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Desafio MobApp

Mobilidade por aplicativo: estudos em cidades
brasileiras

Mensagem do patrocinador

Esmiucar as camadas que compdem as cidades brasileiras é fundamental para reconhecer as
oportunidades e formular solu¢des democraticas, acessiveis e seguras. Para a 99, incentivar
a producdo de conhecimento cientifico parte do compromisso de contribuir para a reflexao
sobre a maneira como nos relacionamos com o espaco urbano.

A pandemia do novo coronavirus trouxe a tona desigualdades e impds novos desafios
para a mobilidade urbana e para a pratica das pesquisas cientificas. O Desafio MobApp 2020
é resultado do desejo de compreender e transformar essa realidade. Para isso, a parceria entre
99 e Cebrap desenvolveu e financiou pesquisas multidisciplinares que investigam o impacto
dos aplicativos de mobilidade urbana em diferentes contextos.

0 resultado do projeto: cinco artigos instigantes. A partir da observacao de um grupo
diverso e criativo de pesquisadores, reunimos recortes inéditos, com olhares inovadores e
necessarios, que estimulam novos debates sobre o potencial dos aplicativos e da tecnologia
em transformar as cidades brasileiras.

Apoio Realizacao e edicao
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A mobilidade sob demanda por
meio de aplicativos no Brasil

Victor Callil
Daniela Costanzo

A mobilidade urbana é um elemento central na vida das cidades. Discutir, projetar, planejar,
implementar, alterar e gerir a forma como habitantes e mercadorias se deslocam no ter-
ritorio é uma tarefa essencial para viabilizar a vida citadina. O avanco tecnolégico das Gltimas
décadas inseriu nesse contexto novas formas de se locomover associadas a novos tipos de
veiculos, fontes de energia, formas de gestao e, por vezes, a Novos servicos.

O progresso, 0 barateamento e o espraiamento do uso de tecnologias de georreferen-
ciamento, associadas a ampliagao do uso de smartphones, viabilizaram e potencializaram o
tema desse livro: o transporte sob demanda por meio de aplicativos no Brasil. A inexisténcia
de termos exatos para defini-lo, inclusive, reforca o aspecto de novidade do assunto en-
quanto objeto de pesquisa. Os leitores verao que, ao longo desta publicacao, o transporte
sob demanda por meio de aplicativos é também chamado de ride-hailing, ridesourcing (ou
ride-sourcing, ainda ndo ha grafia firmada) e TNC (Transportation Network Companies).

Esse frescor no tema, em trabalhos cientificos, deve-se principalmente ao fato de a ativi-
dade ter surgido no inicio da década passada, chegando ao Brasil no ano de 2014. Ou seja,
os estudos e analises sobre 0 modo como esses sistemas de transporte tém sido apropriados
pelas cidades sao novos no mundo e mais ainda no contexto nacional. Esta publicacdo tem
como uma de suas principais intencdes ampliar o leque de produgoes intelectuais sobre o
assunto nas cidades brasileiras.

Diversas discussoes envolvem o transporte sob demanda por meio de aplicativos. Um
tema que a literatura nacional e internacional tem tratado é a concorréncia com a rede de
transporte publico das cidades. E comum observar argumentos que acreditam que o ride-
sourcing sequestra passageiros do transporte publico das cidades, podendo ocasionar prob-
lemas de financiamento desse servico. No entanto, parece haver um consenso de que ha
complementaridade entre os dois (CASSEL, 2018; CLEWLOW e MISHRA, 2017; FEIGON e
MURPHY, 2018).
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Outra discussao fundamental no tema e parcialmente superada no Brasil diz respeito
a0s processos regulatérios dos servicos de ride-hailing. O inicio das operacdes no pais foi
marcado, em diversas cidades, por muitos casos de agressao praticada por taxistas contra
motoristas de aplicativos. A redugdo no custo da viagem e a desburocratizacdo da atividade
(isentando os motoristas de aplicativos da necessidade de alvara e, dependendo da empresa,
até mesmo de vistoria veicular) desequilibraram um mercado que, até aquele momento, era
cativo. Além disso, as prefeituras, responsaveis por gerir a mobilidade em seus municipios,
ndo sabiam como regulamentar o servico ou se deveriam, de fato, fazé-lo. Embora algumas
administracdes municipais tenham elaborado regulamentacdes pouco tempo depois do inicio
da operacao dos aplicativos no pais, foi a partir de 2018, por meio da lei federal 13.640, que
o servico foi considerado regular em todo o solo nacional. A lei assegura critérios minimos
para que os aplicativos possam operar em qualquer cidade do pais, deixando a cargo do mu-
nicipio adicionar elementos regulatorios locais (MARTINS, 2019; PAULA e ZANATTA, 2020).

Com isso, os aplicativos foram ganhando cada vez mais terreno no Brasil, e hoje estéo
operando oficialmente em mais de mil cidades. Esse cenario de expanséo, geografica e co-
mercial, propicia a discussao de mais um tema: a abertura de seus dados de uso. Essa ndao
é uma discussao nova no campo da tecnologia aplicada aos transportes. Estudos defendem
que a abertura dos dados de maneira anénima ou mesmo seu fornecimento para o poder
publico municipal poderia ser de grande valia para auxiliar a operacao e gestao das matrizes
de transporte municipais (RUIDGER e MAZZOTI, 2018; PAULA e ZANATTA, 2020).

A ampliacdo do uso dos aplicativos de transporte também gera discussées sobre o es-
tabelecimento ou nao de relacdes de trabalho entre empresas e parceiros. Dentro do campo
da mobilidade urbana, essa discussao nao esta apenas nos aplicativos de ridesourcing, mas
também naqueles especializados em logistica de vendas e entregas de comida (ANDRE et al.,
2019; AMORIM e MODA, 2020).

Do ponto de vista urbano, alguns estudos apontam também que o uso de transporte sob
demanda por meio de aplicativo pode trazer beneficios, pois resultaria em menos pessoas
circulando com veiculo proprio na cidade (na medida em que seus passageiros deixam o carro
proprio em casa). Uma consequéncia disso seria a reducdo dos congestionamentos, bem
como o alivio para vagas de estacionamento, além do aproveitamento de assentos 0ciosos
em automaveis particulares, entre outros (RAYLE et al., 2016; CLEWLOW e MISHRA, 2017;
HENAO, 2017; CASSEL, 2018).

Essas e outras questdes perpassam os temas desta publicacdo. Vale lembrar que os arti-
gos que compdem o livro estao mais preocupados em discutir a fundo determinadas questoes
relativas a esse servico do que em dizer se o ridesourcing é bom ou ruim, maléfico ou bené-
fico. A mobilidade urbana é uma questdo complexa e qualquer objeto de estudo ligado a ela
deve espelhar essa complexidade.
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Os artigos que apresentamos aqui sao resultado do Desafio MobApp 99-Cebrap, que
tem como objetivo ampliar o conhecimento sobre a mobilidade urbana e o uso de aplicativos
nas cidades brasileiras. Nesta primeira edicdo do programa, foram escolhidos cinco projetos
de pesquisa sobre o tema. Apés a selecdo, que contou com a participacao de uma banca ex-
terna de pesquisadores da area, sucederam-se seis meses de programa que incluiram oficinas
sobre métodos e técnicas de pesquisa e reunides periddicas de discussao dos trabalhos com
a orientacdo de pesquisadores do Cebrap. Em virtude da pandemia de Covid-19, todas as
atividades foram realizadas de modo on-line.

O livro traz os resultados dessas pesquisas em cinco artigos originais mais esta apresen-
tacdo. O primeiro artigo, escrito por Lucas Warwar e Rafael H. M. Pereira, busca compreender
quem é o usuario de ride-hailing no Brasil, abordando questdes espaciais, de renda, género,
raca e padrao de consumo dos brasileiros que utilizam esse tipo de sistema para se loco-
mover. Analisando os microdados da Pesquisa de Orcamentos Familiares (POF) do Instituto
Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE), os pesquisadores identificaram desigualdades
socioecondmicas e espaciais relevantes no uso do servio.

Apenas uma pequena parcela (3,1%) dos brasileiros com mais de 15 anos que se loco-
movem utiliza o servico, e essa taxa é maior entre os que tém maior renda e mais anos de
escolaridade. Mesmo em comparagao com outros modos de transporte, como o automovel
privado, a mobilidade por aplicativo é mais utilizada pelos mais ricos e, quando comparado
a outros paises, 0 Brasil também mostra uma maior concentragao de usuarios nas camadas
mais ricas da populacao.

A mobilidade por aplicativo é também mais utilizada entre os mais jovens, as mulheres e
as pessoas brancas. Os autores discutem esses achados com a literatura, levantando hipdteses
para tais desigualdades de uso. Entre 0s mais jovens, a inclusao digital e a menor prevaléncia
de Carteira Nacional de Habilitagdo (CNH) sdo fatores importantes. A falta de habilitacdo
também é importante para entender o maior uso entre as mulheres. Além disso, os padroes
de mobilidade distintos em relacdo aos homens e a necessidade de dividir o carro com eles
ajudam a explicar a diferenca. Vale lembrar que, nas familias brasileiras que possuem apenas
um automovel, o homem costuma ter prioridade no uso. As desigualdades de raca, além de
interagirem com as desigualdades de renda, podem estar correlacionadas com a distribuicao
espacial do servico, menos disponivel nas areas periféricas das grandes cidades brasileiras,
além de terem, é claro, relacdo com o racismo estrutural brasileiro.

Sobre o padrdo espacial de uso de ride-hailing, os autores identificam predominio nos
maiores centros urbanos e nas capitais do pais e entre os moradores de apartamento em
relacao aos de casa. Esses padrdes podem ser explicados por diversidade de uso do solo,
dinamismo econémico e possivel maior adensamento das areas onde ha usuarios do servico.
Além disso, a distribuicao espacial depende da oferta do servico, que provavelmente segue
padrdes especificos nas cidades.

99 A mobilidade sob demanda por meio de aplicativos no Brasil
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Por fim, os autores analisam a frequéncia de uso dos aplicativos de mobilidade, a qual
é de, em média, 7,7 viagens por més no Brasil, mais alta do que a frequéncia de uso do téxi,
por exemplo. Mas tal frequéncia também varia conforme as caracteristicas socioecondmicas
dos usuarios, sendo a renda o fator que mais explica a variagao. Os mais ricos viajam mais
vezes e realizam viagens mais caras do que os mais pobres.

No segundo capitulo, Bianca de Oliveira investiga os fatores que influenciam a insercao
de transporte por aplicativo nas pequenas cidades brasileiras. Através de técnicas qualitativas
e quantitativas de pesquisa, a autora aborda tanto as caracteristicas das cidades que contam
com o servico, quanto os fatores institucionais relevantes para as empresas expandirem seus
servicos a essas cidades.

As cidades foram analisadas levando-se em conta os sequintes aspectos: insercao re-
gional; perfil demografico; renda média domiciliar per capita mensal; PIB municipal per capita;
composicao do PIB municipal; empregos formais; taxa de motorizacao; sistema de transporte
municipal; diretrizes especificas para aplicativos de mobilidade; e legislacdo especifica para
aplicativos de mobilidade. A maioria das pequenas cidades que tém o servico de transporte
por aplicativo estd inserida em regides metropolitanas, aglomerages urbanas ou regides in-
tegradas de desenvolvimento. Essas cidades contam também com uma média de idade menor
do que a média do pais e sdo cidades com renda per capita acima da média nacional.

Destaca-se também o fato de serem cidades com um dinamismo econdmico mais pro-
ximo daquele de cidades grandes do que do das pequenas que nao possuem o transporte por
aplicativo. Até por isso, sao cidades com maior taxa de motorizagao que a média e com redes
estruturadas de transportes coletivos.

As entrevistas realizadas pela autora com funcionérios da empresa 99 revelam que a
entrada do servico nas cidades é relativamente facil, com baixos custos, porém envolve uma
série de etapas com diversos setores da empresa. Esse cenario foi facilitado pela aprovagao
da lei federal n® 13.640/2018, que regulamenta o transporte remunerado privado individual
de passageiros, evitando que 0s municipios criem regulamentacdes proprias que impecam o
funcionamento do aplicativo.

As entrevistas levaram a crer que a 99 néo leva em conta uma anélise profunda de da-
dos secundarios dos municipios para decidir se ira ou ndo iniciar sua operacao ali. Ao longo
de sua pesquisa, entretanto, Oliveira encontra afinidades entre os critérios utilizados pela em-
presa para decidir sobre sua entrada nos municipios e os dados recolhidos em sua pesquisa
para caracterizar as pequenas cidades brasileiras que contam com o servico de transporte sob
demanda por meio aplicativo.

No terceiro artigo, Ronaldo Ribeiro de Melo analisa a influéncia do uso do solo, da in-
fraestrutura de mobilidade urbana e da acessibilidade na demanda de viagens por ride-railing
em Fortaleza. O autor utiliza os dados de viagens pelo aplicativo 99 em um dia Util para fazer
analises exploratdrias e regressoes espaciais, discutindo com a literatura nacional e interna-
cional os fatores territoriais que sdo mais importantes para entender esse tipo de viagem.

99 A mobilidade sob demanda por meio de aplicativos no Brasil
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Os resultados indicam a alta correlacao positiva entre viagens de ride-railing e densidade
populacional, postos de trabalho e renda, ou seja, regides com concentracao de pessoas e
de oportunidades tém mais viagens. Partindo desses dados, o autor chama atencéo para a
possibilidade de substituicdo de viagens de carro nos centros urbanos, onde as vagas de
estacionamento sdo escassas e o aplicativo poderia contribuir para a eficiéncia da rede de
mobilidade urbana. O autor também encontrou correlacdo positiva de viagens com a oferta
de servicos, de shoppings, universidades e escolas.

Melo encontrou correlagao negativa entre viagens de hide-railing e regides com maiores
indices de crimes e acidentes, revelando que as segurancas publica e viaria sdo importantes
para entender a demanda e a oferta desse tipo de transporte. Em relacdo ao transporte
publico, as regides com maior oferta de linhas de 6nibus também apresentam mais viagens
por aplicativo e as regides com maior acessibilidade vidria tendem a ter mais viagens.

Além de analisar as variaveis precedentes, o modelo utilizado pelo autor considera a
vizinhanca, ou seja, verifica se uma regido influencia a demanda na regido vizinha. Os acha-
dos permitem dizer que a vizinhanca é uma categoria importante a ser analisada quando se
fala de uso do solo e demanda de viagens por aplicativo. Com os achados, o autor sugere
politicas publicas de descentralizacdo urbana e de substituicao do carro privado por viagens
por aplicativo.

Suerda Gabriela Ferreira de Araujo, no quarto capitulo, aborda as acdes antirracistas das
empresas de ride-hailing no Brasil a partir de pesquisa qualitativa sobre a 99 Tecnologia e
a Uber Technologies. A autora analisa como acontecem as ocorréncias publicas de racismo
envolvendo passageiros e motoristas e como essas empresas respondem a elas tanto publi-
camente quanto no ambito corporativo com politicas antirracistas.

Araljo constata que, nas ocorréncias que aparecem nos jornais, a recusa da viagem
por parte do motorista é o tipo mais comum. Além disso, a forma de apresentar a noticia da
discriminacdo racial é diferente quando se comparam midias tradicionais com uma declara-
damente antirracista. Nesta, a vitima possuia mais lugar de voz, sem filtros discursivos, em
relacdo aquelas.

Sobre as respostas que as empresas dao as ocorréncias de racismo, 0s jornais e as redes
sociais sdo os meios mais utilizados, j& que elas ndo possuem um canal especifico para as
dendncias. Em geral, as empresas se manifestam repudiando o caso, reforcando praticas de
respeito a diversidade étnico-racial, tomando medidas punitivas direcionadas ao motorista,
desenvolvendo apuracao interna e dando apoio a vitima.

Ja no ambito das politicas institucionais antirracistas, a autora levanta trés mecanismos
comuns as empresas: canal de compliance; grupos de afinidade negra e escolha de contrata-
cao de populacdo negra para vagas determinadas. O que varia entre as empresas sao as
acbes encontradas nos grupos de afinidades, o apoio que a empresa da a esses grupos e as
formas de contratacdo voltadas a comunidade negra.

99 A mobilidade sob demanda por meio de aplicativos no Brasil
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AraUjo levanta questdes relevantes para o debate de acdes institucionais antirracistas
a0 argumentar que as empresas operam com a responsabilizacao individual diante de ocor-
réncias de racismo, ndo tém um canal especifico para tratar as dentncias, ndo oferecem pro-
gramas de aperfeicoamento profissional aos negros ja contratados que possibilitassem sua
ascensao aos cargos de chefia e ndo tém um tratamento institucionalizado para os grupos de
afinidades. Apesar disso, a existéncia de canais de compliance em ambas as empresas aponta
para um fortalecimento corporativo mais sequro para as vitimas de discriminagao racial.

Por fim, o texto que fecha o livro apresenta uma analise sobre o uso de ride-hailing na
periferia oeste da cidade do Rio de Janeiro. Nele, Guilherme Braga Alves relaciona a dinamica
territorial e da mobilidade urbana na regido com as viagens feitas pelo aplicativo 99 a partir
dos dados de um dia Util. Algumas perguntas que orientam o estudo sao: quais sao as ori-
gens e os destinos de viagens de aplicativo na periferia? As viagens de ultima milha séo mais
frequentes? Ha um uso concorrente ou complementar em relacdo ao transporte pablico em
crise na regiao?

O pesquisador encontra que apenas 10% das viagens de aplicativo na regido tém como
origem ou destino locais proximos a estacoes de transporte publico e menos de um quarto
das viagens tém origem ou destino em centralidades. A maior parte das viagens, quase dois
tercos, foi realizada integralmente dentro da mesma regido administrativa, indicando o uso
para viagens locais, e 30% das viagens cruzam a linha férrea, trajeto pouco atendido pelas
linhas de 6nibus da regiao.

Na dinamica territorial, ele mostra que ha mais viagens, proporcionalmente, em regides
de maior renda, e poucas viagens com origem ou destino em favelas e conjuntos habitacio-
nais. Dentre as viagens que tém origem ou destino fora da regido de anlise, a maior parte se
concentra na porcéo leste da regido, a menos periférica em relacdo ao resto da cidade.

Comparando os trajetos das viagens de aplicativos com as linhas de 6nibus realmente
existentes, Alves encontra que 60% das viagens de ride-railing na regido ndo eram ou eram
pouco atendidas pelo sistema de 6nibus. Além disso, as viagens nao concorrentes com o
transporte publico tém, em média, o dobro da extensdo de viagens muito concorrentes. Dessa
forma, o autor conclui que o ride-hailing contribui para o aumento da acessibilidade na
regiao, mas com desigualdades territoriais e com comprometimento relevante da renda de
populagbes mais pobres que ndo tém alternativas de transporte publico para realizar alguns
trajetos.

A vista do que foi dito, esperamos que esta publicacio possa contribuir para enriquecer
os debates dentro do guarda-chuva de temas, cada vez mais amplo, dos transportes sob
demanda por meio de aplicativo. A transversalidade entre os textos permite que eles dia-
loguem ndo apenas com estudos do campo, mas também com temas caros a sociedade de
modo geral, como racismo, desigualdade, dificuldade de acesso a oportunidades, uso do solo
urbano, transporte publico etc.
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Mobilidade por aplicativo no
Brasil: caracteristicas e padroes
de consumo
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Apresentacao

Servicos de ride-hailing de empresas como Uber, DiDi e 99 modificaram  “As informacdes e
consideravelmente os habitos de mobilidade urbana em diversas cidades S?:S';ffefrrt‘fg'}ia:a?
no mundo. Apesar da presenca desses servicos na maioria das cidades  de responsabilidade
brasileiras, ainda se sabe muito pouco sobre o perfil sociodemografico ?e‘}lgtrsg“soa;’;g’gfe”éo
e 0s padrdes de consumo dos usudrios de mobilidade por aplicativo  opiniges institucionais
no Brasil. Este capituo apresenta o primeiro estudo de abrangéncia gﬁ&ggﬂgrggoégdo
nacional sobre como o uso de ride-hailing varia segundo renda, sexo, '
idade e cor, e destaca como esse uso varia espacialmente entre regides

metropolitanas do pals, e entre capitais e periferias metropolitanas.

0 estudo utiliza dados da Pesquisa de Orcamentos Familiares de 2017-

2018, gerados pelo Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE),

uma fonte de dados ainda pouco explorada em estudos sobre transporte

urbano. O uso de ride-hailing no Brasil ainda é restrito a uma pequena

parcela da populagdo. Em 2018, apenas 3,1% das pessoas acima de 15

anos de idade usavam esses servicos, fazendo uma média de aproxima-

damente 8 viagens por més, com custo médio de R$ 22,50 por viagem.

Os resultados mostram que a mobilidade urbana por aplicativo no pais

é socialmente desigual e espacialmente concentrada. A taxa de adocao

desses servicos é significativamente maior entre a populacdo de alta

renda, de escolaridade elevada, mais jovem (entre 15 e 34 anos), entre

mulheres e a populacdo branca. Ainda, cerca de 60% dos usudrios de

ride-hailing residem numa das dez maiores regiées metropolitanas do

pais, embora a taxa de adocdo, a frequéncia e o custo médio das via-

gens apresentem grande variagao entre cidades. Finalmente, o estudo

aponta que a adocao de ride-hailing € maior entre pessoas que moram

em bairros com maior densidade e em grandes centros urbanos, com

taxas significativamente menores nas periferias metropolitanas e no in-

terior do pais. Esses resultados mostram que os potenciais beneficios do

ride-hailing ndo estao igualmente disponiveis para todos, e levantam

importantes questdes para futuras agendas de politica e de pesquisa

sobre 0s impactos que esses servicos podem ter sobre a mobilidade

urbana.
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1. Introducao

Na dltima década, empresas de ride-hailing como Uber, DiDi e 99 modificaram considera-
velmente os habitos de mobilidade urbana e de consumo da populacdo em diversas cidades
no mundo (JITTRAPIROM et al., 2017; LAVIERI et al., 2019; TIRACHINI, 2019). Os servicos
prestados por essas empresas se inserem num contexto mais amplo de transformacdes de
Mobility as a Service (Maa$), e tém ganhado espaco como alternativa e complemento aos
meios convencionais de transporte devido a sua praticidade e simplicidade — somados a in-
suficiéncia da infraestrutura de transporte publico em muitas cidades.

No Brasil, a grande maioria das médias e grandes cidades ja é atendida por um ou mais
aplicativos de mobilidade urbana (NETO et al., 2019), e a adogao desses servicos influencia
os padrées de mobilidade nesses lugares — trazendo mais dinamismo e novos desafios para
planejadores urbanos, formuladores de politica publica, reguladores e o setor privado. Diante
de um cenério de constante aprimoramento tecnoldgico e de um processo regulatério ainda
em andamento de acordo com especificidades de cada local, é crucial que as decisdes dos
setores publico e privado — ora em politicas urbanas e de transporte, ora em estratégias de
inovacao e regulacao — sejam tomadas com base em evidéncias sélidas e confidveis a fim de
se adaptar a essa nova realidade.

No entanto, devido a celeridade do processo de adocao de tais aplicativos e a disponibil-
idade limitada de dados detalhados, ha até o momento escassez de informacoes sobre o
retrato dos usuarios de aplicativos de ride-hailing no Brasil. As poucas pesquisas sobre esse
tema no pais tém se limitado a estudos de caso em cidades especificas (CASSEL et al., 2018)
ou surveys on-line com baixa representatividade (COELHO et al., 2017; DE SA et al., 2019).
Via de regra, esses estudos apontam que usuarios de servicos de ride-hailing sao pessoas
com perfil relativamente mais jovem (entre 18 e 34 anos) e com maior escolaridade (ensino
superior completo ou incompleto). A maioria desses estudos, contudo, ndo traz informagoes
sobre 0 consumo de bens e servicos de mobilidade urbana das pessoas entrevistadas. Ainda,
embora interessantes, tais estudos sao em grande medida baseados em pesquisas de alcance
reduzido e com metodologias diferentes que impossibilitam uma analise em escala nacional
ou comparativa entre areas urbanas.

Este capitulo preenche esse gap na literatura oferecendo o primeiro retrato detalhado
e de abrangéncia nacional do perfil sociodemogréafico e do padrao de consumo dos usudrios
de aplicativos de mobilidade urbana no Brasil e nas suas principais capitais e areas metro-
politanas. O texto identifica como a frequéncia de uso e as despesas com ride-hailing variam

1 A Lei 13.640/2018 fornece diretrizes basicas para o funcionamento de servicos de ride-hailing no pais, fazendo exigéncias
minimas em relacdo a habilitagdo do motorista, condicoes do veiculo e cobranca de impostos. Porém, a regulacéo fica a cargo
dos municipios, que podem optar por ndo regulamentar o servico.
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geograficamente entre estados e espacialmente entre capitais e periferias metropolitanas,
analisando-se também como o perfil dos usuérios varia conforme faixas de renda, cor, sexo
e idade. Com isso, este estudo traz as primeiras analises das principais caracteristicas e das
desigualdades socioecondmicas e espaciais no padrao de consumo de mobilidade urbana por
aplicativo no Brasil.

Para tanto, o estudo utiliza microdados da Pesquisa de Orcamentos Familiares (POF) de
2017-2018, uma pesquisa domiciliar amostral conduzida pelo Instituto Brasileiro de Geogra-
fia e Estatistica (IBGE). A POF oferece um rico diagndstico da composicao dos gastos da
populacdo brasileira, incluindo gastos detalhados com diferentes modos de transporte de
maneira desagregada por faixas de renda, cor, sexo escolaridade, idade e grupos ocupacio-
nais em diferentes escalas geograficas. Ademais, o desenho amostral da pesquisa permite
analises comparativas em todo o territdrio nacional e nas principais areas urbanas e periferias
metropolitanas do Brasil.

Este estudo confirma alguns resultados apontados por estudos anteriores sobre o tema
no Brasil (CASSEL et al., 2018; COELHO et al., 2017; DE SA et al., 2019). No entanto, este
texto avanca nessa literatura ao apresentar resultados representativos em escala nacional e
ao trazer uma analise aprofundada de fatores sociodemogréficos e espaciais que estdo as-
sociados ao uso de servicos de ride-hailing no pais — contribuindo para uma recente porém
crescente agenda de pesquisa internacional neste tema.

Estudos realizados noutros paises indicam que o uso de ride-hailing é mais predomi-
nante em alguns grupos socioecondmicos e demograficos especificos. Tais estudos sdo par-
ticularmente concentrados nos Estados Unidos, uma vez que o pais é o berco da maioria
das empresas de mobilidade por aplicativo e portanto possui um mercado interno de ride-
hailing mais estabelecido. O estudo de Sikder (2019) também usa uma pesquisa amostral de
abrangéncia nacional, e aponta que cerca de 8% da populacdo norte-americana consumia
servicos de ride-hailing em 2018, sendo que 52% dos usuarios sao homens e 57% tém entre
16 e 35 anos. O autor encontra ainda que mais da metade dos usuarios possuia um emprego
formal e que negros sdo sub-representados entre os usuarios de ride-hailing nos Estados
Unidos.

Resultados semelhantes foram encontrados por outros autores nos Estados Unidos a
partir de estudos de caso em regides especificas. Alemi et al. (2018) encontram que a adocao
de ride-hailing na Califérnia ocorreu antes entre individuos jovens e interessados em tecnolo-
gia, e que houve menor adogao entre trabalhadores blue-collar* e moradores de zonas rurais.
Diversos estudos corroboram que o0 uso de ride-hailing nos EUA é um fendmeno predomi-
nantemente de pessoas jovens, de renda elevada, com educagao superior, interessadas em

&

2 A tradugdo literal do termo em inglés é “trabalhador de colarinho azul” e é usada para designar empregados em trabalhos
manuais, como funcionarios de fabricas e do setor industrial em geral diretamente ligados a produggo.
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tecnologia e moradoras de centros urbanos (LAVIERI e BHAT, 2019; YOUNG e FARBER, 2019;
CLEWLOW e MISHRA, 2017; DIAS et al., 2019)%.

Esse perfil de usuarios de ride-hailing em geral jovem e de alta escolaridade e renda
também foi encontrado na Australia (V1) et al., 2020), na Alemanha (SCHIKOFSKY et al.,
2020) e em paises do Sul Global, como India (LOZANO LANDINEZ e SHASTRY, 2018), Chile
(TIRACHINI e DEL RIO, 2019), China (TANG et al., 2019), Vietna (NGUYEN-PHUOC et al.,
2020), Gana (ACHEAMPONG et al., 2020) e Ira (LESTEVEN e SAMADZAD, 2021), porém com
particularidades especificas a cada caso.

Por sua vez, a frequéncia de uso desses servicos estad associada ao perfil socioecondmico
das pessoas. A literatura mostra que, via de regra, pessoas de alta renda sao os mais repre-
sentativos e mais frequentes usudrios de servicos de mobilidade por aplicativo (SIKDER, 2019;
TIRACCHINI e DEL RIO, 2019; NGUYEN-PHUOC et al., 2020; ACHEAMPONG et al., 2020),
e que a probabilidade de ser um usuario frequente é maior para pessoas que nao possuem
automovel (BROWN, 2019; SIKDER, 2019).

A literatura aponta ainda que a distribuicdo da oferta e da demanda por esses servicos
também é regional e espacialmente concentrada. Uma vez que a presenca ou auséncia de
oferta desses servicos em determinadas cidades ou regides é uma decisdo das empresas, 0
uso de ride-hailing reflete em parte uma condicdo desigual de oferta entre lugares distintos.
Clewlow e Mishra (2017) mostram que, enquanto 29% dos moradores de zonas urbanas nos
Estados Unidos ja haviam consumido ride-hailing ao menos uma vez, esse nimero era de
apenas 7% em zonas suburbanas. No Brasil, o levantamento de Oliveira (2021) mostra que,
em agosto de 2020, as duas maiores empresas de ride-hailing em operacao no Brasil (Uber e
99) estavam presentes em 1.123 cidades do pais. Contudo, ao passo que tais cidades cobriam
a totalidade dos municipios com mais de 500 mil habitantes e 80% dos municipios de 100 a
500 mil habitantes, a cobertura para cidades com populacdo entre 20 e 50 mil pessoas e de
menos de 20 mil pessoas era, respectivamente, apenas 22% e 12%.

A variacao ocorre também dentro das proprias cidades: Hughes e MacKenzie (2016)
e Wang e Mu (2018) usam dados de Seattle e Atlanta, respectivamente, e mostram que a
oferta de servicos de ride-hailing é maior em bairros com maior densidade populacional e
de empregos. Além disso, a oferta do servico também tende a ser maior em &reas proximas
a estacdes de transporte publico (DEKA e FEI, 2019). Na mesma linha, os trabalhos de Yu
e Peng (2019) e Dias et al. (2019) apontam como a demanda por ride-hailing varia entre
bairros conforme suas caracteristicas urbanas e socioeconémicas, de forma que a frequéncia
de uso é positivamente relacionada com densidade populacional e renda elevadas.
No Brasil, Melo (2021) corrobora esses achados e mostra que a demanda por ride-hailing em

3 Para uma revisao de literatura completa sobre estudos realizados nos Estados Unidos, ver o trabalho de Sikder (2019).
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Fortaleza é positivamente correlacionada com densidade de populagao, empregos e malha
viaria, e fatores do uso do solo.

Além desta introducdo, o capitulo é divido em trés secOes. A secao 2 apresenta a me-
todologia e os dados da POF utilizados neste estudo. Em sequida, apresentamos os principais
resultados do estudo, apontando o perfil socioeconémico e demografico do usuério brasileiro
de ride-hailing, destacando aspectos da desigualdade social e espacial no padrao de con-
sumo desses servicos. Por fim, a secdo 4 tece algumas consideracdes finais e aponta novas
questdes para a agenda de pesquisa sobre ride-hailing no Brasil.

2. Metodologia

As andlises foram feitas com base nos microdados da edicdo mais recente da Pesquisa de
Orcamentos Familiares (POF), realizada pelo IBGE entre os anos de 2017 e 2018. Esses dados
trazem informacdes sobre os padrdes de consumo, despesa e rendimentos das familias brasi-
leiras, oferecendo um perfil das condicées de vida da populacdo a partir da analise dos orca-
mentos domésticos. A POF ndo costuma ser utilizada em estudos sobre mobilidade urbana,
com poucas excecdes (STIVALI e GOMIDE, 2007; CARVALHO e PEREIRA, 2014). No entanto,
a POF é a unica pesquisa no Brasil que possibilita analises detalhadas sobre a distribuicao
das despesas individuais e coletivas em transporte urbano e seu cruzamento com informacdes
sociodemograficas dos entrevistados. Em 2017/2018, a POF entrevistou 69.960 domicilios
em todo o Brasil, totalizando mais de 100 mil pessoas, e seu desenho amostral permite inferir
resultados em nivel nacional, estadual e de regides metropolitanas e capitais.

A POF registra informages sobre gastos em transporte divididos em diversas cate-
gorias, incluindo gastos com diferentes modos de transporte privado e publico, despesas
com manutencao de automovel, bicicletas, combustivel, seguro, servicos de taxi etc. Com
0 surgimento de servicos de ride-hailing na Ultima década, o IBGE incluiu na edicdo mais
recente da POF uma categoria de gasto especifica para aplicativos de mobilidade urbana.
Isso torna a POF de 2017/2018 a primeira — e, até o momento de realizacdo deste estudo,
a Unica — pesquisa domiciliar amostral de abrangéncia nacional com dados sobre o gasto dos
brasileiros com tais aplicativos.

Neste estudo foram considerados usuarios de ride-hailing todos os entrevistados pela
POF 2017/2018 que declararam ter tido alguma despesa com algum aplicativo de mobilidade
urbana no periodo de referéncia da POF*. Ao longo do texto, o termo “taxa de utilizagao”
de servicos de ride-hailing refere-se ao percentual de pessoas acima de 15 anos de idade
que sdo usuarios dentre todas as pessoas que declaram ter alguma despesa com transporte

4 As entrevistas da POF 2017/2018 foram realizadas entre julho de 2017 e julho de 2018, sendo que a data de referéncia
fixada pelo IBGE para a compilacdo, andlise e apresentacdo dos resultados foi 15 de janeiro de 2018. Nas entrevistas, o IBGE
considerou todas as despesas realizadas por moradores do domicilio em um periodo de 7 dias (IBGE, 2019).
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urbano. Outra métrica constantemente explorada no estudo é a distribuicdo dos usuarios de
ride-hailing conforme diferentes caracteristicas, que tange apenas aos usuarios e nao deve ser
confundida com a taxa de utilizacdo mencionada acima.

Além de apontar a presenca ou ndo de gastos com ride-hailing nos or¢amentos fa-
miliares, a POF permite avaliar também o valor do gasto e se tal despesa é rotineira ou
esporadica no padrdo de consumo de cada usuario. Assim, a frequéncia de uso de servicos
de ride-hailing foi calculada como o ndmero de viagens por més de cada usuario a partir do
fator de anualizacdo das despesas com mobilidade por aplicativo, que é calculado pelo IBGE
com base na prépria declaracao do entrevistado.

As analises aqui apresentadas seguiram a linha empregada por Sikder (2019) em seu
estudo dos usuarios norte-americanos de ride-hailing a partir de dados da National House
Travel Survey (NHTS) de 2017, realizada pelo Departamento de Transportes do governo dos
EUA. Para isso, cruzamos as caracteristicas individuais de cada usudrio presente na POF —
como idade, sexo, raca, renda e local de moradia — com as informac6es acerca do seu padrao
de consumo de servicos de transporte, em particular o ride-hailing. Com isso, apresentamos
o primeiro diagndstico descritivo do perfil sociodemografico e do padrdo de consumo dos
usuarios de aplicativos de mobilidade urbana no Brasil, no qual sdo mostradas estatisticas
detalhadas das taxas de utilizacdo e da composicdo dos usuérios conforme diferentes aspec-
tos sociais, econémicos, espaciais e regionais. Também se mostra como 0s gastos médios com
mobilidade por aplicativo e a frequéncia de uso desses servicos variam de acordo com essas
caracteristicas.

A POF 2017/2018 foi conduzida poucos anos apos a entrada das empresas de ride-
hailing no Brasil, captando um retrato dos primeiros anos do mercado de mobilidade por apli-
cativo no pais. Uma possivel limitagao da POF 2017/2018 é que foi perguntado aos entrevis-
tados apenas sobre gastos com os aplicativos Uber e Cabify — ndo registrando despesas com
servicos de outras empresas, como 99 ou outros aplicativos. Porém, essa limitacao nao deve
comprometer os resultados, uma vez que a pesquisa considerou as duas primeiras e maiores
empresas de ride-hailing operando no Brasil na época. A Uber e a Cabify comegaram a operar
no Brasil em 2014 e 2016, respectivamente, e respondiam por mais de 80% do mercado do
pais no periodo em questdo. Embora a 99 j4 estivesse em operacao no pais desde 2012, em
atuacdo sobretudo no mercado de servicos de téxi, foi somente a partir de 2017/2018 que a
empresa comegou a ganhar maior presenca no mercado de ride-hailing, chegando a 20% do
mercado apds ser adquirida pela empresa chinesa DiDi, em janeiro de 2018°.

5 As informagoes acerca do mercado de ride-hailing no Brasil tém como fonte a Pesquisa Panorama do Comércio Mével no
Brasil, Setembro de 2019 (Mobile Time/Opinion Box), disponivel em: <https://panoramamobiletime.com.br/comercio-movel
no-brasil-setembro-de-2019/>.
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Para andlise dos microdados, nds consideramos o efeito do desenho amostral complexo
da POF sobre os intervalos de confianca das estimativas. Todo o processo de leitura, andlise e
visualizagao dos dados foi realizado no software livre R. A metodologia e resultados deste ar-
tigo sao reproduziveis a partir dos scripts encontrados em: <https://github.com/lucaswarwar/
ride-hailing-br>.

3. Resultados

3.1. Perfil socioecondomico e demografico

Apenas quatro anos apés a chegada dos servicos de ride-hailing no Brasil, em 2018 3, 1% dos
individuos acima de 15 anos de idade e com despesa em transporte (aproximadamente 4,5
milhdes de pessoas) declararam também consumir algum servico de mobilidade por aplicativo
(Gréfico 1). Comparando-se com outros meios de transporte, 6% das pessoas tinham gastos
com servicos de taxi, 43,6% com transporte publico e 54,4% com algum tipo de transporte
particular (automével, motocicleta etc.). Portanto, uma primeira caracteristica do uso de ride-
hailing no pais é que ele ainda é restrito a uma parcela bastante pequena da populacao,
sobretudo quando comparado a outros modos de transporte urbano. Como comparacao,
Sikder (2019) estima que 8% da populagdo norte-americana consome mobilidade por apli-
cativo. Levando em conta que os Estados Unidos sdo o local de origem dessas tecnologias e
um pais mais urbanizado e de renda per capita mais elevada que o Brasil, pode-se dizer que
tais resultados sao relativamente condizentes.

A taxa de uso ride-hailing em 2018, no entanto, apresentava variacoes significativas
segundo caracteristicas sociodemograficas e espaciais. Em particular, a taxa de utilizacao —
mesmo que ainda relativamente baixa — é consideravelmente maior para estratos superiores
de renda, assim como ocorre com o transporte privado. Enquanto apenas 1,5% dos consu-
midores do primeiro quintil de renda utilizam ride-hailing, cerca de 5,5% das pessoas dos
dois quintis mais ricos consomem o servico, taxa similar a observada para essa faixa de renda
no caso do taxi (Grafico 1). Uma vez que renda e nivel de escolaridade séo correlacionados,
tem-se que o usudrio médio de mobilidade por aplicativo no Brasil tem em média 13,1 anos
de estudo, 2,8 anos a mais do que a populagdo em geral.
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Grafico 1 -Taxa de utilizacao por quintil de renda (A) e proporc¢ao dos usua-
rios por decil de renda (B) por modo de transporte - Brasil, 2017/2018
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Fonte: POF 2017/2018. Elaboragao dos autores.

Ademais, a distribuicdo dos usuarios de ride-hailing por faixas de renda evidencia uma
forte concentracdo entre os estratos superiores. Embora cada decil de renda represente
exatamente um décimo da populacdo, mais de um quinto dos usuarios de mobilidade por
aplicativo esta no decil mais rico da distribuicao (Grafico 1 — B). Como resultado, a renda
familiar per capita mensal do usuario médio de ride-hailing é de 634 reais, bastante superior
a média da populacdo urbana em geral, de 371 reais, ou do usuario médio de transporte
publico, 258° reais. Os servicos de ride-hailing no Brasil tém a maior concentracao de usua-
rios nas camadas mais ricas quando comparados a todos os modos de transporte, mesmo
o transporte por automével privado.

A taxa de utilizacdo mais elevada para os mais ricos é também verificada em outros
paises, mas o nivel de concentracao dos usuarios nas camadas superiores da distribuicao de

6 Valores de janeiro de 2018, de acordo com a metodologia da POF 2017/2018.
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renda chama atencao no Brasil, sendo bastante superior. A titulo de exemplo, Tiracchini e del
Rio (2019) mostram que o uso de ride-hailing cresce conforme a renda, porém estimam que
a renda do usuério médio de ride-hailing em Santiago (Chile) é levemente inferior a renda
média da populacdo. Muito provavelmente, esse resultado é influenciado pelos altos niveis de
desigualdade no caso brasileiro, com elevada concentracao de renda e riqueza entre poucos
grupos sociodemograficos (MEDEIROS e SOUZA, 2016) e populacdo e atividade econdmica
espacialmente concentradas em algumas regides, principalmente as grandes areas urbanas
(IBGE, 2018).

Os dados da POF 2017/2018 mostram ainda que o uso de ride-hailing no Brasil é maior
entre os jovens da faixa etdria de 15 a 34 anos (Grafico 2 — A). A parcela de pessoas que
usam esses servicos supera 3,5% no caso das pessoas de até 24 anos e é inferior a 2,5% para
os demais grupos, exceto 0s idosos (65 anos ou mais). Considerando-se também os intervalos
de confianca das estimativas, tem-se uma nitida distincao entre as taxas de utilizacdo de pes-
soas de até 34 anos e as dos grupos mais velhos (Grafico 2 —A). Ademais, tem-se que metade
dos usuarios de ride-hailing se encontra na faixa dos 25 aos 49 anos, ao passo que adoles-
centes e jovens adultos, entre 15 e 24 anos, também tém participacdo significativa, com mais
de 22% (Grafico 2 — D). Embora haja uma tendéncia clara de declinio entre os mais velhos,
nota-se que pessoas com mais de 65 anos de idade destoam desse padrao e tém taxa maior
de utilizagdo de ride-hailing, o que deve refletir em parte a maior dificuldade da populacado
idosa em utilizar outros modos de transporte publico e privado. O contraste com a piramide
etaria da populacdo como um todo deixa evidente que dentre os usuarios de ride-hailing
ha uma relativa maior proporcao de jovens e menor participacao de coortes mais velhas,
de acordo com o perfil encontrado noutros paises.

Assim como apontado noutros estudos (BLUMENBERG et al., 2016; Alemi et al, 2019;
Tiracchini e del Rio, 2019), a maior adesdo aos servicos de ride-hailing entre a populagdo
mais jovem pode ser explicada em grande medida pela maior abertura dessa populagdo
a inovagOes tecnologicas e uso de smartphone e pela menor probabilidade de possuir au-
tomaovel proprio — sendo mais dependente e propensa a meios alternativos. Por outro lado, a
representacao nao irrelevante de grupos mais velhos tem sua explicagao: Mitra, Bae e Ritchie
(2019) mostram que, no caso norte-americano, idosos que moram sozinhos, nao possuem
carro ou nao dirigem mais ou que tém alguma condigao médica, por exemplo, encontram na
mobilidade por aplicativo uma alternativa viavel para suas necessidades de deslocamento.
Em contraste com as faixas etarias mais jovens, um dos principais entraves para o uso de
tais servicos pelos mais idosos é justamente a pouca familiaridade com smartphones e novas
tecnologias em geral.
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Grafico 2 - Taxa de utilizacdo de ride-hailing por idade (A), sexo (B) e
cor (C); e proporcao de usuarios de ride-hailing comparados a populacao
geral segundo idade (D), sexo (E) e cor (F) - Brasil, 2017/2018
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Fonte: POF 2017/2018. Elaboragédo dos autores. Intervalos de confianga a 95%.

Destaca-se que as mulheres apresentam taxa de utilizacdo de 3,6% — o dobro da de
homens (Grafico 2 — B) — e sdo a maioria dos usuarios brasileiros de ride-hailing, constituindo
63,5% do total (Grafico 2 — E). Tal observagao contrasta com o fato de que a distribuicdo
dos usuarios de ride-hailing em demais paises reflete em grande parte a da populagéo em
geral (SIKDER, 2019; TIRACCHINI e DEL RIO, 2019; CIRCELLA et al., 2018). Porém, a sobrer-
representacao feminina é observada também entre usuarios brasileiros de téxi e transporte
publico, enquanto para o automdvel particular a relacao se inverte e a maioria dos usuarios
é homem. Uma possivel explicacdo é que no geral familias possuem menos automdveis do
que moradores com necessidade de deslocamentos didrios distintos (SIKDER, 2019). Nesse
cenario, o transporte privado por automdvel préprio é utilizado, via de regra, pelo homem
— a0 passo que os deslocamentos das mulheres e criancas dependem de outros modos de
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transporte. Especificamente no caso brasileiro, essa hipétese dialoga com o fato de que mul-
heres apresentam menores taxas de posse de habilitacdo de motorista e possuem padrdes de
mobilidade urbana bastante diferentes dos de homens, com prevaléncia de viagens mais cur-
tas e espacadas ao longo do dia (MACEDO et al., 2019). A partir dos dados de posse de bens
duréveis das familias entrevistadas pela POF, temos que 86% dos usudrios de ride-hailing
possuem um ou nenhum carro no domicilio, 0 que vai ao encontro da hipotese acima.

Por fim, verifica-se que brancos tém taxa de utilizacdo de mobilidade por aplicativo
maior do que pardos e pretos (Grafico 2 — C) e que praticamente metade dos usuarios de
ride-hailing é branca, enquanto 38% se declaram pardos e 11% sdo pretos (Gréfico 2 — F).
Ao comparar sobretudo brancos e pardos e tendo em vista que a informacdo sobre raca na
POF é oriunda da autodeclaracdo dos entrevistados, os intervalos de confianca permitem
concluir que brancos apresentam taxa de utilizacao maior. Em contraste com os outros modos
de transporte e a populacao em geral, verifica-se uma sobrerrepresentatividade de brancos
e sub-representatividade de pretos e pardos — principalmente em relacao aos usuarios de
transporte publico. Apesar do viés de renda embutido na desigualdade racial, tal resultado
sugere a existéncia de disparidades no consumo de ride-hailing no Brasil a depender da raca’.
Embora a relacao entre as desigualdades de renda e racial, além do préprio racismo estru-
tural, ser bastante diferente do que no Brasil, estudos nos EUA encontram evidéncias para
a discriminagao racial no consumo de ride-hailing (GE et al., 2016; SIKDER, 2019). Ainda, o
carater espacial muito provavelmente interage com as dinamicas de renda e raca no consumo
de ride-hailing: nas grandes cidades brasileiras, no geral, a populacao negra e pobre reside
em areas mais periféricas, onde a presenca de mobilidade por aplicativo é menor.

3.2. O carater espacial do uso de mobilidade por aplicativo no Brasil

0 consumo de ride-hailing no pais é marcado por consideravel concentracao regional. Via de
regra, 0 uso desses servicos & maior nos grandes centros urbanos, particularmente nas capitais,
sequidos das cidades de periferia de regides metropolitanas, e menor no interior, similar ao
verificado nos Estados Unidos (DIAS et al., 2016; CLEWLOW e MISHRA, 2017).Tal observacao
pode ser explicada por diversos aspectos. Por um lado, capitais estaduais e regides metro-
politanas sao grandes areas urbanas que, em geral, apresentam maiores niveis de densidade
demografica, renda per capita, educacdo e atividade econdmica. Como observado em estu-
dos anteriores (ALEMI et al., 2018; CIRCELLA et al., 2018), esses fatores geram economias de
aglomeracao que estdo associadas a maior demanda e oferta de mobilidade por aplicativo.
Né&o por mera coincidéncia, é justamente nessas cidades que tais plataformas comumente
iniciam as suas operacdes e estdo mais presentes, por conta do mercado interno amplo,

7 As pessoas amarelas e indigenas ndo foram incluidas nesta andlise porque a amostra da POF captou um nimero muito
pequeno dessas usuarias de ride-hailing, o que gera estimativas pouco precisas, estourando os intervalos de confianca.
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de renda relativamente elevada e normalmente mais predisposto a inovacdes tecnoldgicas.
Além disso, cidades populosas tém, por conta desses mesmos fatores, maiores indices de
cobertura de telefonia movel e internet 3G/4G — servicos indissociaveis do consumo de ride-
hailing. Em contraponto, cidades do interior apresentam padrdes de mobilidade distintos dos
de grandes centros urbanos, com maior uso de modos de transporte ativos e menos restricoes
ao uso do automdvel préprio, como escassez de vagas para estacionamento.

Desse modo, 0 uso concentrado de ride-hailing no Brasil nas capitais estaduais reflete,
ao menos em parte, uma condicdo desigual de oferta desses servicos entre cidades grandes
e pequenas (OLIVEIRA, 2021). Comparada a taxa média de utilizacao de ride-hailing de
apenas 3,1% no Brasil como um todo, essa taxa chega a cerca de 17% em cidades como
Porto Alegre. Ainda, outras capitais estaduais, como Goiania, Belo Horizonte e Cuiaba — todas
no patamar acima de 10% da populacdo sendo usuaria —, apresentam taxas de utilizacao
relativamente elevadas (Grafico 3 —A). No extremo oposto, apenas duas capitais apresentam
taxa de utilizacdo inferior a média nacional — Belém e Curitiba. Ademais, tem-se que, em
todas as regides metropolitanas dessas capitais, a adocao de ride-hailing é mais elevada na
capital do que nas cidades da periferia. Em alguns casos, como Sao Paulo, Salvador e Rio de
Janeiro, a taxa de utilizacdo na periferia é inclusive menor do que a média nacional. Além da
renda per capita no geral mais elevada nas capitais, cidades periféricas podem apresentar
caracteristicas que desincentivam a oferta e o uso de ride-hailing, como menor infraestrutura
publica (malha viéria, iluminacdo de vias, conectividade com o transporte publico), indices de
violéncia mais elevados e menor cobertura de redes moveis de comunicacdo e internet. Ao
mesmo tempo, variacdes entre capitais e entre capitais e cidades da periferia podem decor-
rer — pelo menos em parte — de uma data de implementacao do servico pelas empresas em
periodos distintos, de modo que o retrato do mercado brasileiro de ride-hailing em 2018
reflete estagios diferentes de desenvolvimento em cada cidade, com condigbes de oferta
particulares.
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Grafico 3 - Taxa de utilizacdao de ride-hailing por estrato geografico (A)
e distribuicdo dos usuarios de ride-hailing entre as principais regioes
metropolitanas (B) - Brasil, 2017/2018
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Fonte: POF 2017/2018. Elaboragao dos autores. Intervalos de confianga a 95%. Nota — A pesquisa da POF nao capta
os dados na periferia metropolitana do Distrito Federal. Na regido metropolitana de Campo Grande os dados sao funda-
mentalmente de entrevistados nas cidades que a compdem, sem uma periferia metropolitana.
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Por sua vez, nos dados da POF 2017/2018 a distribuicdo dos usuarios de ride-hailing
é altamente concentrada nos maiores centros urbanos do pais, onde esses servicos estao
disponiveis ha mais tempo: 59% dos usuarios de ride-hailing residem em uma das dez
maiores regides metropolitanas do pais, ao passo que apenas 25% dos usudrios nao moram
em grandes centros urbanos (Grafico 3 — B). Entre as 4reas metropolitanas com maior par-
ticipacao estao Porto Alegre, a lider em nimero de usuarios (8,9% do total), sequida por Rio
de Janeiro (8,5%) e Recife (7,8%). Sdo Paulo e Belo Horizonte (6,5% cada uma) também se
destacam.

Outro aspecto espacial importante no padrdo de uso de ride-hailing é que, em todos
0s estratos geograficos, as taxas de utilizagdo sdo substancialmente maiores entre pessoas
que moram em apartamentos do que em casas (Grafico 4 —A). Dentre moradores de capitais
estaduais, por exemplo, cerca de 12% dos moradores de apartamento sao usuarios de ride-
hailing, em comparacao com apenas 4% dos moradores de casa. Na falta de informagbes
mais detalhadas sobre caracteristicas do entorno do local de residéncia das pessoas, a infor-
magao de moradia em apartamento serve como uma proxy para areas de maior adensamento
urbano e populacional ou préximos a zonas centrais. Estudos anteriores também ja apontam
como o uso e a oferta de servicos de ride-hailing tende a ser maior em bairros com maior den-
sidade populacional, de empregos e de malha vidria (HUGHES e MACKENZIE, 2016; WANG
e MU, 2018; YU e PENG, 2019; MELO, 2021), onde h& maior dinamismo econdmico, maior
diversidade de uso do solo e conectividade com transporte publico e menor disponibilidade
de espaco para estacionamento gratuito para automaoveis.
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Grafico 4 - Taxa de utilizacao de ride-hailing por estrato geografico e tipo
de habitacdo (A), e proporcao de usuarios de ride-hailing comparados a
populacao geral segundo estrato geografico (B) e tipo de habitacao (C) -
Brasil, 2017/2018
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Fonte: POF 2017/2018. Elaboragédo dos autores. Intervalos de confianga a 95%.

Portanto, tem-se até aqui que, além da disponibilidade do servico, caracteristicas so-
ciodemogrdficas e aspectos do espaco urbano influenciam a adocdo de ride-hailing. Porém,
embora contribuam para explicar a distribuicdo dos usuarios no territério nacional, ndo sao
suficientes: aparentemente, existem mercados mais ou menos propicios para o desenvolvi-
mento de tais plataformas, e potencialmente dinamicas especificas a cada localidade que
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expliquem essas variagoes regionais. Nesse ponto, muitos desses fatores sao especificos do
proprio ride-hailing: a depender da regido em questao, tais servicos foram implementados em
datas diferentes, encontraram barreiras juridicas distintas e apresentam um volume de oferta
de motoristas particular. Em complemento, outras caracteristicas do desenvolvimento urbano
local também podem afetar a dinamica de oferta e demanda desses servicos, como, por
exemplo, o nivel de adensamento e espraiamento urbano, padroes de segregacao e dis-
tribuicdo espacial dos moradores, empresas e areas de lazer, existéncia de incentivos fiscais
e juridicos, organizacao e desempenho dos sistemas de transporte publico, além de caracteris-
ticas como topografia e padrées de mobilidade urbana locais.

Nesse cenario, a distribuicao dos usuarios de ride-hailing apresenta particularidades em
cada regido metropolitana conforme diferentes caracteristicas socioeconémicas, demograficas
e espaciais. Na cidade de Sao Paulo, por exemplo, cerca de 80% dos usuarios de ride-hailing
encontram-se nos dois quintis mais ricos da distribui¢do de renda, e menos de 5% no quintil
base da piramide — ou seja, em Sao Paulo os servicos de ride-hailing sao utilizados majorita-
riamente pela populagdo mais rica da cidade. Ao mesmo tempo, em cidades como Manaus,
Fortaleza e Recife, cerca de 20% dos usuarios estao no primeiro quintil, havendo participacao
mais equanime de diferentes estratos de renda entre os usuarios (Grafico 5 — A).

Isto é, embora a renda seja um importante fator explicativo em todos os locais, ela
tem uma influéncia maior ou menor na probabilidade de adocdo a depender da cidade em
questdo. Vale lembrar que tais resultados séo explicados, em parte, pelo fato de essas cidades
terem distribuicbes de renda diferentes: por exemplo, a concentracdo de renda no topo da
piramide é maior em cidades com renda per capita elevada, como Sao Paulo e Rio de Janeiro
(SOUZA, 2013). Ao mesmo tempo, a relacdo entre oferta e demanda de ride-hailing, segre-
gacao espacial da populacdo, taxa de motorizacdo e padrées de mobilidade especificos de
cada cidade influencia esses nimeros, mas o papel desses fatores merece mais atencao em
pesquisas futuras.
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Grafico 5 - Proporcao dos usuarios de ride-hailing por quintil de renda (A)
e idade média dos usuarios de ride-hailing (B) das dez regioes metropoli-
tanas com mais usuarios
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Fonte: POF 2017/2018. Elaboragéo dos autores. Intervalos de confianca a 95%.

De maneira analoga, embora em todas as regides metropolitanas a maioria das pessoas
que consomem ride-hailing seja jovem, a idade média dos usuarios varia consideravelmente
a depender do género e da cidade (Grafico 5 — B). Regides metropolitanas como Campo
Grande, Manaus e Fortaleza tém uma populagdo de usuarios que, em média, ndo ultrapassa
0s 40 anos, relativamente mais jovem do que a de cidades como Salvador ou Rio de Janeiro.
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Ao mesmo tempo, nota-se que em todas as cidades, menos Sao Paulo, a estimativa pon-
tual da idade média das usuarias mulheres é maior do que a dos usuarios homens, superando
5 anos de diferenca em algumas cidades. Levando em conta os intervalos de confianca, em
cidades como Porto Alegre, Fortaleza e Campo Grande ha uma distingdo nitida. Uma possivel
explicagdo é que, especialmente entre pessoas em idade mais avangada, a proporcao de mu-
Iheres que apresenta posse de automével préprio é menor que a de homens.

Além da propria distribuicdo de renda e da piramide etéria especifica dessas cidades, as
proprias caracteristicas do espago urbano podem ser mais ou menos “excludentes”: a titulo
de exemplo, Brasilia é notadamente marcada por uma concentracao de renda elevada devido
aos altos salarios da administragdo publica (IBGE, 2018), o que é reforcado por uma zona ur-
bana espraiada, longas distancias e alta segregacao espacial (LAURIANO, 2015). A populacdo
de Brasilia tem idade média mais elevada do que a populacdo em geral (IBGE, 2010), o que
explica parte do resultado observado em ambos os painéis do Grafico 5. Analises similares
podem ser aplicadas para todas essas regides metropolitanas, mas estudos aprofundados
sobre as particularidades de cada regido ficam reservadas para estudos futuros.

3.3. Padrao de consumo
Entre os usudrios de ride-hailing, a frequéncia de uso de aplicativos de mobilidade era em mé-
dia de 7,7 viagens por més — montante relativamente superior se comparado, por exemplo,
as 6,5 viagens mensais do usuario médio de servicos de taxi. Porém, novamente, esse valor
varia bastante sequndo caracteristicas sociodemograficas (Grafico 6 —A). O nivel de renda é
um dos mais importantes fatores explicativos para frequéncia de uso. Enquanto usuérios dos
primeiros decis da distribuicdo realizam cerca de 5 viagens por més em média, pessoas dos
decis mais ricos chegam a realizar 9 viagens mensais. Segue-se que, além de ser um fator
fundamental para explicar a adocdo de servicos de mobilidade por aplicativo, a renda do indi-
viduo é também positivamente relacionada com a frequéncia de utilizacao desses servicos.
Ademais, as estimativas pontuais sugerem que homens consomem servicos de mobili-
dade por aplicativo ligeiramente mais frequentemente do que mulheres, a despeito da taxa
de utilizagdo inferior (Gréfico 6 — B). Ainda, pessoas mais jovens utilizam ride-hailing mais fre-
quentemente, sendo 0 grupo mais ativo aquele entre 25 a 34 anos, com estimativa pontual de
até 8,4 viagens por més. Apesar de terem frequéncia de uso consideravelmente menor, usuari-
0s idosos consomem 6, 1 viagens mensais em média (Grafico 6 — C). Por fim, a frequéncia de
uso varia pouco conforme a cor, sendo pouco significativa quando considerados os intervalos
de confianca (Grafico 6 — D). No entanto, pode-se concluir que as mesmas caracteristicas
associadas a uma taxa de adogao elevada de ride-hailing indicam também uma alta frequén-
cia de uso, sobretudo o fator renda — conforme visto por estudos anteriores em outros paises
(TIRACCHINI e DEL RIOQ, 2019; SIKDER, 2019).
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Esses resultados sugerem que, embora a utilizacdo de ride-hailing ainda seja restrita a
uma parcela pequena da sociedade, 0s usuarios de tais servicos realizam um consumo relati-
vamente frequente quando comparado ao de servicos similares cuja frequéncia de consumo é
observavel na POF, como taxi — indicando bons niveis de aceitacdo pela populacao que utiliza
mobilidade por aplicativo. De todo modo, as diferencas entre grupos sugerem que certos
estratos sociais sa0 mais propensos ou capazes de usufruir dessas novas alternativas para
a mobilidade urbana. Nesse ponto, nota-se que, embora a renda seja um fator explicativo
fundamental para a frequéncia de uso de um determinado usuario, ha indicios de que jovens,
homens e brancos tém frequéncia de uso maior — o que reitera a importancia da inclusao
de caracteristicas sociodemograficas na analise proposta neste estudo e em estudos subse-
quentes, em conjunto com a renda e a dimensao espacial.

Grafico 6 - Frequéncia de uso de servicos de ride-hailing por faixa de
renda e idade (A), sexo (B), idade (C) e cor (D) e custo médio da viagem
por faixa de renda (E), sexo (F), idade (G) e cor (H)
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Fonte: POF 2017/2018. Elaboragéo dos autores. Intervalos de confianca a 95%.

99 Mobilidade por aplicativo no Brasil: caracteristicas e padrdes de consumo
31

CEBRAP



Em relacdo ao custo médio das viagens, novamente um dos principais fatores explicati-
vos da variacao entre os usuarios é a renda. Marcadamente, o preco médio das viagens cresce
junto com a renda, mantendo-se estavel na primeira metade da distribuicdo, ficando em
torno dos R$ 18,10 em média, e aumentando no topo da pirdmide — indo para o patamar de
R$ 24,90 (Grafico 6 — E). Tais valores se comparam a um valor médio geral de R$ 22,50 e,
notadamente, os intervalos de confianca das estimativas demarcam uma clara separacéo en-
tre os dois quintis mais ricos e os demais. Isto é, no geral, individuos mais ricos fazem viagens
mais caras — possivelmente, por estarem mais dispostos a fazer viagens mais longas pagando
mais, utilizando servicos premium das plataformas (como Uber Black) ou em localidades e
horarios com preco dindmico e custo médio das viagens maior, como em aeroportos. Por
outro lado, viagens com preco mais elevado em determinados locais e horarios devido ao
preco dinamico ou com trajetos mais longos podem ser uma barreira ao uso de usuarios mais
pobres, que por definicdo tém maior restricdo orcamentaria.

No que se refere a diferencas de género, o preco médio é apenas ligeiramente maior
para as mulheres, R$ 23,20, em comparacdo com R$ 22,20 para homens, com intervalos de
confianga mostrando pouca variacao (Grafico 6 — F). Em relacdo a faixa etaria, as estimativas
pontuais indicam que o custo médio tende a crescer junto com a idade, novamente com
intervalos de confianca bastante limitados (Grafico 6 — G). Por exemplo, enquanto o grupo
entre 15 e 24 anos gasta em média R$ 20,00 por viagem, para pessoas entre 55 e 64 anos tal
valor é de R$ 22,93. Em particular, chama atencao o grupo dos idosos (65 anos ou mais), que,
mesmo com intervalo de confianca mais dilatado, destoa dos demais, com custo médio de
R$ 37,38. Uma possivel explicacdo é que, embora apresentem taxa de utilizacdo e frequéncia
de uso de ride-hailing em geral menores, idosos optem por utilizar tais servicos ocasional-
mente para deslocamentos maiores que nao podem ser realizados a pé ou exigem longos
trajetos via automével ou transporte publico, conforme visto em Mitra, Bae e Ritchie (2019).

Por fim, novamente verificam-se diferencas entre brancos, pardos e pretos, porém, neste
caso, significativas mesmo quando se consideram os intervalos de confianga da amostragem
da POF. Especificamente, brancos gastam em média R$ 24,20 em comparacdo com R$ 20,30
e R$ 20,13 para pardos e pretos, respectivamente (Grafico 6 — H). Muito provavelmente, dife-
rencas entre brancos, pardos e pretos decorrem também de fatores enddgenos a desigual-
dade de renda e a dimensao espacial — isto €, os locais nos quais esses grupos costumam
fazer suas viagens — e ao padrao de deslocamento, com trajetos de distancias diferentes e em
horarios distintos. Como ndo poderia deixar de ser em um pais no qual a distribuicao de renda
reflete desigualdades raciais, tais diferencas nos gastos sao reflexo também de diferentes
padrdes de consumo de ride-hailing entre usuarios relativamente mais pobres ou ricos.
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Ademais, vale lembrar que, como esses dados se referem a todo o territdrio nacional,
é possivel que tais diferencas sejam em parte resultado de particularidades demograficas
regionais. Por exemplo, custos de viagem mais baixos para a populacao negra podem ser
reflexo de que ha relativamente mais usuarios negros em cidades do Norte e do Nordeste,
onde os precos de viagens de ride-hailing tendem a ser mais baixos. Nesse caso, os diferentes
precos entre grupos demograficos ocorreriam em parte por conta da diferenca de pregos
entre regides, reforcando o carater espacial e regional do consumo de ride-hailing. Sendo
assim, é essencial que as novas analises da POF e demais dados sobre o uso de ride-hailing
investiguem a fundo as variacdes nas frequéncias e nos gastos médios a depender da regido
metropolitana e do estrato geografico.

Nesse contexto, por exemplo, apesar de ser a quinta colocada em nUmero total de
usudrios, Sdo Paulo é a lider absoluta em frequéncia de uso (Grafico 7 — A). O usuario da
capital paulista ou de sua regido metropolitana faz em média 11,1 viagens por més, consi-
deravelmente acima da média das outras cidades e comparavel apenas com a capital gau-
cha e Brasilia — com, respectivamente, 9,9 e 9,4. Outras capitais estaduais com usuarios
frequentes de ride-hailing sdo Belo Horizonte, Campo Grande e Rio de Janeiro, todas com
estimativas pontuais superiores a 8 viagens mensais. No geral, nota-se que a frequéncia de
uso nas grandes capitais é consistentemente mais elevada do que a média nacional, de 7,7
viagens por més.
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Grafico 7 - Frequéncia mensal de uso de ride-hailing (A) e custo médio da
viagem, equivalentemente (B) nas principais regioes metropolitanas do
Brasil, 2017/2018

A B
® Capital @ RMda Capital ® Capital @ RM da Capital
Sao Paulo _._. Rio de Janeiro - PS
Porto Alegre - —o— Sao Paulo __._._
Brasilia —— Brasilia -o-
Belo Horizonte —o— —o— Salvador P
Campo Grande —o— Recife _._;_
Rio de Janeiro —— o Belo Horizonte _.__._
Fortaleza _:_._ Porto Alegre _:_
Manaus N Campo Grande o
Salvador ® PS Manaus S
Recife ® —o- Fortaleza ® PN
4 6 8 10 12 10 20 30 40
N° Médio de viagens por més Custo Médio da viagem (R$)

Fonte: POF 2017/2018. Elaboragéo dos autores. Intervalos de confianga a 95%. Nota — A pesquisa da POF n&o capta os
dados na periferia metropolitana do Distrito Federal. Nas regides metropolitanas de Manaus e Campo Grande os dados
sao fundamentalmente de entrevistados nessas cidades, sem uma periferia metropolitana. Em Salvador, o pequeno
numero de observagdes na periferia metropolitana distorce os intervalos de confianga, que foram removidos do grafico.

O resultado em relagdo a Sao Paulo é esperado: além de ser a primeira cidade a ter
recebido servicos de ride-hailing, ela é também o maior centro econdmico do pais, com niveis
elevados de renda. Ademais, Sdo Paulo é uma cidade conhecida por elevados niveis de con-
gestionamento e alto custo de estacionamento para veiculo privado, sobretudo nas regides
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centrais. Ndo obstante tais aspectos nao se refletirem necessariamente no maior nimero
absoluto de usuarios, os usuéarios da cidade sao consistentemente mais assiduos — indicando
um mercado mais consolidado e maior prevaléncia no uso. As observacoes para as demais
cidades, por sua vez, mais uma vez sugerem a existéncia de potenciais casos de estudo de
sucesso, notadamente Porto Alegre, mas também Rio de Janeiro e Belo Horizonte. Também,
Casos contraintuitivos, como a frequéncia elevada em Campo Grande e relativamente baixa
em Recife (apesar da adocdo elevada), chamam atencdo. Por fim, destaca-se ainda que —
em linha com o observado nas secdes anteriores — moradores da capital tém, via de regra,
frequéncia de uso maior que moradores nos municipios da periferia metropolitana, o que é
explicado ao menos em parte pela prépria disponibilidade desigual do servico nessas regioes
e corrobora resultados similares observados em outros paises (DIAS et al., 2016).

Em relacdo a média nacional de R$ 22,50, o Rio de Janeiro desponta com as viagens
mais caras, com R$ 33,05 em média na capital e R$ 24,59 na periferia metropolitana (Gra-
fico 7 — B). As regides metropolitanas de Salvador e Sdo Paulo e a capital federal também
apresentam viagens em média mais caras que no restante do pais ndo metropolitano, com
estimativas pontuais em torno de R$24,00. Por outro lado, as demais regides metropolitanas
representadas no grafico apresentam média abaixo de R$ 20,00. Naturalmente, tais ndme-
ros se relacionam a aspectos geograficos particulares a cada cidade, que se refletem em
padrdes de viagens distintos: é provavel que valores elevados estejam relacionadas a trajetos
mais longos (como em Brasilia), ou viagens com duracdo maior devido ao congestionamento
(como em Sé&o Paulo ou no Rio de Janeiro). Aspectos especificos da precificacdo do ride-
hailing conforme a dinamica de oferta e demanda em cada local também influenciam esses
resultados — além da propria renda per capita média de cada cidade.

Nota-se, por fim, que apenas em Sao Paulo e em Belo Horizonte as estimativas pontuais
do custo médio das viagens sao ligeiramente mais elevadas em cidades da periferia metro-
politana do que na prépria capital. Embora os intervalos de confianca do desenho amostral
da POF indiquem a necessidade de uma investigacdo mais profunda, em ambos os casos uma
possivel explicagdo é a proliferagdo de condominios de alto padrdao em cidades da regido
metropolitana, com uma populagao de renda elevada que realiza diariamente deslocamen-
tos até a capital — vide os exemplos de Barueri e Nova Lima, em relacdo a Sao Paulo e Belo
Horizonte, respectivamente.
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4. Consideracoes finais

Este estudo apresentou o primeiro retrato detalhado e de abrangéncia nacional do perfil
sociodemografico e do padrdo de consumo dos usuarios de ride-hailing no Brasil e nas suas
principais capitais e areas metropolitanas, revelando aspectos inéditos da dinamica de con-
sumo desse servico no pais. Mostramos que o consumo de ride-hailing ainda é restrito a uma
parcela bastante pequena da populagdo: em 2018, apenas 3,1% das pessoas acima de 15
anos de idade no Brasil usavam servicos de mobilidade urbana por aplicativo. Verificamos
também que o consumo de ride-hailing é bastante concentrado regional e espacialmente:
praticamente 60% dos usuarios residem numa das dez maiores regides metropolitanas do
pais — e, dentro dessas regides, seu consumo é prioritariamente realizado nas areas centrais
e densamente povoadas.

0 artigo aponta ainda que o perfil do usuario com maior taxa de utilizacdo de mobili-
dade por aplicativo no Brasil é composto principalmente de pessoas mais jovens (entre 15
e 34 anos), de alta renda e moradores de grandes centros urbanos, semelhante ao perfil
encontrado noutros paises. No caso brasileiro, no entanto, encontramos ainda que a taxa de
utilizacdo é maior entre mulheres e com idade média superior a de homens, e que, compara-
dos a populacao em geral, ha uma sobrerrepresentacao de pessoas brancas entre usuarios de
ride-hailing.

No que se refere ao padrao de consumo de servicos de mobilidade por aplicativo, mostra-
mos que o custo médio de uma viagem de ride-hailing no Brasil era de R$ 22,50 em 2018 e
que o usudrio padrao faz um consumo relativamente frequente — pouco menos de 8 viagens
por més. Contudo, tais nimeros também variam significativamente conforme caracteristicas
socioecondmicas e demograficas. Usudrios de renda elevada e mais jovens se deslocam com
servicos de ride-hailing mais frequentemente, e usuarios homens sao ligeiramente mais as-
siduos que usuarias mulheres. O valor médio gasto por viagem também é maior para usuarios
mais ricos, assim como para mulheres, pessoas mais velhas e brancos.

Esses resultados também variam consideravelmente entre cidades. Em particular, Porto
Alegre destoa com a mais elevada taxa de utilizagao de ride-hailing do pais, enquanto Séo
Paulo apresenta os usuarios com maior frequéncia de uso e o Rio de Janeiro tem o preco
médio das viagens mais elevado. Nessas e em todas as outras regides metropolitanas, existem
diferencas marcadas entre a capital e as cidades da periferia. Isso abre um grande campo de
pesquisa para se investigar em que medida essa heterogeneidade é influenciada por dife-
rencas de regulacdo e governanca entre as cidades, e por outros aspectos, como padroes de
forma urbana, desigualdades espaciais e ocupagdo de uso do solo. Novos estudos também
5a0 necessarios para se entender como o nivel de competicao e complementaridade entre
servicos de mobilidade por aplicativo e sistemas de transporte pUblico variam entre cidades e
entre diferentes bairros dessas cidades.

99 Mobilidade por aplicativo no Brasil: caracteristicas e padrdes de consumo
36

CEBRAP



Este estudo encontrou ainda importantes desigualdades sociais no uso de servicos de
ride-hailing no Brasil, 0 que suscita questionamentos para uma crescente agenda de pes-
quisa sobre equidade de acesso a novas tecnologias de transporte e seus impactos sobre
desigualdades de mobilidade urbana e de acesso a oportunidades (YOUNG e FARBER, 2019;
BARAJAS e BROWN, 2021). Nesse contexto, é importante ter em mente que os beneficios
potenciais da mobilidade por aplicativo ndo estao igualmente disponiveis para a populacao
devido a fatores estruturais de desigualdade, especialmente em paises em desenvolvimento
com alta desigualdade socioecondmica.

Os resultados aqui apresentados refletem os primeiros anos de operacdo das empresas
de ride-hailing no Brasil, quando a oferta dos servicos ainda era relativamente pequena e
majoritariamente concentrada nas grandes cidades. Embora os servicos de mobilidade por
aplicativo tenham observado um crescimento acelerado no Brasil desde a recente chegada
no pais, em 2014, seu uso ainda ndo é disseminado amplamente pela sociedade. O ride-
hailing possui potencial de ampliar as condi¢oes de mobilidade urbana e acessibilidade nas
cidades brasileiras, mas a evidéncia de que a utilizacao é concentrada em areas densamente
povoadas de poucos centros urbanos e em larga medida limitada a um grupo socioeconémico
e demografico especifico indica que tal potencial é em parte desperdicado. Em particular,
servicos de ride-hailing ainda ndo sdo a realidade em cidades pequenas e zonas periféricas,
ou entre a populacdo mais pobre e idosos.

Com a recuperacao das condicdes econdmicas e de salide publica apos a crise da Covid-
19, é esperado que a taxa de utilizacdo desses servicos continue a crescer, particularmente
nas cidades médias e nas periferias metropolitanas do Brasil, potencialmente ampliando as
condicbes de mobilidade urbana da populacdo. Para tanto, é imprescindivel que formula-
dores de politica publica e o setor privado ajam em conjunto, e estejam munidos de dados e
informagbes que permitam a tomada de decisao com base em evidéncias. Para tanto, novos
estudos e andlises sdo necessarios para consolidar a compreensao do fenémeno de adocao
de ride-hailing no pais e aprofundar o conhecimento em relacdo aos efeitos do uso dessas
tecnologias nas condi¢bes de mobilidade urbana em diversas cidades e entre diferentes gru-
pos socioecondmicos e demograficos.

99 Mobilidade por aplicativo no Brasil: caracteristicas e padrdes de consumo
B/

CEBRAP



ACHEAMPONG, A. et al. Mobility-on-demand: An empirical study of internet-based ride-hail-
ing adoption factors, travel characteristics and mode substitution effects. Transportation
Research Part C: Emerging Technologies, Volume 115, 2020. Disponivel em: <https:/
doi.org/10.1016/j.trc.2020.102638>.

ALEMI, F. et al. What drives the use of ride hailing in California? Ordered probit models of the
usage frequency of Uber and Lyft. Transportation Research Part C: Emerging Technolo-
gies, Volume 102, 2019. Disponivel em: <https://doi.org/10.1016/).trc.2018.12.016>.

ALEMI, F. et al. Exploring the latent constructs behind the use of ride hailing in California.
Journal of Choice Modelling, Volume 29, 2018. Disponivel em: <https://doi.org/10.1016/j.
jocm.2018.08.003>.

BARAJAS, J.; BROWN, A. Not minding the gap: Does ride-hailing serve transit deserts? Jour-
nal of Transport Geography, Volume 90, 202 1. Disponivel em: <https://doi.org/10.1016/].
jtrangeo.2020.102918>.

BROWN, A. Redefining Car Access: ride-hail travel and use in Los Angeles. Journal of the
American Planning Association, 85:2, 2019. Disponivel em: <10.1080/01944363.2019
.1603761>.

BLUMENBERG, E. et al. Who knows about kids these days? Analyzing the determinants of
youth and adult mobility in the U.S. between 1990 and 2009. Transportation Research Part
A: Policy and Practice. 93. 39-54, 2016. Disponivel em: <10.1016/j.tra.2016.08.010>.

CASSEL, D. L.; LADEIRA, M. C. M.; CYBIS, H. B. B. Caracterizacao dos servicos de ride sourcing
e sua relacao com o transporte coletivo: Estudo de caso em Porto Alegre. In: Anais do XXXII°
Congresso de Pesquisa e Ensino em Transportes, 2018.

CLEWLOW, R. R.; MISHRA, G. S. Disruptive Transportation: The Adoption, Utilization,
and Impacts of Ride-Hailing in the United States. UC Davis: Institute of Transportation
Studies, 2017.

COELHO, L. et al. Perfil Socioecondmico dos Usuarios de Uber e Fatores Relevantes que influ-
enciam a Avaliacao desse Servico no Brasil. In: Anais do XXXI Congresso de Pesquisa e
Ensino em Transportes, ANPET, Recife, 2017.

99 Mobilidade por aplicativo no Brasil: caracteristicas e padrdes de consumo
38

CEBRAP



DEKA, D.; FEl, D. A comparison of the personal and neighborhood characteristics associated
with ridesourcing, transit use, and driving with NHTS data. Journal of Transport Geogra-
phy, Volume 76, 2019. Disponivel em: <https://doi.org/10.1016/j.jtrange0.2019.03.001>.

DE SA, A. L. S.; PITOMBO, C. S. Avaliacdo de atributos para formulacdo de cendrios de prefer-
éncia declarada para analise da escolha de ride sourcing. In: Anais do XXXII1° Congresso
de Pesquisa e Ensino em Transportes, 2019.

DIAS, F. F; LAVIERI, P. S.; KIM, T; BHAT, C. R.; PENDYALA, R. M. Fusing Multiple Sources of
Data to Understand Ride-Hailing Use. Transportation Research Record, 2673(6), 214-
224, 2019. Disponivel em: <https://doi.org/10.1177/0361198119841031>.

HUGHES, R.; MACKENZIE, D. Transportation network company wait times in Greater Seat-
tle, and relationship to socioeconomic indicators. Journal of Transport Geography, 56,
2016.

IBGE — INSTITUTO BRASILEIRO DE GEOGRAFIA E ESTATISTICA. Censo Demografico 2010.
Rio de Janeiro: IBGE, 2012.

. Pesquisa de Orcamentos Familiares (POF) 2017-2018. Rio de Janeiro: IBGE,
2019.

. Produto Interno dos Municipios 2018. Rio de Janeiro: IBGE, 2020.

JITTRAPIROM, P. et al. Mobility as a service: A critical review of definitions, assessments of
schemes, and key challenges. Urban Planning, v. 2, n. 2, 2017.

LAURIANO, W. Gentrificacdo da cidade modernista: Brasilia. Cad. Metrop., Sao Paulo, v. 17,
n. 33, p. 155-178, maio 2015. Disponivel em: <https://doi.org/10.1590/2236-9996.2015-
3307>.

LAVIERI, P. S.; BHAT, C. R. Investigating objective and subjective factors influencing the adop-
tion, frequency, and characteristics of ride-hailing trips. Transportation Research Part C:
Emerging Technologies, 105, 100-125, 2019.

LESTEVEN, G.; SAMADZAD, M. Ride-hailing, a new mode to commute? Evidence from Teh-
ran, Iran. Travel Behaviour and Society, Volume 22, 2021. Disponivel em: <https://doi.
org/10.1016/j.ths.2020.09.006>.

99 Mobilidade por aplicativo no Brasil: caracteristicas e padrdes de consumo
39

CEBRAP



LOZANO LANDINEZ, F.; SHASTRY, S. Hailed or Ride-Sourced? A Descriptive Study of
Four Indian Cities. Presented at the Transportation Research Board 97th Annual Meeting of
Transportation Research Board, 2018.

MACEDO, B. et al. Caracterizacdo das diferencas no padrdo de mobilidade de mulheres e
homens em grandes cidades brasileiras. In: Anais do XXXIII° Congresso de Pesquisa e
Ensino em Transportes, 2019.

MEDEIRQS, M.; SOUZA, P. H. G. F; CASTRO, F. A. A estabilidade da desigualdade de renda
no Brasil, 2006 a 2012: estimativa com dados do imposto de renda e pesquisas domiciliares.
Ciéncia & Saude Coletiva, v. 4, n. 20, p. 971-986, 2015a.

. O topo da distribuicdo de renda no Brasil: primeiras estimativas com dados tribu-
tarios e comparacao com pesquisas domiciliares, 2006-2012. Dados — revista de ciéncias
sociais, v. 1, n. 58, p. 7-36, 2015b.

MELO, R. R. Andlise da influéncia das condices de uso do solo, infraestrutura e acessibilidade
na demanda de ridesourcing: uma abordagem por regressao espacial. In: CALLIL, V.; COSTAN-
Z0, D.. Mobilidade por aplicativo: estudos em cidades brasileiras. Sdo Paulo: Cebrap,
2021.

MITRA, S. K.; BAE, Y.; RITCHIE, S. G. Use of Ride-Hailing Services among Older Adults in the
United States. Transportation Research Record, 2673(3), p. 700-710, 2019.

NETO, G.D.S.A.; de SOUZA SILVA, J. P.; DA SILVA PORTUGAL, L. Uma andlise do uso de aplica-
tivos de transporte individual e remunerado: uma revisao de literatura. In: Anais do XXXII1°
Congresso de Pesquisa e Ensino em Transportes, 2019.

NGUYEN-PHUOC et al. Factors influencing customer’s loyalty towards ride-hailing taxi ser-
vices — A case study of Vietnam. Transportation Research Part A: Policy and Practice,
2020. Disponivel em: <https://doi.org/10.1016/j.tra.2020.02.008>.

OLIVEIRA, B. Quais fatores influenciam na insercao de transportes por aplicativo nas cidades
pequenas brasileiras?. In: CALLIL,V. COSTANZO, D. Mobilidade por aplicativo: estudos
em cidades brasileiras. Sao Paulo: Cebrap, 2021.

99 Mobilidade por aplicativo no Brasil: caracteristicas e padrdes de consumo
40

CEBRAP



PEREIRA, R. H. M.; SCHWANEN, T. Tempo de deslocamento casa-trabalho no Brasil
(1992-2009): diferencas entre regides metropolitanas, niveis de renda e sexo.
Texto para Discussao n° 1813. Brasilia: Ipea, 2013.

SCHIKOFSKY, J.; DANNEWALD, T.; KOWALD, M. Exploring motivational mechanisms behind
the intention to adopt mobility as a service (MaaS): Insights from Germany. Transportation
Research Part A: Policy and Practice, Volume 131, 2020, p. 296-312. ISSN 0965-8564.
Disponivel em: <https://doi.org/10.1016/j.tra.2019.09.022>.

SIKDER, S. Who Uses Ride-Hailing Services in the United States? Transportation Research
Record: Journal of the Transportation Research Board, 2673, 2019. Disponivel em:
<https://doi.org/10.1177/0361198119859302>.

STIVALI, M.; GOMIDE, A. A. PadrGes de gastos das familias com transportes urbanos no Brasil
Metropolitano 1987-2003. Revista da ANTP, Sao Paulo, n. 115, 2007.

TANG, B. J. et al. How app-based ride-hailing services influence travel behavior: an empiri-
cal study from China. International Journal of Sustainable Transportation, 2019.
Disponivel em: <10.1080/15568318.2019.1584932>.

TIRACHINI, A. Ride-hailing, travel behaviour and sustainable mobility: An international review.
Transportation, 2019. Disponivel em: <https://doi.org/10.1007/s11116-019-10070-2>.

TIRACHINI, A.; del RIO, M. Ride-hailing in Santiago de Chile: Users’ characterisation and ef-
fects on travel behaviour. Transport Policy, Volume 82, 2019. Disponivel em: <https://doi.
org/10.1016/j.tranpol.2019.07.008>.

VIJ, A. et al. Consumer preferences for Mobility-as-a-Service (Maa$) in Australia. Transpor-
tation Research Part C: Emerging Technologies, Volume 117, 2020. Disponivel em:
<https://doi.org/10.1016/j.trc.2020.102699>.

WANG, M.; MU, L. Spatial disparities of Uber accessibility: An exploratory analysis in Atlanta,
USA. Computers, Environment and Urban Systems, Volume 67, 2018. Disponivel em:
<https://doi.org/10.1016/j.compenvurbsys.2017.09.003>.

99 Mobilidade por aplicativo no Brasil: caracteristicas e padrdes de consumo
41

CEBRAP



YOUNG, M.; FARBER, F. The who, why, and when of Uber and other ride-hailing trips: An
examination of a large sample household travel survey. Transportation Research Part
A: Policy and Practice, Volume 119, 2019. Disponivel em: <https://doi.org/10.1016/j.
tra.2018.11.018>.

YU, H.; PENG, Z. Exploring the spatial variation of ridesourcing demand and its relationship
to built environment and socioeconomic factors with the geographically weighted Poisson
regression. Journal of Transport Geography, Volume 75, 2019. Disponivel em: <https:/
doi.org/10.1016/j.jtrange0.2019.01.004>.

99 Mobilidade por aplicativo no Brasil: caracteristicas e padrdes de consumo
42

CEBRAP



Quais fatores influenciam
a insercao de transportes
por aplicativo nas cidades
pequenas brasileiras?

Bianca de Oliveira




Apresentacao

No Brasil, os servicos de ridesourcing chegaram em 2014, na cidade
do Rio de Janeiro, e, desde entao, se espalharam pelo pais. Hoje, eles
estao presentes em, ao menos, 1.123 cidades brasileiras. Essa presenca,
porém, é desigual, considerando o porte dos municipios. Enquanto o
servico se encontra em todos 0s municipios com mais de 500 mil habi-
tantes e em 80% dos municipios que possuem entre 100 e 500 mil ha-
bitantes, ele esta em apenas 30% dos municipios que possuem entre 50
e 100 mil habitantes e em 22% dos municipios que possuem entre 20 e
50 mil habitantes. A existéncia do servico em uma parcela diminuta de
cidades pequenas chama atencao, pois sao exatamente essas cidades
que possuem sistemas de transporte marcados por menos alternativas.
Assim, afastando-se um pouco dos focos de estudos mais recorrentes
sobre ridesourcing, a pesquisa tratou de investigar os motivos do desen-
volvimento desse servico sob o ponto de vista dos municipios onde ele
esta inserido. Partindo de um desenho de pesquisa que utiliza métodos
qualitativos e quantitativos, buscou-se tanto explicitar os fatores con-
siderados por organizagoes desse nicho de mercado para 0 avango em
cidades pequenas, como indicar fatores comuns entre os municipios que
possuem o servico em comparacao as demais cidades de mesmo porte,
apresentando contextos municipais favoraveis a insercao do transporte
por aplicativo. E possivel indicar trés principais resultados. (1) Para a
empresa entrevistada, as cidades sao selecionadas a partir da “densi-
dade” apresentada, a qual esta diretamente vinculada ao nimero de
passageiros e motoristas disponiveis. As caracteristicas das cidades nao
sao priorizadas para insercdo do servico no municipio, mas sim para
escolher a estratégia que sera utilizada, a forma de implementacao.
(2) Quando se consideram as caracteristicas dos municipios que pos-
suem ridesourcing, é possivel identificar aspectos municipais impares
nas cidades pequenas com o servico, os quais acabam influenciando
a oferta e a demanda de transporte por aplicativo: insercao em uma
rede urbana estruturada; elevada populacao jovem no territério; renda
domiciliar per capita elevada; dinamismo econdmico, com a maior parte
da producdo e dos empregos ligada a IndUstria Geral ou Comércio e
Servigos; alta de taxa de motorizagao; e uma rede de transportes publi-
cos consolidada, com taxis e modos coletivos. (3) Por fim, as legislacoes
municipais, embora tenham certa relevancia e tenham sido elemento
de debate, sobretudo no inicio da oferta do servico, ndo se apresentam
com um fator decisivo para a insercao de transportes por aplicativo nas
cidades pequenas brasileiras.

“As informacoes e
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presente artigo sao
de responsabilidade
da propria autora e
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1. Introducao

Nas Ultimas décadas, a mobilidade urbana, a qual se configura como um dos pontos centrais
para o desenvolvimento urbano e o crescimento das cidades, passou por importantes mudan-
cas de paradigma e incorporacdo de inovacdes e novas tecnologias, dentre elas, 0s servicos
de ride-sourcing. Estes advém da ideia de Mobility as a Service (Maa$), ligando a demanda
de um produto ou servico (nesse caso mobilidade) com seus fornecedores, de forma pratica e
rapida. Trata-se de um modelo cujo maior avanco se deu por meio da atuacao das Transporta-
tion Network Companies (Companhias de Transporte em Rede), que romperam as assimetrias
informacionais existentes entre passageiros e prestadores de servicos.

No Brasil, os servicos de ride-sourcing chegaram em 2014, na cidade do Rio de Janeiro,
e, desde entdo, se espalharam pelo pais. Hoje, eles estao presentes em, ao menos, 1.123
cidades brasileiras. Essa presenca, porém, é desigual, considerando o porte dos municipios.

Dentro dessas cidades, encontram-se todos os municipios com mais de 500 mil habi-
tantes, 80% dos municipios que possuem entre 100 e 500 mil habitantes, 30% dos munici-
pios que possuem entre 50 e 100 mil habitantes, 22% dos municipios que possuem entre 20
e 50 mil habitantes e 12% dos municipios que possuem até 20 mil habitantes. A existéncia
do servico em uma parcela diminuta de cidades pequenas chama atencao, pois 0s custos para
a insercao de novas cidades nos aplicativos sdo baixos e os sistemas de transporte nessas
cidades sdo marcados por possuirem poucas alternativas.

Nos estudos produzidos até agora sobre o tema, destaca-se a pesquisa referente aos
fatores que levam as pessoas a optar por esse servico, por meio da andlise dos perfis de
usuarios e dos motivos de suas escolhas (RAYLE et al., 2016; COELHO et al., 2017; KOOTI et
al., 2017; WARWAR e PEREIRA, 2021), e a relacdo deste com os outros modos de transporte,
especialmente o transporte publico coletivo (CLEWLOW e MISHRA, 2017; FEIGON e MUR-
PHY, 2016). Porém, nao foram encontradas pesquisas dedicas a compreender o desenvolvi-
mento dos transportes por aplicativo a partir das caracteristicas dos municipios em que eles
operam.

Nesse contexto, este trabalho objetiva identificar os principais fatores que influenciam a
insercao de aplicativos de mobilidade nas cidades pequenas brasileiras.

Afastando-se um pouco dos focos de estudos mais recorrentes, a pesquisa tratou de
investigar os motivos do desenvolvimento desse servico ndo sob o ponto de vista dos in-
dividuos, das caracteristicas dos usuarios, mas sim dos municipios onde tal servico esta in-
serido, considerando a realidade de cada territorio. Buscou-se explicitar tanto os fatores ja
considerados por empresas, mais especificamente pela 99, para 0 avanco em novas cidades
como indicar fatores comuns entre os municipios que ja dispdem desse modo de transporte,
apresentando contextos municipais que favorecem a sua presenca.
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2. O transporte de pessoas por aplicativos

0 foco deste trabalho é a inser¢do e expansao de um modo de transporte especifico, o trans-
porte de pessoas por aplicativos, tema cada vez mais trabalhado na literatura sobre mobili-
dade e economia compartilhada, mas ainda recente.

O surgimento dessa categoria esta atrelado as mudancas de paradigma e a incorporagao
de inovacdes e novas tecnologias na mobilidade urbana, sobretudo em relacdo ao uso mais
frequente de sistemas adequados a demanda em tempo real, e mostra uma tendéncia de
que o transporte se desenvolva através da chamada Mobilidade como Servico (Mobility as a
Service) (KAMARGIANNI et al., 2016).

O conceito de Mobility as a Service parte do principio de que os individuos, conforme
suas capacidades financeiras e preferéncias, optam por um dos modos disponiveis, que abran-
gem transporte publico coletivo (metrd, trem e 6nibus) e individual (taxi, carro e bicicleta)
(STEFANSDOTTER et al., 2015). E, dentro dessas opcdes, surgem novos servicos de transporte
sob demanda, como car-sharing (compartilhamento de veiculos), ride-sharing (compartilha-
mento de viagens), pop up transit (transporte coletivo sob demanda) e, principalmente, 0s
servicos de ride-sourcing (viagens individuais sob demanda) (SHAHEEN; COHEN; MARTIN,
2017; STEFANSDOTTER et al., 2015).

O ride-sourcing, também referenciado como ride-hailing e popularmente conhecido
como transporte por aplicativos, advém da ideia de economia compartilhada, ligando a de-
manda de um produto ou servico (nesse caso mobilidade) com fornecedores do mesmo, de
forma pratica e rapida. Trata-se de um modelo novo, cujo maior avanco se deu na forma como
esse servico é disponibilizado, através da atuacdo das Transportation Network Companies
ou Companhias de Transporte em Rede' (CTRs), que fornecem plataformas disponiveis em
aplicativos de smartphones (RAYLE et al., 2016; COELHO et al., 2017; HENAO, 2017; CAS-
SEL, 2018), configurando-se como mediadoras, otimizando a comunicacdo entre passageiros
e prestadores de servios.

Tendo a flexibilidade, a conveniéncia e a reducdo dos custos como maiores atrativos,
0s servicos de ride-sourcing passaram por um crescimento exponencial nos Ultimos anos. As
viagens feitas nesses veiculos ndo superaram os deslocamentos de outros modos, como o
transporte coletivo e o automovel privado, porém ja sao relevantes em varias cidades ao redor
do mundo (ANTP, 2019).

Hall et al. (2018) afirma que a entrada desses servicos nas cidades tem sido controversa.
Por um lado, eles podem promover oportunidades significativas de insercao econoémica e
opgoes de transporte confidvel, viaveis financeiramente, inclusive em areas negligenciadas
dos municipios. Por outro, é frequente serem criticados por aumentarem congestionamentos,

1 Tradugdo livre de Transportation Network Companies.
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construirem relacdes trabalhistas instaveis e substituirem modos de transporte coletivos. Além
disso, apesar da promulgacdo de leis e decretos nacionais e municipais, 0s autores ainda
apontam que os governos tém tido dificuldade em decidir como reqular essas companhias,
muitas vezes construindo normas genéricas e/ou com medidas inadequadas para a solucao
das questdes que envolvem o tema.

Nos estudos produzidos sobre ride-sourcing, destaca-se a pesquisa referente aos fa-
tores que levam as pessoas a optar por esse servico e a relagao deste com os outros modos
de transporte, especialmente o transporte publico coletivo. Em contrapartida, poucos sao os
estudos que buscam compreender a insercdo do servico a partir de fatores institucionais e
estruturantes das cidades, foco deste trabalho.

No que tange ao primeiro foco, séo analisados os perfis socioeconémicos dos usuarios,
e, em diferentes paises, esse perfil € semelhante, inclusive no Brasil. Em geral, conforme os
resultados apontados por Warwar e Pereira (2021) neste livro, o usuario é jovem, com niveis
de educacdo e de renda acima das médias da populacdo (RAYLE et al., 2016; COELHO et al.,
2017; KOOTI et al., 2017). Além dessas caracteristicas, também sdo citados outros fatores
de atragdo do ride-sourcing, como: o fato de o usudrio ndo necessitar de estacionamento
(RAYLE et al., 2016; CLEWLOW e MISHRA, 2017; HENAO, 2017; CASSEL, 2018), quando se
vai consumir alcool (HENAO; 2017), por maior seguranca e rapidez (DAWES, 2016; RAYLE et
al., 2016; CASSEL, 2018; COELHO et al., 2017), e por motivo de viagem “social/lazer” como
o mais frequente (DAWES, 2016).

Sobre a relacdo do ride-sourcing com o transporte coletivo, Cassel (2018) afirma que a
maioria dos autores da area propde uma relacao simultanea de complementaridade e concor-
réncia, no entanto, ha estudiosos mais favoraveis a uma hipdtese do que a outra. Sequndo a
autora, Clewlow e Mishra (2017) apontam para uma tendéncia em que o transporte por apli-
cativo remove mais do que adiciona passageiros no modo de transporte coletivo nas cidades
americanas. Por outro lado, Feigon e Murphy (2016) j& indicam que a maioria dos usuarios de
ride-sourcing (43%) relatou um aumento no uso do transporte coletivo.

Para Martins (2019), essa divergéncia de resultados e opinides entre os estudos rea-
lizados tanto no Brasil quanto no exterior pode estar ligada a diferencas nas caracteristicas
socioecondmicas, de infraestruturas de transportes urbanos e de requlacdo dos servicos dos
territorios. No entanto, essa constatacdo ndo reverbera tanto na discussao académica sobre
ride-sourcing: a relacao entre as caracteristicas das cidades e a presenca desse tipo de servico
nado é o foco da maioria dos estudos construidos sobre o tema.
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Um autor que considera a importancia do territdrio no estudo sobre ride-sourcing, é Fabio
Tozi. Para ele, as empresas do setor consideram o territério como “um dado ativo e um fator
produtivo”, ja que é ele que mantém o servico operando. Sem um sistema viario e um sistema
de transporte, os aplicativos seriam “apenas algoritmos na nuvem da internet”.

Insistimos na ideia de que essas empresas ndo sao apenas plataformas digitais,
mas plataformas territoriais, pois é o territdrio que se apresenta, ao mesmo tempo,
como fundamento da tomada de deciséo e recurso diferencial de rendimento
(TOZI, 2020, p. 499).

No Brasil, os servicos de ride-sourcing chegaram em 2014, na cidade do Rio de Janeiro,
através do aplicativo Uber. Desde entdo, esse modo de transporte se espalhou pelo pais, em
um contexto de significativo desemprego, aumento do acesso a internet e posse de veiculo
subutilizado (COELHO et al., 2017).

0 servico, no territério nacional, é requlamentado pela Lei Federal n® 13.640/2018, a
qual incluiu esse modo de transporte na Politica Nacional de Mobilidade Urbana. Dentro da
lei, 0 modo € definido como “transporte remunerado privado individual de passageiros”, cor-
respondendo ao

servico remunerado de transporte de passageiros, ndo aberto ao publico, para a
realizacdo de viagens individualizadas ou compartilhadas solicitadas exclusiva-
mente por usuarios previamente cadastrados em aplicativos ou outras plataformas
de comunicacdo em rede. (Lei Federal n° 13.640/2018).

0 servigo deve ser exclusivamente regulamentado e fiscalizado pelos municipios e pelo
Distrito Federal, os quais devem sequir as sequintes diretrizes:

| — efetiva cobranca dos tributos municipais devidos pela prestacdo do servico;

Il — exigéncia de contratacdo de sequro de Acidentes Pessoais a Passageiros (APP)
e do Seguro Obrigatdrio de Danos Pessoais causados por Veiculos Automotores de
Vias Terrestres (DPVAT);

Il — exigéncia de inscricdo do motorista como contribuinte individual do Instituto
Nacional do Seguro Social (INSS). (Lei Federal n°® 13.640/2018).

De acordo com Martins et al. (2019), embora a lei 13.640/2018 tenha garantido a
legalizacao dos transportes por aplicativo em todo o Brasil, ela ndo foi suficiente para sanar
todos os debates e conflitos existentes. A responsabilidade de regulamentacdo e fiscalizacdo
deixada unicamente aos municipios, sem a existéncia de diretrizes claras sobre a maneira
mais adequada de se realizar isso, culminou em um cenario instavel, onde normas de dife-
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rentes naturezas geram disputas judiciais entre empresas e governos municipais e efeitos
diversos, dificeis de medir, sobre a mobilidade de cada territorio (MARTINS, 2019).

A despeito dos conflitos territoriais, é possivel encontrar aplicativos de mobilidade em,
ao menos, 1.123 cidades brasileiras?. Como vimos anteriormente, nota-se que os aplicativos
de transporte de passageiros encontram-se mais presentes nas cidades grandes e médias no
Brasil, estando ainda em poucas cidades pequenas.

Segundo Tozi (2019), as empresas do setor iniciaram suas operagdes no Brasil nas
grandes metropoles, locais de concentracao de consumidores e nas quais existem grandes
problemas de mobilidade. Para o autor, esse inicio foi caracterizado pelo conhecimento do
territorio brasileiro a partir de suas maiores cidades, demandando atualizacdes do sistema
normativo estatal, uma vez que as empresas passaram a operar sem as devidas normas. Em
um segundo momento, foram as cidades intermedidrias as novas bases geograficas da expan-
sao das plataformas, o que conduziu a um processo de consolidagao do servico.

A presenca em pequenas cidades (ainda que restrita), de acordo com Tozi (2019, p. 5),

da indicios para debater que a escala e o escopo dessas empresas se sustentam
em formas complexas de mercados territoriais, ndo excluindo, portanto, aqueles
lugares com baixa concen-tracao populacional, apoiando-se em regionalizacdes,
isto é, sem se ater aos limites politico-administrativos municipais.

A regionalizacdo, portanto, assume a funcdo de uma ferramenta da agdo corporativa,
conforme Ribeiro (2004, p. 202), para quem as empresas regionalizam o territério na “cria-
¢cao de nichos de mercado e possibilidade de determinagdo de regras para a organizacao do
trabalho e do consumo”.

Tal movimento permite afirmar que “a economia politica do territério nacional, enten-
dida como o processo histérico desigual e combinado da formacao socioespacial brasileira, e
a economia politica da cidade apresentam um papel ativo na localizacdo e na lucratividade
dessas empresas” (T0ZI, 2019, p. 16).

No entanto, apesar do impacto dos territdrios no servico defendido pelo autor, como ja
relatado, o foco da maior parte dos estudos de ride-sourcing se deu até hoje sobre os indi-
viduos, isto €, as preferéncias dos usuarios de aplicativos de transporte. Assim, mesmo que
seja possivel encontrar semelhangas entre os usuarios, trata-se, no fim, de perfis parecidos
inseridos em contextos urbanos discrepantes.

A disparidade demogréfica, social, econdmica, cultural e politica entre as regides e ci-
dades brasileiras, que também apresentam modelos urbanos e dinamicas de deslocamento
diferentes entre si, dificultam a realizacdo de uma analise integrada e unificada sobre o

2 Soma das informagGes de cobertura divulgadas, em agosto de 2020, pelas duas maiores empresas do setor no Brasil, a Uber
ea99.
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desenvolvimento do ride-sourcing no pais que possa nortear as politicas publicas para o setor
(ATNP, 2019). A grande maioria dos estudos nacionais de ride-sourcing que atentam para as
caracteristicas e dinamicas préprias dos municipios sao estudos de caso de cidades grandes
ou médias, o que nao reflete a realidade do territorio brasileiro, composto majoritariamente
de cidades de pequeno porte.

Nesse contexto, a linha de pesquisa abordada neste estudo, a qual difere daquelas tra-
balhadas por outros autores ligados ao tema, possui importancia para a analise e caracteriza-
cdo do desenvolvimento dos aplicativos de transporte no Brasil. Isso porque estd focada na
relacdo entre as caracteristicas sociais, economicas e demograficas das cidades e a presenca
de transportes por aplicativos, tendo como objeto de estudo as cidades pequenas.

3. As cidades pequenas brasileiras

Tanto em termos de politicas publicas quanto de pesquisa académica, quando se trata de mo-
bilidade urbana, o foco é dado, majoritariamente, aos grandes centros urbanos, considerando
0 cenario nacional e internacional. As analises, estudos e solucdes quase sempre sao pensa-
dos para a melhoria dos sistemas de infraestrutura, circulacdo e transporte de metrépoles,
sendo deixados em segundo plano os sistemas tipicos de cidades pequenas, os quais apre-
sentam caracteristicas impares e um grande peso para o territorio.

Este tdpico visa apresentar os principais aspectos que compdem a mobilidade dos mu-
nicipios de pequeno porte no Brasil. No entanto, antes de adentrar nesse tema, convém
explicitar a definicdo de cidade pequena considerada neste estudo. Sobre isso, o aspecto ob-
servado foi o quantitativo, isto é, os nimeros minimo e maximo de habitantes para a cidade
ser considerada pequena.

Atualmente, ndo existe um consenso sobre o assunto, o qual varia entre paises e até
entre estados. Santos (1989) e Pereira (2007) definem que o patamar maximo para que uma
cidade seja considerada pequena é de 20 mil habitantes. Bernadelli (2004) considera peque-
nas cidades aquelas com menos de 30 mil habitantes. Para Corréa (1999), os “pequenos
centros” e “pequenos nlcleos” sao aqueles que possuem, no maximo, 50 mil habitantes. E,
por fim, a classificacdo do IBGE (2010), a qual foi escolhida para nortear esta pesquisa, define
pequenas cidades como aquelas que possuem até 100 mil habitantes.

Nesse contexto, conforme estimativas de populacao feitas pelo IBGE para 0 ano de 2019,
no Brasil, existem 5.570 municipios, dentre os quais, 87,9% possuem até 50 mil habitantes,
6,3%, entre 50 e 100 mil habitantes, 5%, entre 100 e 500 mil habitantes e 0,9% apresentam
mais de 500 mil habitantes. Assim, seguindo a classificacdo municipal por populagao da insti-
tuicdo, nota-se que a grande maioria das cidades brasileiras sao cidades de pequeno porte.

De maneira geral, em se tratando do sistema de mobilidade nessa categoria de munici-
pio, sdo encontradas caracteristicas especificas. Primeiramente, é preciso destacar a propria
dificuldade dos governos de cidades pequenas de se planejar e gerir a mobilidade.
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Limitacdo orcamentaria e financeira, insuficiéncia e/ou auséncia de dados, pessoal pouco
qualificado e dificuldades em gerir contratos com empresas do setor sdo alguns motivos que
podem ser citados para tanto (OLIVEIRA, 2019).

H4 que se mencionar ainda a falta de referéncias técnicas e de possiveis solucdes para
melhorar a qualidade dos deslocamentos em centros locais. Assuntos como trafego inten-
so, transporte coletivo lotado, grande duracao de deslocamento sdo comuns na producao
cientifica e técnica de mobilidade urbana, porém néo se aplicam a realidade das cidades em
questdo (OLIVEIRA, 2019). As menores quantidades de habitantes e as menores areas cen-
trais, onde se concentram os principais polos atratores de viagens, criam um cenario onde sao
poucos os locais de congestionamento — que, na maioria dos casos, sao pouco intensos —, e
os tempos de deslocamento dentro das regides urbanas raramente ultrapassam 30 minutos
(BRASIL, 2015).

Tais caracteristicas, em se tratando de sistemas de transporte, favorecem ainda a lo-
comocao por meio de modos ativos. As curtas distancias percorridas dentro dos municipios
possibilitam que os deslocamentos possam ser realizados a pé ou de bicicleta, o que contribui
para o desenvolvimento de mobilidade sustentavel nas cidades pequenas. Entretanto, apesar
deste cendrio benéfico, esses locais também foram e séo atingidos por politicas que favore-
ceram e incentivaram os modos motorizados individuais. Assim, € comum que a maior parte
das viagens realizadas em cidades de pequeno porte ainda seja efetuada por automéveis,
principalmente naquelas onde h& uma quantidade significativa de viagens para municipios
vizinhos (ANTP, 2019).

Somam-se a esse cenario as deficiéncias encontradas no transporte coletivo. Nos mu-
nicipios pequenos, 0s modos coletivos municipais sdo marcados por oferta restrita, tempos
elevados de deslocamento (visto que os poucos 6nibus tendem a circular toda a regiao ur-
bana até completar uma volta), horarios e dias de circulacdo escassos (frequentemente, ndo
hé circulagdo de 6nibus aos domingos), e até mesmo pela auséncia. Em alguns casos, o modo
coletivo municipal é representado exclusivamente pelo transporte escolar.

Segundo informagbes da Pesquisa de Informagdes Basicas Municipais de 2017, apenas
metade (51%) das cidades entre 20 e 100 mil habitantes conta com sistema de transporte
coletivo municipal. Em muitos casos, especialmente nos municipios inseridos em redes urba-
nas, o transporte coletivo intermunicipal, o qual esta presente em 84% das cidades brasileiras
entre 20 e 100 mil habitantes, desempenha a funcdo de transporte municipal (ANTP, 2019).

Nesse contexto, é comum a proliferacdo nessas cidades de formas alternativas de trans-
porte, como 0s servicos de mototaxi, van e caminhdes adaptados, que, muitas vezes sem
planejamento ou fiscalizacdo, acabam suprindo a necessidade da populagéo para se loco-
mover (BRASIL, 2015).

Dessa forma, é possivel levantar a hipdtese de que essa mesma demanda por formas
de deslocamento, a lacuna deixada pela inexisténcia ou ineficacia do transporte coletivo e
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a quantidade significativa de viagens realizadas por automéveis podem criar um ambiente
favoravel a insercdo e a expansdo do transporte por aplicativo nos municipios pequenos
brasileiros. Porém, como apontado anteriormente, esse tipo de servico ainda aparece em uma
parcela pequena dessas cidades.

Assim, se, por um lado, notam-se semelhancas gerais nos sistemas de mobilidade de
municipios de pequeno porte, por outro, a presenca ou nao do ride-sourcing nesses territorios
chama atencdo para a diferenca entre eles. Isto €, quais caracteristicas municipais dessas
cidades fizeram com que o servico fosse introduzido nelas e ndo em outras com o mesmo
numero de habitantes?

Os estudos sobre cidades pequenas assumem, via de regra, duas correntes analiticas dis-
tintas, porém que nao se excluem: uma a partir do espaco interurbano e a outra centrada no
espaco intraurbano. Para Moreira (2014), o primeiro se baseia nos efeitos externos da cidade
(relagbes com a regido ou com outras cidades, rede urbana etc.); e 0 sequndo foca a dinamica
interna da regido urbana (a economia, 0 uso do solo, a morfologia, a expanséo etc.). Sequndo
0 autor, trata-se de abordagens complementares e, em certa medida, indissdciaveis.

A partir desse cenario, Melo (2008) aponta a existéncia de quatro cenarios para as
cidades pequenas brasileiras. O primeiro é o daquelas inseridas em areas economicamente
dinamicas, como as areas de agricultura moderna, que conseguem atender as necessidades
basicas de seus moradores. O sequndo se refere as pequenas cidades reservatérios de mao
de obra, marcadas por processos migratérios, principalmente de pessoas em idade ativa,
permanecendo os idosos; as rendas delas sdo procedentes de transferéncias do Estado. O ter-
ceiro trata daquelas pequenas cidades que se inserem em um contexto socioecondmico mais
amplo, como as turisticas, industriais, com festividades religiosas, manifestacoes culturais e
feiras. Por fim, existem as pequenas cidades localizadas em redes urbanas estruturadas e mais
bem organizadas, como as regides metropolitanas. Neste tipo, sequndo Corréa (1999) ocorre
uma transformacdo pautada na perda, relativa ou absoluta, de centralidade, acompanhada
em muitos casos pelo desenvolvimento de novas funcdes ndo centrais; e na mudanca do
pequeno nucleo a partir de novas atividades.

Essas diferencas existentes entre cidades pequenas, tanto sob a ética interurbana quanto
sob a intraurbana, podem construir cenarios distintos de mobilidade e sistema de transporte,
criando diferentes ambientes favoraveis ou hostis a insercao de transportes por aplicativo.
E nas variaces desses fatores municipais que este trabalho se sustenta.
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4. Processos, métodos e conceitos considerados

Para verificar quais fatores influenciam a insercao de transportes por aplicativo nas cidades
pequenas brasileiras, o estudo apoiou-se em técnicas de pesquisa tanto quantitativa quan-
to qualitativa. O objetivo foi caracterizar essas cidades quanto aos fatores que comumente
condicionam a mobilidade de um local e examinar possiveis causas, contextos e ideias por
tras das decises institucionais de empresas prestadoras desse servico e de gestores e técni-
cos publicos.

Os municipios objeto de pesquisa foram aqueles entre 20 e 100 mil habitantes que
possuem transporte de pessoas por aplicativo, considerando a populacao municipal estimada
pelo IBGE (Instituto Brasileiro de Geografia) para o ano de 2019. Optou-se por ndo considerar
municipios com uma populacdo inferior a 20 mil pessoas, pois estes apresentam realidades
diferentes dos outros considerados pequenos. Além de alguns correrem o risco de serem ex-
tintos (considerando-se a PEC 188/2019, que prevé a extingdo de municipios com menos de
5 mil habitantes que ndo comprovem sustentabilidade financeira), seu sistema de transporte
é fortemente baseado em modos ativos, tendo em vista as curtissimas distancias a ser percor-
ridas pela maioria dos moradores. Cabe ainda destacar que tais territorios possuem mais in-
dependéncia e menos pressao sobre suas politicas de mobilidade urbana, tendo em vista nao
estarem sujeitos a obrigatoriedade de elaboragdo do Plano Municipal de Mobilidade Urbana
estabelecida na Politica Nacional de Mobilidade Urbana (Lei N° 12.587, de 3 de janeiro de
2012).

Considerando esses elementos, tais cidades foram selecionadas com base nas informa-
coes divulgadas, em agosto de 2020, de cobertura das maiores empresas de trasnporte por
aplicativos atuantes hoje no pais, a 99 e a Uber, somando o total de 350 cidades. Destas,
cerca de 96% contam oficialmente apenas com os servicos da 99, 3% apenas com 0s Servicos
da Uber e 1% com os servicos da 99 e da Uber.

Para apontar quais caracteristicas municipais influenciam a insercdo do ride-sourcing
nas cidades, dois movimentos foram necessarios. Primeiro, o levantamento de quais sdo as
cidades que possuem ride-sourcing, para que fosse possivel a identificacdo das caracteristicas
que as diferenciam das que ndo contam com o servico. Segundo, foi necessario entender
quais sao os fatores institucionais e territoriais que podem ser considerados condicionantes
da existéncia de ride-sourcing na mobilidade urbana das cidades pequenas.

Contudo, conforme indicado em secdo anterior, ndo foram encontrados estudos ante-
cedentes que tenham o foco na relacdo entre aspectos municipais e o desenvolvimento do
transporte por aplicativo, ou seja, nas proprias cidades em que ele se da e ndo nos usuarios.
Assim, por ndo haver na literatura uma referéncia direta aos fatores urbanos que possam ser
utilizados para fazer essa comparacdo, optou-se por considerar os fatores que influenciam
todo o sistema de mobilidade de um municipio, incluindo seu sistema de transporte.
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Segundo Freitas (2012), o conceito de mobilidade deve ser assimilado como o con-
junto de meios necessarios para possibilitar as pessoas o acesso a multiplicidade de servigos,
equipamentos e oportunidades que a cidade oferece, permitindo que os destinos sejam al-
cancados em condicdes de seguranga, comodidade, de forma autbnoma e rapida, através de
solugdes acessiveis e de eficacia maxima.

Assim, os fatores considerados condicionantes da mobilidade podem ser relacionados
as caracteristicas regionais, as condi¢6es sociais e econémicas, ao porte das cidades, ao perfil
da mobilidade, ligado a participacdo dos diferentes modos de transporte nos deslocamentos
didrios, a organizacdo institucional, aos aspectos morfoldgicos e urbanos, as caracteristicas
excepcionais de cada local, entre outros (BRASIL, 2015). Trata-se de caracteristicas que se
enquadram na ldgica de se pensar as cidades pequenas a partir de ldgicas intra e interurbana
(MOREIRA, 2014).

Os fatores incorporados e verificados neste estudo encontram-se sintetizados na tabela
abaixo.
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Tabela 1 - Fatores condicionantes da mobilidade considerados na pes-

quisa.

Fator

Descricao

Fonte

Regido

Perfil demografico

Renda média domiciliar
per capita mensal

PIB municipal per capita

Composicao do PIB
municipal

Empregos formais

Taxa de motorizacao

Sistema de transporte
municipal

Diretrizes especificas para
aplicativos de mobilidade

Legislacdo especifica para
aplicativos de mobilidade

Inclusdo (ou ndo) da cidade em uma regido

organizada institucionalmente (Regido Metropo-

litana, Regido Integrada de Desenvolvimento
ou Aglomeracao Urbana).

Distribuicdo etaria da populagdo nas faixas: 1)
Até 20 anos; Il) De 20 a 40 anos; I11) De 40 a 60

anos; 1V) De 60 a 80 anos; e V) Mais de 80 anos.

Renda média domiciliar per capita mensal
em reais nas faixas: I) Menos 100; 1) De 100
a 200; 111) De 200 a 300; IV) De 300 a 400; V)
De 400 a 500; V1) De 500 a 700; VII) De 700
a 1000; VIII) De 1000 a 1300; IX) De 1300 a
1500; X) Mais de 1500.

Produto Interno Bruto por habitante em reais,
nas faixas: I) de 5 a 10 mil; I1) de 10 a 20 mil
reais; I1) de 20 a 30 mil; IV) de 30 a 50 mil; V)
50 a 70 mil; VI) de 70 a 100 mil; e VII) Mais do
que 100 mil.

Setor econémico com maior representacao
no PIB municipal

Distribuicdo de empregos formais por
atividade econémica: Administragao Publica,
Agropecuaria, Inddstria Geral, Construcao e

Comércio e Servigos.

Nimero de automoveis/100 habitantes.

Presenca (ou ndo) de taxis, vans, e
transporte publico coletivo municipal e
intermunicipal suburbano/interurbano.
Para os modos coletivos também foram

verificadas as tarifas aplicadas.

Analise do Plano Diretor e do Plano
de Mobilidade Urbana, verificando se
esses dois instrumentos de planeja-
mento urbano e de transportes contém
(ou nao) diretrizes voltadas para os
transportes por aplicativo, orientando
as acoes e politicas publicas municipais
sobre o assunto.

Existéncia (ou ndo) de leis e/ou decretos
executivos ou legislativos e projetos de
lei voltados exclusivamente a regulamen-
tacdo de transporte remunerado privado
individual de passageiros.

Cadastro de Municipios Brasileiros
em Regido Metropolitana, Regiao
Integrada de Desenvolvimento ou
Aglomeracao Urbana — IBGE, 2019

Censo Demografico de 2010 —
IBGE, 2010.

Censo Demogréafico de 2010
(valores em reais atualizados para
2019 - IBGE, 2010).

PIB dos municipios brasileiros —
IBGE, 2017.

PIB dos municipios brasileiros —
IBGE, 2017.

Caged (Cadastro Geral de Empr-
egados e Desempregados), 2019.

Frota por municipio - Denatran
(Departamento Nacional de
Transito), 2019.

Caracterizagdo de Servicos de
Transporte por Municipios —
MUNIC (Pesquisa de Informacdes
Basicas Municipais), 2017.

Plano Diretor e Plano de Mo-
bilidade Urbana dos municipios
considerados na pesquisa.

Legislagao dos municipios
considerados na pesquisa.

Fonte: Elaboracdo propria, 2020.
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Em relacdo ao primeiro fator, referente as propriedades regionais e a caracterizagao
inter-regional das cidades, sua importancia advém do prdprio processo de desenvolvimento
urbano brasileiro. A partir da década de 1950, o crescimento populacional e a migracao
do campo para as cidades fizeram com que a populacdo urbana do pais superasse a rural.
As cidades cresceram de forma mais rapida do que os investimentos em infraestrutura urbana,
segregando a populacdo de baixa renda em areas periféricas e praticamente destituidas de
condicdes urbanas adequadas. Outro aspecto foi a proliferacdo de novos municipios, criados a
partir de emancipacdes, muitas vezes sem dispor de recursos ou de estruturas administrativas,
mantendo-se dependentes das cidades de onde foram desagregados (GROSTEIN, 2001).

As grandes cidades se tornaram estruturas cada vez mais complexas, polarizando a vida
econdmica e social ao seu redor, construindo redes de cidades e conectando 0s municipios
vizinhos através de sistemas de informacdes e de transporte. Surgiram Regides Metropolita-
nas (RM), Aglomeragdes Urbanas (Aglo), e Regides Integradas de Desenvolvimento (Ride),
constituidas por um nicleo central (municipio sede), mais dindamico economicamente e po-
larizador de empregos, servicos, comércios e estabelecimentos, e por uma rede de cidades
satélites ou periféricas (geralmente cidades pequenas e médias), dependentes desse centro
(BRASIL, 2015). Essa relacdo estimula o crescimento de viagens intrarregionais diarias, onde
0 cendrio mais comum €é o deslocamento diario de pessoas das cidades periféricas para os
centros regionais.

Com quantidades significativas de deslocamentos intrarregionais, a insercao dos mu-
nicipios dentro das redes de cidades também determina os seus padroes de mobilidade ur-
bana, afetando de maneira distinta os tipos de municipio, no que se refere a problemas e
necessidades do tema. Para as cidades-polo, as maiores questoes sao a saturacao e o conges-
tionamento dos sistemas de transporte e circulacao (sistema viario e de transporte publico),
as deseconomias urbanas*, as externalidades negativas decorrentes do excesso de oferta e
outros. Para as cidades satélite, destacam-se a precariedade ou auséncia da infraestrutura, a
falta de oferta de transporte publico, o elevado custo e o tempo excessivo gasto nos desloca-
mentos intermunicipais etc. (BRASIL, 2015).

Outros fatores que impactam os deslocamentos de populacdes, tanto dentro de um mu-
nicipio quanto dentro de redes de cidades, sao as caracteristicas e alteracdes socioecondmi-
cas vinculadas ao proprio perfil do territdrio. Questdes como idade e renda da populagdo
municipal interferem na dinamica de deslocamento local.

A renda é fator determinante na locomocdo e na escolha de modo de transporte. No
cenario brasileiro, as pessoas das classes A e B realizam maior nimero de deslocamentos

3 Segundo informagdes do IBGE de 2018, no Brasil existem 1.421 cidades agrupadas em RM, Ride ou Aglo. Destes municipios,
398 possuem entre 20 e 100 mil habitantes, o que representa apenas 27% do total de cidades brasileiras nesta categoria.

4 Provenientes do aumento do consumo de combustivel, da emisséo de poluentes, do impacto no sistema de onibus, do tempo
gasto e da ocupacdo do espaco urbano.
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(principalmente os relacionados ao trabalho e a estudo) e possuem os maiores percentuais de
posse de automaoveis, enquanto as pessoas das classes C e D/E se deslocam menos e utilizam
mais 0 6nibus (CNT, 2017). Assim, a renda média per capita de um municipio pode mostrar
uma maior ou menor propensao ao deslocamento de sua populacdo, bem como ao uso do
automaovel.

A idade também influencia diretamente os padrées da mobilidade, seja pela diminuicdo
da necessidade ou da capacidade de realizar um deslocamento de forma autdnoma, seja
pelas limitacbes de acesso aos equipamentos e meios de transporte oferecidos. Segundo a
Pesquisa Mobilidade da Populacdo Urbana 2017, da Confederacdo Nacional do Transporte
(CNT), a populagdo jovem possui maior mobilidade. De acordo com dados apurados dessa
pesquisa, 82% dos individuos que possuem de 15 a 19 anos deslocam-se todos os dias. Por-
tanto, cidades com uma elevada populacdo jovem tendem a apresentar maiores quantidades
de deslocamentos.

Além das questdes sociais, a mobilidade urbana tem ligacao direta com as atividades
econdmicas, influenciando e sendo influenciada pelo desenvolvimento econémico e social.
Assim, foram considerados como fatores de analise: PIB municipal per capita, setor economi-
Co com maior representacao no PIB municipal e setor econémico com a maior quantidade de
empregos formais na cidade.

Busca-se, a partir de tais caracteristicas, analisar o perfil econémico dos municipios ob-
jeto de pesquisa, de forma a indicar condicdes particulares que estabelecem comportamentos
e padrdes especificos para deslocamentos. A quantidade e a composicdo do PIB municipal
configuram a produgao dessa cidade e os empregos formais apontam uma parte significativa
da distribuicao territorial dessa producao. Por exemplo, cidades com elevada parcela de em-
pregos no setor industrial geralmente sinalizam uma quantidade alta de deslocamentos fora
dos principais centros urbanos (BRASIL, 2015).

Adentrando os fatores intrinsecos aos sistemas de transporte municipais, foram obser-
vados a taxa de motorizacdo dos territérios considerados e a composicao do sistema de
transporte. O primeiro indica a quantidade relativa de automéveis nos locais e representa
um indicador da importancia desse meio de transporte no territorio. O sequndo aponta a
existéncia de transportes publicos nos municipios, apresentando a oferta de opcdes alter-
nativas ao modo individual motorizado, que normalmente é mais limitada em cidades de
pequeno porte.

Conforme o Sistema de Informacdes da Mobilidade Urbana da ANTP (Associacdo Na-
cional de Transportes Publicos) de 2018, nos municipios com mais de 1 milhdo de habitantes,
existe 0,52 viagem didria por habitante; para cidades entre 60 mil e 100 mil moradores esse
indice é de 0,18. Isso mostra que os sistemas de transporte coletivo estao presentes com mais
frequéncia e capilaridade em cidades maiores.
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Por fim, foi analisada ainda a organizacao institucional como um fator condicionante da
mobilidade urbana, tratando-se das legislacdes municipais sobre o assunto e dos érgaos e
instituicOes voltados para sua gestao.

Segundo a Politica Nacional de Mobilidade Urbana (Lei Federal N° 12.587, de 3 de
janeiro de 2012), os municipios devem “planejar, executar e avaliar a politica de mobilidade
urbana, promover a regulamentacao adequada, prestar os servicos de transporte publico
coletivo urbano (carater essencial) além de capacitar pessoas e desenvolver instituicdes vin-
culadas a politica de mobilidade urbana local”. E a realizacdo dessas competéncias se faz
extremamente necessaria para o bom planejamento, implementacdo e avaliacdo dos sistemas
mobilidades locais (BRASIL, 2015).

Trata-se de aspectos fundamentais da gestdo da infraestrutura viéria, da circulacdo de
pessoas e mercadorias e dos transportes, 0s quais, se inexistentes ou inadequados, con-
tribuem para a degradagdo dos componentes de mobilidade ineficiéncia e inefetividade do
sistema (BRASIL, 2015).

Esses foram os fatores escolhidos para analisar as cidades entre 20 e 100 mil habitantes
com transporte por aplicativo, comparando-as aos municipios de mesmo porte que nao con-
tam com o servico. Essa fase de levantamento, tanto dos dados ja disponiveis em bases
publicas quanto das informacdes a ser coletadas, foi realizada entre os meses de agosto e
setembro de 2020.

A etapa seguinte, de pesquisa qualitativa, por sua vez, foi pautada em entrevistas com
funcionarios da empresa 99. A escolha por entrevistar membros dessa empresa se deu pelo
fato de ela fornecer o servico de ride-sourcing para 97% das cidades pequenas que possuem
o transporte por aplicativo.

As entrevistas direcionadas aos colaboradores da 99 tiveram como objetivo compreender
0 processo de expansao da cobertura da empresa e adicdo de novas cidades, que tipos de in-
formacdo sdo levados em consideracdo para a incorporacdo de novos municipios, quais saos
0s passos e acdes para inclusao de uma cidade no aplicativo, se existem cidades e/ou regides
brasileiras em que a empresa nao tem interesse e se ha perspectivas de aumento e intensi-
ficacdo das acoes voltadas a promocao do aplicativo nas cidades pequenas brasileiras. Além
disso, procurou-se também entender a interacdo com o poder publico, através dos momentos
e formas em que o contato é estabelecido e da relacdo com a regulamentagao federal.

As entrevistas foram efetuadas no dia 30 de novembro e participaram delas um mem-
bro do departamento de operacdes (Daniel Santos®), setor responsavel pela expansao do
aplicativo nas cidades, e uma pessoa da area de relagbes governamentais da organizagao
(Maria Carvalho), que trata das relagdes da organizacdo com os diferentes drgaos de gover-

5 Daniel Santos e Maria Carvalho sao nomes ficticios utilizados para preservar a privacidade dos funcionarios entrevistados.
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no, inclusive os municipais. Ambos os entrevistados ocupam cargo de gestdo dentro de seus
departamentos e atuam diretamente no foco de seus setores.

5. 0 servico de transporte por aplicativo e as cidades

pequenas

Esta secdo objetiva apresentar e analisar, de forma conjunta e integrada, os resultados en-
contrados nas etapas quantitativa e qualitativa desta pesquisa, identificando o atual contexto
das CTRs (Companhias de Transporte em Rede) nas cidades pequenas brasileiras, mais especi-
ficamente da 99, compreendendo as etapas e procedimentos necessarios para a incorporacéo
de um municipio ao aplicativo, procurando reconhecer os fatores que aumentam a probabili-
dade de um territério dispor desse modo de transporte e entendendo como se da a relacdo
entre o servico e o poder publico.

5.1. Conjetura atual da CTR 99 nas cidades brasileiras

A 99 foi fundada em 2012 com um foco inicial nos servicos de taxi, e posteriormente passou
a contar com a indicacdo de outras categorias de transporte, como 0 99pop, marcando o seu
fortalecimento no mercado ride-sourcing brasileiro. Em 2018, a organizacao foi adquirida
pela DiDi, uma das maiores plataformas de transporte por aplicativo no mundo, e hoje atende
18 milhdes de passageiros no Brasil, em 1.084 municipios®.

Dessa forma, sendo uma das maiores empresas do setor no pais, cabe esclarecer, primei-
ramente, em qual momento, em qual etapa de crescimento o aplicativo se encontra. Sobre
iss0, 0 membro do departamento de operacdes da 99 apontou que, no momento atual, o foco
da instituicao se encontra mais em alcancar novos usuarios nos territérios onde o servico ja
existe do que em incluir novos municipios, visto que, sequndo ele, o aplicativo se encontra
hoje “na maioria das cidades do Brasil”.

Em sua fala foi apontado que o aplicativo nasceu em 2012, com o servico de taxi, e
em 2016 a tecnologia passou a contar com 0 99 pop, transporte motorizado individual re-
munerado de passageiros. Assim, naquele ano, o servico ainda estava presente em poucos
locais, até que, em 2017, se expandiu para as capitais e cidades grandes e, em 2018 e 2019,
quando também a lei federal que regulamenta o ride-sourcing no Brasil foi instituida, houve
uma grande disseminacao do aplicativo pelo territorio brasileiro, cobrindo hoje cerca de 80%
da populacdo do pais, conforme o entrevistado.

6 Dados divulgados em agosto de 2020.
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Essa informacao pode ser confirmada pela fala da outra entrevistada. M. Carvalho re-
latou que, atualmente, a empresa se encontra em grande parte das cidades do pais, e que,
logo, a estratégia da companhia é fomentar a expanséo do aplicativo nos locais em que ele
ja existe.

Segundo a entrevistada, o processo de abertura na operagao nos territorios ocorreu mais
intensamente ha alguns anos e contou, basicamente, com a empresa indo até as cidades e
comecando a procurar motoristas para trabalhar com o aplicativo. Hoje, 0s locais que nao
contam com o aplicativo sao cidades pequenas, onde, muitas vezes, a operacao nao se justi-
fica por apresentar uma baixa “densidade”, como serd explicado posteriormente.

Tendo em vista tais relatos, é preciso elucidar que, quando os entrevistados falam em
“maioria das cidades do Brasil” ou em “grande parte das cidades do pais”, nota-se uma
referéncia a maioria das cidades de médio e grande porte do territério e ndo a todas as ci-
dades do pais. Isso pode ser percebido a partir das informacdes de cobertura da plataforma:
enquanto o aplicativo encontra-se em 22% das cidades entre 20 e 100 mil habitantes, ele
esta presente em 80% dos municipios com mais de 100 mil habitantes.

Em um curto espaco de tempo, o aplicativo mostrou uma grande expansao sobre 0s
usuarios brasileiros, estando disponivel hoje para a maioria das pessoas no pais. Contudo,
considerando que a maior parte da populagdo do Brasil se concentra em grandes centros
urbanos, esse crescimento do servico ndo foi igualmente acompanhado por uma expansao
territorial.

Em relacdo a distribuicao das cidades pequenas com o servico, nota-se pela tabela a
sequir que esses municipios se concentram no Sudeste e no Sul brasileiros, somando 66%
do total, sequidos pelo Nordeste, com 24% do conjunto. Tais percentuais sdo diferentes dos
encontrados no arranjo geral de cidades pequenas do pais (o Nordeste representa 33%, o
Sudeste, 29% e o Sul, 22%), indicando uma maior concentracdo nas regides com 0s maiores
PIBs do Brasil.

Tabela 2 - Distribuicao regional de cidades pequenas e médias que pos-
suem transporte por aplicativo

Regido Entre 20 e 50 % Entre 50 e 100 % Tt_)tal de %
mil habitantes mil habitantes cidades
Sudeste 93 38% 42 40% 135 39%
Sul 70 28% 25 24% 95 27%
Nordeste 57 23% 27 26% 84 24%
Centro-oeste 17 7% 8 8% 25 7%
Norte 9 4% 2 2% 11 3%
Total 246 100% 104 100% 350 100%

Fonte: 99 Cidades, 2020.
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5.2. Processo de insercao de novas cidades no aplicativo de trans-
porte

Antes de tratar dos fatores que influenciam ou podem aumentar a probabilidade de um
municipio dispor do servico de transporte por aplicativo, convém apresentar 0S processos
envolvidos na insercao de uma nova cidade na plataforma.

Segundo 0 membro do departamento de operagbes da 99, embora nao seja o principal
enfoque da empresa neste momento, o método para decidir a atuacdo em uma nova cidade
conta com procedimentos e etapas importantes, as quais seguem 0s principios e a visao da
99. Trata-se, para D. Santos, de um processo mais ativo, onde cabe a empresa “olhar para a
cidade e ver se ela comporta o servico; se o servico é adequado para a populacao”. De acordo
com ele, é raro o poder publico, organizacdes da sociedade civil ou mesmo os moradores de
uma cidade solicitarem a abertura do servio. Cabe a 99 entender qual o momento do ter-
ritério para entender se o aplicativo pode ser lancado ou ndo. Isso reforca a importancia da
analise de dados secundarios para entender o que significa esse “momento ideal” em termos
de contexto territorial.

Chama atencao a diferenca significativa entre a forma de expansao e desenvolvimento
desse servico e a de outros modos de transporte no Brasil. Observando-se a histéria da mo-
bilidade urbana no pais, nota-se a existéncia de reivindicacbes por parte da populacao e a
implementacao, por parte de governos, de incentivos, diretos e indiretos, para os tipicos meios
de deslocamento. Entretanto, no caso dos transportes por aplicativo essa procura ativa pela
sociedade e pelo poder publico ndo parece ser significativa, quando se considera o relato do
entrevistado e se analisam as diretrizes estabelecidas para o servico na PNMU, as quais se
aproximam mais da ndo proibicdo do que do incentivo. Isso mostra que a insercdo do ride-
sourcing nos municipios depende fortemente das empresas ligadas as plataformas e de sua
interpretacao de demanda. Sequndo Santos, a avaliacdo sobre a insercdo de uma cidade na
cobertura do servico ndo possui uma regra de corte baseada no nimero de habitantes da
cidade. Ao contrario, para o entrevistado, a 99 busca ser o mais acessivel possivel, tanto em
termos geograficos quanto financeiros, havendo interesse em todos os municipios do pafs.
Qualquer municipio, conforme o entrevistado, pode ser incorporado ao aplicativo, desde que
apresente “densidade” suficiente.

Em consonancia com o relato exposto, “o custo para a 99 incluir uma nova cidade em
sua plataforma de transporte de passageiros é muito baixo, sendo composto, basicamente, de
mao de obra e custo digital — marketing”. Assim, o que determina a abertura do servico (ou
ndo) para um determinado municipio sao os resultados demonstrados por cidades um pouco
maiores do que ele, em termos de populacao.

Além disso, todo o processo de inser¢ao de locais no aplicativo considera os limites
politicos/administrativos dos municipios, com as cidades sendo incorporadas a plataforma de
maneira individual, ndo em um grupo de municipios, e de acordo com a respectiva legislacao
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municipal. Porém, apesar dessa separacao, o processo de selecdo e inclusao da cidade é pa-
dronizado, sendo 0 mesmo para todas as macro e microrregioes do Brasil.

Fatores considerados para a selecao de uma cidade, como a “densidade” e os resultados
de municipios ja cadastrados na plataforma, serdo esmiugados no préximo tdpico, contudo,
cabe aqui chamar atencdo para facilidade de expansdo do servico. A 99, bem como outras
corporacdes do setor, é definida como uma empresa de tecnologia que, ancorada nas TICs
(Tecnologias de Informagdo e Comunicagao) e na chamada Economia Colaborativa, tem foco
na diminuicao de desperdicios e na criacao de servicos mais simples, distribuidos em tempo
real, digitalmente, a custos marginais baixos e altamente escalaveis (Henwood, 2015).

Como indicado na entrevista, o custo de insercdo de uma nova cidade na plataforma
é baixo, ndo havendo também a necessidade de adaptacdo do processo para diferentes
regioes.

Sobre isso, D. Santos ainda completa que, com a promulgacdo da Lei N° 13.640, de 26
de marco de 2018, a insercao do aplicativo nas cidades se tornou mais facil, j& que essa lei
reconheceu a existéncia do servico e requlamentou a sua operacao em todo o territorio nacio-
nal. Segundo ele, no Brasil ha um ambiente regulatério favoravel a expansao e provavelmente
nao existe um caso de municipio no pais onde o aplicativo nao pode ser inserido.

O entrevistado relata ainda que, uma vez decidida a entrada em um municipio pelo time
de operagdes, 0 caso passa a ser analisado pela equipe juridica e de relacdes governamentais,
sendo verificados as leis e decretos locais sobre o modo de transporte.

Apos andlise e aprovacdo juridica, a plataforma é aberta para o cadastramento de mo-
toristas e se inicia 0 marketing on-line e off-line do servico, de forma a atingir um ndmero
suficiente de condutores. Quando esse numero é atingido, o servico passa a estar disponivel
para 0s usuarios.

5.3. Fatores que influenciam a insercao de novas cidades no aplicativo
de transporte

Apesar das ineficiéncias e auséncias nos sistemas de transporte publico das cidades pequenas
e da facilidade de insercdo de novas cidades em aplicativos de transporte, ainda é baixa a
parcela de municipios brasileiros dessa categoria que contam com servicos de ride-sourcing.
Nesse sentido, esta secdo busca identificar fatores que parecem contribuir para que uma
cidade pequena possa dispor desse modo de transporte. Primeiramente, no entanto, convém
destacar as condicoes verificadas pela 99 para entrar em um novo territorio.

Como indicado no tépico anterior, durante a entrevista, foi destacado que o mercado de
transportes por aplicativo necessita de “densidade” para funcionar. Segundo D. Santos, isso
significa que é preciso haver um ndmero significativo de passageiros para que os motoristas
permanecam ocupados e um numero consideravel de motoristas para atender as chamadas.
Para o entrevistado, é um servico que busca “casar oferta e demanda” e, embora a empresa
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possa tentar angariar usuarios e condutores, ndo havendo nenhum dos dois em nimeros
suficientes, 0 mercado morre.

Essa situacdo, em conformidade com a resposta dada, € mais comum em cidades peque-
nas, onde a populacdo tem outros habitos de transporte e/ou o territério ndo apresenta uma
densidade suficientemente grande de viagens. Assim, as cidades onde o aplicativo é menos
presente sao justamente as menores cidades do Brasil.

De acordo com ele, a insercao do servico nas cidades pequenas depende majoritari-
amente de fatores operacionais da propria 99, em que sdo consideradas experiéncias anteri-
ores em municipios com porte semelhante:

“Por exemplo, se a 99 estiver aberta em uma cidade com 30 mil habitantes e a
operacdo néo estiver funcionando direito 14, eu ndo vou considerar lancar em uma
cidade com 29 mil habitantes. No momento em que essa operacdo comecar a dar
certo nessa cidade com 30 mil habitantes, porque a populacdo esta ficando mais
conectada, ou porque o habitante comecou a criar o habito de consumir o servico,
ai eu considero expandir. Mas vamos muito atras da demanda, de passageiros e
motoristas; ver o que o mercado esta pedindo” (trecho de da entrevista com Daniel
Santos, realizada em 30/11/2020).

Nesse contexto, tendo como base as populacdes locais, a introducdo de cidades no
aplicativo pode ser equiparada a um evento em cadeia, em que resultados positivos em mu-
nicipios grandes influem na incorporacdo de médios, resultados positivos nestes resultam no
avanco em municipios pequenos, e assim por diante nas cidades com diferentes nimeros de
habitantes.

Assim, em consonancia com o exposto pelo membro do departamento de operacdes da
99, o avanco da plataforma em novas cidades do Brasil tem como principais premissas 0s
resultados comerciais obtidos anteriormente em cenarios semelhantes.

Essa estratégia, sequndo o0 membro do departamento de operagoes, também é aplicada
na expansao do servico. A selecdo de cidades que vao receber novos produtos ou novas tati-
cas de mercado é mais baseada em indicadores proprios do servico do que em caracteristicas
dos territorios:

“Por exemplo, estamos expandindo o 99 compartilhado. Para selecionar quais ci-
dades iriam recebé-lo foram levadas em conta muito mais métricas operacionais
do que métricas socioeconémicas. Foram olhadas muito mais nossas métricas de
balanco do mercado, como oferta e demanda de passageiros e motoristas, do que
a renda das cidades. Olhamos mais para dentro do que para fora” (trecho da en-
trevista com Daniel Santos, realizada em 30/11/2020).
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Para o entrevistado, as caracteristicas das cidades, como aspectos sociais, econémicos,
culturais, o sistema de transportes presente etc., sao mais importantes para escolher a estra-
tégia que sera utilizada, a forma de implementacao, do que para priorizar locais de expanséo
ou lancamento de servicos.

Considerando esse fato, foi perguntado ao entrevistado quais fatores ou caracteristi-
cas das cidades poderiam aumentar ou diminuir a probabilidade de esses territdrios rece-
berem transportes por aplicativos, incluindo insercao regional, legislagdo municipal, sistema
de transporte, perfil econdmico e perfil demografico. E a resposta dada indicou a legislacdo
como um fator de maior destaque, embora hoje tal elemento esteja “um pouco ultrapassado
por conta da regulagdo federal”. Em relacdo aos outros aspectos, o entrevistado apontou
que eles podem ser catalisadores ou limitadores da insercao de aplicativos de transporte nas
cidades brasileiras, contudo, a 99 nao os considera em seu processo de expansao em novos
municipios.

Porém, apesar da fala do colaborador, ndo se pode deixar de lado o fato de que tais
caracteristicas influenciam diretamente a oferta e a demanda de transporte por aplicativo. Ou
seja, impactam a “densidade” considerada pela empresa para a insercao em um novo local,
principalmente em um cenario, como o de cidades pequenas, onde o volume dessas duas
vertentes de mercado ndo é o maior destaque, ja que ha um menor ndmero de habitantes.

Nesse contexto, a analise quantitativa realizada para este estudo mostra que, a despeito
de as estratégias de ampliacao da cobertura da organizacao nao se utilizarem diretamente
das caracteristicas dos municipios para definicdo de suas estratégias, é possivel tracar um per-
fil distintivo dos municipios pequenos que contam com ride-sourcing. Os dados mostram que
existem caracteristicas distintivas entre essas cidades e os outros municipios do mesmo porte
que ndo contam com o servico, de tal forma que é possivel afirmar que, embora ndo sejam
considerados diretamente na tomada de decisdo por parte da empresa, existem contextos
favoraveis ao desenvolvimento do servico nas cidades pequenas.

O primeiro aspecto a ser destacado sdo as regioes, isto é, os tipos de redes de cidades
em que os municipios analisados se encontram inseridos. Os municipios, de maneira geral,
além de serem percebidos como uma unidade, com caracteristicas, dinamicas e processos
proprios, também devem ser entendidos como uma parte integrante de um universo urbano
maior, onde diferentes aglomeragdes urbanas, com tamanhos distintos, se conectam por meio
de relacdes sociais, econdmicas e politicas que afetam diretamente a mobilidade desse uni-
verso. No caso das cidades pequenas, especialmente aquelas préximas de grandes centros
urbanos, essas relacdes intermunicipais se tornam ainda mais importantes, tendo um impacto
muito maior nas dindmicas internas (MOREIRA, 2014).

Considerando um cendrio onde cidades grandes, focos das empresas de ride-sourcing,
recebam o aplicativo de mobilidade, é provavel que as outras cidades ao redor, médias e
pequenas, também sejam atingidas pelo servico. Para analisar tal possibilidade, categoriza-
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mos as cidades pequenas em duas situacdes: isoladas ou como integrante de uma regido
metropolitana (RM), aglomerado urbano (Aglo) ou regido de desenvolvimento integrado
(Ride).

Como j4 salientamos anteriormente, apenas 27% das cidades com populagdo entre 20
mil e 100 mil habitantes se encontram em redes de municipios. Entretanto, observando as
cidades que possuem servico de ride-sourcing, 64% delas se encontram em alguma categoria
institucionalizada de rede de municipios, sendo 56% componentes de regiées metropolita-
nas. Nas cidades de 20 a 50 mil habitantes, embora a maioria se encontre em RM, Aglo ou
Ride, o percentual de territdrios isolados é maior, atingindo 40%. Ja nas cidades de 50 a 100
mil habitantes, apenas 21% se encontram isoladas.

Tabela 3 — Distribuicao em rede de cidades dos municipios entre 20 e 100
mil habitantes

Cidades entre 20 e 100 mil habitantes com Cida(_ies entre 20 e 1.00 mil
L habitantes do Brasil sem
. aplicativos de transporte p L
Regido ride-sourcing
Entre 20 e 50 | Entre 50 e 100 0 o
mil habitantes | mil habitantes okl % Total %o
RM 123 73 196 56% 154 14%
Ride 10 5 15 4% 6 1%
Aglo. Urb. 11 15 4% 11 1%
Isolado 102 22 124 35% 929 84%
Total 246 104 350 100% 1100 100%

Fonte: IBGE, 2018.

Ha, assim, uma concentragao da implantacao de servicos de ride-sourcing nas cidades
inseridas em quaisquer espécies de rede de municipios, 0 que por si 56 ja sinaliza a importan-
cia do cenario regional na insercao de aplicativos de transporte nas cidades pequenas brasi-
leiras. Entretanto, tal fator se torna ainda mais forte quando se observa a localizacdo dessas
cidades. O mapa a sequir mostra que a grande maioria delas, inclusive aquelas consideradas
isoladas institucionalmente, esta proxima fisicamente de centros urbanos maiores.

A insercdo em redes de cidades influencia, portanto, positivamente a implantacdo de
aplicativos de mobilidade nas cidades pequenas. Trata-se de um fator coerente com a expan-
sao em cadeia do aplicativo, ja que todas as capitais estaduais e centros regionais apresenta-
dos no mapa contam com servigos de ride-sourcing.

No estudo de Tozi (2019) sobre o aplicativo Uber na Regido Metropolitana de Belo Hori-
zonte, a regionalizacdo aparece como estratégia de acdo da plataforma, implantada como
“ferramenta corporativa de uso do territério”, baseada em redes de internet, sistema GPS e
telefones celulares. Conforme os achados do autor, as viagens captadas na area vao até o
Aeroporto de Confins e circulam pelos municipios vizinhos.
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Nesse sentido, os resultados obtidos no estudo presente apontam que essa estratégia
de acompanhamento do uso do territorio a partir de uma cidade central pode, portanto, ser
uma acdo existente para além da capital mineira, chave para as empresas informarem sua
operacao e identificarem cidades potenciais para seus servicos no territério.

Figura 1 — Distribuicao espacial das cidades pequenas que possuem trans-
porte por aplicativo
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Fonte: IBGE, 2010.

Iniciando a analise sobre os fatores internos dos municipios, cabe caracteriza-los frente
as suas distribuicoes etarias.

De acordo com autores que analisaram o perfil dos usuarios dos aplicativos de trans-
porte em diferentes cidades, ha uma predominancia de jovens entre aqueles que se utilizam
do servico (RAYLE et al., 2016; COELHO et al., 2017; HENAO, 2017). Para Rayle et al. (2016),
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as pessoas mais jovens tém uma maior propensao ao uso de transportes mais sustentaveis,
como, por exemplo, 0s servicos de ride-sourcing e 6nibus.

De forma coerente com esses achados, é possivel observar que as cidades de 20 mil a
100 mil habitantes que contam com aplicativos de mobilidade se caracterizam como cidades
jovens, com uma populacao de até 20 anos maior do que em outras cidades de mesmo porte
que ndo contam com ride-sourcing. Os graficos abaixo expdem essa comparacao.

Ao todo, 75% das cidades observadas possuem ao menos 30% da sua populagao na
faixa etaria de “Até 20 anos” e ao menos 31% na faixa “De 20 a 40 anos”. Nas cidades
pequenas sem transporte por aplicativo, 75% dos municipios possuem entre 9% e 24% de
seus habitantes com até 20 anos.

A partir de tais percentuais, 0s quais sao maiores do que os apresentados por outras
cidades com a mesma quantidade de moradores, nota-se que a existéncia de uma parcela
relativamente alta de jovens parece favorecer a insercao de aplicativos de mobilidade nas
cidades pequenas.

Grafico 1 - Distribuicao etaria das cidades entre 20 e 100 mil habitantes
que nao possuem transporte por aplicativo

50% 8 54%
45% o 47% 46%
40%
37%
C s 35%
30%
27% 27%
8 ©
25% 24% 24%
20%
17% 15%
8 (]
10% o 12% 10%

9%
5% 6%
® 3%

5%
0,
0% 0%

Até 20 anos De 20a40anos De40a60anos De60a80anos Maisde 80 anos

Fonte: IBGE, 2010.
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Grafico 2 — Distribuicao etaria das cidades entre 20 e 100 mil habitantes
que possuem transporte por aplicativo
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Fonte: IBGE, 2010.

Essa maior populacdo de jovens nos territérios mostra uma maior faixa de habitantes
em idade economicamente ativa, o que condiz com outro fator social analisado, a renda
domiciliar per capita mensal média. Esta, da mesma forma que a distribuicdo etaria da popu-
lacdo, também se mostra condizente com os achados da literatura sobre os usuarios de ride-
sourcing, nos quais pessoas com maior poder aquisitivo tém mais chances de usar o servico.

Conforme dados de renda retirados do Censo 2010, com valores atualizados para 2019,
a média da renda domiciliar per capita mensal das cidades brasileiras entre 20 e 100 mil ha-
bitantes que ndo possuem transporte por aplicativo é R$ 598,00, sendo que em 64% desses
municipios essa renda domiciliar per capita é de até R$ 700,00. Nas cidades pequenas objeto
de pesquisa, a média da renda domiciliar per capita mensal média é R$ 749,00, e 59% dos
municipios possuem renda domiciliar per capita de, ao menos, R$ 700,00.
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Tabela 4 — Renda média domiciliar per capita mensal de cidades entre 20
e 100 mil habitantes.

. Cidades entre 29 e 100 mil habitantes com c:,i?)?é sn(:::rc?ozgrgs}:) gem"
Categoria aplicativos de transporte ride-sourcing*
(RS/2019) Entre 20 e 50 | Entre 50 e 100

mil habitantes | mil habitantes sl % e g

Menos de 100 0 0 0 0% 0 0%
De 100 a 200 0 0 0 0% 13 1%
De 200 a 300 17 1 18 5% 125 1%
De 300 a 400 26 4 30 9% 262 24%
De 400 a 500 25 14 39 1% 145 13%
De 500 a 700 38 17 55 16% 160 15%
De 700 a 1000 105 40 145 4% 271 25%
De 1000 a 1300 32 25 57 16% 116 1%
De 1300 a 1500 3 1 4 1% 6 1%

Mais que 1500 0 2 2 1% 2 0%
Total 246 104 350 100% 1100 100%

Fonte: IBGE, 2010.

Saindo da caracterizacdo demografica das cidades objeto de pesquisa e adentrando a
andlise das suas economias, nota-se que estas se destacam por apresentarem, em sua maio-
ria, PIBs per capita superiores a média nacional. Nas cidades brasileiras entre 20 e 100 mil
habitantes que ndo contam com transporte por aplicativo a média do PIB per capita municipal
é de R$ 22.768,01 (valores correntes de 2017), com 64% dessas cidades tendo esse indica-
dor na faixa de até R$ 20.000,00.

Observando os resultados apresentados pelos municipios considerados, nota-se que, no
total, a média de PIB per capita é de R$ 33.471,83, com apenas 35% se encontrando na
faixa de até R$ 20.000,00. Cerca de 65% dos municipios analisados possuem um PIB per
capita maior que R$ 20 mil, enquanto 36% de todas as cidades brasileiras na mesma faixa
de populagdo possuem um PIB per capita desse valor.
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Tabela 5 — PIB municipal per capita das cidades entre 20 e 100 mil habi-
tantes

. Cidades entre 29 e 100 mil habitantes com c:‘i?)?& Sn‘t!er::r(?ozgrgs}:) ?e::"
Categoria aplicativos de transporte ride-sourcing®
(R$/2017) Entre 20 e 50 | Entre 50 e 100

mil habitantes | mil habitantes Vsl %o e g

Até 5 mil 0 0 0 0% 3 0%
De 5a 10 mil 39 4 43 12% 329 30%
De 10 a 20 mil 55 27 82 23% 371 34%
De 20 a 30 mil 66 30 96 27% 193 18%
De 30 a 50 mil 50 28 78 24% 166 15%

De 50 a 70 mil 22 7 29 8% 26 2%

De 70 a 100 mil 5 2 7 2% 9 1%

Mais de 100 mil 9 6 15 4% 3 0

Total 246 104 350 100% 1100 100%

Fonte: IBGE, 2017.

Tais valores, que ultrapassam as expectativas para cidades desse porte — visto o PIB per
capita apresentado pelas cidades entre 20 e 100 mil habitantes sem transporte por aplica-
tivo —, podem ser atribuidos ao maior dinamismo econémico dos locais analisados, os quais,
como mostrado anteriormente, se encontram, em sua maioria, em redes de cidades estrutu-
radas.

A partir dos dados do IBGE de 2017 sobre o PIB das cidades brasileiras de 20 a 100 mil
habitantes que nao dispdem de ride-sourcing, observa-se que 46% delas apresentam Admi-
nistragao Publica como a atividade econdmica que mais agrega valor, sequida de Comércio
e Servicos (41% das cidades), Agropecudria (7% das cidades) e Industria Geral (6% das
cidades).

A tabela a seguir mostra a quantidade de cidades levantadas neste estudo segundo o
setor econdmico com maior representatividade nos respectivos PIBs municipais. Nota-se que,
enquanto uma alta parcela das cidades pequenas brasileiras sem transporte por aplicativo
tem forte dependéncia da Administracao Publica, apenas 23% das cidades pequenas com
aplicativos de mobilidade tém esse setor como o mais representativo no PIB. Cerca de 77%
das cidades em questao se baseiam em outras atividades econdmicas, com 55% se baseando
em Comércio e Servicos e 17%, na IndUstria Geral.
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Tabela 6 — Setor econémico com maior participacdao no PIB municipal nas
cidades entre 20 e 100 mil habitantes

Cidades entre 20 e 100 mil habitantes com Clda(_ies entre 20 e 1.00 mil
L habitantes do Brasil sem
aplicativos de transporte o ot
Setor ride-sourcing
Entre 20 e 50 | Entre 50 e 100
mil habitantes | mil habitantes Total % Total &
Al EE 66 16 82 23% 509 46%
Publica
Agropecuaria " 3 14 4% 75 7%
IndUstria Geral 40 23 63 18% 61 6%
Construcao 0 0 0 0% 0 0%
Comérci
‘;me.rc"’ ¢ 129 62 191 55% 455 41%
ervicos
Total 246 104 350 100% 1100 100%

Fonte: IBGE, 2017.

Como apontado anteriormente, 64% das cidades com servico de ride-sourcing se en-
contram em regides metropolitanas, aglomeracdes urbanas ou regides integradas de desen-
volvimento. Se, por um lado, tal contexto urbano aponta para uma dependéncia do municipio
sede e significativos deslocamentos pendulares em direcéo a ele, por outro, ele indica um
favorecimento dessas cidades pequenas, as quais sdo marcadas por uma “extensdo do ter-
ritorio produtivo” (SLINGARD-SAMPAIO, 2009) dos centros regionais.

Dessa maneira, embora em menor escala, os municipios analisados demonstram um
dinamismo econdmico significativo, mais proximo da realidade de municipios de grande porte
do que da de outras cidades pequenas brasileiras, e se refletindo, possivelmente, em uma
maior quantidade de deslocamentos didrios, que beneficia o desenvolvimento de aplicativos
de transporte.

Complementando a analise sobre os setores econdmicos nos territdrios, a maior parte
das cidades brasileiras entre 20 e 100 mil habitantes que ndo possuem ride-sourcing tem mais
empregos formais em Comércio e Servicos; havendo parcelas de 25% de municipios ancorados
na IndUstria Geral; 7% na Construcao; 7% na Agropecudria; e 1% na Administragao Publica.

Em relagdo aos municipios estudados nesta pesquisa, com o servico de transporte por
aplicativo, metade deles tem como setor preponderante, considerando empregos formais gera-
dos, Comércio e Servicos, sequido de Industria Geral (37%), Construgao, Agropecudria e Ad-
ministracdo Publica. De maneira geral, tais perfis sdo semelhantes ao apresentado nas outras
cidades com o mesmo porte, havendo, entretanto, um maior percentual de municipios essen-
cialmente industriais no que tange a empregos formais. Essa diferenca se acentua no grupo de
50 a 100 mil habitantes e diminui no grupo de cidades entre 20 e 50 mil habitantes.
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Tabela 7 — Setor com maior participacao na distribuicdo de empregos for-
mais nas cidades entre 20 e 100 mil habitantes

Cidades entre 20 e 100 mil habitantes com Clda(_ies e e by mil
o habitantes do Brasil sem
aplicativos de transporte Ny -
Setor ride-sourcing
Entre 20 e 50 | Entre 50 e 100 0 0
mil habitantes | mil habitantes | 10t & iz %
Agropecudria 16 3 19 5% 79 7%
Administraggo 1 1 2 1% 9 1%
Publica
Industria Geral 86 43 129 37% 227 21%
Comércio e 124 55 179 51% 71 65%
Servicos
Construcao 19 2 21 6% 74 7%
Total 246 104 350 100% 1100 100%

Fonte: Caged, 2019.

Especificamente sobre a atividade industrial, esta representa, em média, 20% dos em-
pregos formais nas cidades pequenas brasileiras sem transporte por aplicativo, sendo que
em 24% dessas cidades o setor corresponde a pelo menos 30% dos empregos formais. Nas
cidades pequenas com aplicativos de transporte, a média de empregos formais na Industria
Geral é 27,7%, e em 43% delas (150 municipios) a atividade equivale a, a0 menos, 30% dos
empregos formais locais.

Para Slingard-Sampaio (2009), a “extensao do territério produtivo” para as pequenas
cidades em redes de cidades consolidadas se da de forma mais intensa no processo de in-
dustrializacdo do conjunto regional. Sequndo a autora, os fatores que podem ser apontados
para isso sao: melhores redes rodoviarias (que realizam tanto a interligagdo municipal quanto
a regional), concessoes e estimulos oferecidos por municipios (" guerra fiscal”) e, em alguns
casos, 0 processo espacial de conurbacao.

Além disso, esta maior ligacdo com a IndUstria Geral é um importante fator condicio-
nante do processo de urbanizacao desses territorios e das suas dinamicas atuais. Embora ndo
seja a Unica causa, tradicionalmente, o crescimento das regides urbanas é associado ao de-
senvolvimento das industrias, que promove transformagées no espaco geografico, reorganiza
as atividades nos contextos da sociedade e interfere nos fluxos populacionais.

Dentro de diretrizes municipais para ordenamento territorial, &€ comum verificar o esta-
belecimento de zonas industriais em areas mais afastadas dos principais locais de circulacdo
de pessoas e veiculos, onde 0 acesso é mais limitado. Nesse contexto, os aplicativos de mo-
bilidade podem representar, ao menos esporadicamente, um modo de transporte interessante
para as pessoas atuantes no setor.
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Sendo o transporte por aplicativo um dos modos de transporte existentes nos municipios,
que tem diferentes tipos de relagdes com os outros modos, também procurou-se caracterizar
as cidades com base em seus respectivos sistemas de mobilidade urbana, considerando au-
tomoveis, taxis e transporte publico coletivo.

Primeiramente, buscando analisar a quantidade de automaoveis nos municipios consi-
derados, foram observadas as taxas de motorizacdo locais, isto ¢, a quantidade de carros para
cada 100 habitantes. Atualmente, a média nacional desse indicador para cidades entre 20
e 100 mil habitantes é de 18,67 automoveis/100 habitantes (Denatran, 2019).

A tabela abaixo mostra que a maior parte dos municipios com ride-sourcing possui uma
taxa de motorizacdo mais elevada do que a média nacional para cidades desse porte. Metade
se concentra na faixa de 20 a 39,9 automoveis/100 habitantes. Esse cendrio se repete na
analise separada dos grupos de cidades entre 20 e 50 mil habitantes e entre 50 e 100 mil
habitantes.

Essa alta taxa de motorizacdo indica um cenério favoravel ao desenvolvimento dos apli-
cativos de mobilidade, considerando tanto o lado da oferta quanto o da demanda. Apesar das
restricoes das plataformas sobre as idades e os tipos de automdvel e o fato de mais de um
habitante poder possuir mais de um veiculo, esses valores mostram quantidades significativas
de carros, e de motoristas, que poderiam ser incorporados ao aplicativo. Essa taxa também
representa numeros significativos de possiveis usuarios, ja que, conforme afirmacées das em-
presas do setor, a maior parte das pessoas que se utilizam do transporte por aplicativo eram
usuarias de modos motorizados individuais (FIPE, 2018).

Tabela 8 — Taxa de motorizacdo das cidades entre 20 e 100 mil habi-
tantes

Cidades entre 20 e 100 mil habitantes com C;‘d?)(_ies entrg Zg S 1|00 mil
Automoéveis/ aplicativos de transporte E1 L CE GO ST
gl ride-sourcing*
100 habitantes : 20650 TE 506100
ntre 20 e ntre 50 e 0 0
mil habitantes | mil habitantes okl J Total %o
De0a99 60 9 69 20% 518 47%
De10a19,9 26 27 53 15% 185 17%
De20a29,9 53 16 69 20% 137 13%
De30a39,9 74 36 110 31% 177 16%
De 40 a 49,9 32 15 47 13% 72 7%
50 ou mais 1 1 2 1% 11 1%
Total 246 104 350 100% 1100 100%

Fonte: Denatran, 2019.
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Além dos dados referentes a quantidade de carros nas cidades analisadas, também
vale destacar em quais delas existe o servico taxi, modo de transporte cuja operacao mais se
assemelha ao servico de ride-sourcing, sendo um concorrente direto dele.

Os dados da Munic 2017 apontam que 86% das cidades entre 20 e 100 mil habitantes
que nao possuem transporte por aplicativo contam com este modo. J& dentre as cidades
objeto de pesquisa, 90% do total apresentam taxis em seus sistemas de transporte.

Dentre todos os modos de transporte, aquele com o qual os aplicativos de mobilidade
tém uma relacdo mais indefinida e controversa é o transporte coletivo. Como apontado na
revisao bibliografica, a maioria dos autores relata a existéncia de um vinculo simultaneo de
complementaridade e de concorréncia, tendendo mais para um lado ou para outro a partir
do perfil do usuério e do cenario urbano. Nesse contexto, em conformidade com a literatura,
os resultados do levantamento sobre transporte coletivo nas cidades pequenas com ride-
sourcing trazem argumentos favoraveis aos dois tipos de relacao.

Como mencionado anteriormente, de acordo com dados da Munic 2017, no que tange a
todas as cidades do pais entre 20 e 100 mil habitantes, cerca de 46% contam com o sistema
de transporte coletivo municipal e 84% contam com transporte coletivo intermunicipal, que,
em muitos casos, desempenha o papel de transporte municipal

A partir dos dados da tabela abaixo, nota-se que o percentual de cidades pequenas
com transporte por aplicativo que possuem transporte publico municipal é maior do que o
apresentado no geral para esse porte de municipio no pais.

Tabela 9 — Existéncia de transporte coletivo municipal nas cidades peque-
nas que possuem transporte por aplicativo.

Existéncia de
transporte | Entre 20 e 50 0 Entre 50 e 100 o o
coletivo | mil habitantes & mil habitantes % Total o
municipal
Sim 147 60% 87 84% 234 67%
Nao 99 40% 17 16% 116 33%
Total 246 100% 104 100% 350 100%

Fonte: Munic, 2017.

Quando se trata do transporte intermunicipal, a presenca do modo nas cidades com
aplicativo de transporte é maior ainda. Considerando todos os municipios objeto de pesquisa,
93% dos locais contam com transporte coletivo intermunicipal. Isso se mostra coerente com o
fato de a maioria delas estar inserida em redes urbanas dindmicas economicamente, onde as
viagens realizadas para municipios vizinhos sdo tao ou mais significativas do que as viagens
internas.
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Além disso, a forte presenca de transportes intermunicipais sinaliza uma demanda diaria
nestes municipios por viagens de maiores distancias, as quais sdo mais dificeis de serem rea-
lizadas por modos ativos e abrem mais espaco para a insercao e expansao dos aplicativos de
mobilidade.

Tabela 10 — Existéncia de transporte coletivo intermunicipal nas cidades
pequenas que possuem transporte por aplicativo

Existéncia de
transporte Entre 20 e 50 0 Entre 50 e 100 @ 0
coletivo | mil habitantes % mil habitantes % Total %
intermunicipal
Sim 225 91% 100 96% 325 93%
Nao 21 9% 4 4% 25 7%
Total 246 100% 104 100% 350 100%

Fonte: Munic, 2017.

Observa-se que, na maioria das cidades estudadas, ha um sistema de transporte coletivo,
municipal e intermunicipal, estruturado. Isso reforca o argumento utilizado por Tozi (2020)
de que ndo ha um grande aprimoramento dos sistemas de deslocamento ou maior eficiéncia
destes gragas aos aplicativos.

De acordo com o autor, as empresas se utilizam do “cerceamento geografico” (GeoFen-
cing), em que a empresa organiza o territério em areas atendidas e ndo atendidas, conforme
seus critérios, sob a justificativa de seguranca ou, como apontado pelo colaborador da 99,
densidade de mercado. Ocorre que tais decisdes tém deixado de lado areas populares e peri-
féricas, as quais sdo as mais carentes em infraestrutura de transporte (TOZI, 2020). “Ha uma
concentracdo da oferta onde ela ja é proporcionalmente favoravel” (TOZI, 2017, p. 9).

A anélise sobre o sistema de transportes das cidades objeto de pesquisa finaliza a apre-
sentacao de caracteristicas municipais que, embora nao sejam consideradas diretamente na
tomada de decisdo por parte da empresa, mostram a existéncia de contextos favoraveis ao
desenvolvimento do ride-sourcing nas cidades pequenas, que se baseiam em: insercao em
uma rede urbana estruturada; elevada populagao jovem no territério; renda domiciliar per
capita elevada; dinamismo econdémico, com a maior parte da producao e dos empregos li-
gados a Industria Geral ou Comércio e Servicos; alta taxa de motorizacao; e uma rede de
transportes publicos consolidada, com taxis e modos coletivos.

5.4. O poder publico e os aplicativos de mobilidade
Enquanto a secdo anterior mostrou os fatores que podem impactar a “densidade” buscada
pela 99 nas cidades pequenas, aumentando a probabilidade de insercao dos aplicativos de
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mobilidade nelas, este topico objetiva analisar com um pouco mais de cuidado um dos aspec-
tos municipais de maior importancia para a empresa, que, segundo os entrevistados, faria a
maior diferenca no desenvolvimento do servico: a legislacao.

No periodo inicial de inser¢ao do ride-sourcing no Brasil, cada municipio regulava, com
base em seus proprios critérios, o funcionamento das plataformas. Esse cenario trazia as leg-
islacdes municipais para o centro da discussdo, sendo um dos grandes diferenciais entre as
cidades que dispunham e as que nao dispunham do servico.

Conforme Tozi (2020), isso exigia, no limite, que as corporacdes do setor negociassem
com cada municipio, a0 mesmo tempo em que se tornavam crescentes as disputas judiciais
entre os poderes publicos municipais e as empresas. Assim, de forma a pacificar a situacao,
foi aprovada a Lei n° 13.640/2018.

Durante a entrevista realizada com a gerente de relacdes governamentais da 99, foi feita
uma pergunta referente ao impacto da Lei Federal n° 13.640/2018, se ela facilitou ou ndo a
insercdo e expansao do aplicativo nas cidades brasileiras. Para a entrevistada, foi uma grande
vitoria perante outras classes que tentavam limitar e extinguir o transporte por aplicativo,
tornando tal modo de transporte legal sob a 6tica da lei.

Entretanto, se, por um lado, essa lei legalizou a operagao do transporte por aplicativo em
todo o territério nacional, por outro, os conflitos envolvendo o assunto ndo deixaram de exis-
tir. Embora sem a possibilidade de proibicdo do servico, 0s governos municipais continuaram
a ser o principal ente de regulamentacdo, planejamento e fiscalizacdo do modo e a mostrar
resisténcias locais de diversas ordens.

Nesse sentido, segundo M. Carvalho, um dos trabalhos de sua equipe é justamente
garantir que os principios e normas contidos na legislacdo federal sejam respeitados pelos
municipios, visto se tratar ainda de um “setor de agendas tradicionais, com embates muito
fortes, interesses muito fortes, ligados a monopdlios, e que precisa de engajamento para se
fazer cumprir a lei”.

Para a entrevistada é comum os municipios incluirem normais incompativeis com o
servico que precisam ser revistas, tais como: pedido de credenciamento, preco publico (co-
branca pela utilizacdo do viério), compartilhamento de dados, exigéncia de veiculos novos e
com placas do respectivo municipio, entre outras.

“As cidades ainda precisam entender. Elas podem regulamentar e fiscalizar, mas
existe um limite do que elas podem ou néo fazer. Nosso embate é sempre para con-
sequir manter o previsto na lei federal e que ndo tenha exigéncias acima disso”
(trecho de entrevista com Maria Carvalho, realizada em 30/11/2020).

Segundo relatado, a &rea de Relacdes Governamentais da 99 busca, através da analise
de regulamentacdes e de engajamento com o poder publico, garantir a boa reputacao da em-
presa e que os produtos e servicos da empresa possam ser acessados pelos usuarios. Nesse
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sentido, existem equipes destinadas a tratar com o poder publico na esfera federal e outras
com a funcdo de lidar com os governos municipais. No ambito municipal, existem diferentes
cargos para trabalhar com portes de cidade distintos, sendo a entrevistada designada para
tratar com cidades menores.

Dessa forma, ela complementa que a area de Relacdes Governamentais atua juntamente
com a area de Operacdes. Esta é a responsavel por decidir em quais cidades o aplicativo ira
ser inserido e em quais cidades ele sera expandido, cabendo as pessoas de Relacdes Gover-
namentais tornar tais aces possiveis junto a gestores publicos.

“Por exemplo, hoje estamos langando em algumas cidades uma nova categoria,
que é o que a gente chama de ‘Compartilha’. Entdo, antes de essa categoria entrar
na cidade, eu tento entender se existe algum tipo de requlamentacdo para esse tipo
de corrida e, se existe, como podemos sensibilizar o poder publico para que nao
ocorram problemas” (trecho de entrevista com Maria Carvalho, realizada em
30/11/2020).

Neste ponto €é preciso destacar a maneira como ocorre 0 engajamento junto aos mu-
nicipios pequenos. M. Carvalho indicou que, atualmente, cerca de 300 cidades encontram-se
sob responsabilidade de sua equipe, e, em se tratando de cidades menores, é mais eficiente
lidar com elas de uma forma regionalizada do que de maneira individual, valendo mais a pena
engajar-se com conjuntos de municipios de uma mesma microrregido. Além disso, sequndo a
entrevistada, esse tipo de relacdo se da de forma baseada em centralidades regionais, isto &,
a partir de cidades sedes de uma determinada area.

“Entdo a gente vai conseguir atuar muito mais fortemente se eu conseguir juntar
esses stakeholders em um grupo maior. Eu consigo fazer estratégias lidando com
consércios de municipios, lidando com algum outro tipo de organizagdo municipal,
algum tipo de associacdo de municipio. Sao cidades menores, estdo proximas e se
espelham umas nas outras” (trecho de entrevista com Maria Carvalho, realizada em
30/11/2020).

Isso reforca a importancia da regido em que essas cidades estdo inseridas, ocorrendo
uma maior aproximacao da empresa com as cidades pequenas localizadas préximas aos cen-
tros mencionados do que com outras que ndo se encontram na mesma situacao. Isso também
confirma a agdo regionalizada defendida por Tozi (2019) e Ribeiro (2004, p. 202), para quem
as empresas regionalizam o territério na “criacao de nichos de mercado e possibilidade de
determinacdo de regras para a organizagao do trabalho e do consumo”.

Voltando a analise das legislacdes municipais como um fator de inser¢do do trans-
porte por aplicativo nos municipios, de uma maneira geral, nota-se que elas ainda possuem
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relevancia, com a empresa buscando se engajar com 0s governos para garantir cenarios
mais favoraveis ao seu desenvolvimento. No entanto, ndo se configuram mais como um fator
tdo decisivo, ndo s pelas determinacdes da lei federal (ndo proibicdo do servico), mas por
serem frequentemente suspensas por decisdes judiciais quando apresentam medidas mais
restritivas, como ocorreu com as cidades de Sao Paulo-SP (Resolucdo n® 21, de 28 de marco e
2019), Confins-MG (Lei n°® 874, de 14 de maio de 2018), Niterdi-RJ (Decreto n® 12.977/2018)
e Curitiba-PR (Decreto n° 1.302/2017).

E, se a legislagdo municipal se apresenta com importancia reduzida para a insercao e
expansao do aplicativo em cidades grandes e metrépoles do pais, no caso das cidades entre
20 e 100 mil habitantes ela tem um peso menor ainda, com a maioria dos municipios nao
possuindo nenhuma norma ou planejamento estratégico sobre o tema.

Durante a fase de levantamento de informacdes, foi verificado se as cidades pesquisadas
possuiam lei/decreto especifico ou projeto de lei para transportes por aplicativo, comumente
nomeado nas legislacdes como transporte motorizado individual remunerado de passageiros.
Os resultados mostram que apenas 11% do total de cidades possuem lei/decreto sobre o
tema e que 5% tém projeto de lei na drea.

Tabela 11 — Existéncia de lei/decreto especifico sobre transporte por apli-
cativo nas cidades pequenas que possuem o servico.

Existéncia de
oo | es | | i habrames | % Total %
Sim 20 8% 19 18% 39 1%
Nao 226 92% 85 82% 311 89%
Total 246 100% 104 100% 350 100%

Fonte: Elaboracéo propria, 2020.

Tabela 12 — Existéncia de projeto de lei especifico sobre transporte por

aplicativo nas cidades pequenas que possuem o servico.

s:(;:igc(;ae (Ii:i nErillt;lZlfi('](aentsgs e Ili:}rﬁa?)(i)t:r:tgg i izl i
Sim 6 2% 11 11% 17 5%
Nao 240 98% 93 89% 333 95%
Total 246 100% 104 100% 350 100%

Fonte: Elaboragéo propria, 2020.
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Foi verificado também se as cidades objeto de pesquisa estabeleceram ou nao diretrizes
especificas para os aplicativos de mobilidade, através da analise do conteddo de Planos Dire-
tores e de Planos de Mobilidade Urbana. Como pode ser verificado na tabela abaixo, apenas
5% de todas as cidades investigadas contam com esse tipo de norma.

Tabela 13 — Existéncia de diretrizes gerais para transporte por aplicativo
nas cidades pequenas que possuem o servico

Existéncia de | Entre 20 e 50 % Entre 50 e 100 % Total %
diretrizes gerais | mil habitantes o mil habitantes ? ?
Sim 14 6% 3 3% 17 5%
Nao 232 94% 101 97% 333 95%
Total 246 100% 104 100% 350 100%

Fonte: Elaboracéo propria, 2020.

Seja por deficiéncias dos préprios governos municipais em planejar a mobilidade ou por
um desencorajamento a estabelecer medidas mais restritivas sobre esse modo de transporte,
dados os exemplos de interferéncias judiciais a favor das corporacdes, ha uma escassez regu-
latéria sobre os aplicativos de mobilidade nas cidades pequenas, e uma atuacdo limitada, ou
até ausente, desses governos locais sobre o tema, mesmo em pecas estratégicas do planeja-
mento urbano e da mobilidade. Isso demonstra que a legislacao municipal nao se apresenta
como um fator decisivo para a insercdo de transportes por aplicativo nas cidades pequenas
brasileiras.

6. Consideracoes finais

Considerando o cenario urbano do Brasil, marcado, majoritariamente, por cidades pequenas
e 0 atual estagio de desenvolvimento dos servicos de ride-sourcing no pais, onde o aplicativo
ja se encontra na maior parte das cidades médias e grandes e avancando sobre os municipios
de menor porte, este trabalho objetivou identificar os principais fatores que influenciam a
insercao de aplicativos de mobilidade nas cidades pequenas brasileiras.

Afastando-se um pouco dos focos mais recorrentes nos estudos de ride-sourcing, a pes-
quisa tratou de investigar os motivos do desenvolvimento desse servico ndo sob o ponto
de vista dos individuos, das caracteristicas dos usuarios, mas sim dos municipios onde tal
servico esta inserido, considerando a realidade de cada territorio. Buscou-se explicitar tanto
os fatores ja considerados por empresas, no caso a 99, para 0 avanco em novas cidades como
indicar fatores comuns entre os municipios que ja dispdem desse modo de transporte, que 0s
diferenciam das demais cidades do mesmo porte e podem favorecer a insercao de transporte
por aplicativo.
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Conforme indicado por representantes da 99, o principal aspecto considerado pela em-
presa para a insercdo de um municipio em sua plataforma é a “densidade” apresentada no
territorio. Trata-se de um indicador relacionado a oferta e demanda, isto ¢, a quantidades
suficientes de usuarios e motoristas. Segundo as repostas dadas, caracteristicas das cidades
para a entrada do servico nelas ndo sao consideradas, isto é, ndo sao fatores de deciséo.

Contudo, a despeito das conclusdes indicadas pelos colaboradores da 99, ao longo da
pesquisa foi possivel verificar aspectos impares das cidades analisadas, que as diferenciam
das demais cidades de mesmo porte e influenciam diretamente a demanda e a oferta busca-
das pela empresa.

Dentre todos os fatores verificados, aquele que mais se destacou foram as regides nas
quais as cidades estdo inseridas. A maior parte dos municipios verificados se encontra em
redes de cidades institucionalmente definidas em regides metropolitanas, aglomerados ur-
banos e regides integradas de desenvolvimento urbana, sinalizando um maior dinamismo
econdmico e social regional que se reflete no cenario interno de cada cidade.

As cidades verificadas se diferenciam de outras entre 20 e 100 mil habitantes, apre-
sentando uma maior parcela de populacdo jovem, uma elevada renda média domiciliar per
capita mensal, elevado PIB per capita, PIB baseado em Comércio e Servicos e em Industria
Geral (a0 invés da Administracdo Publica, como em muitas cidades pequenas), empregos
formais concentrados em Comércio e Servicos e na Industria.

Tais achados conversam com e reforcam o argumento defendido por Tozi (2019) e Ri-
beiro (2004), de que as empresas de ride-sourcing apoiam-se em regionalizacdes, onde redes
de cidades se tornam mais importantes do que os municipios individuais. A partir de um
monitoramento real time do territorio, os aplicativos definem a sua area de atuacdo, a qual é
maior e independente de limites politicos administrativos das cidades.

Nesse contexto, é preciso chamar atencdo para a forma como a Politica Nacional de
Mobilidade Urbana orienta sobre o tema, atribuindo a total responsabilidade por regula-
mentacdo do servico aos municipios. Isso se torna pouco potente frente a acdo regional de
empresas globais. Ndo a toa, a maioria dos municipios ndo apresenta legislagdo especifica
sobre o tema, sendo esta um fator de menor relevancia para a insercéo do aplicativo.

Conforme Tozi (2020, p. 498), “as empresas criam regionalizacbes corporativas como
ferramenta estratégica, isto é, agem em subespacos onde ndo ha um governo constituido”.
A forma como, hoje, estd organizado o planejamento de politicas publicas de mobilidade,
restrita as competéncias estaduais e municipais, é limitada em face da distribuicdo e da
operacao do servico de ride-sourncing. E necessario o fortalecimento institucional das micror-
regides, para haver um planejamento conjunto e integrado sobre transporte por aplicativo
nos municipios que formam uma regido metropolitana, aglomerado urbano ou regido in-
tegrada de desenvolvimento.
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Dentre os fatores ligados aos sistemas de transporte locais, os achados sobre transporte
coletivo indicam a estruturagao e a organizagao destes, o que é condizente com outros acha-
dos regionais e socioeconémicos sobre 0s municipios.

Conforme ja apontado por Tozi (2017), pode-se dizer que ha uma réplica da légica de
concentracdo de infraestruturas de transporte. Isso evidencia ainda mais os obstaculos do
poder publico para controlar o ride-sourcing, melhor distribuindo as rotas sobre areas ca-
rentes em transporte coletivo.

Além disso, esse efeito concentrador deveria ser considerado em discussoes sobre o
impacto no transito, ainda mais considerando que a taxa de motorizacao é elevada nas ci-
dades observadas, o que, embora pareca favorecer a insercdo e a expansao do transporte
por aplicativo, tanto pela demanda quanto pela oferta, ndo é um indicador otimista para o
desenvolvimento sustentavel da mobilidade nesses territrios.
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Analise da influéncia de
condicoes de uso solo,
infraestrutura e acessibilidade
na demanda de ridesourcing:
uma abordagem por regressao
espacial

Ronaldo Ribeiro de Melo




Apresentacao

O ridesourcing, transporte por aplicativo ou TNC vem ganhando espago
no contexto urbano. Essa proposta de mobilidade, que visa conectar
passageiros a motoristas através de tecnologia smartphone e GPS, vem
sendo popularizado principalmente pelas empresas 99 e Uber no Brasil.
Com o rapido crescimento de usuéarios, os efeitos dessa “onda” de mo-
bilidade ainda ndo estdo claros, levantando questionamentos sobre a
sua real contribuicdo para a eficiéncia e sustentabilidade urbana e como
os 6rgdos de planejamento de transportes podem atuar para maximizar
suas externalidades positivas e minimizar consequéncias negativas.

Ambas as questbes derivam, em partes, do relacionamento
entre o ridesourcing e 0o ambiente urbano. Tendo isso em vista, este
trabalho se propde a estudar como as caracteristicas do ambiente
construido influenciam a demanda por ridesourcing. Buscando entender
quais fatores do ambiente construido como: uso do solo, infraestrutura
de transportes, caracteristicas espaciais socioeconémicas das regioes e
seguranca se relacionam diretamente com a demanda de ridesourcing
na cidade de Fortaleza. Utilizou-se os métodos de regressao espacial
Spatil Durbin Model e Regressao Geograficamente Ponderada para criar
modelos quantitativos que relacionam as caracteristicas de ambiente
construido as viagens de ridesourcing na cidade.

Assim, o trabalho pode verificar quais sdo as principais ca-
racteristicas dos padrdes de viagens de ridesourcing, destacando que
predominantemente sao viagens de mesoacessibildiade, de 1 a 5 km,
e atraidas por grandes densidades urbanas de postos de trabalho e
populacdo. Ademais, verificou-se quais fatores do ambiente construi-
do tem maior influéncia e abrangéncia nas viagens de ridesourcing,
percebendo-se que o modo de transporte compete por espaco com o
transporte publico e é atraido por grandes polos geradores de viagens
como universidade, aeroportos, shoppings e centros comerciais. A partir
destes achados, o trabalho também propds medidas de planejamento
urbano, de maneira superficial, que poderiam maximizar os beneficios
desses modos de transporte e contribuir para a eficiéncia das cidades.
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1. Introducao

Nos Ultimos anos, a tecnologia da informacdo vem ganhando forca no mundo, e dentro
desse cenario os aplicativos de transportes se destacam. O ridesourcing ou Transport Network
Companies (TNC), que no Brasil foi popularizado pelas empresas 99 e Uber, se caracteriza por
conectar passageiros a motoristas a partir de smartphones e possibilita o planejamento de
viagem, com informacdes de preco e tempo, rastreamento da rota via GPS e um sistema de
feedback mutuo que da mais confiabilidade aos usuarios. O surgimento e a rapida penetracao
desse sistema no mercado de consumo causaram um efeito disruptivo na mobilidade das
cidades, principalmente em termos regulatérios e de estratégias de planejamento urbano.

Assim, a medida que o ridesourcing foi se estabelecendo como uma alternativa de trans-
porte, pesquisadores passaram a tentar entender seus efeitos. Foram encontradas evidéncias
de efeitos positivos, como a substituicdo do automovel particular e reducdo da necessidade
de estacionamentos, bem como de externalidades negativas, como concorréncia com trans-
porte publico e aumento de congestionamento (RAYLE et al., 2016; CLEWLOW e MISHRA,
2017; HENAO, 2017; FIPE e 99, 2018; TIRACHINI e DEL RIO, 2019).

Dessa forma, os impactos dessa alternativa de transporte nas cidades ainda nao sao cla-
ros e necessitam ser estudados em maior detalhe. Dada a complexidade da disposicao urbana,
certo modo de transporte pode ser eficiente e benéfico em uma area, porém pode causar ex-
ternalidades negativas em outras, a depender das caracteristicas urbanas das regides. Assim,
é importante analisar como os modos de transporte se comportam em cada contexto urbano,
com a finalidade de definir estratégias para o planejamento das cidades e dos modos de
transporte. No caso do ridesourcing ndo é diferente, e, portanto, é importante tentar entender
quais fatores de ambiente construido influenciam a utilizacdo dessa alternativa, com foco em
quais ambientes e perfis de viagem maximizam a utilidade do ridesourcing e, possivelmente,
favorecem seus efeitos positivos.

O ambiente é determinante na escolha modal do usuario, e diversos autores dizem que o
planejamento urbano e a provisao da oferta de transportes adequada podem influenciar a de-
manda de mobilidade nas cidades, com foco em obter deslocamentos mais justos e eficientes
(BANISTER, 2011; HENCE, 2009). Segundo Vuchic (1981), a relagao entre os transportes e
as caracteristicas do espago urbano interfere significativamente no desenvolvimento e na
dindmica das cidades ao longo do tempo, no sentido de que mudancas no ambiente construi-
do podem causar modificacdes na demanda de transportes. Por outro lado, para Roukouni et
al. (2012), mudancas nas infraestruturas de transporte podem aumentar a acessibilidade de
certo local, influenciando o ambiente construido.

Essa relacdo vem permeando estudos académicos ao longo do tempo, e hoje sabe-se
que, para promover espacos mais eficientes e sustentaveis, é essencial integrar o planejamen-
to urbano com o planejamento dos transportes, de modo que, através da requlacao do espaco
urbano, pode-se influenciar a escolha modal para transportes mais sustentaveis e aumen-
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tar a acessibilidade das diversas zonas. Algumas cidades ja vém colocando isso em pratica.
No Brasil, a propria Lei de Mobilidade (lei 12.587/2012), que €é instrumento da politica de
desenvolvimento urbano, determina em suas diretrizes que a Politica Nacional de Mobilidade
Urbana deve promover o uso equanime do espago urbano, promover os transportes ativos e
o transporte publico, integrando os planejamentos do ambiente construido das cidades e os
transportes (BRASIL, 2012).

Dessa forma, a promogdo de uma mobilidade justa, eficiente e verde deve envolver
também o estudo da relacdo entre os transportes por aplicativo, que emergiram nos Ulti-
mos anos, em especial o ridesourcing, e o espaco urbano. Porém, poucos estudos no mundo
tém explorado essa relacdo de maneira empirica e com grande volume de dados (YANG et
al., 2018; SAUBORI et al., 2020: YU; PENG, 2019), sendo esses estudos concentrados nos
Estados Unidos e alguns poucos na China e na Europa. No contexto brasileiro, a questdo é
ainda mais incipiente, tendo sido estudada de maneira exploratéria por Melo et al. (2020) e
Melo (2020), porém apenas no contexto da cidade do Recife e em nivel muito agregado de
dados.

Buscando preencher essa lacuna no campo académico e dar subsidio para os gestores
de mobilidade das grandes cidades tomarem suas decisoes, este trabalho propde, como ob-
jetivo geral, estudar como as caracteristicas do ambiente construido influenciam a demanda
por ridesourcing. Para isso sdo propostos os sequintes objetivos especificos:

* Entender como os tipos de uso do solo, densidades urbanas, desenho urbano
e seguranca influenciam a demanda de ridesourcing;

e Verificar quais sao as relacdes entre o ridesourcing e 0s outros modos de
transporte, como transporte publico, aeroportuario, bicicleta compartilhada e
carro compartilhado;

* Verificar como caracteristicas de renda do espaco interferem na demanda de
ridesourcing;

e Explorar possiveis relagbes causais entre as caracteristicas do espaco urbano e a
demanda de ridesourcing, com o intuito de sugerir politicas de intervengao urbana.

Para atingir esses objetivos, foi utilizado o método de regressdo espacial para criar
um modelo de demanda com base nas varidveis do espaco urbano (expostas na Tabela 1,
secdo 3.1). Como objeto de estudo foi utilizada a cidade de Fortaleza, que se caracteriza
como uma cidade pioneira nos transportes por aplicativo, pois conta com ridesourcing, carro
compartilhado, 6nibus sob demanda e bicicleta compartilhada.

Este trabalho se limita a entender como as caracteristicas do ambiente urbano influen-
ciam a demanda de ridesourcing. Seus resultados podem ser interpretados em conjunto com
outros trabalhos que serdo expostos no capitulo de revisao de literatura para sugerir diretrizes
gerais de planejamento que maximizem os efeitos positivos desse tipo de transporte. Porém,
essas analises ndo levam em consideracao as questdes especificas de politicas e regulatorias
de transporte ou de regulacao do espaco urbano.
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2. Espaco urbano, transporte e ridesourcing

Este trabalho se propde a estudar o ridesourcing no meio urbano e suas relacdes. Assim,
esta secao busca: num primeiro momento, estudar de que modo os transportes no geral se
relacionam com o espaco urbano, com o objetivo de dar base ao leitor sobre a importancia,
a dependéncia e a influéncia entre uns e outro. Em sequida, busca-se situar o ridesourcing
nesse assunto, como uma nova alternativa de transporte, elencando os principais fatores do
espaco urbano que influenciam a demanda de ridesourcing de acordo com a literatura levan-
tada. Por fim, apresenta-se como essas questdes se encaixam no contexto brasileiro, com foco
na cidade de Fortaleza, que sera nosso objeto de estudo.

2.1 Transportes e espaco urbano

A relagao dos transportes com o espaco é indissociavel e vem sendo estudada por diversos
autores. Segundo Vuchic (1981), os transportes tém papel fundamental no desenvolvimento
das cidades, na forma urbana e na disposicao das atividades. Nota-se que, enquanto os
transportes eram realizados a pé e a cavalo, na Idade Média, as cidades se caracterizavam
como compactas, porém, com o advento do auto motorizado e dos bondes elétricos, as ci-
dades iniciaram um processo de espraiamento devido as maiores distancias alcancadas por
esses modos. Assim, verifica-se a forte e histdrica interacdo entre os sistemas de mobilidade,
a forma urbana e seu desenvolvimento, pois os transportes viabilizam os fluxos de bens, pes-
s0as e servicos, possibilitando o consumo e a propria producao do espago.

Deve-se levar em consideracao que quanto mais acessivel ¢ uma area, maior potencial de
gerar oportunidades ela tem, pois os custos de deslocamento sao menores, logo, essas areas
podem fornecer bens e servicos mais baratos, beneficiando-se da proximidade em relacao as
outras (GLAESER, 2011). E por esse motivo que 0s centros econdmicos s&o desenvolvidos: em
uma economia complexa, em que, para fornecer produtos e servicos, depende-se também de
outros produtos e servicos, os fornecedores tendem a se localizar préximos aos consumidores
e vice-e-versa, gerando uma economia de proximidade viabilizada pelos transportes.

Assim, dreas com maior nimero de oportunidades também atraem fluxos de outras
areas, de forma que mais infraestruturas de transportes sao necessarias para atender a essas
demandas. Verifica-se um ciclo de retroalimentagdo em que as oportunidades sdo viabiliza-
das pois estdo em areas mais acessiveis e essas regioes se tornam ainda mais acessiveis por
oferecerem uma variedade de oportunidades. Percebe-se, entao, que ndo s os transportes
influenciam o espaco urbano, mas o espaco também se mostra como fator influente na de-
manda por transporte.

Diversos autores estudam a influéncia do espaco urbano nos padrdes de transporte. Se-
gundo Greiving e Kemper (1999), as condices de viagem e de acessibilidade sao elementos
determinantes na demanda de transportes, ja que determinam a distancia, o tempo e o modo
de viagem escolhido por cada individuo. Para Sun et al. (2016), o trafego urbano esta rela-
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cionado fundamentalmente a caracteristicas de uso do solo, tamanho da cidade, densidade
populacional, se a cidade é policéntrica ou ndo. Cervero (2009) também acredita que uma
dinamica equilibrada entre empregos e residéncias, diversidade de oportunidades em um
mesmo espaco e boas condicdes de caminhabilidade tendem a gerar viagens curtas e com
deslocamentos a pé ou de bicicleta. Aston et al. (2016) argumentam que formular estratégias
entre 0s transportes e 0 uso do solo aproximando as pessoas de seus destinos, no ambiente
de microacessibildiade’, potencializa os modos de transporte ndo motorizados.

Assim, a relagdo entre os transportes e 0 uso do solo é reciproca e ambos se influenciam
mutualmente. Observar essa relacdo entre diferentes espacos e modos de transporte é es-
sencial para o planejamento das cidades e da mobilidade. Desde os anos 2000, autores vém
defendendo que, para atingir um sistema sustentavel de transportes, é necessario nao apenas
considerar o planejamento urbano nas analises, mas também integra-lo ao planejamento
da mobilidade (PORTUGAL, 2017). Segundo Banister (2011), para atingir uma mobilidade
sustentavel, deve-se planejar a mobilidade e o espaco urbano com foco em alcancar oportu-
nidades e nao destinos, reduzindo distancias de viagens e promovendo modos de transporte
mais eficientes do que o carro. Assim, o autor propde uma quebra no conceito de viagem
pendular, entre zonas residenciais e comercias. Ele defende que, para que ocorra uma mo-
bilidade produtiva e com menos congestionamentos, deve-se adotar o uso misto do solo, em
que na mesma zona existam residéncias, comércio e servicos, o que diminuiria as distancias
de viagens, estimularia o transporte ativo e reduziria 0 uso do carro particular.

Hence (2009) adiciona que, para se conseguir uma mobilidade mais produtiva,
a adequacdo do espago urbano tem papel fundamental, porque tem o poder de influenciar as
escolhas dos usuarios sobre os modos de transporte e controlar a demanda de transportes.
Ou seja, o gestor urbano deve moldar o espaco para que este influencie a demanda, e ndo
deixar que a demanda molde o espaco (o que gerou os congestionamentos de hoje). Nesse
sentido, o autor propde um planejamento integrado em que cada modo de transporte con-
suma seu espaco de maneira adequada de acordo com a acessibilidade disponibilizada pela
zona. Ele também traz o conceito de que a integragdo dos transportes com o uso do solo ndo
é suficiente, devendo também ocorrer a integracdo entre todos os modos de transporte, em
que cada combinacao seja utilizada de acordo com as condicoes de acessibilidade para cada
espago.

Dessa forma, ndo so elementos estaticos de ambiente construido influenciam a demanda
de transporte, como também a dindmica dos deslocamentos e da infraestrutura de transporte
influenciam essa demanda. Greiving e Kemper (1999) afirmam que os modos de transporte
influenciam a demanda de outros modos, ou seja, as infraestruturas que beneficiam uma
alternativa de transporte podem prejudicar ou beneficiar outras.

1 Microacessibilidade é a facilidade de acesso a oportunidades em escala micro. Essa escala se relaciona com viagens a pé ou
de bicicleta para destinos que estao proximos as origens.
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Portanto, percebe-se que existe uma interacdo entre os transportes e as condicoes estati-
cas (relacionadas a uso do solo) e dindmicas (relacionadas a outros modos de transporte) do
espaco urbano e que o uso racionalizado desses elementos deve se dar de maneira integrada
para a promocao de cidades mais eficientes — uma vez que, conhecendo as influéncias que
0 ambiente construido tem em cada demanda de transportes, é possivel para o legislador
influenciar a escolha modal dos usuarios a partir de modificacées no espaco urbano, com o
objetivo de diminuir o uso do carro, reduzir os congestionamentos e tornar as cidades mais
eficientes.

2.2 Ridesourcing e espaco urbano

Nesse contexto, emergem, na Ultima década, os transportes por aplicativo, com a promessa
de viabilizar maior acessibilidade, sustentabilidade e intermodalidade aos sistemas de trans-
portes. Entre os principais modos, o ridesourcing ganhou forca no contexto urbano brasileiro
e vem sendo apontado como uma alternativa com potencial de diminuir a necessidade de
estacionamentos nas cidades, promover maior intermodalidade de transportes e diminuir o
uso e a propriedade do carro. Assim, o uso do ridesourcing deve ser estimulado com esses
objetivos.

Segundo Cao et al. (2008), o ambiente construido em que as origens e os destinos do
individuo estdo inseridos é fator determinante para a escolha do modo de viagem. Portanto,
entender a relacdo entre 0 ambiente construido e o ridesourcing é essencial para promover
a substituicdo modal do carro e mitigar possiveis efeitos negativos que essa alternativa de
transporte pode ter nos transportes ativos e publico, verificando em que ambientes o ride-
sourcing é mais eficiente para a cidade.

Para entender como a demanda de ridesourcing se relaciona com o espago é necessario
perceber qual o perfil mais comum de viagem. As viagens de ridesourcing, sequndo pesquisas
realizadas em diferentes cidades do mundo, tendem a ter em média 5 km de distancia (RAYLE
et al., 2016; FEIGON e MURPHY, 2018; SCHALLER, 2017; CASSEL et al., 2018) e caracteris-
tica de deslocamentos de mesoacessibildiade, ou seja, viagens que ocorrem entre bairros
separados por média distancia, de 1 km a 10 km (GROTTA, 2007). Normalmente, nessa es-
cala de mobilidade, os deslocamentos sao realizados por transporte publico ou carro. Assim,
o ridesourcing tem o potencial de competir com ambas as alternativas.

Em sua maioria, os usuarios de ridesourcing tendem a utilizar o servico de maneira es-
poradica (FEIGON e MURPHY, 2018), principalmente aqueles que dirigem veiculo particular.
O carater rotineiro, acessando trabalho e estudo, tende a ocorrer para aqueles que nao diri-
gem de forma nenhuma (HENAO, 2017) e para os mais abastados (MELO, 2020). Deve-se sa-
lientar que em &reas mais urbanizadas, centrais (FEIGON; MURPHY, 2018) e economicamente
mais desenvolvidas (COOPER et al., 2018) o ridesourcing tende a ter maior demanda.
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Examinando esse contexto, o ridesourcing pode ser um importante substituto do carro
individual préprio, principalmente para viagens rapidas nos grandes centros das cidades. Ten-
do em vista essas caracteristicas, alguns autores vém investigando quais os fatores do solo
urbano que influenciam a demanda por transporte por aplicativo, com o objetivo verificar em
quais contextos essa substituicdo pode ser mais eficiente.

Baker (2020), em San Francisco, e Bao (2018), em Nova York, verificam que o uso de
ridesourcing esta positivamente correlacionado com o percentual de ocupacao de areas resi-
denciais e comerciais em cada regido. Yu e Peng (2019) e Saubori et al. (2020) verificaram
que zonas mistas, regides com percentual equilibrado entre areas residenciais, comerciais
e de servicos atraem a demanda por ridesourcing. Os autores concluem que zonas de uso
misto sdo importantes polos geradores de viagens para o ridesourcing, pois oferecem uma
diversidade de comércio e servicos em um mesmo local, possibilitando que o usuario realize
diversas atividades com apenas uma viagem.

Além do tipo de atividade exercida no solo ter influéncia sobre a demanda de rideosur-
cing, a concentracdo de empregos e a concentracdo populacional também tém influéncia na
demanda da alternativa de transporte. Yu e Peng (2019) realizaram estudo em Austin, Texas,
e encontraram que a densidade populacional influencia positivamente a demanda por ride-
sourcing, enquanto Saubori et al. (2020) e Baker (2020) encontraram resultado similar para
a densidade de empregos. Segundo Kennedy (2016), essas areas de grandes concentragoes
populacionais e/ou de oportunidades normalmente tém escassez de estacionamentos. Sendo
assim, nelas o ridesourcing pode ser utilizado como comodidade, evitando a dificuldade de
estacionamento e potencializando a substituicdo do automaével particular (MELO, 2020).

N&o s6 0s usos e as concentracdes urbanas sao fatores do ambiente construido que
influenciam a demanda de ridesourcing, os desenhos urbano e viério também séo fatores
influentes nessa relacdo entre o ridesourcing e o ambiente construido. Saubori et al. (2020),
Yu e Peng (2019) e Gehrke (2018) encontraram correlagdo positiva entre o nimero de inter-
cessoes da malha viaria (proxy de conectividade viaria e acessibilidade ao carro) e a demanda
de ridesourcing. Melo (2020) verificou que o indice de Allien et al. (1993), que mede a aces-
sibilidade de certa zona por carro, tem correlagao positiva com a demanda de ridesourcing.
Esses autores analisam essas variaveis levando em consideracdo que quanto maior a aces-
sibilidade provida pela malha viaria, menor o tempo de espera dos usuarios por ridesourcing
e, portanto, maior a demanda. Além disso, pode-se inferir que o ridesourcing de certo modo
ocupa os lugares mais acessiveis ao auto particular, logo, verifica-se que pode haver uma
concorréncia entre os dois modos.

Além de aspectos mais estruturais do espago urbano, os modos de transporte tam-
bém tém influéncia sobre a demanda de ridesourcing. Melo (2020) e Gerte et al. (2018),
em estudos realizados em Recife e Nova York, respectivamente, perceberam correlacdo posi-
tiva entre a presenca de estacdes de bicicleta compartilhada e a demanda por ridesourcing.
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Para os autores, essa relacdo pode ser interpretada como evidéncia de que a bicicleta com-
partilhada complementa de certa maneira 0 uso do ridesourcing, ja que esses usuarios sao
mais multimodais e seus perfis sdo similares. Porém, eles também chamam atencdo para o
fato que, tanto em Nova York quanto em Recife, a bicicleta compartilhada est4 presente em
locais centrais e de grande fluxo de pessoas, e que isso poderia atrair a demanda, sem que,
necessariamente, a sua causa seja a bicicleta compartilhada.

Outro modo de transporte que é comumente relacionado com a demanda de ride-
sourcing é o transporte publico. Yung e Peng (2019), Saubori et al. (2020) e Melo (2020)
encontram correlacao positiva entre a acessibilidade ao 6nibus e a demanda por ridesour-
cing. Essa correlagdo pode ser interpretada de varias formas. Para Melo (2020), ela pode ser
interpretada como uma relacao de concorréncia entre os modos, dado que, mesmo com a alta
acessibilidade ao transporte publico em uma regido, as pessoas optam pelo ridesourcing. Por
outro lado, diversos autores afirmam que o ridesourcing pode cumprir um papel complemen-
tar ao transporte publico (SHAHEEN et al., 2015; YUNG; PENG, 2019), pois o individuo iria
de ridesourcing de sua casa para a estacao de metrd/ parada de énibus. Essas interpretaces
devem ser feitas de maneira cuidadosa, uma vez que ndo dependem sé do tipo de trans-
porte publico em questao, mas também do contexto urbano, econémico e cultural da cidade.
Clewlow e Mishra (2017) dizem que é pouco provavel que o ridesourcing complemente o
sistema de 6nibus, porém isso pode ocorrer para aeroportos e metrés. Além dos 6nibus, a li-
teratura indica correlacdo positiva entre a demanda de ridesourcing e a presenca de estagoes
de metr6 (BAO, 2018).

Dessa forma, percebe-se que a demanda por ridesourcing é influenciada de maneira
direta pelas condi¢des do desenho urbano, pelo tipo de ocupacdo e pela disposicao das
infraestruturas de transportes. E importante identificar que a maioria dos estudos encontra-
dos e revisados por este trabalho é de contextos de paises desenvolvidos e com forte poder
econdmico. Assim, as especificidades locais ndo podem ser generalizadas para paises em
desenvolvimento, como o Brasil.

2.3 Ridesourcing no contexto de pais em desenvolvimento e o caso
de Fortaleza

Cervero (2013) estudou os desafios dos planejamentos de transportes e uso do solo em
paises subdesenvolvidos, em cidades no sul da Asia, sudeste asiatico, China, india, Africa e
na América do Sul. O autor conclui que ha diferencas entre os desafios de mobilidade e in-
tegracao de uso do solo entre os paises desenvolvidos e os subdesenvolvidos. Para ele, entre
as principais diferencas, estdo as taxas de motorizacdo, cada vez maiores em paises em de-
senvolvimento, enquanto em paises desenvolvidos estao chegando a estabilidade. Problemas
como desenvolvimento de cidades monocéntricas, falta de capacidade de organizacdo viaria,
adicionados ao alto uso do carro, compdem para 0s paises em desenvolvimento um grande
desafio na mobilidade.
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Os pontos colocados por Cervero sdo caracteristicas da cidade em estudo neste
trabalho. Fortaleza teve aumento de 79% na relagdo automaéveis por habitante entre os anos
de 2008 e 2018 (OBSERVATORIO DAS CIDADE, 2019). Sua organizacio urbana é monocéntrica,
composta de um centro definido e bracos de crescimento em direcdo as cidades vizinhas
em sua regiao metropolitana (Figura 1) (LIMA, 2013). A densidade populacional é de 7.786
hab/km2, o que a situa como a nona cidade mais densa do pais (IBGE, 2020), sendo a maior
densidade populacional localizada no oeste da cidade e coincidindo com zonas de menor
renda (Figura 2 — a e b). Os postos de trabalho se localizam principalmente no centro da
cidade (Figura 3 — a).

A cidade é heterogénea e de crescimento espontaneo, com planejamento urbano incipi-
ente. Dispde de transporte publico, e a maior densidade de oferta esta distribuida segundo os
eixos de desenvolvimentos descritos (Figura 3 — b). Compdem a gama de transportes publicos
da cidade o metrd, VLT, estacoes de bicicleta compartilhada e estacdes de carro compartilhado.

E interessante perceber que a partir de 2020 a cidade ganhou uma nova modalidade de
transporte publico, o 6nibus sob demanda. Esse tipo de transporte é requisitado por diversos
usuarios ao mesmo tempo e os pontos de encontro entre os transportes e 0s Usuarios sao
definidos, assim a rota da viagem se adéqua as necessidades do usuario, ndo existindo uma
rota fixa (TOPBUSMAIS, 2020).

Boutueil e Aguiléra (2018) dizem que alguns dos principais desafios da mobilidade por
aplicativo em paises em desenvolvimento sao sua relagao com os transportes tradicionais
e a integracdo com o espaco urbano. Os autores também apontam como aspecto positivo
que esses transportes podem suprir a demanda latente e ndo atendida pela infraestrutura de
transporte deficiente desses paises.

Figura 1 — Configuracdo espacial cidade de Fortaleza
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Fonte: Lima (2013)
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Figura 2 — a) Densidade populacional; b) Renda média
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Fonte: Elaborado pelo autor a partir de dados do IBGE (2010).

Figura 3 — a) Densidade de postos de trabalho; b) Densidade de oferta de
onibus
Den. Posto de trab.
2-873
973 - 2575
1 2575 -5483
- 5.483 - 9.240
. = 8240 - 16.976
< % = 16.976-27.374

UL\ m 27.374-102.745

Fonte: Elaborado pelo autor a partir de dados da Prefeitura de Fortaleza (2020).

Deve-se discutir que um dos principais papéis do ridesourcing nesses paises poderia ser
a diminuicao das taxas de motorizacdo dos usuarios e a consequente diminuicao dos con-
gestionamentos. A Fipe e a 99 (2018) encontraram que em Sao Paulo 86% das viagens por
ridesourcing substituiram viagens por veiculos particulares. Porém, Melo (2020) verificou que
o centro urbano de Recife é o ponto que atrai o maior nimero de viagens de ridesourcing,
podendo esse modo de transporte contribuir para o congestionamento da cidade.

A cidade de Fortaleza dispde de maior demanda de ridesourcing no centro da cidade e
nos eixos de desenvolvimento (Figura 4 — a e b), coincidindo com a maior concentracao de
postos de trabalho e de populagdo e com as principais avenidas da cidade que ligam o centro
a regiao metropolitana. Também se constata coincidéncia entre a disposicao dos transportes
publicos e a demanda de ridesourcing.
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Assim, percebe-se que a cidade de Fortaleza concentra suas principais atividades e os
principais meios de transporte, incluindo o ridesourcing, no centro da cidade. A configuracao
urbana propde um oeste mais rico e menos populoso, em contraponto com um leste mais
pobre e com maior densidade populacional. Seu desenvolvimento se da nos principais vetores
de crescimento, coincidindo com as principais demandas de transporte publico e de ridesour-
cing. E importante entender como essa configuracdo urbana afeta a demanda de ridesour-
cing. Apesar de cada cidade ser Unica, Fortaleza pode ser base para expandir as analises
realizadas neste trabalho para outras cidades com configuracdes similares, monocéntircas
com o desenvolvimento orientado de maneira radial.

Figura 4 — a) % de origens; b) % de destinos
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Fonte: Elaborado pelo autor a partir de dados da 99.

3 Metodologia

Considerando os objetivos propostos deste trabalho e o objeto de estudo, buscou-se uma
metodologia que melhor se adequasse ao problema. Tendo em vista a literatura consultada,
optou-se pelo método de regressao para verificar as relacdes entre a demanda de ridesourcing
e aspectos do ambiente construido de Fortaleza. Nas analises de regressao, tenta-se verificar
numericamente a relagdo entre um dado fenémeno e fatores que explicam esse fenémeno, de
maneira estatistica tenta-se modelar ou predizer a relacao entre uma variavel dependente (7y)
e as variaveis que explicam essa variavel dependente (X), conforme a Equacdo 1):

y=pBpX+¢€ (1),

em que y representa a variavel dependente, a ser explicada, X é uma matriz com n linhas
e k colunas representando as variaveis independentes, 3 é um vetor com os coeficientes de
regressao e € um vetor que contém o termo de erro.
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Para este estudo, a varidvel dependente sera o ndmero de origens e destinos de ride-
sourcing de certa area e as variaveis explicativas serdo fatores do espaco urbano como: tipos
de uso do solo, densidades urbanas, desenho urbano, oferta de outros transportes, perfil
socioecondmico e seguranca.

De modo a viabilizar o levantamento desses dados, foi determinada, de maneira ar-
bitraria, uma malha hexagonal com diagonal de 1,5 km em toda a cidade?, procedimento
realizado por QGIS, software de georreferenciamento. A partir dessa malha, excluiram-se os
hexagonos em que nao havia urbanizacao, como areas de rio, mata, areas destinadas a
linhas de alta tensdo. Assim, o comportamento das varidveis foi observado nessas unidades
espaciais. Isso permitiu criar uma base comum que agregasse dados de varias fontes se-
cundarias, além de assegurar o sigilo no tratamento dos dados de viagem de ridesourcing.

Deve-se perceber que as variaveis em estudo estao localizadas no espaco e sua dis-
tribuicdo pode ndo ocorrer de maneira aleatéria, ou seja, as caracteristicas de uma regido
podem influenciar as caracteristicas da regido vizinha. Esse fendmeno é conhecido como
a lei de Tobler, sequndo a qual: “tudo depende de todo o restante, porém o que esta mais
proximo depende mais do que aquilo que esta mais distante” (ALMEIDA, 2012). Por exem-
plo, tomando-se como base a Figura 8, a presenca de uma universidade em determinado
espaco influenciara a dinamica urbana do entorno valorizando o preco da terra, aumentando
o fluxo de pessoas, atraindo servicos adjacentes etc. Essa influéncia ocorrera de maneira mais
significativa no proprio espaco em que a universidade esta inserida (vermelho) (Figura 5),
influenciara as regides vizinhas em menor intensidade (amarelo), e, @ medida que ocorre um
distanciamento dessa universidade, menor é a sua influéncia na regido (azul). Assim, para o
assunto em questao, ha uma dependéncia espacial, em que as caracteristicas de uma regiao
tém influéncia e impacto nas regides vizinhas.

Figura 5 — llustracao do efeito espacial

/— Universidade

2 Escolheu-se uma malha hexagonal com diagonal de de 1,5 km devido a limitacdes de privacidade de dados em relacdes aos
usuarios. Malhas menores poderiam ter situagdes de apenas uma viagem na zona. Ademais, considera-se que a mesoaces-
sibilidade compreende distancias a partir de 1 km.
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Verificando essas carateristicas dos dados espaciais, percebe-se que a regressao linear
ndo é suficiente para incorporar em sua equagdo esses efeitos, portanto, deve-se utilizar
a regressdo espacial. A regressao espacial parte de uma sofisticacdo da regresséo linear e,
segundo Almeida (2012), deve ser utilizada para abordar problemas em que a regressao
linear ndo é suficiente para incorporar efeitos espaciais. Como se estd estudando quais
fatores do ambiente urbano determinam a dindmica de uso do ridesourcing, tanto o
fluxo desse meio de transporte pode ter relacdo espacial, quanto as proprias caracteristi-
cas urbanas contidas em cada hexagono podem apresentar relagao espacial entre si.

Assim, buscou-se um modelo espacial que pudesse traduzir da melhor forma essa rela-
cdo. Entre os modelos espaciais disponiveis, chegou-se ao modelo Spatial Durbin Model
(SDM), que é um modelo com a mesma estrutura do modelo de regressao linear, mas que
adiciona a influéncia das caracteristicas urbanas das regides vizinhas na demanda por ride-
sourcing de certo hexagono e também incorpora como a demanda por ridesourcing na regiao
vizinha pode afetar a demanda em certa regido. Esse modelo é especificado pela Equacdo 2:

y = XB + €f+/pWY + WX6 (2),
~ ~

Componente nao espacial
(regressao linear)

Componente espacial

em que y é a demanda de ridesourcing no hexagono em questao, pWY modela a influéncia
da demanda de ridesourcing em seus vizinhos, XB séo as variaveis independentes (como na
regresséo linear), WX6 modela a influéncia das caracteristicas da regido vizinha na demanda
de ridesourcing e € é o termo de erro.

De forma a completar a anélise, percebeu-se que o modelo Spatial Durbin Model é
um modelo global, ou seja, através de apenas uma equacdo tenta-se exprimir como fatores
do ambiente construido influenciam a demanda de ridesourcing para toda a cidade. Dessa
forma, a modelagem desta relacdo leva em consideracdo a média geral desses fatores. Porém,
deve-se levar em conta que as cidades séo heterogéneas e podem apresentar diferentes
dinamicas ao longo do espaco urbano, em que fatores que influenciam certa regiao podem
fazé-lo de maneira mais amena quando esta é comparada a outra, logo, verificar a tendéncia
média pode ndo contemplar contextos urbanos especificos.

Para solucionar essa questdo e com o objetivo de obter uma analise mais rica, aplicou-
se também um modelo espacial local, a Regressao Geograficamente Ponderada (RGP), que
consiste em obter uma equacao de regressao para cada hexagono. Sequndo Almeida (2012),
uma analise de regressao espacial pode ter um modelo global, no caso deste artigo o SDM,
e um modelo local, no caso o RGP. Enquanto o modelo global busca criar um modelo para
descrever toda a cidade, 0 modelo RGP busca um modelo de regressao para cada zona da
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cidade, e assim entender quais variaveis sao mais influentes em diferentes regides. A especi-
ficacdo desse modelo é dada pela Equacao 3:

yi (ui, vi) = B0 (ui, vi) + = Bk (ui, vi) xi (ui, vi) + € (ui, vi) (3),

em que yi é a demanda por ridesourcing na zona de transporte i, ui e vi sao as coordenadas
geograficas do centroide da zona de transporte, xi sdo as variaveis independentes na regido
e ¢ é o fator de erro.

Assim, a estrutura metodoldgica deste trabalho obedece ao fluxograma apresentado na
Figura 6. Mais informagGes sobre os testes e procedimento utilizados para chegar aos mo-
delos propostos podem ser verificados de maneira sucinta no Apéndice.

3.1 Variaveis e tratamento dos dados

Conforme explicado na secdo anterior, em analises de regresséo, tém-se dois tipos de varia-
vel: a dependente e a independente. Como variavel dependente, neste estudo, foi escolhido
0 numero de viagens por ridesourcing na cidade de Fortaleza, a origem e o destino; essa
divisdo foi executada por estar em linha com os trabalhos revisados e tentando verificar se
ocorre alguma diferenca entre as varidveis. Esses dados foram fornecidos pela Empresa 99,
que informava a zona de origem, a zona de destino, duracdo da viagem, distancia da viagem
e qual o intervalo do dia em que a viagem foi realizada. Devido a uma questdo de privacidade
do usuario da 99, s6 foram fornecidos dados de zonas que tivessem acima de 5 viagens e
em que a origem e o destino da viagem fossem dentro dos limites da cidade de Fortaleza.
Sendo assim, para hexagonos localizados nas periferias e com ndmero de viagens zero, com
0 objetivo de ndo provocar a influéncia de outliers no modelo linear, essas regides foram
agregadas a regides vizinhas e com caracteristicas urbanas similares, para que o numero de
viagens minimo de cada zona fosse 5.

Figura 6 — Fluxograma metodoldgico

. T Spatial Durbin Model: Regressao Geograficamente
Analise de regressao linear: p

- =BX+e+pWY+WXo — > Ponderada :
y=pX+e y=p 2 yi (ui, vi) = = Bi xi (ui, vi) + € (ui, vi)

Verifica a relacao geral da Fornece uma equacao linear para cada

cidade entre a demanda de Adiciona a regressao linear hexagono, explicando a relacdo entre

ridesourcing e o ambiente as relacdes espaciais ridesourcing e ambiente construido
construido para cada regiao
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J& para varidveis independentes foram consideradas diversas variaveis verificadas em
pesquisas anteriores, além de novas variaveis que se entendeu que poderiam influenciar a
demanda de ridesourcing no contexto da cidade de Fortaleza. Essas varidveis foram divididas
em grupos e podem ser verificadas na Tabela 1. Abaixo sera descrito de maneira breve cada
grupo e qual a finalidade de sua inclusdo para entender o efeito na demanda de ridesour-
cing.

Densidades urbanas

Sao variaveis como densidade populacional e densidade de postos de trabalho. Interpre-
tadas em conjunto elas sao uma proxy da densidade urbana, levando em consideracdo o
tipo de oportunidade mais acessada pelo ridesourcing. Assim, espera-se que o ridesourcing
tenha correlagao positiva com essas variaveis, uma vez que densidades populacionais e de
empregos resultam em mais usuarios dentro de uma zona e mais motivos de viagens. Além
disso, zonas de grandes densidades sdo tipicamente zonas com escassez de estacionamentos,
colaborando para a demanda por ridesourcing em vez do carro.

Desenho urbano

Busca-se entender como a influéncia do design urbano, como as vias, as intersecoes e a
disposicao de estacionamentos, contribuem para a demanda de ridesourcing. Essas varidveis
tentam verificar como o efeito de acessibilidade ao carro influencia a demanda do ridesour-
cing. Pressupde-se que, quanto maior a conexao da rede e maior a disposicao de estaciona-
mentos, maior a acessibilidade ao carro particular, e, assim, busca-se verificar se o ridesour-
cing acessa espacos que o carro tem dificuldade de acessar. A hipdtese é que o transporte
por ridesourcing tenha correlagdo positiva com a variavel de interse¢des, ja que quanto mais
acessivel a zona, maior a facilidade de penetracdo do sistema. Para os estacionamentos,
espera-se correlacdo negativa, uma vez que pouca disponibilidade de estacionamentos na
zona deve aumentar a demanda por ridesourcing.

Tipo de uso do espaco

Estas varidveis tentam interpretar de maneira estatistica a predominancia de preferéncia de
oportunidade acessada por esse modo de transporte. Pesquisas prévias indicam que equi-
pamentos urbanos de compras tendem a atrair a demanda, uma grande concentracao de
servicos também tende a atrair o modo de transporte, amenidades urbanas e espacos des-
tinados ao turismo sdo possiveis destinos dessa alternativa de transporte. Assim, identificar
essa correlacdo e verificar os principais motivos de viagem do ridesourcing séo essenciais
para o planejamento da mobilidade.
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Oferta de transporte

Busca-se entender como o uso do transporte por ridesourcing se relaciona com a infraestru-
tura de transporte da cidade. Onibus, metrd, carro compartilhado e bicicleta compartilhada
sao os transportes considerados. Espera-se que, como em outros estudos, o transporte por
ridesourcing esteja presente no mesmo espaco que os dnibus, 0 metrd e a bicicleta comparti-
lhada.

Distribuicoes socioecondomicas do espaco

Variaveis de ordem socioeconémica como renda e densidade familiar também foram testa-
das. Essas variaveis tentam verificar a influéncia do poder econémico da regido na atracao
de viagens e verificar se o nimero de pessoas no domicilio tem influéncia na demanda de
ridesourcing. Espera-se que ambas as varidveis tenham correlacao positiva, uma vez que ou-
tros estudos indicam que a renda é determinante na demanda, e que, considerando familias
que tém carro, quanto maior o nimero de pessoas, mais necessidade de viagens ha. Assim,
o ridesourcing pode funcionar como uma alternativa.

Seguranca

Séo varidveis de seguranca pessoal, considerando a violéncia urbana, com o nimero de
crimes na zona, e a violéncia vidria, com o nimero de acidentes na zona. Diversos autores
vém apontando que a seguranca é fator motivador para a utilizacdo do ridesourcing, de modo
que areas menos seguras tendem a ter mais viagens. Espera-se verificar se isso se traduz no
espaco e em que situacdes essas varidveis sdo mais influentes.

99 Andlise da influéncia das condicdes do ambiente construido na demanda de ridesourcing
102

CEBRAP



Tabela 1 —Variaveis independentes testadas no modelo de regressao

Variaveis independentes

Variaveis independentes

Grupo Variavel Unidade Grupo Variavel Unidade
Densidade de PR NEmET_O de Unidade
Densidades e | POStOS de trabalho shoppings
urbanizacéo Densidade Nimero de Unidade
populacional hab/km? hotel
Numero de Prgsengg (:ie Dummy
R Unidade universidade
estacionamentos NUmero de Unidad
Desenho o Escolas nidade
b NUmero de
drbano intersecdes Unidade Namero de Unidad
viarias clinicas nidade
Densidade viaria m/km? Némero de .
loias Unidade
Densidade de Viagens por )
oferta de onibus onibus/km? NUmero de .
. b Unidade
Bicicleta b Tipo de uso ares
Oferta de compartilhada ummy do solo Densidade de
Transportes m?km2
Carro R parques
. umm
compartilhado y % de area % de area
industrial da zona
Presenca de b
metrd Ty % de area % de area
comercial da zona
Renda média RS % de area de % de area
Socioeconomicas residéncias da zona
Densidade . i )
domiciliar Hab/domi % de area % de area
de servicos da zona
dNum_ero Unidade % de drea ndo % de area
B @i esidencial d
Seguranca ' a zona
Nimero de . Uso misto oo
acidentes U3l do solo Indice

Para a construgao dos modelos, num primeiro momento busca-se o modelo de regressao
linear. Foram testadas todas as varidveis acima, porém s6 entraram no modelo aquelas que
obtiveram significancia abaixo de 10%. Isso quer dizer que o grau de confianca de que certa
variavel influencia a demanda de ridesourcing é de 90%. A partir do modelo linear encon-
trado, aplicaram-se os métodos de SDM e RGP, adicionando as componentes espaciais.
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4. Resultados

Os resultados deste trabalho estao divididos em duas se¢des. Em um primeiro momento sera
apresentada uma analise exploratéria dos dados de viagens de ridesourcing, a fim de verifi-
car o perfil de viagem do modo de transporte e buscar possiveis correlagoes entre variaveis.
Em um segundo momento, serao apresentados os resultados da regressao espacial.

4.1 Perfil de viagens por ridesourcing na cidade de Fortaleza

A anélise exploratdria tenta extrair dos dados uma melhor percepcao de sua natureza através
de graficos e mapas, entre outros. Assim, buscando verificar qual o perfil de viagens por
ridesourcing em Fortaleza, levantou-se a distribuicao de viagens durante o dia, que foi di-
vidido em cinco periodos: 1) Madrugada: viagens das 00h00min as 5h59min, 2) pico manha:
das 6h00min as 9h59min, 3) entre picos: das 10h00min as 15h59min, 4) pico tarde: das
16h00min as 19h59min, 5) noite: das 20h00min as 23h59min (Figura 7).

O resultado encontrado difere da literatura consultada. Nela, a maior parte de viagens
por ridesourcing ocorre durante a noite, enquanto o transporte por ridesourcing na cidade
de Fortaleza é mais utilizado em horério de almoco e durante a tarde. Como os dados sdo
referentes a uma quarta-feira, seria pouco provavel que a maior incidéncia fosse a noite ou de
madrugada por ser um dia no meio da semana. Levanta-se a hipotese de que essa alternativa
de transporte é utilizada com mais frequéncia entre das 10h as 16h como indicativo de ser
um transporte realizado de maneira esporadica, para acessar servicos e comércios, sendo a
incidéncia menor para acessar trabalho com deslocamentos tipicos nos horarios de pico da
manhd, entre 6h e 9h, e o pico da noite, entre 18h e 20h. Essa hipdtese é corroborada pelo
trabalho de Melo (2020), que mostra que na cidade do Recife os principais motivos de viagem
por ridesourcing sao compras e acesso a consultas médicas, tipicas viagens nao recorrentes
realizadas no periodo entre picos.

Além disso, buscou-se verificar a distancia e a duracao média de viagens. Chegou-se ao
resultado de 5,22 km, ou de 14 minutos e 43 segundos. Nas Figuras 8 — a e b pode-se verifi-
car a distancia e a duragao média das viagens por hexagono, respectivamente. Analisando-se
esses dados, num primeiro momento percebe-se que as viagens de ridesourcing tendem a
ser viagens de baixo a médio alcance, ou seja, sdo em sua maioria viagens dentro da propria
zona ou entre zonas proximas. Nesse tipo de viagem, os componentes do espago urbano tém
grande influéncia na escolha modal, uma vez que as condicdes de acessibilidade em média
escala das zonas sao determinadas pelo desenho urbano e pelas alternativas de outros tipos
de transporte disponiveis (ZEGRAS, 2005).
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Figura 7 — Distribuicao de viagens de ridesourcing em Fortaleza

40%
30%
20%
0% .
Madrugada Pico manhad Entre picos Pico tarde Noite

Fonte: Elaborado pelo autor a partir dos dados da 99.

Também se percebe que as maiores duragdes e as maiores distancias estao proximas ao
aeroporto (circulado em azul), mostrando que esse equipamento urbano é um polo que afeta
as viagens em toda a cidade. Ja no centro da cidade, as distancias sao amenas e as duracoes
sdo altas, o que é resultado de congestionamento (viagens curtas, porém com alta duragéo).
No oeste da cidade, a média de distancia das viagens é mais baixa, enquanto no leste é mais
alta, o que pode se dar devido a acessibilidade a comércios, servicos e postos de trabalho,
uma vez que no oeste ha mais oportunidades disponiveis (Figura 3 — a, secdo 2.3. Figura
12 — b, secdo 4.2.3), gerando viagens possivelmente mais curtas.

Figura 8 — a) Distancias médias de viagens; b) Duracdo média de viagens

Km Minutos
[13;32-4,5 [ 188-115
14,5-508 11.5-137
1 5,08 - 5,71 B13.7-154
W 571-6.35 W 154 - 17,2
M 6,35-7,28 M 17,2197
I 7.28-8,73 W 19.7-244
M 244-202

M 8,73-12,78

Fonte: Elaborado pelo autor a partir dos dados da 99.

Além disso, plotou-se o gréfico de frequéncia de viagens por intervalos de distancias e
duracdes, como pode ser visto nas Figuras 9 a e b. Percebe-se que, em termos de tempo de
viagem, a maior frequéncia esté entre 5 e 10 minutos, e a maior frequéncia de distancias esta
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entre 1,5 km e 3 km. Como hipotese, pode-se dizer que um dos fatores que podem contribuir
para essas caracteristicas sao os valores das viagens, considerando a viagem média em um
dia tipico com a tarifa tipica do 99 pop: uma viagem de 10 minutos por 3 km de distancia
custaria em média, R$ 7,70 (praticamente 2 vezes o valor de uma passagem de 6nibus, de
R$3,60), enquanto viagens de maior distancia, acima de 10 km, sdo pouco recorrentes, sendo
nesse caso mais vantajoso para o usuario utilizar o carro particular, transporte puablico ou
carro compartilhado.

Esses fatores sdo interessantes do ponto de vista do planejamento urbano. Percebe-se
uma possivel relacdo entre a acessibilidade de curta distancia a servicos, comércio e oportuni-
dades de trabalho e o uso do ridesourcing. Se esse tipo de transporte pode substituir o uso do
carro, politicas de descentralizacao urbana com o desenvolvimento de subcentros e promogao
de uso misto na cidade podem favorecer a demanda por ridesourcing e consequentemente
diminuir o uso e a propriedade do carro nas cidades.

Figura 9 — a) Frequéncia das distancias de viagens; b) Frequéncia das du-
racoes de viagens

30%
25%
20%
15%
10% | |
o | 1 1
0%
«}-‘“‘ ﬁ,«yﬂ-‘“ & o o o
o W 48 7
30%
25%
20%
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Fonte: Elaborado pelo autor a partir dos dados da 99.
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4.2 Relacoes espaciais entre a demanda de ridesourcing e fatores do
ambiente construido

A partir da aplicacdo da regressao entre a demanda de ridesourcing e fatores de ambiente
construido, chegou-se aos modelos expostos na Tabela 2, para origens e destinos. Decidiu-
se ndo expor os resultados dos coeficientes Betas, visando uma apresentacao mais didatica
para o leitor ndao acostumado com os modelos empregados e as estaticas, porém, caso o
leitor deseje conhecer os coeficientes, estes estdo descritos no Apéndice. Assim, tem-se a
Tabela 2, em que sdo utilizados os sinais de “+", para quando a variavel tem relagao positiva
com a demanda de ridesourcing, e “~", para quando ha relagdo negativa. Verificado o “N”“,
interpreta-se que nao ha significancia estatistica, ou seja, ndo ha influéncia. O modelo encon-
trado tem poder de explicacao de 90% para origens e 89% para destinos, ou seja, 89% da
demanda de ridesourcing pode ser explicada pela combinacao dessas variaveis. Destaca-se
que os modelos para origens e destinos pouco mudam quando comparados entre si.

O modelo fornece trés categorias de relacdo: 1) Direta, quando a variavel tem relagdo
com a demanda de ridesourcing no hexagono em que ambos estao contidos; 2) Indireta,
quando a variavel influencia a demanda de ridesourcing nos vizinhos; 3) Total, quando a
variavel tem influéncia global, em que o incremento desta igualmente em toda a cidade
ird afetar a demanda de toda a regido na média. Esse efeito difere do efeito direto, pois se
refere a toda a regido e ndo a uma regido especifica. Por exemplo, em relacdo a densidade
populacional, um aumento de populacdo em toda a cidade iria resultar em mais viagens por
ridesourcing por possivelmente aumentar o mercado de usuarios (Figura 10).

Assim, quando uma variavel tiver relacdo direta significante e relacdo total insignificante,
isso quer dizer que hexagonos com essa caracteristica urbana sobressaem em relagdo aos
outros bairros e ndo hd influéncia total da variavel. Considere-se, por exemplo, a frequéncia
de servicos na regido: se ela aumenta em todas as zonas, nao ha sentido em inferir que hav-
era mais demanda de ridesourcing em toda a cidade, porém, se a frequéncia aumenta apenas
para algumas zonas, estas podem ser mais atrativas quando comparadas a outras.

Figura 10 - llustracdo dos efeitos espaciais diretos, indiretos e totais

Direto Indireto
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Tabela 2 — Correlagdes do modelo Spatial Durbin Model

Origem Destino

Grupo Variavel Direto | Indireto Direto | Indireto| Total
Densidade
Densidades populacional
urbanas Densidade de
postos de trabalho’
Presenca de
universidade
) Numero de escolas
Tipos de uso
do solo % de area de N
servicos
Numero de
shoppings
Densidade de
oferta de dnibus
Oferta de 5
Transportes Presenca de estagdo
de bicicleta
compartilhada
NUmero de
Desenho urbano intersecoes
nazona
Socioeconoémicas Renda média’
Seguranca Criminalidade

Breve comentario pode ser feito de maneira geral sobre o modelo. Nota-se a forte rela-
¢do entre as densidades urbanas e a demanda de ridesourcing. Entre os tipos de uso, perce-
be-se que as percentagens de comércio e nimero de lojas nao se mostraram significativas
para o0 modelo, e 0 mesmo ocorreu entre as varidveis relacionadas a espacos de lazer (apenas
shoppings foram significativos, ganhando destaque nesse grupo os equipamentos urbanos
educacionais). Em relacdo ao transporte, a presenca de metrd e carros compartilhados parece
ndo ter influéncia significativa na demanda.

As varidveis significativas serdo exploradas de maneira mais profunda nas préximas
secoes.

4.2.1 Densidades e usos dos espacos

Analisando-se as densidades populacionais e de postos de trabalho, nota-se que ambas as
variaveis tém correlacdo positiva direta com a demanda de ridesourcing, ou seja, elas influ-
enciam a demanda no hexagono em que estao contidas. Assim, destaca-se que os principais
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fatores que influenciam a demanda de ridesourcing sao a concentracao de oportunidades e a
concentragao populacional. Isso é particularmente interessante, pois esse modo de transporte
esta presente em areas que comumente sao escassas em estacionamentos, ou Seja, areas
com grande concentracdo de empregos ou/e alta densidade populacional onde a disputa
pelo espaco urbano é acirrada. Assim, o ridesourcing pode contribuir para a eficiéncia urbana,
substituindo viagens de carros, que ficariam estacionados nessas regides.

Em relagdo a analise espacial, verifica-se que nos efeitos indiretos, ou seja, relacionados
a quanto a variavel em um local influencia seus vizinhos, apenas a densidade de postos de
trabalho se mostra significativa. Evidencia-se, portanto, que um aumento na densidade de
postos de trabalho em uma regido ird causar um incremento na demanda de ridesourcing nas
regides vizinhas. Isso comprova o grande poder que essa variavel tem na geracao de demanda:
a concentracao de atividades tem fundamental influéncia na demanda de ridesourcing e as
centralidades urbanas tendem a ter um efeito positivo na atracao de demanda para as regioes
em seu entorno. Essa relacdo espacial pode ocorrer, pois as centralidades sao locais com
uma variedade de atividades e servicos e com poucos estacionamentos disponiveis, assim 0s
usuarios podem se transportar para essas centralidades para acessar diversas atividades com
apenas uma viagem. O trajeto casa-centralidade pode ser realizado por ridesourcing e dentro
dessa regiao as pessoas transitam por bicicleta compartilhada e/ou caminhada. Assim, para
voltar a sua residéncia, o individuo pode ndo estar mais no hexagono de origem, gerando um
efeito de influéncia espacial positivo. Ademais, as atividades tendem a se agregar nos entor-
nos de pontos de maior concentracao urbana, e essa concentracao vai diminuindo a medida
que ha um afastamento desses pontos. Logo, verifica-se um tipico efeito espacial que também
se traduz na demanda de ridesourcing.

Também se verifica que ambas as varidveis, densidade populacional e densidade de
postos de trabalho, tém impacto na demanda de toda a cidade, mostrado pelo efeito total
significante e positivo. Isso indica que maiores densidades populacionais e de postos de
trabalho em todos os hexagonos resultariam em uma maior demanda de ridesourcing no
geral. Logo, a influéncia dessas variaveis ndo é relativa entre as regides, no sentido de que
certa regiao compete com a outra por usuarios devido as suas condicdes urbanas favoraveis.
Mas a demanda por ridesourcing é derivada do nimero de usuarios disponiveis e dos mo-
tivos de viagens, uma vez que o aumento do nimero de individuos nas zonas aumentaria a
disponibilidade de clientes e 0 aumento de oportunidades traria mais necessidades de via-
gens, e isso beneficiaria todas as regides. Assim, cidades com mais oportunidade de emprego
e com maior concentracdo populacional tendem a ter maior demanda de ridesourcing.

Os efeitos expostos acima sao de natureza global, ou seja, suas conclusdes levam em
conta a média para toda a cidade. Para identificar como as varidveis de densidade popu-
lacional e de densidade de postos de trabalho influenciam a demanda de ridesourcing em
cada hexagono especifico, aplicou-se a Regressdo Geograficamente Ponderada (RGP). Foram
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plotados os mapas de intensidade de influéncia na Figura 11, em que quanto mais vermelho,
maior a influéncia da varidvel na demanda, e quanto mais azul, menor.

Analisando-se os mapas de influéncia e os mapas de densidades populacionais e de
postos de trabalho (Figura 2 — a, secdo 2.3; Figura 3 — a, secdo 2.3) em perspectiva, verifica-
se que no centro da cidade a varidvel de densidade populacional tem menor influéncia na
demanda. Isso pode ocorrer devido ao fato de a regido ter alta densidade de postos de
trabalho, e portanto o nimero de residentes ter menos impacto na demanda de ridesour-
cing nessa regiao. Efeito contrario evidencia-se na regido sudoeste da cidade, que tem baixo
nimero de postos de trabalho e grande influéncia da densidade populacional na demanda
por ridesourcing. Assim, levanta-se a hipétese de que a densidade de postos de trabalho é de-
terminante na demanda de ridesourcing e, portanto, com a baixa densidade de empregos, a
densidade populacional se torna mais influente. Isso pode ocorrer, pois a densidade de postos
de trabalho explica a atragdo de viagens de toda a cidade, logo gera mais viagens, enquanto
a densidade populacional é uma caracteristica local, em que as viagens derivam, em grande
maioria, de seus residentes.

Figura 11 — a) Mapa de influéncia da densidade populacional na demanda
de ridesourcing; b) Mapa de influéncia da densidade de postos de tra-
balho na demanda de ridesourcing

Beta den. pop. =5 Beta In Post. Trab

= 0,000017 - 0,0000267 ‘- & = 0,038 - 0,085
0,0000267 - 0,0000383 = 0,065 - 0,088
0,0000383 - 0,0000492 0,088 - 0,108
0,0000492 - 0,0000622 0,108 - 0,126
0,0000622 - 0000077 0,126 - 0,151
0.000077 - 0,000088 1 0,151 - 0,189

= 0,000088 - 0,0000976 = 0.189-07233

Fonte: Elaborado pelo autor, a partir dos resultados do modelo RGP.

4.2.3 Tipos de uso do espaco

Além das densidades, também foi verificado se os tipos de uso do solo tém influéncia na
demanda de ridesourcing. O destaque é a porcentagem de area destinada a servicos nas
zonas, que apresenta correlagdo positiva direta, tanto nas origens quanto nos destinos. Ou
seja, quanto maior a porcentagem destinada a servicos na zona, maior sera a demanda
de ridesourcing. Por outro lado, relacdes indiretas e totais ndo se mostraram significativas,
ou Seja, a variavel ndo apresenta efeito espacial. Assim, a presenca de atividades do tipo
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Servico na zona atrai maior demanda de ridesourcing. Esse resultado corrobora a hip6tese
de que viagens para centralidades de servicos atraem a demanda de ridesourcing, ou seja,
quanto mais servicos sao concentrados na zona, mais oportunidades podem ser acessadas
pelo usuario com apenas uma viagem. E interessante verificar que ndo hé efeito espacial para
essa variavel. Verificou-se, através do [ndice de Moran3, que a intensidade de servicos em
uma certa zona ndo influencia a intensidade de servicos nas zonas vizinhas, ou seja, ndo ha
transbordamento espacial. Portanto, se a caracteristica de dispor de servicos da regiao nao
tem forca suficiente para influenciar a disposicao de servicos nas zonas vizinhas, é esperado
que este efeito também ndo ocorra para as viagens de ridesourcing, ou seja, a caracteristica
de intensidade de servicos na zona é um fenémeno apenas local.

Para verificar como a variavel se comporta em escala local, plotou-se o mapa de influén-
cia da variavel na Figura 12. Percebe-se que em areas nas quais a concentracao de servicos
é menor, maior é a influéncia da variavel, como pode ser percebido na regido sul e na regido
nordeste da cidade. Isso quer dizer que, no caso de um eventual incremento de 10% na
concentracao de servicos em hexagonos que ja possuem alta concentracao e, de outro lado,
em areas que possuem baixa concentragdo, 0 aumento na demanda de ridesourcing sera
maior no hexagono com baixa presenca de servicos. Isso mostra que em areas que ja tém
alta concentracdo, o incremento da concentracao de servicos pouco ird mudar a demanda de
ridesourcing.

Levanta-se a hipdtese de que esse efeito ocorre devido a estabilidade da elasticidade
de demanda na area, uma vez que, ao chegar em certo nivel de servicos, a regiao ja dispde
de uma diversidade de oportunidades para ser atrativa as viagens de ridesourcing. Nesse
caso, 0 incremento na concentragao de servicos pouco ira mudar a demanda, pois esta ja
é uma regido de interesse, porém, em areas com baixa presenca de servicos, o aumento da
concentragdo tem um impacto consideravel no poder de atragao de viagens, até atingir o
ponto de estabilidade. Assim, pode-se inferir que a concentracdo de servicos é importante
para a demanda de ridesourcing, porém a influéncia do incremento dessa concentracdo vai
decrescendo a medida que ela aumenta. Dessa forma, para que o gestor publico influencie
a demanda de ridesourcing, é necessario verificar qual o ponto em que comeca a ocorrer a
estabilidade, para que haja uma intervencao mais eficiente.

3 Indice que mede se ha efeito espacial em determinada variavel, ou seja, se a porcentagem de servicos na zona é similar &
porcentagem de servicos nas zonas vizinhas.
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Figura 12 — a) Mapa de influéncia da % de servicos na demanda de ride-
sourcing; b) Mapa de distribuicao da % de servigos

Beta % de servigo : % de servico

= 0,26 - 0,45 e g 0-0,025

= 0,45-0,71 L Mq ) } 0,025 - 0,056
0.71-0,85 o el & 10,056 - 0,095
095-1,13 it 10,085 - 0,141
1,13-1,34 -0141 0,215

=1,34-1,51 0,215 - 0,523

= 1,51-1,66

Seal o e = 0,523 - 0,842
0 _3 { *'—\5‘\

Fonte a: Elaborado pelo autor, a partir dos resultados do modelo RGP.
Fonte b: Elaborado pelo autor a partir dos dados da Prefeitura de Fortaleza (2020).

Outro tipo de uso que se destacou foram os shoppings. Esta variavel foi significativa nos
efeitos diretos e tem natureza positiva para origens e destinos, ou seja, a demanda aumenta
no préprio hexagono em que o shopping esta contido. Assim, percebe-se que a demanda é
influenciada por um ambiente comercial e de lazer, e o uso de ridesourcing parece ser mais
comodo quando comparado ao transporte pUblico e mais barato quando comparado aos car-
ros particulares, uma vez que os shoppings normalmente cobram estacionamento. Diversos
autores vém relacionando o modo de transporte com a finalidade de lazer e o modelo cor-
robora esse argumento.

Ja em relacdo a influéncia dos efeitos espaciais, verificou-se que para os destinos o efeito
indireto é negativo na demanda, ou seja, um shopping em um dado hexagono ira diminuir
a demanda de ridesourcing na regido vizinha. A relacdo indireta negativa encontrada na
variavel destinos mostra que, apesar de a demanda ser alta em regides que tém shopping,
ela se mostra baixa em seus entornos — a presenca de shoppings nao reverbera de maneira
positiva para outras regides, concentrando a demanda na regido que os contém. Isso pode
ocorrer devido ao tipo de equipamento urbano que caracteriza o shopping: esse tipo de
empreendimento costuma concentrar as atividades de comércio e servicos dentro de suas
proprias instalacdes e nos seus entornos imediatos, fragilizando as oportunidades que estdo
proximas, porém fora dessa regido. Outra possibilidade é que, por serem empreendimentos
de grande area, estes se localizam em zonas com baixo valor da terra, proximo a vias rapidas
e com urbanizacdo pouco complexa em seus entornos. Assim, as areas que circundam o
empreendimento tém pouca atratividade para o ridesourcing. Verifica-se, portanto, que esse
tipo de empreendimento concentra a demanda para si. Esse achado é importante para os
planejadores das cidades tanto em relacdo a localizacdo desses equipamentos urbanos, que
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devem ser alocados preferencialmente em areas que possam conviver com ele sem que ocorra
concorréncia predatoria, como também quanto ao estimulo do uso de ridesourcing para es-
ses locais, pois ele pode levar a substituicdo do carro e a diminuicdo do consumo de espaco
destinado a estacionamentos.

As universidades, assim como 0s shopping centers, polos geradores de viagens, se mos-
traram com correlacdo significativa e positiva na demanda de ridesourcing. Quando se fala
nos efeitos diretos, ou seja, a influéncia da presenca de universidade na prépria zona, apenas
nos destinos a varidvel se mostrou significativa, porém nos efeitos indireto e total a variavel
foi significante tanto na origem quanto nos destinos. Ou seja, a universidade parece ter
grande influéncia na demanda de ridesourcing, afetando a demanda tanto no préprio espaco,
como também em seus vizinhos e, ainda mais, em toda a cidade.

O modelo indica que o incremento no ndmero de universidades na cidade traria o in-
cremento de viagens de ridesourcing. Isso é esperado, uma vez que o perfil mais usual do
modo de transporte sdo jovens de 20 a 40 anos, com educacdo superior (ou em formacao) e
abertos/aptos a utilizar as novas tecnologias. O perfil universitario muito se aproxima dessa
configuracao, e universidades também costumam atrair jovens de outras cidades e regides.
Ademais, como polo atrativo de viagens, as universidades tendem a gerar uma atividade
econdmica e fluxos nos seus entornos, com o favorecimento de comércio e diversos servicos,
0 que explica de certa maneira a sua influéncia nos vizinhos. De forma diferente da dos shop-
ping centers, a universidade afeta positivamente a criacdo de comércios e servicos em seu
entorno, até por normalmente ndo concentrar todos esses servicos dentro de seus muros,
como acontece no shopping center.

Assim, ao planejar a locagdo de centros educacionais é importante verificar quais as
condigBes urbanas nos seus entornos, uma vez que esse equipamento urbano atrai a de-
manda tanto para a regido em que o servico esta localizado como também no seu entorno.
O ridesourcing pode ser benéfico nessa configuracdo se o transporte por esse servico for
realizado de modo secundario, ou seja, tomando como prioridade os transportes publicos
e ativos. Porém, se a viagem necessariamente tiver de ser feita por transporte individual, o
ridesourcing é uma boa alternativa.

As escolas também apresentaram influéncia significativa e positiva na demanda de
ridesourcing, porém essa variavel s6 se mostrou significativa nos destinos e na influéncia
direta. Assim, quanto mais escolas em uma area, maior a demanda dessa area, controlando
as outras varidveis do modelo. Diferentemente das universidades, as escolas ndo parecem ter
a magnitude necessaria para influenciar os seus entornos, ja que normalmente sao infraestru-
turas urbanas mais simples, com menor nimero de alunos e maior espraiamento pela cidade.
Ademais, a faixa etaria dos alunos diverge daquela das universidades. Por serem individuos
mais jovens, estes normalmente tém menos autonomia para ficar circulando nas suas ime-
diagbes, e, sobretudo, menos poder de compra do que alunos da faixa etaria que frequenta
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a universidade. Assim, seu incremento nao gera um efeito na demanda das regides vizinhas
nem em toda a cidade, e isso foi comprovado com a auséncia de significancia nos efeitos
indireto e total.

Deve-se destacar que tanto as universidades quanto as escolas s6 apresentaram sig-
nificancia direta nos destinos e ndo nas origens. Isso pode ocorrer devido ao fato de os horari-
os de inicio das aulas ndo serem flexiveis, ou seja, a viagem para escola/universidade tem
horario definido, necessitando essa viagem de mais confiabilidade, porém o mesmo nao acon-
tece em relacao a viagem da escola para casa. Ademais, € comum a ocorréncia de coincidéncia
de horario do inicio das aulas de criancas/adolescentes/jovens com o horario dos trabalhos
de seus responsaveis. Logo, as familias podem optar por enviar esses alunos de ridesourcing
no inicio do dia, porém para busca-los, devido a maior flexibilidade da atividade de estudo,
ndo ha a necessidade desse modo de transporte. Entretanto, devido a fraca correlaco, essas
hipoteses devem ser estudadas mais a fundo, para comprovar se isso de fato ocorre.

4.2.2 Infraestrutura de transportes e suas acessibilidades

Os transportes também sdo importantes fatores do ambiente construido, pois sdo respon-
saveis pelos fluxos e, em parte, pela configuracdo fisica das cidades. Destaca-se que tanto o
transporte publico como a bicicleta compartilhada tiveram relacdo positiva com a demanda
de ridesourcing, porém a presenca de metrd e a presenca de estacdes de carro compartilhado
nao tiveram influéncia significante no modelo.

Considerando os transportes publicos, a densidade de oferta de 6nibus esta positiva-
mente correlacionada com a demanda de ridesourcing. Como ja visto anteriormente, essa
correlacao deve ser tratada de maneira cuidadosa, uma vez que pode indicar complementari-
dade ou concorréncia desses transportes.

Assim, buscaram-se outros fatores para verificar a relagao entre esses transportes. Num
primeiro momento, percebe-se a diferenca de perfil de usuério de 6nibus e de ridesourcing:
enquanto um tem renda mais alta e maior nivel educacional, o outro tem usuarios de todas
as classes, com predominancia das pessoas mais pobres (CASSEL et al., 2018; CLEWLOW e
MISHRA, 2017). Em um segundo momento, analisa-se a eficiéncia temporal de ambos os
transportes: o transporte publico promove viagens tipicamente mais lentas e o ridesourcing,
mais rapidas (CASSEL et al., 2018). Com isso, pode-se afirmar que parece pouco provavel que
ocorra complementaridade do sistema de dnibus com o ridesourcing, com este servindo como
dltima milha do 6énibus.

O modelo indica que ambos os transportes apresentam maiores percentuais de viagens
nos mesmos locais, apresentando uma possivel concorréncia por usuarios e por espaco. Ao
verificar a influéncia positiva da oferta de 6nibus na demanda de ridesourcing nas regides
vizinhas, efeito indireto, verifica-se que a demanda de ridesourcing tem correlacéo positiva,
ou seja, a presenca de infraestrutura de 6nibus reverbera positivamente na demanda de ride-
sourcing. Deve-se salientar que a oferta de 6nibus pode ser uma proxy de nivel de atividades
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comerciais e de servicos, uma vez que uma regiao muita irrigada por transportes tem maior
fluxo de pessoas, o que traz maior nivel de atividade e consequente maior concentracdo
urbana. Assim, pode-se afirmar que o ridesourcing se beneficia da expansao de atividades
gerada pelos corredores de 6nibus e ao mesmo tempo supre uma falta de oferta de transporte
nessas regioes.

Ao se plotar o mapa de distribuicao (Figura 13), viagens de ridesourcing realizadas/
viagens de o6nibus ofertado, percebe-se que o maior nimero de viagens ridesourcing por
viagens ofertadas de 6nibus fica nas margens dos principais eixos de transporte, que sofrem
pela falta de oferta por estarem préximas a um eixo de transporte, porém para acessar essa
rede é necessario caminhar distancias longas, de mais de 1 km.

A bicicleta compartilhada também apresentou correlagao positiva com a demanda de
ridesourcing, mas sé quando se refere ao destino e apenas nos efeitos diretos, ou seja, a
presenca de bicicleta compartilhada da regido nao influencia as regides vizinhas e também
ndo influencia a demanda em toda a cidade. Esse resultado corrobora o argumento de Yu
e Peng (2019) e Melo e Andrade (2020) de que usuarios utilizam a bicicleta compartilhada
como complemento das viagens de ridesourcing. Assim, 0 usuario acessa certa zona, com
uma diversidade de oportunidades por ridesourcing, em uma viagem de alta a média dis-
tancia, e circula pelas atividades por meio de bicicleta compartilhada. Além disso, o perfil
de usuario tende a ser similar, ou seja, jovens, com médio a alto nivel educacional, portanto
parece provavel que haja interacao entre os modos de transporte. Outra possibilidade é que
as estacoes de bicicleta compartilhada estdo presentes em regies com alto fluxo de pessoas
e atividade, coincidindo com a demanda de ridesourcing e nao a causando. Deve-se salientar
que a correlacdo apenas com os destinos e sé de maneira direta pode significar baixa influén-
cia da variavel na demanda. Assim, talvez essa varidvel ndo seja altamente significante para
a demanda, sendo necessarios mais estudos para verificar a validade dessa interacao.

Figura 13 —Viagens de ridesourcing por viagens de 6nibus

V. ridesourcing ! V Onibus

Fonte: Elaborado pelo autor a partir dos dados da 99 e Prefeitura de Fortaleza (2020).
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4.2.3 Desenho urbano

Em relacao ao desenho urbano e a acessibilidade vidria, percebeu-se que o nimero de in-
tersecOes vidrias (proxy da acessibilidade ao carro ou nivel de conectividade viaria) na zona
tem influéncia positiva e significativa direta, ou seja, a acessibilidade de uma certa zona au-
menta a demanda de ridesourcing. O mesmo nao ocorre quando se levam em consideracao
os efeitos indiretos que tém correlacdo negativa, ou seja, 0 numero de intersecdes viarias
na regido influencia negativamente a demanda de ridesourcing nas regides vizinhas. Esse
efeito indica que pode haver uma relagdo de concorréncia entre as zonas quando se trata de
acessibilidade, pois, se uma zona tem maior conectividade, mais acessivel ela €, e, consequen-
temente, maior a demanda de ridesourcing (efeito direto positivo) nela. Porém, essa zona
pode ser tdo acessivel que, devido a possiveis vantagens de menor tempo de espera, menor
congestionamento e menor ocorréncia de preco dinamico, ela atraia a demanda que esta no
vizinho devido a sua facilidade de acesso (efeito indireto negativo).

Ao se verificar o efeito marginal total da variavel, ele ndo € significativo, o que quer dizer
que aumentar o nimero de intersecdes viarias em toda a cidade ndo aumenta o nimero de
viagens geral. Parece pouco provavel que o incremento de acessibilidade total de todas as
zonas possa surtir efeito na demanda geral da cidade, uma vez que o aumento da facilidade
de acesso viario a todas as zonas da cidade nao interfere diretamente no nimero de usuari-
os de ridesourcing ou muda motivos de viagens dos individuos. Porém, deve-se destacar
que a variavel exprime o nimero de intersecdes, logo mede a acessibilidade viaria de todos
os transportes, inclusive o ridesourcing. Se 0 aumento de acessibilidade fosse direcionado
apenas ao ridesourcing, talvez ocorresse um incremento de usuarios com o aumento de aces-
sibilidade exclusivo para o ridesourcing

Aplicando-se a Regressao Geograficamente Ponderada (Figura 14), percebeu-se que no
centro da cidade e na orla o nimero de intersecoes tem mais influéncia nesse contexto ur-
bano quando comparado com a parte sul da cidade. Especula-se que isso ocorre devido ao
carregamento das vias nesses locais (congestionamentos). Os centros concentram atividades
e atraem alto nimero de veiculos, logo, um incremento no ndmero de intersecdes nesse
contexto aumentara a acessibilidade da drea e consequentemente pode diminuir o tempo
de viagem, aumentando a demanda por ridesourcing. Ja na parte sul da cidade, em que ha
baixo nivel de atividade e baixos niveis de congestionamento, o incremento de acessibilidade
da zona ird afetar de maneira mais amena o tempo de viagem para essa regido, logo nessa
regido a variavel ¢ menos influente na demanda de ridesourcing.

Para o gestor urbano, esses resultados sao importantes para equalizar as demandas e
ndo as concentrar em certas regides, com a finalidade de evitar congestionamentos. E, princi-
palmente, para verificar que nas centralidades urbanas esses transportes vao tender a ocupar
0S espacos mais acessiveis, e é nesses contextos que o transporte publico e o transporte ativo
devem ser estimulados.
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Figura 14 — Mapa de influéncia do nimero de intersecoes na demanda de
ridesourcing

Beta do n. intercesstes

= -0,00034 - -0,00009

= -0,00009 - 0,0002
0,0002 - 0,00045
0,00045 - 0,00068
0,00068 - 0,00094

X 0,00084 - 0,00124

0, = 0,00124 - 0,0016

N

Fonte: Elaborado pelo autor, a partir dos resultados do modelo RGP.

4.2.4 Influéncia de variaveis socioeconémicas do espaco na demanda
de ridesourcing
Além das variaveis de espaco fisico, foram também incorporadas ao modelo varidveis de
aspecto socioecondmico do espaco. A renda foi varidvel significativa e positiva no modelo
de regressao para os efeitos diretos e totais, tanto para as origens como para os destinos.
O comportamento dessa variavel est4 alinhado com as pesquisas sobre perfil do usuério,
indicando que o uso de ridesourcing € maior nas camadas mais abastadas da sociedade.
Ademais, analisando a correlacdo total positiva, verifica-se que o aumento da renda provoca
um aumento geral nas viagens de ridesourcing, o que ocorre devido ao aumento do poder de
compra da populacdo, que tem como consequéncia mais deslocamentos por todos os modos
de transporte, inclusive o ridesourcing

Para investigar de maneira local essa variavel, aplicou-se a RGP. De acordo com a Figura
15 e comparando-a com o mapa de distribuicdo de renda (Figura 2 — b, secao 2.3), percebe-
se que quanto menor a renda, mais influente é esse fator para a utilizacdo do ridesour-
cing. Ou seja, entre 0s grupos mais pobres, um suposto incremento de renda influenciaria
de maneira mais significativa a geracdo de demanda que nos grupos mais ricos. Para dar um
exemplo: se tomarmos duas pessoas que ganham, uma, 5 mil reais, a outra, 10 mil reais por
més, a influéncia da renda dos individuos no nivel de utilizacdo do ridesourcing sera menor
quando comparados a duas pessoas que ganham, respectivamente 1 mil e 2 mil reais ao
més. Em ambos os casos as pessoas com renda mais alta tendem a utilizar mais o meio de
transporte, porém no segundo caso a diferenca de utilizacdo seria maior, pois a diferenca da
representatividade percentual do meio de transporte no orcamento seria maior. Por exemplo,
para um gasto de 200 reais de ridesourcing ao més, teriamos uma representatividade de 2%
no orcamento do individuo que ganha 10 mil reais, 4% para o que ganha 5 mil reais, 10%
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para o que ganha 2 mil reais e 20% para o que ganha mil reais, logo para os individuos mais
abastados ha uma diferenca percentual de apenas 2% no impacto do gasto com ridesour-
cing no orcamento, enquanto que para o segundo caso, individuos que ganham 2 mil e mil
reais, a diferenca é de 10%. Este resultado mostra que a partir de certo poder de compra,
o incremento de renda influencia menos a demanda, pois a diferenca percentual do gasto
com ridesourcing no orcamento fica cada vez menor, mostrando que a partir de certo ponto a
influéncia da renda na utilizacdo de ridesourcing tende a se estabilizar. Esse resultado mostra
que, a partir de certo poder de compra, o incremento de renda influencia menos a demanda,
e a influéncia da renda na utilizacdo de ridesourcing tende a se estabilizar.

4.2.5 Influéncia de variaveis de seguranca do espaco na demanda de
ridesourcing

A criminalidade também foi varidvel significativa e com impacto direto positivo para atracdo
de viagens, levando em consideracdo tanto pontos de origem quanto de destino. Ja os im-
pactos indiretos e totais ndo se mostraram significantes, portanto, nao ha efeitos espaciais
nessa variavel. Isso quer dizer que, controlando as outras variaveis da regressao, ou seja,
mantendo o mesmo nivel de populacao, postos de trabalho, entre outros, as zonas com maior
numero de crimes, ou mais violentas, tendem a ter mais viagens. Um dos principais motivos
encontrados por Cassel et al. (2018) na cidade de Porto Alegre para utilizacdo de ridesour-
cing foi seguranca, com locais mais perigosos tendendo a ter mais demanda, pois o modo
de transporte € visto como mais seguro quando comparado a outros modos, como o publico
coletivo (que, via de regra, pressupde que uma parte do caminho seja feita a pé).

Figura 15 — Mapa de influéncia da renda na demanda de ridesourcing

Beta In Renda

= 0,26 -04

= 0,4 -0,57
0,57 - 0,82
082-113
1.13-1.44

=144 -171

= 1,71-195

Fonte: Elaborado pelo autor, a partir dos resultados do modelo RGP.
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Buscou-se estudar essa varidvel em contexto local, plotando-se o mapa da regressao
RGP (Figura 16) e 0 mapa da distribuicdo espacial dos crimes. Percebe-se que, quanto maior
0 nimero de crimes na zona, mais influente é a varidvel no modelo, ou seja, essa varidvel é
mais influente em zonas violentas quando comparadas a zonas menos violentas. Isso pode
estar relacionado com a sensacao de seguranca: quando, em um local ja tido como violento,
aumenta o nivel de crimes, as pessoas tenderiam a utilizar mais o ridesourcing, em compara-
cdo com o mesmo incremento no nivel de crimes em zonas com menor violéncia.

Figura 16 — a) Mapa de influéncia criminalidade na demanda de ridesour-
cing; b) Mapa da criminalidade em Fortaleza

Beta N. de crimes N. de crimes
i s = -0,0063 - -0,0017 1-5
= = -0,0017 - 0,0025 5-10
0,0025 - 0,0084 = 10- 15
0,0064 - 0,0116 m15-21
0,0116 - 0,0173 m 21-29
= 0,0173 - 0,0225 = 20-30
= 39 - 51

T—\ = 0.0225 - 0,0274
o

Fonte: Elaborado pelo autor a partir dos dados da Prefeitura de Fortaleza (2020).

Além disso, a influéncia da varidvel de crimes coincide com o mapa de distribuicdo de
renda: em zonas mais pobres essa variavel é mais influente que em zonas mais ricas. Assim,
levanta-se a hipotese de que usuarios de alta renda sentem menos a criminalidade, pois nao
tendem a utilizar o transporte publico em seu dia a dia, ja sendo usuéarios de ridesourcing com
menos dependéncia do fator de sequranca. Ademais, as regides mais ricas tendem a apresen-
tar menores indices de criminalidade. Ja nas zonas de baixa renda, quando ha aumento na
criminalidade, o ridesourcing pode ser uma alternativa mais sequra em relacao ao transporte
publico, logo a demanda por ele aumenta.
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Conclusao

Entre os principais resultados, destaca-se a alta relacao positiva entre a demanda de ride-
sourcing e as variaveis de densidade populacional, postos de trabalho e renda. Ademais,
verificaram-se diferencas entre as relacdes espaciais dos diferentes tipos de uso do solo ur-
bano, comprovando que a relacao da demanda por servicos de ridesourcing com o uso do
solo depende da natureza dos equipamentos urbanos presentes. Também foi corroborado
pelo modelo que a seguranca da zona é fator determinante na demanda de ridesourcing,
principalmente para os mais pobres.

0 trabalho verificou a relacdo entre as variaveis de ambiente urbano construido e o uso
de ridesourcing. Percebeu-se, ao longo da pesquisa, que essa relacao deve ser tratada de
maneira espacial: caracteristicas de certa regido tém influéncia na regido adjacente, compro-
vando que as demandas de ridesourcing sao influenciadas por caracteristicas das regides em
seu entorno.

As caracteristicas de ambiente construido influentes e significantes na demanda de
ridesourcing podem ser interpretadas em conjunto para a adocdo de politicas publicas de
intervencao no solo urbano, com a finalidade de substituir a posse e o uso do carro e mitigar
possiveis efeitos negativos desses transportes. Percebeu-se que solos com grandes concen-
tracOes urbanas e com diversidade de oportunidades e usos do solo sdo pontos atrativos
da demanda por ridesourcing, e que as viagens por ridesourcing se caracterizam como de
média duracao/distancia, entre bairros. Assim, politicas de descentralizagao urbana poderiam
ajudar as cidades a promover o uso de ridesourcing em detrimento do carro, principalmente
em viagens médias. Ademais, nesses centros e subcentros, politicas de restricdo ao carro e
facilitacdo do acesso ao ridesourcing poderiam ser viaveis para a promocao de cidades mais
eficientes, uma vez que usudrios, para acessar esses centros, utilizariam o ridesourcing (nao
havendo necessidade de estacionamentos) e, dentro dessas zonas, poderiam realizar suas
atividades por transporte ativo, como a caminhada, propiciando a diminuicao da posse e do
uso do carro.

Também foi percebido que polos geradores de viagens, como aeroportos, shopping cen-
ters e universidades, sdo fatores positivamente correlacionados com a demanda do transporte
por ridesourcing, com efeitos indiretos distintos: os shoppings influenciam negativamente
a demanda de ridesourcing nas regides vizinhas, concentrando a demanda, e as universi-
dades influenciam positivamente a demanda nas regides vizinhas. Isso é interessante para
as cidades, uma vez que esses equipamentos urbanos demandam grande gama de estacio-
namentos para atender seus clientes, de modo que viagens feitas por meio de ridesourcing
poderiam colaborar para a utilizacdo desses espacos de maneira mais eficiente, diminuindo o
uso improdutivo do solo. Essa relacdo pode, ainda, trazer implicacdes para que sejam repen-
sadas exigéncias urbanisticas comuns, como, por exemplo, quantidade de vagas de garagem
para esses equipamentos.
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Porém, também deve-se verificar que o transporte por ridesourcing ocupa 0s mesmos
espacos que o transporte publico e possivelmente ha pouca complementaridade entre am-
bos os sistemas, com o risco de haver competicdo por usuarios e espaco. Dessa forma, é
importante salientar que qualquer politica que estimule a substituicdo do carro pelo ride-
sourcing (ou que planeje implementar o transporte publico sob demanda) deve ser executada
de maneira conjunta com a priorizacao do transporte publico e do transporte ativo, para
que ndo haja competicao e canibalizacdo desses sistemas. Num cenario ideal, a maioria da
populacdo poderia se transportar por 6nibus ou metrd, porém, 0s usuarios que necessitam
de caracteristicas de viagens que sé o transporte individual pode oferecer poderiam utilizar o
ridesourcing como alternativa ao carro. Dessa forma, assume-se que a ordem de prioridades
nesses espacos deve ser transportes ativos, transporte publico coletivo e ridesourcing/carro
compartilhado, e essas prioridades também devem orientar medidas de restricdo ao uso do
carro individual.

Percebe-se também que a renda e a criminalidade sao variaveis influentes na demanda
e que ambas sao mais influentes em regides mais pobres, de modo que ha demanda de ride-
sourcing para essa populacao e politicas de subsidio podem ser benéficas para a eficiéncia
das cidades e a inclusao social desses individuos. Destaca-se que cidades na Flérida utilizaram
o ridesourcing financiado pelo Estado para atender a populacdo mais pobre e periférica du-
rante a noite e em locais onde ndo era economicamente viavel implementar linhas de 6nibus
(BRUSTEIN, 2016). Assim, politicas desse tipo poderiam beneficiar a populacdo, pois fariam
0 transporte porta a porta durante a noite e beneficiariam as cidades que gastam com a
infraestrutura de transporte por 6nibus em horarios e regides em que ha poucos passageiros
realizando viagens de grandes distancias.

Os resultados trazidos pela pesquisa fortalecem o argumento de que o ridesourcing
pode ser benéfico as cidades como um todo, desde que planejado de maneira adequada e de
acordo com o ambiente construido em cada regido, principalmente, devido a sua capacidade
de substituir o uso do carro individual em deslocamentos médios, bem como a caracteris-
tica de ndo demandar areas de estacionamento. Porém, deve-se ter cuidado para que esse
transporte nao entre em competicao com viagens de 6nibus e de transporte ativo, sendo
necessario manter a prioridade destes.

Pesquisas futuras devem investigar qual o comportamento dos usuarios de ridesourcing
em zonas altamente adensadas, para verificar de maneira mais minuciosa os motivos de
viagens a partir de e para esses locais. Ademais, recomendam-se pesquisas que simulem o
carregamento viario, tendo como contexto as medidas de intervencdo no solo urbano descri-
tas neste trabalho, tentando perceber como estas poderiam afetar ndo s6 o transporte por
ridesourcing, mas também o uso do carro individual e do transporte publico coletivo.
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Apéndice

Procedimentos para determinar o modelo espacial

1. Estima-se o0 modelo de regressao linear classico (RLC): Y = X + p. Para estimar estes
modelos e verificar que ndo existe viesamento nos regressores (B) deve-se fazer uma série
de testes. Para este trabalho foram realizados os testes de colinearidade das variaveis
dependentes com o teste VIF, considerou-se nao colinear o VIF menor que 3 (Maroco,
2002); teste de normalidade dos residuos, com o teste Shapiro-Wilk; teste de Homocedati-
cidade dos residuos com o teste de Breusch-Pagan, e verificacao de influéncia de outliers
com a distancia de Cook menor que 0,5.

2. Apos a modelagem pela regressao linear classica, verifica-se se ha autocorrelacao espacial
dos residuos da regressdo linear através do Indice de Moran Global. A matriz de vizi-
nhanca a ser utilizada foi escolhida de acordo com a que apresentou o maior Indice de
Moran para os residuos da RLC

3. Havendo correlacao espacial dos residuos, estima-se os modelos espaciais SLX, SEM, SAR,
SAC, SDM, SDEM e verifica-se qual deles ndo apresenta autocorrelacdo espacial dos re-
siduos. Se mais de um modelo ndo apresentar autocorrelacdo espacial, seleciona-se aque-
le com o menor critério de informacdo, ou seja, 0 modelo que melhor se ajusta aos dados.
Neste trabalho utilizamos a menor informacédo de Akaike.

0s modelos foram executados através do Rstudio.

Modelando a heterogeneidade espacial

Para 0 modelo de Regressao Geograficamente Ponderada foi utilizado tipo graussiano, ja que
a variavel dependente tem distribuicdo normal e o critério de otimizacdo foi a AIC. Ademais,
foi utilizado um kernel adaptativo com funcdo biquadrada, utilizando a regra de ouro, que
consiste em encontrar o valor ideal para a largura de banda, estreitando sucessivamente o
intervalo de valores dentro do qual o valor ideal. A operacionalizacdo do modelo foi realizada
pelo software MGWR, utilizando a funcdo GWR.
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Tabela dos modelos encontrados (SDM e GWR)

In_Origem In_Destino
oLs M GWR? oLs Sl GWR?
Variaveis X Wx X Wx
Constante (2.865)*** (3.9662)** (3.933) (2.660)*** (3.6639)** (3.328)
Renda média’ 4.757e-01*** 5.7836e-01*** (3.2931e-01)* 0.728 5.020e-01*** 6.7168e-01%** | (3.6064e-01)** 0.675
p(?:lﬂzigzcrimgﬂ 3.1346-05*** 4.49350-05*** (1.6656€-05). 8.4949¢-05 4.348e-05*** 4.0499e-05*** (1.1315e-05). 4.324e-05
Densidade de
postos de 1.475e-01*** 7.0455¢-02%** | 1.5546e-01%** 0.116 9.639-02*** 3.7144e-02%* | 1.9167e-01*** 0.080
trabalho'
Densidade de ofert
e onbs | 1272+ 7.7233e-01%** 5.8097e-01. 0923 1.185%** 8.3859e-01*** 4.8134e-01. 0.855
Presenca de 2.190e-01** 5.2459¢-02. 2.9138e-01* 0.184 2.694e-01*** 13988e-01. 2.8691e-01* 0.258
Presenca de
estacio de bicicleta | 1.362e-01* 6.5483e-02. (1.2778¢e-01). 0.100 1.249¢-01* 1.3762e-01. (1.9888e-01). 0.088
compartilhada
Quantidade de - - . -
i e s | 955503 8.7364e-03 (1.0629¢-03). 0.007 8.623¢-03 8.1134e-03 (4.9097¢-04). 0.007
Densidade
domiciliar (1.005e-01)*** (4.2304e-02). 4.6046e-02. (0.054) (9.258e-02)*** (2.8103¢-02). 5.8508¢-03. (0.054)
Numero de
intersecbes 6.267e-04*** 8.6710e-04*** | (1.1465e-03)*** 0.001 6.403e-04*** 8.4157e-04*** | (1.0098e-03)*** 0.001
na zona
-
d/g g:ni';as 1.369%** 6.7892e-01* 4.0313e-01. 1.086 2.403*** 2.1204e+00%** (8.7762¢-01). 2416
Numero de . xw .
e 5.921e-02 7.5088¢-02 (1.2575¢-01) 0.068 3.723¢-02** 7.0571e-02%** (1.4809e-01)* 0.065
Escola 5.928¢-02* 2.7915¢-02** (1.9112e-02). 0.029
Wp 0,41112%** 0.29267***
Pseudo R? 08173 0.9 0.879 0.836 0.8921367 0.883
Log likelihood -110.68 -68.61782 -54.44 -94.486 -66.41581 61.63
AIC: 245.36 187.24 187.88 214.971 186.83 192.35
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Tabela dos efeitos diretos e indiretos encontrados

Origem Destino
Variaveis Direto Indireto Total Direto Indireto Total
Renda média’ 5.696588e-01** (1.467e-01). 4.229e-01** 6.614e-01*** (2.217e-01). 4.397e-01***
pg:&;‘gzﬁ:v A5107946-05*** 2.913874e-06. 4.802¢-05** 4.053e-05%** 7.269702¢-0. 4.125¢-05**
Densidade
de postos de 8.797888e-02*** 2.9565€-01*** 3.836e-01*** 4.9744e-02** 2.737-01*** 3.234e-01***
trabalho!
Densidade d
ofort de Sribust | 8:577003e-01%** 1.440381* 2.208** 8.838e-01%** 9.822e-01. 1.866069***
3 d
e 8.219429¢-02. 5.016e-01** 5.838¢-01** 1.602e-01** 4.431-01** 6.033e-01***
Presenca de
eitlifcalgtge 5.589937¢-02. (1.6168-01). (1.0578e-01). 1.277e-01* (2.143e-01). (8.660e-02).
compartilhada
duantidadede | g 767576.03++ 4.053¢-03. 1.303e-02. 8.291e-03** 3.872e-03. 1.216e-02.
Densidade
domiciliar (3.958117¢-02). 4,593¢-02. 6.354e-03. (2.825¢-02). (3.2088¢-03). (3.145¢-02).
Namero de
intersecdes 7.9202e-04%** (0.001266)*** -4, T4E+02 7.94e-04*** (1.031e-03)** (2.3783e-04).
Na zona
o
i S:,\"j‘,r;i 7.437417e-01* 1.093719. 1.837461. 2.1044%** (3.474e-01). 1.757016.
Numero de . x e .
S 6.607209e-02 6.607209e-02 (8.60317¢-02). 6.264e-02 (1.722-01) (1.095964e-01).
Escola 2.723e-02** (1.478905). 1.244527e-02.

* Significancia menor que 10%.

** Significancia menor que 5%.

1 Foi utilizado o In da varidvel para a sua linearizagao.
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Para além das notas de repudio:
um estudo comparativo dos
posicionamentos e politicas
antirracistas desenvolvidas
por empresas de aplicativos

de mobilidade urbana no Brasil

Suerda Gabriela Ferreira de Aratjo




Apresentacao

Pesquisas qualitativas que debatem o racismo no ambito das dinamicas
mediadas via ride-hailing ainda sao incipientes. Nesse contexto, e tendo
em conta o0s recorrentes protestos politicos impulsionados pela presen-
¢a ativa do movimento negro contra o racismo estrutural, o presente
artigo visa dar uma guinada de conhecimento acerca das dire¢oes antir-
racistas assumidas pelas empresas de tecnologia 99 e Uber, ja que as
pautas de diversidade e inclusdo vém ganhando cada vez mais valor no
mercado e a sociedade tem cobrado, de forma geral, posicionamentos
mais efetivos para além de notas de repddio as ocorréncias de racismo.
Assim, o objetivo desta pesquisa é construir um quadro comparativo
que evidencie o desenvolvimento de acdes antirracistas das empresas
de tecnologia 99 e Uber, no Brasil, em dois niveis de analise. Primeiro,
a atuacdo/posicao organizacional em relacao a ocorréncias racistas
especificas, ocorridas entre passageiros e motoristas cadastrados nas
plataformas de ride-hailing dessas organizagoes. Segundo, no ambito
corporativo dessas empresas, em suas politicas internas e em relacao aos
seus funcionarios. O antirracismo é entendido aqui como um processo
permanente de escolhas e praticas efetivas, destinadas ao desmantela-
mento do racismo estrutural e suas ramificacdes. Dados documentais
sao coletados e entrevistas semiestruturadas sao realizadas, a fim de
substanciar a observacao de padroes e correlacdes entre as interacoes
distribuidas entre os niveis de andlise investigados, e fundamentar as
implicacdes que levam ambas as empresas a assumirem compromissos
antirracistas, promovendo politicas de combate ao racismo no ambito
de suas plataformas e em seus setores corporativos.

“As informacoes e
analises contidas n
presente artigo sao

de responsabilidad

0

e

da propria autora e
ndo refletem posices

e opinides instituci
ou de membros do
Cebrap ou da 99.”
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Prologo

No Brasil, o processo de alienacao das identidades desenvolvido pela elite nacional a partir
de meados do século XIX e ao longo do século XX, substanciado numa politica de branquea-
mento populacional, reforcou uma narrativa iluséria de convivéncia pacifica entre brancos,
negros, amarelos e indigenas. Marcadamente, o mito da democracia racial exerceu influéncia
nesse processo, propondo a interpretacdo da formacdo social do pais sob um manto de
miscigenacao racial (FREYRE, 2006), o qual foi processado em funcao de uma légica colonial
que confraternizou valores e sentimentos dissimuladamente favoraveis a manutengdo de co-
munidades subalternizadas.

Na realidade, esse processo racialmente relacional vestiu-se de um suposto carater plu-
ralista, ancorado numa auséncia de reconhecimento de cidadania (BASTIDE; FERNANDES,
1955), que vem sendo sustentado até a atualidade sob epistemicidios (CARNEIRO, 2005),
que ndo somente anulam e desqualificam “o conhecimento dos povos subjugados”, mas
persistem em sua “indigéncia cultural” (CARNEIRO, 2005, p. 97), silenciando e invisibili-
zando imaginarios sociais. Isso vem garantindo uma dominacao da branquitude (BENTO,
2002; SCHUCMAN, 2012) em um “lugar de privilégio racial, econémico e politico, no qual a
racialidade [branca], ndo nomeada como tal, carregada de valores, de experiéncias, de iden-
tificagbes afetivas, acaba por definir a sociedade” (BENTO, 2002, p. 5), ao situar a imagem
do branco como a norma, como sujeito universal, despojando a do negro de sua dimensdo
humana.

A manifestacao sistémica resultante desse contexto é o racismo estrutural, entendido
como uma construcao histérica que atravessa o funcionamento das instituicoes, estruturando
e sendo estrutura para as sociabilidades brasileiras e suas segregacdes néo oficiais (ALMEIDA,
2018). Essa logica estrutural tem evidenciado a naturalizacdo das praticas de desigualdades
relacionais entre as identidades brancas, negras e indigenas. Essas desigualdades vém sendo
reificadas, e tém logrado éxito ao operar um projeto genocida voltado a populacdo negra
brasileira (NASCIMENTO, 1978), severamente em aumento nos Ultimos anos, haja vista que,
entre 2008 e 2018, 0s assassinatos de pessoas negras (pretas e pardas) aumentaram 11,5%,
enquanto os de nao negras (brancos, amarelos e indigenas) despencaram 12,9% (IPEA, 2020,
p. 47).
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1. Introducao

A presente pesquisa desenvolve um estudo comparativo das acdes antirracistas desenvolvi-
das no Brasil pelas empresas 99 Tecnologia Ltda. e Uber Technologies (doravante, 99 e Uber,
respectivamente). O objetivo é compreender como ambas as organizacdes se posicionam no
combate ao racismo em dois niveis de analise: 1) em notificacdes publicas de ocorréncias de
atos racistas envolvendo passageiros e motoristas, usuarios de seus aplicativos de mobilidade
urbana; e 2) no ambiente institucional dessas empresas, propriamente na relacao estabele-
cida junto ao seus funciondrios e em seus setores corporativos.

Entende-se, inicialmente, que a escolha de uma perspectiva antirracista se da na adocao
de escolhas e praticas efetivas destinadas ao enfraquecimento e a exclusao do racismo mani-
festo cotidianamente por multiplos vieses (individual, interpessoal, institucional e estrutural),
e ndo apenas em discursos que o combatem (RIBEIRO, 2019). Isso porque ndo ser racista é
combater e nao adotar os problemas éticos e morais de sociedades racistas, enquanto ser
antirracista é estar consciente e vigilante dos desdobramentos sistémicos do racismo no am-
bito politico e nos demais espacos de poder, confrontando iniquidades étnico-raciais. Assim,
0 antirracismo esta ancorado ndo somente no rearranjo equanime de politicas identitarias,
mas, fundamentalmente, na transformacao das condicbes materiais e intelectuais que susten-
tam o sistema de opressdes do qual o racismo faz parte.

No contexto contemporaneo, a articulacdo antirracista tem como grande marco a re-
sisténcia historica e permanente do Movimento Negro Unificado, e a recente onda de pro-
testos de combate ao racismo desenvolvida em maio/junho de 2020. Esses Ultimos aconteci-
mentos se desenvolveram em meio a pandemia do novo coronavirus, a partir da iniciativa do
movimento negro Black Lives Matter, nos Estados Unidos — em razao da morte de George
Floyd, um negro estadunidense, assassinado via sufocamento induzido por um policial branco
—, que se estendeu ao Brasil, especialmente no Rio de Janeiro, inspirando mobilizagbes cole-
tivas contra a brutalidade policial nas favelas. Esses protestos ganharam mais forca em todo
0 pais ap6s outros eventos racistas, como aquele marcado pelo assassinato de Jodo Alberto
Freitas num supermercado do grupo Carrefour, em Porto Alegre, em novembro de 2020.

Esses eventos substanciaram o pressuposto mais geral que orienta este trabalho, que
é 0 de que cada vez mais sera exigido, tanto do Estado quanto das organizaces de mer-
cado, um posicionamento ndo somente de repudio as praticas discriminatoriamente racistas,
quer dos individuos, quer de érgaos coletivos, mas também um engajamento mais ativo em
politicas e acdes efetivas contra essa problematica. Até porque, progressivamente, grupos
de ativismo negro como a Coalizao Negra por Direitos e a Frente Nacional Antirracista, para
citar alguns, estao pressionando por acOes anteriores e preventivas contra as praticas racis-
tas, estabelecendo interlocucdes em diversas frentes, como no setor publico, nas entidades
empresariais e também nas sindicais.

Todo esse cenario decorre da heranga escravocrata presente na sociedade brasileira, que,
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junto aos desdobramentos de um sistema-mundo “imperialista/ocidentalcéntrico/cristdocén-
trico/capitalista/patriarcal/moderno/colonial” (GROSFOGUEL, 2012, p. 93) e urbanocéntrico,
tem evidenciado a coadjuvancia do Estado (quando ndo a sua total inacdo) no que concerne a
formatagdo de politicas mais igualitarias. Assim, indo do mais abstrato para o mais especifico,
é notavel uma desigualdade no acesso a direitos e servicos, de forma geral, que se desdobra
também no assunto especifico das plataformas de mobilidade urbana, que nos interessa
aqui — e atravessa tanto as acdes desenvolvidas no ambito publico, quanto, principalmente,
aquelas desenvolvidas na esfera privada, como os servicos de compartilhamento de viagens
por aplicativo (ride-hailing, em inglés).

Servicos de ride-hailing vém produzindo transformacdes no setor de transportes e na
economia, bem como impactando a constru¢ao de ambientes urbanos mais sustentaveis
no mundo. Nacionalmente, parte desses impactos advém da presenca de empresas como
a 99, em 2012, e a Uber, em 2014. Se as plataformas de ride-hailing possuem importancia
econdmica voltada as questoes de mobilidade, sabe-se também que, em paises como o Brasil,
0S Usuarios mais recorrentes desses servicos pertencem as classes A e B (WARWAR; PEREIRA,
2021), o que significa, em certa medida, que a chance de incluir esse tipo de servico nas suas
possibilidades de deslocamento acaba por operar como mais um marcador de desigualdades
sociais — e, dados o racismo estrutural e o atravessamento dos atributos de raca e pobreza,
termina por carregar também um potencial de reificagao cultural de preconceito étnico-ra-
cial.

Pois bem, é nessa discussao sobre o racismo dentro da mobilidade urbana promovida
em meio as dinamicas desenvolvidas por empresas de ride-hailing, mediado no campo inter-
pessoal e institucional, que entraremos no presente capitulo. Para fins de organizacao, esta
pesquisa esta dividida em quatro secdes. Na secao 1, além desta apresentacdo, explana-se
também a metodologia qualitativa utilizada na pesquisa. Na secdo 2, o tema da discrimi-
nacao étnico-racial é situado no ambito dos servicos de ride-hailing e, a fim de preparar o
terreno para a secao sequinte, também é construido um contexto de evidenciacao das ocor-
réncias pUblicas marcadas por racismo entre usuarios das plataformas de ride-hailing da 99 e
da Uber. Em sequida, na secao 3, sao discutidos os caminhos utilizados nos posicionamentos
de combate ao racismo naquelas ocorréncias especificas e no dmbito corporativo de cada
uma das empresas aqui investigadas, analisando desde documentos publicos e grupos de
trabalho até politicas institucionais. Por fim, na secdo 4, sdo apresentadas as consideracdes
finais. Convidamos o leitor e a leitora a nos acompanhar nesse percurso.

1.1. A Grounded Theory e a metodologia para analise de dados quali-
tativos

Como uma pesquisa exploratdria, este estudo tem inspiragao na Grounded Theory ou “Teoria
Fundamentada em Dados” (TFD), uma metodologia indutiva e sisteméatica focada em dados
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qualitativos (STRAUSS; CORBIN, 2008). Originalmente, a TFD foi elaborada pelos soci6logos
estadunidenses Barney Glaser e Anselm Strauss, em 1967, sequida, posteriormente, por con-
tribuicdes individuais dos prdprios criadores e da parceria entre Strauss e Juliet Corbin na
década de 1990.

A TFD traz “um conjunto de métodos para construir teoria [...] derivada de dados,
sistematicamente reunidos e analisados”, visando formular categorias que se mostrem inter-
relacionadas (STRAUSS; CORBIN, 2008, p. 25-26). Sendo, pois, “um método geral de analise
comparativa” constante (GLASER; STRAUSS, 1967, p. viii), a TFD enfatiza a codificacdo e a
comparacao como métodos centrais, possibilitando revisao, classificacdo e integracdo entre
categorias.

Esta investigacao envolveu duas grandes etapas, uma analise documental de noticias,
notas de repudio e reclamagBes relacionadas a ocorréncias identificadas como racistas, e
uma etapa de entrevistas qualitativas com funcionarios das empresas Uber e 99. A primeira
etapa envolve andlise de posicionamentos e construcdes textuais que se tornaram publicas e
ganharam o debate publico através dos meios de comunicacdo. Ja a sequnda, envolve analise
de informagdes coletadas acerca de politicas (internas e externas) das empresas relacionadas
a esse debate.

Na primeira etapa, foram realizadas quatro fases de coleta e analise de dados de veicu-
los especificos, os quais foram submetidos ao processo de codificacao aberta (a fim de de-
senvolver microanalises e identificar categorias de informacdo), axial (visando aprimorar, in-
terconectar e distinguir as categorias construidas anteriormente) e seletiva (para refinar a
teoria e testar proposicdes, a fim de valida-las), desenvolvidas em sequéncias alternadas as
coletas. Somado a isso, comparacdes sistematicas foram realizadas, assim como memorandos
e diagramas, a fim de teorizar acerca dos codigos e categorias produzidos.

A analise documental, frente ao periodo de pandemia do novo coronavirus no qual esta
pesquisa foi desenvolvida, buscou selecionar notificacdes publicas de préticas marcadas por
racismo envolvendo passageiros e motoristas cadastrados nas plataformas das empresas de
ride-hailing 99 e Uber em: 1 (um) jornal com presenca digital relevante no territério nacional
apontado pelo Instituto Verificador de Circulacdo (IVC) como o lider em seu setor, qual seja, a
Folha de S.Paulo; e 1 (um) jornal brasileiro digital que se declare midia com perspectiva racial
dotada de representacao nacional, sendo selecionado o Noticia Preta.

E vélido ressaltar que, de acordo com o IVC Brasil (2020), os jornais Folha de S.Paulo e
O Globo apresentaram quantitativo de circulacao total extremamente aproximado (338.675
e 333.653, respectivamente). Assim, ambos foram selecionados, somando-se, portanto,
3 (trés) jornais adotados no processo de coleta de dados. Além disso, e visando analisar ou-
tros documentos que n&o tenham passado por um filtro discursivo como aquele operado nas
trés midias supracitadas, o site Reclame Aqui também foi empregado como fonte documental.
O processo de coleta de dados, nos veiculos aqui apontados, ocorreu de 26 de julho a 30 de
setembro de 2020.
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Na segunda etapa, as entrevistas semiestruturadas foram realizadas com 5 (cinco) fun-
cionérios vinculados as empresas 99 e Uber. Essas entrevistas aconteceram por videoconfe-
réncia entre os dias 10 e 20 de novembro de 2020. Os entrevistados foram selecionados com
base em dois critérios: 1) ser funcionario na empresa 99 ou Uber e 2) ocupar um cargo de
diretor, gerente, analista ou lider que trate da agenda antidiscriminatdria, antirracista ou de
diversidade na empresa. Esses critérios mostraram-se importantes porque potencializaram
0 acesso a atores que, dentro de uma ldgica estrutural de poder, desempenham fungées de
tomada de decisao no ambito da estrutura corporativa.

Ademais, no processo de transcricdo e registro das falas dos entrevistados, optou-se por
preservar suas identidades ndo revelando seus nomes verdadeiros. Para identifica-los foram
utilizados sobrenomes ficticios, e mantidas as suas caracteristicas originais, como o cargo
que desempenham na 99 ou na Uber (se executivo ou especialista), cidades de origem e de
residéncia e suas autodeclaracdes étnico-raciais.

2. Servicos de ride-hailing e discriminacao racial

Originado sob 0 manto da economia compartilhada, que propde um modelo econémico base-
ado em producdo e consumo colaborativos a fim de solucionar a subutilizacdo de bens e
servicos, o conceito de ride-hailing, em que os individuos podem chamar e pagar por uma via-
gem particular conduzida por um motorista profissional ou nao, por meio de um aplicativo de
celular, esboca o potencial de rearranjar as interacoes estabelecidas entre os sujeitos imbrica-
dos nessas légicas, seja numa esfera individual, social, corporativa ou estatal, por exemplo.

Isso se da porque, enquanto instrumento de rearranjo das interacdes, a mobilidade por
aplicativo tem atuado em niveis ndo somente tecnoldgicos, mas econémicos, politicos e am-
bientais, por exemplo, que afetam significativamente as dinamicas socioculturais construidas.
As agendas regulatérias e trabalhistas sdo exemplos de pautas que estdo sendo atravessadas
com intensidade pelas dindmicas dos servicos de ride-hailing, ja que estes fizeram surgir um
profissional de plataforma tecnolégica fora do modelo tradicional de organizacao sindical, e
com o qual a prépria organizacao trabalhista brasileira ainda ndo sabe lidar.

0 fato é que, desde a sequnda metade dos anos 2000, essas dinamicas de mobilidade
urbana conduzidas por empresas fornecedoras de servicos de ride-hailing movimentam o
cenario global. Em geral, algo justificado na frequéncia e na velocidade do servico, na flexi-
bilidade de horérios ofertados, na facilidade de acesso via smartphones e, especificamente,
no Brasil, pela existéncia de um setor de transporte publico deficitario que apresenta pouca
complementaridade entre modais, impulsionando as dindmicas de ride-hailing a ocupar os
mesmos espacos desse setor, terminando por competir por usuarios e espacos (MELO, 2021)
e, a depender das localidades, a estimular o uso dos servicos de ride-hailing mediante a
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auséncia de oferta de transporte publico (ALVES, 2021). Além disso, essa realidade tem favo-
recido o surgimento de uma forca de trabalho barata e ociosa que aciona essas plataformas
de transporte por acesso via celular, gerando aumento nas ofertas de viagens.

Empresas como a 99 e a Uber contabilizam nimeros significativos que expressam tal
contexto. A Uber, por exemplo, foi a primeira empresa a ofertar esse tipo de servico tec-
noldgico, tendo sido fundada oficialmente nos Estados Unidos da América (EUA) em 2010,
e iniciando sua operacao no Brasil pelo Rio de Janeiro, no ano de 2014. A Uber conta com
22 milhdes de usudrios ativos em sua plataforma para um total de 1 milhdo de motoristas
cadastrados'. A 99, por sua vez, fundada no Brasil, em 2012, é uma empresa que contabiliza
mais de 18 milhdes de usudrios conectados, registrando 600 mil motoristas cadastrados em
sua plataforma, e que, desde 2018, movimenta capital asiatico no pais ao ter se tornado
propriedade da chinesa DiDi Chuxing — a maior plataforma de mobilidade por celular, pre-
sente em mais de mil cidades ao redor do globo, alcancando mais de 60% da populacao
mundial? —, passando a ser considerada o primeiro unicornio® brasileiro*.

Ambas as empresas apontam para a existéncia de uma demanda por servicos de ride-
hailing maior do que a oferta, se considerado o quantitativo de motoristas e passageiros
cadastrados acima. Isso sinaliza uma adesao cultural a modais nao tradicionais baseados em
tecnologia por celular, e uma necessidade premente de debates voltados ao planejamento de
politicas publicas sustentaveis para o setor. Além disso, comparativamente, o panorama de
surgimento de cada uma dessas empresas indica uma potencial influéncia cultural em suas
visdes institucionais, j& que uma tem base fundacional brasileira e a outra, internacional, o
que nos incentiva a refletir se isso se mostra fator de influéncia na maneira como as empresas
de ride-hailing respondem ao racismo experimentado entre seus usuarios na prestacao do
servico de mobilidade urbana.

As politicas e os valores institucionais da 99 e da Uber orientados aos seus funcionarios
corporativos e as condutas incentivadas aos seus usudrios (motoristas ou passageiros) ca-
dastrados em suas plataformas de ride-hailing podem sinalizar caminhos para essa reflexao.
Isso porque a forma como o racismo é entendido nos EUA ndo é a mesma nesta parte do
Atlantico Sul, ja que, em Washington, a identificacdo racial seque a regra de uma gota de
sangue negro para que o sujeito seja percebido como tal, dado que “o branqueamento, pela
miscigenacao, por mais completo que seja, nao implica incorporagdo do mestico ao grupo
branco” (NOGUEIRA, 2006, p. 294). Enquanto no Brasil o que prevalece é o racismo “de
marca” (NOGUEIRA, 2006, p. 291), orientado por uma correlacdo entre os tracos fenotipicos
e 0s tracos culturais da cor da pele (NOGUEIRA, 2006; GUIMARAES, 2011).

1 Ver mais em: <https://www.uber.com/pt-BR/newsroom/fatos-e-dados-sobre-uber/>.

2 Ver mais em: <https://99app.com/sobre-a-99/>.

3 Termo adotado para empresas de tecnologia avaliadas em mais de 1 bilhdo de dolares.

4 Ver mais em: <https://labsnews.com/en/news/business/brazilian-ride-hailing-app-99-launches-digital-account/>.
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Estudos sobre ride-hailing e discriminagdo étnico-racial, embora escassos, evidenciam
ocorréncias discriminatérias com base na categoria raca (entendida aqui sob o viés socio-
politico). A investigacdo desenvolvida por Ge et al. (2016), por exemplo, concluiu que, nos
EUA, o nome dos passageiros afro-americanos é um fator de discriminagao racial, de modo
que em, Seattle, provocou maior tempo de espera por viagens e, em Boston, motoristas ca-
dastrados na plataforma da Uber executaram cancelamentos mais frequentes a esses usuari-
os. De acordo com os autores, em todas as viagens, “aqueles que usam nomes que soam
afro-americanos enfrentam uma taxa de cancelamento duas vezes maior do que 0s mesmos
individuos quando usam nomes que soam brancos” (GE et al., 2016, p. 16). Ainda segundo 0s
autores, esse nimero sobe para trés se o passageiro for do sexo masculino solicitando viagem
em area de baixa densidade populacional.

Dessa forma, sequndo Ge et al. (2016), a leitura sociolégica e politico-ideolégica que
0s motoristas operam nos aplicativos, ainda que de forma inconsciente, mostra-se crucial na
selecdo das viagens e na percepcao dos servicos de ride-hailing. Middleton (2018) sinalizou
algo similar ao atribuir as atitudes de discriminacdo racial a fatores demograficos e ambien-
tais, ndo as vinculando necessariamente a raca, mas a orientacao genérica de dominancia
social de longa data (MIDDLETON, 2018, p. 48). Para o autor, o compartilhamento de viagens
sob demanda via aplicativo exacerba essas posturas, especialmente se aplicado ao viés de
desejabilidade social.

Outro estudo, desta vez produzido por Pandey e Caliskan, publicado em junho de 2020,
analisou mais de 100 mil viagens executadas pelas empresas Uber e Lyft’, em Chicago, nos
EUA, as quais foram realizadas de novembro de 2018 a dezembro de 2019. Segundo o
estudo, detectou-se enviesamento nos algoritmos nos modelos dinamicos de precificacdo
de tarifas usados pelos aplicativos dessas empresas de ride-hailing, o qual se desdobrou em
discriminacdo social, de raca e de classe, uma vez que tomou como base dois conjuntos de
variaveis: 1) a idade, os precos de habitacdo e as estatisticas de educacao de bairros de coleta
de passageiros e 2) a idade, os precos imobilidrios e as estatisticas de etnia de bairros de
desembarque dos usudrios (PANDEY; CALISKAN, 2020).

Como resultado, mesmo a demanda e a velocidade sendo os fatores de maior correla-
cdo na precificacdo das viagens, compreendeu-se que “as tarifas aumentam para bairros
com uma porcentagem menor de pessoas acima de 40 anos [...], uma porcentagem menor
de individuos com ensino médio ou inferior, ou maior percentual de ndo brancos” (PANDEY;
CALISKAN, 2020, p. 2). Assim, em linhas gerais, entende-se que os servicos de ride-hailing
nao estdo neutros a decisdes algoritmicas discriminatdrias, fundamentadas ndo somente em
questdes de localidade, mas de caracteristicas sociais baseada em escolaridade, faixa etaria e

5 Empresa de ride-hailing criada e em operacao, desde 2012, nos Estados Unidos, ndo disponivel no Brasil. Ver mais em:
<https://www.lyft.com/>.
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identidade étnico-racial dos passageiros. Nesse contexto, indaga-se até onde as empresas de
ride-hailing tém controle sobre o método de machine learning de seus sistemas, mediante as
possibilidades de vieses sociais sob 0s quais sao desenvolvidos.

Nesse sentido, é valido refletir também qual o significado dos dados dos usuarios para
essas empresas de tecnologia, e 0s encaminhamentos que estes adotam em casos marcados
por preconceito e discriminacao racial. Isso porque no panorama brasileiro, mediante um
racismo estrutural e estruturante (ALMEIDA, 2018), o reconhecimento da incidéncia discrimi-
natéria dos algoritmos de precificacdo detectada nos estudos de Pandey e Caliskan (2020)
cria mais uma camada para a pauta antirracista e o tratamento das questoes étnico-raciais
através das plataformas de ride-hailing. Esse racismo se aprofunda mais ao se reconhecer
0 preconceito estabelecido entre alguns passageiros e motoristas no Brasil, conforme ob-
servado na proliferacdo de noticias publicas que denunciam o racismo entre esses sujeitos
ao longo das viagens mediadas via aplicativos, compelindo as empresas ligadas de alguma
forma aos casos a se posicionarem contra a discriminacao racial.

Dessa maneira, a questdo racial tratada dentro do grande tema dos servicos de ride-
hailing apresenta pelo menos duas dimensdes em que praticas racistas podem ocorrer.
A primeira, a relacao presencial e interpessoal construida no contato entre motorista e pas-
sageiro, ambos usuérios da plataforma de mobilidade. A segunda, a do algoritmo tecnologi-
co gerado pelo préprio aplicativo, que incide na tarifa da viagem. Nao adentraremos esse
segundo caminho. Entdo, passemos a discussao do primeiro, incidindo no nivel de analise
entre passageiros e motoristas.

2.1. Contexto: contra o que as empresas 99 e Uber estao reagindo?
Nos Ultimos tempos, casos de discriminacao racial no ambito dos servicos de ride-hailing no
Brasil ganharam os veiculos de comunicacao, evidenciando a existéncia de um debate publico
que vincula identificacbes racializadas e servicos de mobilidade urbana via aplicativos. Tal
assunto vem adquirindo visibilidade social, fomentando o surgimento de discussées publicas
sobre essa agenda.

Tendo isso em mente, uma busca de noticias e reclamagdes por meio de palavras-chaves
foi realizada nos sites de Folha de S.Paulo, O Globo e Noticia Preta®, e na plataforma Reclame
Aqui’, na tentativa de evidenciar a existéncia (ou nao) de relatos de praticas racistas, ocor-
ridas no contato entre motoristas cadastrados nas plataformas de ride-hailing das empresas
99 e Uber e os passageiros que se utilizam dos servicos de mobilidade urbana ofertados por
esses meios.

6 Neste procedimento de coleta de dados foram utilizadas as palavras-chaves: raca, discriminacdo, 99, uber, negro, ndo negro,
racismo, as quais foram inseridas no buscador dos sitios das respectivas midias.

7 Nesta plataforma as palavras-chaves adotadas foram raca, discriminacdo, negro, ndo negro, as quais foram individualmente
inseridas no buscador de reclamacdes ja nas paginas das empresas 99 (app) e Uber analisadas, e aplicando o filtro" aplicativos”
no item “categorias” existente na propria plataforma.

99 Para além das notas de repudio: o antirracismo em empresas de tecnologias de mobilidade urbana
138

CEBRAP



De imediato, observou-se uma diferenciagdo na forma como os casos sao publicizados
nos veiculos tradicionais e naquele declaradamente antirracista. Nos primeiros, as noticias
sdo mais filtradas a interacdo discriminatoria, sendo apresentadas de forma impessoal. Na
midia com perspectiva racial, os sujeitos tomados sob a condicao de vitima possuiram maior
lugar de voz, no sentido de ndo terem passado por um massivo filtro discursivo.

Em todos esses veiculos investigados, a busca dos jornalistas por declaragdes das empre-
sas acerca dos casos discriminatorios noticiados mostrou-se constante, sendo essas inseridas
ao final da noticia, quando existentes. Ao todo, nesses trés veiculos midiaticos, foram cole-
tadas 15 reportagens, enquanto do site de reclamagbes foram extraidos 193 registros (ver
Quadro 1, abaixo). Esse material foi analisado via codificacdo, o que apontou a pratica de
preconceito racial contra passageiros por parte de motoristas como aquela mais recorrente.

Quadro 1 - Quantitativo de dados documentais coletados em veiculos de
comunicacao evidenciando a referenciacdo as empresas de ride-hailing
99 e Uber

Jornal Empresa 99 | Empresa Uber Nrt‘a;nmU;); r Total

Folha de S.Paulo 1 5 0 6

0 Globo 1 2 1 4

Noticia Preta 1 4 0 5

Total em jornais 3 1 1 15
Reclame Aqui 98 95 nao se aplica 193
Total de dados coletados 101 106 1 208

Fonte: Elaborado pela autora a partir de analise documental.

Em sintese, os dados coletados nos sites Folha de S.Paulo, O Globo e Noticia Preta apon-
taram a presenca de padrées de interacdo entre passageiros e motoristas que findavam-se,
em geral, com a recusa da viagem por parte do motorista. Observou-se que 0s €asos estao
baseados, majoritariamente, numa seletividade racializada na oferta e no uso dos servicos de
mobilidade urbana via aplicativo pertencentes as duas empresas. Por esse caminho, constru-
iu-se uma categoria analitica, intitulada “discriminacdo racial”.

A categoria “discriminacdo racial” é compreendida, nesta pesquisa, a partir do artigo 1°
do Estatuto da Igualdade Racial, que a entende como

toda distincao, exclusao, restricdo ou preferéncia baseada em raca, cor, descendén-
cia ou origem nacional ou étnica que tenha por objeto anular ou restringir o re-
conhecimento, gozo ou exercicio, em igualdade de condicdes, de direitos huma-
nos e liberdades fundamentais nos campos politico, econémico, social, cultural ou
em qualquer outro campo da vida publica ou privada. (BRASIL, 2010, art.1°)
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Nessa categoria, 0s dados coletados em jornais apontaram que as relagbes formatadas
em preconceitos raciais sao iniciadas, principalmente, por motoristas. Esses dados evidencia-
ram uma dimensao relacional ancorada em propriedades aqui denominadas de: “visualizacao
fenotipica” (quando a estética do individuo é o elemento que fundamenta o racismo noticiado
em jornal), “verbalizacdo violenta” (com uso de xingamentos baseados na identidade étnico-
racial dos sujeitos, falas racistas, depreciativas e de ameaca fisica a vitima), “seletividade de
horario” (que situa a percepcao do horario diurno como o “mais sequro” para viagens com
pessoas negras) e “afetacdo racializada” (ver o Quadro 2, abaixo).

Quadro 2 — Categorizacao das relacbes entre motoristas e passageiros nas
viagens via aplicativos de ride-hailing da 99 e da Uber a partir de casos
em jornal

Categoria 1: Discriminacao racial

Propriedade Dimenséo Codigo

Passageiro = Motorista Passageiro recusa viagem
Motorista = Passageiro Motorista recusa viagem

Visualizacao fenotipica

Exemplo: Passageiro relata que o motorista estacionou distante do local de embarque. Porém, como havia visto a placa,
dirigiu-se até o veiculo, e, ao bater no vidro e mostrar o celular, o motorista o olhou, abaixou a cabeca e foi embora.

Motorista nao negro ameaga
Verbalizagdo violenta Motorista = Passageiro verbalmente passageiro negro

Motorista recusa viagem

Exemplo: Motorista fala para passageiro ndo sentar-se diretamente atréas dele, do contrario lhe daria um tiro.

Tipificacdo de horarios “seguros”
Seletividade de horério Motorista = Passageiro para motoristas com passageiros
negros em grupo

Exemplo: Passageiro acompanhado por colegas relata que, ao solicitar os servicos de ride-hailing a noite, e o veiculo
aproximar-se dos mesmos, 0 motorista, ao perceber que o grupo era composto de homens negros, havia cancelado
a viagem.

Motorista = Usuario nao

Aigtacan Facializada cadastrado na plataforma

Motorista recusa viagem

Exemplo: Motorista se recusa a iniciar viagem para duas pessoas negras, nao solicitantes da viagem e ndo cadastradas
na plataforma de ride-hailing, com a justificativa de ndo querer “correr riscos”, ja que a solicitante do servico, identifica-
da como amiga branca dessas pessoas, ndo viajaria junto com as mesmas. Segue que 0s sujeitos negros, nao cadastrados

na plataforma, problematizaram a situagdo indagando se no lugar deles, e nas mesmas condicdes, estivesse a filha
branca da solicitante, se 0 motorista teria a mesma postura de recusar a viagem.

Fonte: Elaborado pela autora com base em analise documental.

A " afetacdo racializada” é entendida nesta pesquisa como uma leitura racializada, sub-
jetiva, comparativa e de inferiorizagdo produzida e externada ou pelo passageiro ou pelo
motorista cadastrado na plataforma. Em geral, essa propriedade pode ainda envolver um
terceiro sujeito ndo necessariamente envolvido com a plataforma de ride-hailing, seja direta
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ou indiretamente, mas trazido para suas dinamicas através das acoes dos usuarios da plata-
forma durante o seu uso. A presenca desse terceiro sujeito, quando detectada, é indicativo
de uma extrapolacdo das questdes racialmente discriminatérias contextualizadas a seara de
ride-hailing, para outros limites que ndo o mediado entre os passageiros e motoristas, usuari-
os cadastrados no aplicativo de mobilidade.

Essa afetacdo é sentida no campo das microagressoes produzidas via lentes de precon-
ceito sutil e do racismo “de marca” (NOGUEIRA, 2007), que ndo se apoia pura e simples-
mente numa experiéncia estética, mas também nos estere6tipos e em suas representacoes.
Em geral, o sujeito que registra essa “afetacdo racializada” se baseia no olhar que Ihe foi du-
plamente direcionado, isto é, um olhar que nao lhe foi lancado somente por suas caracteris-
ticas fisicas, fenotipicas e estéticas (NOGUEIRA, 2007), mas também por seus “tracos cul-
turais” (GUIMARAES, 2011, p. 266) condicionados por uma “vivéncia cotidiana das questdes
sociais dominantes em cada época historica, especialmente [aquelas que fomentam] dor [...]
[ao sujeito ndo branco por conta] da situagdo social de ser tratado como inferior, subalterno,
sem valor, apéndice inutil da sociedade [...] [revelando] a tonalidade ética da vivéncia cotidi-
ana” (SAWAIA, 1999, p. 104-105).

No que concerne aos dados coletados no site Reclame Aqui, as analises também ex-
puseram casos vinculados as duas empresas analisadas, os quais foram enquadrados na
categoria “discriminagdo racial” e também numa outra, a qual denominou-se aqui “gerencia-
mento”. Essa Ultima categoria compreende questoes burocraticas e processuais, e apoia-se
na propriedade intitulada neste estudo “bloqueio no app”, quando o usuario é bloqueado
temporariamente na plataforma de ride-hailing.

A respeito da primeira categoria, “discriminacdo racial”, identificaram-se casos extraidos
do Reclame Aqui que foram classificados no ambito da propriedade “visualizacao fenotipica”.
Nesta, houve reducao dimensional em casos ligados tanto a 99 quanto a Uber, quando com-
parados aos dados de jornal, prevalecendo somente do motorista para o passageiro (ver
quadros 3 e 4, abaixo).

Notadamente, nos casos ligados aos servicos da 99 (ver Quadro 3, abaixo), a “visua-
lizacdo fenotipica” apresentou um movimento racialmente discriminatorio somente dos
motoristas para os passageiros. Essa propriedade ainda foi reforcada com um novo codigo,
o qual foi identificado por “motorista interrompe viagem”, cuja acdo foi percebida partindo
do motorista para o passageiro, de modo que o primeiro procedeu com a interrupcao da
viagem quando a demanda havia sido criada pelo sequndo, detalhadamente, por passageiro
negro.
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Ademais, no caso da 99, os dados coletados no Reclame Aqui ndo sinalizaram ocor-
réncias para as propriedades “verbalizacdo violenta” e “seletividade de horério” (ver Quadro
3, abaixo). J4 a propriedade “afetacdo racializada” teve suas dimensdes aumentadas, de
modo a apontar interacdes entre motoristas e passageiros cadastrados na plataforma de
mobilidade, e também entre motoristas e usuarios diretos nao solicitantes dos servicos, mas
viajantes mediante solicitacao de usuario cadastrado.

Quadro 3 - Categorizacao das reclamacoes registradas no Reclame Aqui
acerca dos servicos de ride-hailing da empresa 99

Categoria 1: Discriminacdo racial

Propriedade Dimens&o Codigo

Motorista recusa viagem

Visualizacao fenotipica Motorista = Passageiro . t
Motorista interrompe viagem

Passageiro = Motorista

Usuario direto nao solicitante do

. iaiante mediant Viagem paga
L servico, mas viajante mediante o S
Afetagao racializada solicitacdo de usuario
cadastrado = Motorista
Motorista = Passageiro Viagem paga e nao finalizada

Categoria 2: Gerenciamento

Passageira descredenciada

Bloqueio no app App — Passageiro Passageiro denunciante de
experiéncia racista

Fonte: Elaborado pela autora com base em analise documental.

Por sua vez, esses dados do Reclame Aqui referentes a empresa Uber, e ainda na categoria
“discriminacdo racial”, apresentaram manifestacdo de casos codificados nas propriedades
“visualizacao fenotipica”, “verbalizacdo violenta” e “afetacdo racializada”, identificando-se
também o acréscimo de uma nova propriedade intitulada " depreciagao a comunidade negra”,
executada por motorista a passageira dos servicos de ride-hailing cadastrada na plataforma,

por meio de conduta racista dirigida a coletividade negra (ver Quadro 4, abaixo).
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Quadro 4 - Codificacdo das reclamacdes registradas no site Reclame Aqui
acerca dos servicos de ride-hailing da empresa Uber

Categoria 1: Discriminacdo racial

Propriedade

Dimensao

Caodigo

Visualizacao fenotipica

Motorista — Passageiro

Motorista recusa viagem

Verbalizacao violenta

Motorista = Individuo ndo usuario
dos servicos de ride-hailing, nem
cadastrado na plataforma, localizado

Xingamento a individuo externo
ao servico de ride-hailing

no desembarque de passageiro
cadastrado

Motorista apresenta conduta
discriminatoria dirigida a
coletividade negra

Depreciacao a comunidade negra Motorista — Passageiro

Passageiro = Motorista

Usuario direto ndo cadastrado na
plataforma, mas viajante mediante
solicitacdo de usuario
cadastrado = Motorista

Viagem paga e finalizada

Afetacdo racializada

Motorista = Usuario direto nao
cadastrado na plataforma, mas
viajante mediante solicitacdo
de usuario cadastrado

Viagem paga e néo finalizada

Motorista = Passageiro Motorista recusa viagem

Categoria 2: Gerenciamento

Motorista bloqueado apds

Bloqueio no a .
q pp cancelar viagem

App = Motorista

Fonte: Elaborado pela autora com base em analise documental.

Com base no Quadro 4, observa-se que, na propriedade “verbalizacao violenta” houve
uma extrapolacao na via dimensional, j& que a dimensdo esta estabelecida entre motorista
e individuo ndo usuario dos servicos de ride-hailing e ndo cadastrado na plataforma. Esse
tipo de extrapolacdo somente tinha sido identificado na propriedade “afetacdo racializada”,
sendo algo que aponta para um espraiamento dimensional entre essas duas propriedades.

E pertinente refletir que, embora esse individuo n&o esteja ligado diretamente s dinami-
cas de ride-hailing, ele assume um lugar de participagao no debate publico da questao racial
no ambito desses servicos de mobilidade, haja vista a sua reclamacao registrada no site
Reclame Aqui, o que sinaliza a existéncia de uma audiéncia publica que se vé implicada de
alguma forma nas ldgicas dos servicos de compartilhamento de viagem.

Sobre a segunda categoria, “gerenciamento”, os dados coletados no Reclame Aqui evi-
denciaram que os usudrios encontraram algum problema de cadastrado na plataforma das
duas empresas de tecnologia, seja por descredenciamento vinculado a tematica racial, nota-
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damente por dentncia de experiéncia racista, conforme dados ligados a 99 (ver Quadro 3),
seja por questdes de blogueio ligadas ao cancelamento de viagem, como observado no caso
da Uber (ver Quadro 4).

No ambito do debate publico politicamente propositivo, o conhecimento dessas catego-
rias e propriedades inerentes aos casos aqui coletados e analisados, potencializa a curiosi-
dade acerca de como a tematica racial no ambito dos servicos de ride-hailing é tratada. Dessa
forma, avancemos ao tépico sequinte a fim de compreender o tratamento dessa agenda por
parte das empresas 99 e Uber.

Para entender de que maneira as empresas de ride-hailing 99 e Uber tém reagido ao cenario
publico de evidenciagdo das formas racializadas de contato, entre passageiros e motoristas
cadastrados em suas plataformas de mobilidade, buscou-se identificar os diversos caminhos
utilizados em seus posicionamentos voltados ao combate ao racismo, investigando suas pos-
turas antirracistas nao apenas destinadas aos usuarios cadastrados em suas plataformas, mas
também dentro de seu ambiente corporativo.

Isso foi realizado por vias documentais de acesso publico — seja observando posicio-
namentos publicos dessas empresas diante de ocorréncias especificas (como abordado no
item 3.1, abaixo) ou analisando documentos publicos de diretrizes e orientagbes (conforme
abordado no item 3.2, abaixo) — e por meio de entrevistas semiestruturadas com funcionéarios
de ambas as empresas, as quais foram coletadas entre os dias 10 a 20 de novembro de 2020,
de forma remota por videoconferéncia, e cujos perfis podem ser conferidos no Quadro 5,
abaixo.

Quadro 5 - Perfil dos entrevistados

Sobrenome E Ocupa cargo de direcao/ Cidade de Cidade de Autodeclaracdo
mpresa N > - PO .
ficticio geréncia/coordenacéo origem residéncia étnico-racial
, Sim ~ ~ ,
Mench 99 (Grandeateatsequianca) Séo Paulo (SP) Séo Paulo (SP) Indigena

- Néo Séo Joaquim da Sao Paulo (SP)
Azikiwe e (Grande area: Juridico) Barra (SP) Jabuticabal (SP) RS
Sim
Sirleaf 99 (Grande area: Recursos Sé&o Paulo (SP) Sao Paulo (SP) Branca
Humanos)
i Sao Bernardo do | Sao Bernardo do
Maathai Uber (Grande area: Comunicacao Negra
. Campo (SP) Campo (SP)
Corporativa)
Sim
Liuzzo Uber (Grande area: Diversidade e Orleans (SC) S&o Paulo (SP) Branca
Inclus&o)

Fonte: Elaborado pela autora a partir de analises de entrevistas semiestruturadas.
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Para efeitos de mencdo, no decorrer deste texto, optou-se por identificar o entrevis-
tado por sobrenome ficticio, identificacdo étnico-racial autodeclarada e cargo executivo ou
nao. Por “cargo executivo”, entenda-se todos aqueles que ocupam posicdes que envolvem
grandes tomadas de decisao, por exemplo, gerentes de drea, heads, coordenadores, diretores
etc. Todos os demais, que ndo ocupam cargos executivos, foram identificados como “cargo
especialista” (incluindo analistas de diversas areas).

De imediato, 0 Quadro 5 torna perceptivel uma representatividade, majoritariamente,
paulista dos funcionérios dessas empresas de tecnologia entrevistados no ambito desta pes-
quisa. Além disso, percebe-se também que, no ambito corporativo, ndo ha concentracao de
uma sé identidade étnico-racial atuando na pauta de diversidade tanto na 99 quanto na
Uber. Isso é significativo porque evidencia a existéncia de olhares étnico-raciais heterogéneos
no ambito corporativo dessas empresas, lidando com marcadores sociais diversos.

Entretanto, a representatividade étnico-racial desenhada no Quadro 5 ndo se mostrou
tao aproximada quando os entrevistados, baseados em seu préprio letramento racial,
responderam a pergunta: “Quantos amigos/colegas brancos vocé tem dentro da 99/Uber?
E quantos ndo brancos? Eles estdo na mesma hierarquia que vocé?”. No ambito da empresa
99, Menchd, ocupante de cargo executivo e autodeclarada indigena, respondeu rapidamente
“muitos” para brancos, e para nao brancos “umas 20, umas 10, talvez, [porque] é um time
bem grande, mas ainda é minoria, dentro do espago de maioria branca”. Ja Azikiwe, espe-
cialista contratado dessa mesma empresa e autodeclarado preto, apontou que, em nimeros
totais, cerca de 30% de n&o brancos estdo na mesma hierarquia que ele. Sirleaf, por sua vez,
executiva da 99 e autodeclarada branca, acredita que, dentre as outras 6 pessoas posicio-
nadas no mesmo patamar hierarquico que o seu, nao ha aquelas que se autodeclarem nao
brancas, havendo somente brancas.

No espagco corporativo da Uber, para a mesma pergunta supracitada, Maathai, executiva
autodeclarada negra, pontuou que, dentre as pessoas com as quais tem contato mais recor-
rente, somam-se cerca de 40 brancas e entre 10 a 15 ndo brancas. Esse recorte, pensado no
nivel hierarquico em que atua, afunila-se ainda mais, resultando em 10 brancas e aproxima-
damente 3 ndo brancas. Ademais, na Uber do Brasil existe somente um chefe regional na
grande area de diversidade e inclusdo, tornando impraticavel o comparativo hierarquico nessa
funcdo executiva.

Assim, em termos de representatividade, a 99 e a Uber se mostraram similares ao apre-
sentarem visualidade majoritariamente branca em seus espagos corporativos, inclusive entre
0s patamares hierarquicos existentes em seus setores. De forma geral, esse cenério apre-
sentado em ambas as empresas espelha o resultado observado na pesquisa “Perfil Social,
Racial e de Género das 500 Maiores Empresas do Brasil e Suas Acdes Afirmativas”, a qual foi
desenvolvida pelo Instituto Ethos, em 2016, e que estimou que o setor privado levara aproxi-
madamente 150 anos para equiparar 0 nimero de pessoas negras ao nimero de pessoas
brancas contratadas (INSTITUTO ETHOS, 2016).
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Esses sujeitos entrevistados situaram também como as empresas nas quais atuam en-
tendem o racismo. Segundo Menchd, a empresa 99 “leva o tema bem a sério, especialmente
criando grupos de afinidade, um deles é o 99 Afro, e politicas afirmativas no escritério, e
falando sobre o tema com os usuarios”. A 99, portanto, assume uma perspectiva de combate
ao racismo por meio do desenvolvimento de iniciativas. Percebe-se que atua sobre o tema em
dois niveis, no escritério e com os usuarios, algo que ficou evidente quando a entrevistada
respondeu sobre como essa pauta racial é abordada na atualidade dentro da empresa.
MenchU afirmou que por “duas frentes gerais: uma mais interna, voltada para os funcionarios
e para a empresa como um todo, como um valor de equidade dentro da empresa; e uma
pauta mais externa, voltada aos usuérios e a influéncia da 99 no mercado” (MENCHU, ocupa
cargo executivo na 99, indigena).

Por seu turno, Azikiwe apontou que

o debate sobre racismo [...] é constante na 99. Nao sé sobre o racismo, mas sobre
as outras interseccionalidades que a gente encontra nas questdes de discriminacao.
A gente fala [...] [e] debate muito sobre racismo e nédo so, por exemplo, [...] [no]
més [de novembro, devido ao Dia da Consciéncia Negra nesse periodo]. A 99 Afro,
com endosso do RH [Recursos Humanos], de comunicacéo, e de outras areas, [...]
promoveu varios talks [...] [no] ano [de 2020], [...] uns quatro ou cinco talks sobre
isso, para debater e falar muito do empoderamento do profissional preto no mer-
cado e do poder da diversidade. E a gente tem nessas conversas pessoas de todos
os niveis, desde estagidrios até diretores [...]. (AZIKIWE, ocupa cargo especialista
na 99, preto)

Sirleaf, executiva branca na 99, denominou esse tipo de atividade “sessdes educativas”
desenvolvidas pela equipe de RH, no ambito da empresa 99, as quais acontecem as vezes
mensalmente, outras de forma bimestral. Entende-se que essas atividades promovem logicas
de conscientizacdo racial aplicadas ao ambito corporativo, porém, ndo ficou muito notéria
a reqularidade dessas iniciativas e se sdo institucionalizadas. Esses eventos de formagdo, se
assegurados numa agenda permanente de didlogo, de engajamento de funcionarios e com
disponibilidade de orcamento, podem contribuir para a questdo da diversidade na empresa,
j4 que se propdem a alcancar toda a sua populacdo corporativa, conforme observado na fala
de Azikiwe.

No ambito da Uber, o entendimento da empresa acerca do racismo foi trazido por
Maathai da seguinte maneira: “primeiro, aqui no Brasil como crime, o que é, é o que é [...].
E [...] uma questdo de maneira alguma tolerada, [...] dentro e fora da empresa” (MAATHAI,
ocupa cargo executivo na Uber, negra). Em adicao, de acordo com Liuzzo, “a Uber entende o
racismo como algo que tem que ser combatido, e ndo s internamente [...], ndo sé pensando
nos funcionarios, mas enquanto plataforma; e ai vém os 14 compromissos para se tornar
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uma empresa antirracista”® (LIUZZO, ocupa cargo executivo na Uber, branca), um documento
importante que sinaliza publicamente esse compromisso assumido pela empresa.

A Uber assume um entendimento, portanto, também de combate ao racismo, assim
como a 99, e que se da ainda na mesma légica de niveis, dentro e fora do espaco corpo-
rativo das duas empresas. Todavia, em termos literais, enquanto a Uber pauta uma visao
mais declarada aos “funcionarios” e a “plataforma”, a 99 traca um olhar mais voltado ao
“escritério” e aos “usuarios”. Uma questdo terminoldgica simples que termina por demarcar
limites a discussao dos servicos de ride-hailing: basta observar como “motoristas” e “fun-
cionarios” nao sao tratados como adjetivos sindnimos ao longo de discussoes sobre a agenda
de mobilidade urbana via aplicativo, no sentido do vinculo com as empresas as quais estao
ligados de alguma maneira.

De acordo com o documento intitulado “Sendo uma empresa antirracista”?, os 14 com-
promissos mencionados por Liuzzo estdo fundamentados em 4 conjuntos de trabalhos a
serem desenvolvidos a longo prazo: 1) combate ao racismo na plataforma, 2) combate ao
racismo com tecnologia, 3) equidade e pertencimento para todos e 4) impulso da equidade
na comunidade (Uber, site). Segundo Liuzzo, esse documento deu enfoque ao treinamento
voltado a todos os agentes para um atendimento especializado de identificacdo de racismo
no ambito das viagens intermediadas pela plataforma da Uber.

Para Liuzzo ainda, o ponto mais importante desse documento é o entendimento de
que a empresa “deixa de pensar s6 nos funcionarios da Uber [...] e comeca a pensar nessa
questao do ecossistema, do que tem em volta da Uber” (LIUZZO, ocupa cargo executivo
na Uber, branca). Isso pode ser compreendido de forma mais aprofundada a partir de suas
proprias palavras, transcritas a seguir:

uma das questdes mais importantes para mim, que esse compromisso trouxe foi
essa visibilidade de que a gente faz parte da sociedade, [...] de um problema, e que
[...] [por isso], a gente precisa combater de alguma maneira. [...] Claramente, tem
um pilar que olha para tudo internamente [como] [...] as nossas praticas de re-
cursos humanos, [...] como recrutamento [e] promocdo [...] sendo olhado sob uma
lupa. [E hd] [...] a nossa pratica, obviamente externa, com os motoristas, e com
quem a gente se relaciona externamente. Mas, a gente também tem um outro pilar,
que é a tecnologia, porque as vezes a tecnologia também reproduz imagens, ou
acbes que a gente ndo gostaria, entdo a correcao disso é muito importante. [...]
A gente, obviamente, tenta criar mecanismos que [...] se autoalimentem [...]. Se eu
tenho um time mais diverso, obviamente, o output do meu produto de tecnologia
vai ser diferente, [..] vai impactar esse ecossistema de uma forma diferente. Entao,

8 Ver mais em: <https://www.uber.com/pt-BR/newsroom/sendo-uma-empresa-antirracista/>.
9 Ver mais em:< https://www.uber.com/pt-BR/newsroom/sendo-uma-empresa-antirracista/>.
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eu estou aqui falando deles em separado, mas, no dia a dia, a forma como a gente
constroi essa agenda esta muito conectada. E também tem uma questdo de posi-
cionamento: como é que a gente se posiciona, quem a gente apoia, onde a gente
investe, onde estdo 0s N0ssos projetos muito conectados com isso. (LIUZZO, ocupa
cargo executivo na Uber, branca)

Esses trés pilares elencados por Liuzzo e que norteiam a perspectiva antirracista da
Uber evidenciam, portanto, que, mesmo havendo um olhar interno e outro externo acerca de
como o antirracismo deve ser trabalhado na organizacao, a empresa precisa manter-se atenta
também a uma terceira visao, a da tecnologia, que deve ser sustentada dentro de uma légica
continua de correcdo. Percebe-se também um esforco em tratar a questdo racial dentro de
uma légica de cadeia de valor.

Ainda que os entendimentos da 99 e da Uber sobre racismo possuam um carater
sistematicamente dialdgico, as perspectivas das duas empresas se diferenciam, pois a 99
adota uma légica de combater o racismo por meio de duas frentes de trabalho, interna e
externa, que caminham em paralelo; enquanto a Uber, ainda que adote essa mesma direcao
dupla, situa como uma frente particular a tecnologia. Ao mesmo tempo, compreende-se que
ambas as organizacoes veem a diversidade existente nessa pauta étnico-racial como valor de
mercado.

3.1. Canais de denuncia e respostas/posicionamentos no debate
publico
Por meio de analise documental, observou-se que as midias sociais foram os canais externos
que exerceram intensa movimentacao no debate envolvendo os casos racistas experimenta-
dos entre usuarios cadastrados nas plataformas de ride-hailing da 99 e da Uber. Isso foi pos-
sibilitado pela divulgacdo nas redes sociais de alguns relatos dessas experiéncias vivenciadas
por usuarios especificos, bem como por meio da emissao de respostas das empresas em suas
midias sociais (em geral Twitter, Facebook e Instagram), ap6s provocacdes de sequidores em
suas paginas oficiais acerca dos encaminhamentos dispensados aos casos racializados espe-
cificos. Outro meio foram os jornais, que, nas noticias aqui analisadas, reservaram espaco para
que tais empresas se posicionassem, caso achassem conveniente, acerca do racismo pautado
nas interagoes entre os usuarios de seus aplicativos de mobilidade urbana.

Nesse contexto, percebeu-se que na empresa 99 a tomada de conhecimento desses
casos especificos se da através de dois canais'®. O primeiro é o telefone, por meio do nimero
0300 3132 421, que, no entanto, nao é somente para o acolhimento de dentncias de casos

10 Ver mais em: <https://99novo.zendesk.com/hc/pt-br/articles/115014274107-Canais-de-atendimento>.
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racistas, ja que é destinado a problemas mais gerais, como bug no aplicativo; e também pelo
0800 888 8999, que é o canal da central de seguranca, onde sao tratados os temas que
podem colocar a seguranca do usuério em risco, especialmente em seu aspecto fisico, e de
crimes, como o racismo (MENCHU). O segundo é o dispositivo de ajuda no proprio aplicativo
da 99.

Segundo Menchd, mesmo havendo essa padronizacao de dois caminhos de denuncia
na 99, o telefone e o aplicativo, “algumas coisas [registradas/denunciadas] chegam via redes
sociais, [porque a empresa] tem um time que monitora as redes sociais; e alguma coisa ou
outra chega via PR [Relacdes Publicas], que é a [...] 4rea que monitora jornais e outros canais
maiores de midia”. Essa articulacdo de monitoramento de canais fora do aplicativo demon-
stra a relevancia do debate publico nas midias sociais sobre a tematica racial nas dinamicas
de ride-hailing.

Na Uber, por sua vez, acontece algo similar. Maathai explicou que

existe um canal de contato direto, que é o proprio aplicativo, que tem um campo
de ajuda, onde esses casos sao reportados. [...] Nao é especifico [...] para racismo, é
um canal para qualquer tipo de ocorréncia que tenha acontecido dentro da plata-
forma. [...]. Funciona tanto para motoristas quanto para usuarios [passageiros].
(MAATHAI, ocupa cargo executivo na Uber, negra)

Nesse caso, quando essas dentncias s&o identificadas pela empresa, elas “seguem um
caminho de analise”, pois a Uber “tem um sistema de inteligéncia artificial, que identifica
algumas palavras-chaves que sdo colocadas ali dentro da dendncia, [...] [que] vai para um
atendimento prioritario” (MAATHAI).

Dessa forma, a entrevistada demarcou que, na Uber, o “primeiro canal de denuncia, [€]
pelo préprio aplicativo”, e complementou afirmando que a empresa

[...] criou um processo em que as pessoas pudessem reportar. [...] Esse ano [de
2020], por exemplo, a [...] [Uber] observou que ter uma resposta exclusiva de dis-
criminacdo talvez néo era suficiente, [...] precisava[-se] ter [processo de reporte] es-
pecifico [para] o racismo, porque, as vezes, [...] o jeito [de a pessoa] [...] contar
a historia, dependendo de como ela reportar isso, talvez ndo seja possivel identificar
que ela esteja falando de uma situacdo de racismo, a menos que ela use isso. Se
[o usuario que fizer o reporte de experiéncia de racismo no dmbito da plataforma]
tiver [...] o caminho de resposta especifico escrito “racismo”, vai ser mais facil
[...] [a empresa] identificar que ela se sentiu discriminada por uma questéo racial,
porque ela pode simplesmente reportar, dizendo que ela se sentiu discriminada, e
ndo usar a palavra “racismo”. [...] Isso vai depender de algumas camadas para
que a gente enxergue que isso aqui é um caso de racismo. (MAATHAI, ocupa cargo
executivo na Uber, negra)
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A partir dessa fala de Maathai, observou-se que a Uber reflete sobre uma ideia de
resposta dentro do aplicativo que seja exclusiva a discriminagéo racial, proposta que aflorou
em 2020 — talvez, decorrente das manifestacées impulsionadas pelo movimento negro nesse
ano, visando politicas antirracistas mais eficientes em diversos espacos —, mas ainda nao é
um projeto materializado.

Além do proprio aplicativo, a Uber apresenta o telefone para dar suporte aos seus
usuarios, notadamente, uma linha de seguranga mais geral construida para motoristas, ndo
sendo especifica para registro de ataques discriminatdrios ou para questdes sofridas por pas-
sageiros, de maneira geral, qual seja o nimero: 0800 006 8068.

Para trabalhar os elementos processuais que caracterizam os registros apresentados por
esse canal de dendncia principal, o aplicativo, Maathai informa que a Uber contratou uma or-
ganizagao com a qual havia desenvolvido anteriormente um processo de revisao das politicas
voltadas aos casos de assédio, s6 que, dessa vez, para tratar das situacoes reportadas como
racismo. De acordo com a entrevistada, essa decisdo foi tomada com base no entendimento
de que, se essas pautas, assédio e racismo, fossem mantidas no mesmo pacote, talvez se
tornariam dificeis de ser tratadas (MAATHAI).

Ademais, assim como na empresa 99, além do canal de reporte/dentncias via aplicativo,
0s casos marcados por racismo também chegam a Uber através dos canais de midia social da
empresa. Conforme Maathai explica, “as vezes, acontece da [...] [empresa] ter conhecimento
do caso porque a pessoa postou em redes sociais, e ai, se a gente identificar, a gente vai
falar e vai [buscar] entender também, mas o primeiro caminho é o reporte pelo aplicativo”.
Percebe-se que esse canal ndo é assumido como caminho comum para o registro de casos.

Maathai ainda asseverou que

o caminho ideal de reportar é pelo préprio aplicativo, porque é por ele que a gente
consegue ter o registro [...]. Mas, em algumas situagdes, se a pessoa marca [a Uber
no twitter ou outras redes sociais oficiais da empresa, relatando que foi vitima
de um caso racista no ambito da plataforma], a gente comenta [na postagem]
“vou te mandar uma mensagem direta”, para entender um pouco mais o caso, e
consequir fazer um tratamento da situacdo. Porque, se a pessoa, por exemplo,
postar no twitter, mas ndo marcar direito, ou escrever errado, ela nunca vai aparecer
[nos canais de midia social da empresa] [...]. Se ela nunca reportou pelo aplicativo,
esse caso nao vai chegar ao conhecimento da empresa. Entdo, a gente sempre
incentiva que seja pelo aplicativo, porque é como a denuncia vai chegar para o
nosso time de atendimento. (MAATHAI, ocupa cargo executivo na Uber, negra)

Nesse sentido, reconhece-se que a 99 e a Uber acolhem denuncias marcadas por dis-
criminacao étnico-racial ndo somente com o registro em seus aplicativos, mas também via
monitoramento desses casos no espaco das redes sociais, em alguma medida. Na fala de
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Menchu fica compreensivel que a 99 desenvolve um monitoramento espontaneo de casos ra-
cializados trazidos para as redes sociais. A Uber aparenta realizar um monitoramento reativo,
quando responde as marcacdes de usuarios nas midias sociais. Observa-se também que, na
mesma medida, ambas as empresas ndo possuem canais de dentncia especificos para casos
de racismo.

Uma questdo que vale ressaltar é o fato de que ndo se sabe ao certo quais critérios
sao utilizados no processo de monitoramento das redes sociais por parte dessas empresas,
e como é balizado o nivel de importancia dos casos relatados por esse canal social — se por
relevancia e influéncia digital da vitima envolvida no caso denunciado, se por racismo com
acometimento de violéncia somente fisica, ou apenas psicoldgica, ou os dois, por exemplo —,
ao ponto de a empresa ligada aos usuarios envolvidos considerar Ihes encaminhar alguma
tratativa. O que se sabe é que a 99 e a Uber apresentam praticamente os mesmos caminhos
para a denlncia de contatos racistas entre usudrios cadastrados em suas plataformas de
ride-hailing: o préprio aplicativo, as linhas de telefone (com abrangéncias distintas) e as redes
sociais; e, em ambas, o primeiro caminho de denincia, isto €, o aplicativo, é assumido como
o principal.

Mesmo a plataforma sendo o principal meio de acolhimento de dentincias em ambas as
empresas, fica evidente a importancia do debate publico via midias sociais sobre o racismo
desenvolvido entre usudrios desses servicos, ja que existe, em alguma medida, um acompan-
hamento desses meios de comunicacao por parte da area de seguranca e relagdes publicas
das empresas. Isso é interessante porque impulsiona uma personalizacao do atendimento aos
casos denunciados por racismo, pois, embora se deva planejar o atendimento para esses pro-
Cessos e preparar seus agentes/suas equipes para desenvolverem uma abordagem empética
e conhecedora das imbricacdes éticas, morais e legais trazidas nos casos de racismo, nao se
deve admitir uma receita pronta, que despersonalize os usuarios vitimizados, generalizando
suas experiéncias de racismo, e os implicando, potencialmente, em novas formas de vitimiza-
a0, ndo avancando na formulacdo de acdes efetivas contra o racismo denunciado.

Em geral, o que ficou perceptivel a partir das analises dos dados documentais coletados
é que essas respostas atendem a uma lista pronta baseada em: 1) comentario publico em al-
guma midia social alertando que a empresa tomara providéncias sobre o caso denunciado; 2)
estabelecimento de contato direto da empresa com a pessoa vitimizada no caso racializado;
3) emissao de lamento/nota de repddio da empresa pela experiéncia negativa do usuario na
plataforma de mobilidade; 4) afirmacdo de reforco a pratica ou politica antidiscriminatéria
adotada pela empresa, apresentada como codigo de conduta acordado entre os sujeitos
que se utilizam da plataforma de servicos de ride-hailing; 5) compromisso de averiguacao
interna e aplicacdo de medida disciplinar ou punitiva ao agressor vinculado a plataforma; 6)
declaracdo de realizacdo de formacdes e praticas de conscientizacdo convidativas envolvendo
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passageiros e motoristas cadastrados no aplicativo; e 7) disponibilidade institucional as au-
toridades legais para tratativas acerca dos casos denunciados como racismo (ver Quadro 6,
abaixo).

Quadro 6 — Respostas emitidas pelas empresas 99 e Uber acerca dos casos
racistas ocorridos entre usuarios de suas plataformas de mobilidade e
publicados no ambito dos casos noticiados pelos sites O Globo, Folha de
S.Paulo e Noticia Preta

Respostas percebidas 99 | Uber
1 Via Twitter, normalmente no dia(s) seguinte(s) ao caso, desde que tenha alcancado ampla X
repercussao nessa mesma rede social ou em outras midias
Via Twitter, normalmente no dia(s) seguinte(s) ao caso, quando a empresa é diretamente
2 provocada a responder aos usuarios da rede social que demonstram interesse no desfecho X X
dos casos discriminatorios com base na identidade étnico-racial
3 Lamento ou repudio a experiéncia negativa do usuario nos servicos ofertados pela plataforma X X
tecnoldgica de mobilidade urbana

4 Reforco a politica de tolerancia zero a qualquer forma de discriminagéo X
nas viagens via aplicativo

5 Reforco a pratica de respeito a diversidade étnico-racial X

6 Tomada de medida disciplinar direcionada ao motorista agressor (bloqueio do motorista X X
na plataforma de servico)

7 Tomada de medida punitiva direcionada ao motorista agressor (desativacdo do motorista X
na plataforma de servico)

8 Desenvolvimento de apuragdo interna dos casos relatados X X

9 Fornecimento de materiais informativos e producdo de campanhas em favor da X
diversidade e do respeito

10 Realiza rodadas de treinamento com os motoristas e promove cursos de orientacao X

ao combate ao assédio, desrespeito e discriminagdo
1 Coloca-se a disposicao das autoridades responsaveis, nos termos da lei X X
12 Contata o usuario vitima de discriminagdo ou preconceito racial para oferecer apoio X X

Fonte: Elaborado pela autora a partir de analise documental.

A partir dessas respostas, percebeu-se que as duas empresas tém apresentado posturas
similares entre si na forma de emitir seus discursos de posicionamento contra o racismo, seja
pelo tipo de canal escolhido para enviar suas respostas, seja no contetdo que as compde.
Entretanto, o conteldo dessas respostas diferencia-se nos sequintes elementos: 1) no tempo
em que sao emitidas; 2) na medida aplicada ao agressor, se para disciplina-lo (através do
bloqueio temporario no aplicativo) ou puni-lo (via desativacao permanente da plataforma);
3) na maneira como afirmam suas politicas de combate ao racismo ao longo das viagens
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compartilhadas, se pela intolerancia a discriminacdo (nos casos em que 0s Usuarios estao vin-
culados a plataforma da Uber) ou pelo respeito a diversidade étnico-racial (nos eventos entre
passageiros e motoristas conectados a plataforma da 99); e 4) nos modelos informativos de
combate as formas de discriminacao, se via campanhas ou por meio de treinamentos, cursos
e orientag0es.

Segundo Menchu, no que concerne a politica de bloqueio, na empresa 99 essa decisao é
aplicada igualmente aos usuérios da plataforma, seja motorista ou passageiro, e sé € iniciada
a partir da dendincia, porque é por meio dela que um processo de apuracao é ativado. Dessa
maneira, se feita a dentncia,

a area de seguranca, com mais ou menos 100 analistas dedicados e especializados
nessas tratativas, vai olhar esse caso e entender quem sao as pessoas que estao
envolvidas e fazer uma investigacao sobre o caso, coletar evidéncias ou qualquer
outra prova que se tenha; conversar com a vitima (e a identidade nunca é aberta
ao agressor, em nenhuma hipdtese); e [...] faz[er] uma analise pente fino no agres-
sor, para entender se ele ja fez isso antes, para ver como ele se comporta na plata-
forma e se tem qualquer outra coisa sobre ele [...]. Apds feita essa andlise, [...]
tomal[-se] uma decisao a partir de uma politica de bloqueio, que a gente ja tem
preestabelecida para definir se [...] vai banir esse agressor da plataforma ou néo.
Essas punicdes sao desde punicbes por completo, para sempre, até punicdes que
variam de alguns dias, mais um feedback educativo [, onde é falado] [...] para o
agressor que a [empresa] [...] recebeu uma reclamacdo, e que ele deveria con-
siderar que a 99 leva temas de equidade e combate ao racismo a sério e que ele
deveria repensar o comportamento dele, se ele quiser realmente se manter na plata-
forma. Depois, a gente fecha o contato com a vitima, agradecendo a informacao
dela, e reforcando muito que ela procure a policia, porque ndo sé para racismo,
mas para outros tipos de discriminagdes, isso é um crime, e ela tem o direito de
fazer um boletim de ocorréncia na policia contra esse agressor. [...] Se a policia
entender que [...] [a vitima] quer seguir mais a fundo na investigacdo, ela pode
apresentar um oficio para a 99, para que a gente compartilhe as informacdes [a]
que a gente tem acesso. Sem esse documento, a gente ndo pode levar proativa-
mente esses dados para a policia, por causa da lei de protecdo de dados. Entdo, a
gente sempre tem que esperar que a policia venha até nés para que a gente possa
compartilhar essas informac6es. (MENCHU, ocupa cargo executivo na 99, indigena)

Compreende-se a partir dessa fala que, na empresa 99, a dentincia passa por um proces-
so de analise e averiguagao sequenciado em fases, a fim de investigar os fatos da ocorréncia
registrada, observando tanto a perspectiva da vitima quanto o histdrico do agressor dentro
da plataforma. Entretanto, é curioso o entendimento de que o interesse por aprofundamento
da resolucao da denuncia deva ser atribuido a policia, e ndo ao denunciante, inicialmente.
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Outra questdo é que, de fato, a politica de protecdo de dados termina por limitar um
compartilhamento proativo dos registros da dendncia a policia, por parte da 99, mas, se a
empresa vé o racismo como crime, uma articulacdo compartilhada e mais efetiva entre a
propria organizacao junto as autoridades legais deveria ser buscada, a fim de providenciar
uma resposta de responsabilidade criminal do denunciado.

No que concerne a apuracao interna dos casos denunciados, embora 0s critérios proces-
suais ndo possam ser divulgados, Menchu afirma que a empresa 99 os desenvolveu para que
se obtivesse

o minimo de viés possivel, porque cada pessoa possui background [...] e vivéncias
diferentes, e naturalmente, a [...] [empresa] vai julgar a mesma informacao de ma-
neiras diferentes por conta disso. [...] Tendo um time de 100 analistas, a gente
ndo queria que eles e, principalmente, 0s N0ssos usuarios passassem pela mesma
situacdo e tivessem duas pessoas julgando de maneira diferente. Entdo, a gente
criou essa politica exatamente para isso. (MENCHU, ocupa cargo executivo na 99,
indigena)

Mesmo havendo esse cuidado em como a dendncia deve ser analisada, no processo de
averiguacao da 99 se percebe a existéncia de riscos de revitimizacdo do sujeito que sofreu
0 racismo — como no ato de “contar” e “reviver” a violéncia étnico-racial para a empresa
e, a depender do procedimento de atendimento adotado, sequidamente, a policia —, ja que
ndo h4 uma abordagem unificada entre esses atores para solucionar o conflito étnico-racial
dentro do entendimento de crime (uma iniciativa que aponta a insuficiéncia do Estado em
desenvolver parcerias publico-privadas de enfrentamento ao racismo).

Ademais, fica a curiosidade em saber com quais atravessamentos raciais e intersec-
cionais esses critérios de averiguacao dialogam. Outros elementos que sao considerados na
avaliacao dos casos, de acordo com Menchu, recaem numa légica de monitoramento, em que
semanalmente ocorre uma mensuracdo de volume de denuncias, e no qual sdo observados
quantos casos dessa envergadura chegam a 99, e se estao aumentando ou diminuindo, em
quais regides foram registrados, e ainda se apresentam usuarios especificos que podem ser
considerados potencializadores desses niimeros (MENCHU).

Ainda de acordo com Menchd, essa politica de tratamento dos casos ja baniu os dois
tipos de usuarios dos servicos de ride-hailing da 99, passageiros e motoristas, e, se aplicado
um medidor para quantificar quais desses usuarios mais passaram por esse processo interno
da empresa, com base na visdo da entrevistada, chega-se ao conhecimento de que

o0 volume é bem parecido. [...] Tem pessoas que ja entendem de primeira sobre o
que a gente ta falando, sobre o que ela fez, e tem gente que se sente ofendida,
alias, tem bastante gente, principalmente quando o assunto é racismo ou discrimi-
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nacao, que se sente ofendida pela palavra, de falar que vocé esté sendo ou fazendo
alguma coisa, porque ela sente que vocé est4 atacando a moral dela, ou alguma
coisa assim. Mas, [...] de qualquer forma, é uma coisa que a gente tem que fazer,
se a gente se importa o suficiente com isso, ndo so pela vitima, mas pela plataforma
como um todo. (MENCHU, ocupa cargo executivo na 99, indigena)

Dito de outra maneira, 0 ato de banimento insufla autopercepcdes nos sujeitos atingi-
dos por essa politica, que, muitas vezes, nao se reconhecem reprodutores do sistema racista
operado em suas realidades, movimentando leituras sociais e produzindo um senso de im-
portancia, aparentemente mais voltado a permanéncia na plataforma do que de conscientiza-
cdo sobre os efeitos da postura racista sobre a vitima.

Na Uber, essa politica de banimento fundamenta-se, para além de outros documentos,
nos codigos de conduta para motoristas e passageiros. A empresa possui ainda outras prati-
cas, todavia, mais brandas, no sentido de disciplinar o motorista ou o passageiro, as quais
sao aplicadas ndo necessariamente apenas as questoes de racismo, mas também a outras
razdes, como obten¢do de notas de avaliagbes em decréscimo recorrente, quando esses su-
jeitos podem passar por um processo educativo, e, se forem motoristas, ser chamados em um
dos centros de atendimento ao motorista para ouvir um feedback e orientacdo (MAATHAI).
Embora Maathai ndo estivesse autorizada a detalhar os casos ou atores envolvidos em situa-
cOes dessa envergadura (porque a mensuracao e o acompanhamento dessas ocorréncias sao
realizadoa e voltadoa para uso interno da empresa), a entrevistada pontuou que a politica
de banimento ja foi aplicada a casos de racismo em que o agressor era ou 0 motorista ou 0
passageiro.

3.2. Documentos publicos: dos termos de uso a diretrizes e manuais
de conduta

No ambito dos servicos de ride-hailing entre motoristas e passageiros, intermediados por
plataforma de mobilidade urbana, a empresa 99 apresenta trés termos de uso. O primeiro,
denominado “Termos de Uso Motorista” ™", esta direcionado ao motorista, e “regem o acesso
e uso, dentro do Brasil, dos servicos prestados através de aplicagao tecnolégica (‘Aplicativo’),
sitios da Internet e contelidos relacionados ('Servico(s)’), disponibilizados pela 99 Tecnologia
Ltda.” (99, site).

De acordo com esse documento,

a contratacdo dos servicos de transporte é feita diretamente entre os passageiros
e 0s motoristas parceiros. A 99 nédo se responsabiliza por quaisquer perdas, pre-

11 Ver mais em: <https://99app.com/legal/termos/motorista/>.
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juizos ou danos de qualquer natureza que sejam decorrentes da relagdo entre pas-
sageiro e motorista parceiro. O motorista parceiro entende e concorda que a 99
ndo sera responsavel por quaisquer danos ou prejuizos que venham a ser causados
por um passageiro ao respectivo motorista parceiro. [...] [E], O motorista parceiro
sera responsavel por quaisquer danos ou prejuizos que causar ao(s) passageiro(s) e
concorda em indenizar e manter a 99 indene em relacdo a quaisquer demandas,
perdas, prejuizos ou danos direta ou indiretamente relacionados a atos ou fatos
causados pelo motorista parceiro. O motorista parceiro é o Unico e exclusivo
responsavel por todos e quaisquer problemas relativos ao servico de transporte,
bem como por quaisquer condutas indevidas ou ilegais que pratique. (99, site).

Como se percebe nesse fragmento, a empresa frisa a inexisténcia de responsabilidade
institucional nas dinamicas relacionais ocorridas ou resultantes do servico de transporte for-
necido pelo motorista ao passageiro, mediado pela plataforma de ride-hailing da 99, cabendo
somente ao motorista a responsabilidade acerca de condutas indevidas ou ilegais que prati-
car ao passageiro, e também qualquer problema relacionado ao servico de transporte.

Isso se explica, em parte, pelo problematico enquadramento que motoristas, cujos
servicos de transporte sdo mediados pelo aplicativo de mobilidade urbana, possuem com as
empresas de ride-hailing, ndo sendo identificados como funcionarios, mas sim como “par-
ceiros” ou “colaboradores”. Por isso, 0 documento assegura que o motorista deve se com-
prometer a “agir perante a 99 e aos Passageiros com boa-fé, diligéncia, profissionalismo e
respeito; nao discriminar ou selecionar, por nenhum motivo, os Passageiros; e, responsabilizar-
se integralmente pela prestacao do servico de transporte de pessoas” (99, site), ja acordando
a conduta desse sujeito no percurso de desenvolvimento do servico de mobilidade urbana.

0 segundo, intitulado “Termos de Uso Passageiro” 3, voltado ao usuério que cria de-
manda de servico de transporte ao motorista, assumindo o status de passageiro, rege o
acesso e 0 uso desse usuario no ambito nacional aos servicos prestados através do aplicativo
da 99 (99, site). Esse dispositivo traz, direta e especificamente, um entendimento acerca dos
resultados decisérios da empresa para uma conduta racista executada pelo usuario, o de
ocorréncia de cancelamento (se considerado o titulo e o contetido de sua clausula 10, que
versa sobre o cancelamento de acesso ao aplicativo) ou de suspenséo (se respeitada a lite-
ralidade de seu item 4.6) de acesso ao aplicativo de ride-hailing. De acordo com a secao de
servicos, item 4.6, desse mesmo documento,

A 99 disponibiliza ao Usuario a op¢do de avaliar e comentar qualitativamente o
servico de transporte realizado pelos Motoristas Parceiros, sendo vedada, sob pena
de suspensdo do uso do Aplicativo e dos Servicos, nos termos da Clausula 10, a

12 Ver mais em: <https://99app.com/legal/termos/passageiro/>.
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publicacdo de comentarios de carater difamatorio, calunioso, violento, obsceno,
pornografico, racista, homofobico, ilegal ou de qualquer outra forma ofensivo,
assim entendido pela 99 a seu exclusivo critério. (99, site)

Nao se sabe ao certo quais sao 0s parametros avaliativos pelos quais a 99 decide aplicar
uma punicdo via cancelamento, ou uma acao disciplinar ao usuario por meio de suspensao.
0 que se compreende é que, a depender da estratégia selecionada, a empresa sinalizara o seu
nivel de tolerancia a pratica discriminatdria, a0 mesmo tempo que oportunizard uma com-
preensdo acerca de suas iniciativas disciplinadoras, com fins de orientacdo, conscientizacao
ou educacao desses sujeitos.

O terceiro, identificado por “Termos de Uso do 99Carona” ", versa sobre o acesso e
uso de “toda e qualquer pessoa que utilize os Servicos do 99Carona” — o qual “consiste em
uma Plataforma para aproximar Condutores que queiram oferecer Caronas a Passageiros que
possuam uma rota convergente” —, seja “’Passageiro’ ou ‘Condutor’ e, juntos, ‘Usuario(s)"”
(99, site). Nele, também aplica-se a isencao de responsabilidade da 99 pelo servico de carona,
ja que somente se volta a sua intermediacdo entre 0s Usuarios, NOs quais recaem as respon-
sabilidades legais; e, clausula de semelhante teor ao item 4.6 supracitado do documento an-
terior, definindo somente a suspensao como medida cabivel no ato de violagdo especificado
nessa parte do termo.

A empresa Uber, por seu turno, possui pelo menos dois documentos publicados.
O primeiro esta identificado como cddigo de conduta sob o titulo “Seguranca e respeito para
todos”'™ e aborda trés secdes: 1) trate todo mundo com respeito; 2) contribua com a sequ-
ranca de todos; e 3) cumpra a lei. Em caso de violacao de conduta, a conta do passageiro ou
motorista ficara inativa na plataforma A questéo racial e sua pauta discriminatoria estd inse-
rida na primeira secdo, identificada sob o tépico “Discriminacdo”, no qual a Uber afirma nao
tolerar qualquer tipo de conduta discriminatoria, tanto aquela baseada em cor/raca quanto
a baseada somente em raca. No segundo documento, intitulado “Politica de ndo discrimi-
nacao da Uber”'™, apenas esse Ultimo termo (raca) é registrado quando o assunto perpassa
o recorte de racialidade. Ademais, ele especifica que “a referida discriminacdo inclui, entre
outras, recusar-se a fornecer ou aceitar servicos com base em qualquer dessas caracteristicas.
O usuario, entregador ou motorista independente que violar essa proibicao perdera acesso a
plataforma Uber” (UBER, site).

13 Ver mais em: <https://99app.com/legal/termos/termos-de-uso-do-99carona/>.
14 Ver mais em: <https://www.uber.com/br/pt-br/safety/uber-community-guidelines/>
15 Ver mais em: <https://www.uber.com/legal/pt-pt/document/?name=non-discrimination-policy&country=brazil&lang=pt-br>

99 Para além das notas de repudio: o antirracismo em empresas de tecnologias de mobilidade urbana
157

CEBRAP



Tal entendimento é reforcado numa dica aos motoristas, ao se apontar que “exceto
por motivos de seguranca, é proibido recusar ou cancelar solicitacdes intencionalmente”
(UBER, site), proibindo, por exemplo, a ocorréncia de atos racistas baseados na visualizacao
fenotipica. “Também nao é permitido usar recursos nos apps da Uber para deixar de receber
solicitacdes de viagem [...] com a finalidade exclusiva de evitar regides especificas, devido as
caracteristicas das pessoas ou empresas presentes nesses locais.” (UBER, site), o que, de certa
maneira, intersecciona o racismo as questoes de pobreza, por exemplo. Por sua vez, a dica da
Uber aos passageiros é que “se acreditar que uma viagem ou entrega foi negada por motivos
discriminatdrios, relate o incidente no app da Uber” (UBER, site), reforcando o ato de registrar
dendincia @ empresa como um recurso necessario ao tratamento da pauta discriminatoria com
incidéncia nos servicos.

Percebe-se que ambas as empresas reconhecem a possibilidade iminente da discrimina-
cdo racial, ja que tratam da questao em seus documentos. Isso evidencia que a 99 e a Uber
tém um senso de realidade das multiplas interagbes possiveis nas viagens que intermedeiam
via plataforma de ride-hailing. Entretanto, ser realista é saber como direcionar essa iminéncia
de conflito, porque o combate ao racismo requer de todos os sujeitos, fisicos e juridicos, publi-
cos e privados, o ato de implicarem-se como partes responsaveis dentro do sistema vigente
de opressdes. Porque, ainda que a priori essas empresas possam nao ser moral ou juridica-
mente culpabilizadas pelos casos de racismo expostos no debate publico, protagonizadas
por usudrios cadastrados em suas plataformas de ride-hailing, as declaraces em seus docu-
mentos oficiais, que evidenciam uma isencdo de responsabilidade em questdes racializadas
entre usuarios de seus servicos, de certa maneira, atraem para si uma responsabilidade ética
e politica de manutencdo do racismo (RIBEIRO, 2019).

Essa responsabilidade, ao ser aplicada nesse setor privado de tecnologia, atravessa a
urgéncia de estratégias para dar conta do inesperado, e ndo simplesmente daquilo que se
compreende como evitavel, passivel de prevencao via condutas orientadas. Ao se reconhecer
a existéncia de racismo, se requer trabalhar nao somente para repudia-lo, preveni-lo ou com-
baté-lo, j& que ndo cabe a 99 ou a Uber desconstruir humanidades, mas fortalecer aquilo que
se espera como conduta respeitosa, ainda mais quando ha um novo mecanismo influenciador
nesse processo, a tecnologia algoritmica.

3.3. Politicas institucionais: de grupos de trabalho a politicas
internas

Ao mesmo tempo que o racismo é produto, ele também é processo (FANON, 1969), entdo, as
empresas 99 e Uber precisam combaté-lo de maneira permanente no ambito de seus servicos,
e isso precisa ser iniciado por alguma direcdo. Uma das rotas tomadas pelas empresas esta
direcionada aos seus usuarios, e, em especial, no desenvolvimento de acdes de formacdo e de
apoio desenhadas aos motoristas.
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Nesse contexto, encontra-se a Casa 99, um recurso de apoio desenvolvido pela empresa
99, que funciona como uma extensao do ambiente corporativo para os seus “parceiros”'® na
forma de centro de atendimento, que contribui nas orientacées de uso e conduta do motor-
ista ao longo dos servicos de ride-hailing mediados pela empresa.

Segundo Menchd,

a Casa 99 sdo escritérios como se fossem a 99, mas sdo escritorios para atendi-
mento de motoristas no geral. Estdo em todas as capitais [...] e em cidades maiores
do pais como Campinas e Ribeirdo Preto. Nessas cidades, [...] [existe] esse centro
de atendimento onde [...] também [se fazem] alguns treinamentos. Esses treina-
mentos sdo pontuais, [...] ndo tem todo més, por exemplo, mas [...] sempre [abrem-
se] temas [pelos quais] os motoristas se interessam ou que a [...] [99] queira falar
sobre, ai 0s motoristas se cadastram para participar. A [99] [...] ja treinou na casa
de milhares de motoristas, eu ndo tenho o ntimero certo. [...] j& falou sobre racismo
[...], sobre discriminacéo, e eu acho que foi bem importante na linha de prevencao.
[...] [A 99 estd] trabalhando cada vez mais para ampliar isso via aplicativo, porque
[...] ndo é todo mundo que mora nessas cidades, ou consegue ir no dia que a gente
marcou. [...] [estamos] fazendo algumas parcerias para softwares de treinamento
para [...] consequir trazer isso para dentro do aplicativo também. (MENCHU, ocupa
cargo executivo na 99, indigena)

De acordo com a empresa, a “Casa 99 vai além de um simples espaco para atendimento
presencial ou momento de descanso para os motoristas, o local oferece cursos e workshops
que irdo ajudar no dia a dia atras do volante e criar uma nova experiéncia aos parceiros” (99,
site)'. Todavia, observa-se que esses espacos, ainda que estimulem uma conscientizacdo nos
motoristas baseada em temas sociais relevantes, ndo apresentam uma agenda regular ou
politica de incentivo declarada, e também ndo evidenciam um alcance assegurado de adesao
e participacdo nos seus eventos educativos. Entretanto, a busca por inserir treinamentos via
aplicativo mostra-se interessante, e essa acao voltada a criacao de mecanismos de formacao
incentiva 0s motoristas a adotar um olhar mais consciente sobre os sujeitos diversos com
0S quais tém contato, mas ha que se atentar aos formatos desenvolvidos, aos contelidos,
a regularidade e ao impacto efetivo dessas dinamicas no ambito dos servicos via aplicativo.

A Uber possui um recurso similar denominado Espago Uber'®, também direcionado
aos motoristas, todavia, funcionando como Centro de Atendimento Presencial voltado as
questdes burocraticas. No entanto, sequndo Maathai, a Uber possui processos educativos

16 Ver mais em: <https://99novo.zendesk.com/hc/pt-br/articles/115014273247-Casa99-Atendimento-Presencial>.
17 Ver mais em: <https:/blog.99empresas.com/casa-99-os-valores-da-companhia-multiplicados-em-varias-cidades-do-brasil/>.
18 Ver mais em: <https://www.uber.com/pt-BR/blog/goiania/espaco-uber-goiania/>.
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destinados aos motoristas e passageiros que conferem a empresa “uma posicao, um papel de
liderar essa conversa [educativa] entre a base de usuarios” (MAATHAI, ocupa cargo executivo
na Uber, negra). Ainda de acordo com a entrevistada, ndo é simples aplicar essas iniciativas
ou de produzir contetido para elas, mas ha uma acdo desenvolvida pela Uber, o podcast
“Fala Parceiro de Respeito” ', direcionado aos motoristas, que atravessou essas dificuldades.
0 podcast foi lancado em 2019 e viabilizado apds a execucédo de rodas de conversas e grupos
focais junto aos motoristas. A tematica de violéncia contra a mulher foi a primeira a ser abor-
dada por essa proposta®, e em 2020 foi a vez do racismo e da Igbtfobia?'.

Outra rota que a Uber e a 99 assumiram foi percebida por meio das entrevistas semiestru-
turadas, as quais evidenciaram que no nivel corporativo dessas empresas existem, aproxi-
madamente, trés mecanismos que trabalham sob uma légica antirracista, sendo comuns a
ambas: 1) canal de compliance corporativo, que, dentre outros gerenciamentos, trabalha com
a pauta étnico-racial, contra o racismo; 2) grupos de afinidade negra; e 3) escolha de con-
tratacao de populacao negra em vagas determinadas, ou por meio de processo seletivo espe-
cifico. Entretanto, as acées dispensadas no ambito dos grupos de afinidade e a forma como
as contratacdes voltadas a comunidade negra sao desenhadas variam de uma empresa para
a outra.

O primeiro, o canal de compliance corporativo, de acordo com Mench, funciona como
“um canal de ética dentro da 99, [...] canal que uma empresa terceira gerencia para que nao
haja nenhum tipo de conflito de interesses” (MENCHU, ocupa cargo executivo na 99, indi-
gena). Ela explicou que os funcionarios podem efetivar dentincias tanto por telefone, quanto
via e-mail e, mediante o registro, essa empresa externa investiga o caso denunciado. A partir
dai, a 99 cria “um forum, para entender a fundo essa dendncia e fazer outra investigacao,
se preciso. Entdo, toma-se uma decisdo a partir desse informe também. Quem normalmente
sempre participa desse férum é o time de RH [Recursos Humanos]”.

Na Uber, esse mecanismo de compliance voltado as questdes étnico-raciais também se
desenvolve via gerenciamento externo, o qual é fundamentado num “processo de reporte
anonimo que os funcionarios podem fazer” (MAATHAI, ocupa cargo executivo na Uber, ne-
gra). Mas, segundo Maathai, ha varios caminhos que os funcionarios dessa empresa podem
escolher para denunciar o racismo ocorrido em seus setores no ambito corporativo:

[...] podem falar com o RH, podem falar com o préprio chefe e em Ultimo caso,
se elas ndo se sentirem confortaveis de falar com as pessoas [da empresa], ou mes-
mo trazer nas discussoes dos grupos [de afinidade], elas podem procurar fazer uma
dentncia. Tem um canal especifico de dentncia [0 compliance], que é isento, que

19 Ver mais em: <https://www.uber.com/pt-BR/newsroom/uber-lanca-podcast-para-motoristas-sobre-racismo-e-Igbtgiafobia/>.
20 Ver mais em: <https://www.uber.com/pt-BR/newsroom/uber-lanca-podcast-para-motoristas-sobre-violencia-contra-a-mulher/>.
21 Ver mais em: <https://www.uber.com/pt-BR/newsroom/uber-lanca-podcast-para-motoristas-sobre-racismo-e-lgbtgiafobia/>.
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esta fora [do ambiente corporativo da Uber], e 100% do que vai para |4 é, neces-
sariamente, olhado, [e] as pessoas sdo ouvidas pelo menos para entender sobre o
que [...] [se] esta falando. (MAATHAI, ocupa cargo executivo na Uber, negra)

Maathai mencionou ainda uma ldgica de orientacdo e estimulo ao ato de denunciar
0 racismo no ambiente corporativo citando a realizacdo da campanha “N&o deixe passar”,
realizada cerca de dois anos atras dentro da Uber, a qual consistiu em distribuir

materiais em todos os quadros das salas de reunides, nos banheiros, dando peque-
nos exemplos [de situacdes racistas]. Era uma frase muito curta com o link para
onde a pessoa deveria fazer a dendncia. E [...] [em 2020] também, a gente teve
uma campanha com uma companhia de ética falando o quanto a empresa valoriza,
[...] espera e apoia que os funcionarios facam qualquer tipo de dentncia. (MAATHAI,
ocupa cargo executivo na Uber, negra)

Essa l6gica do compliance contra o racismo em empresas do porte da 99 e da Uber se
mostra estratégica e necessaria porque, em sintese, esse tipo de canal faz a gestdo de risco
de cada uma dessas empresas. Ao mesmo tempo, a implantacao de politicas de compliance,
mais do que olhar para os horizontes legais, financeiros e requlatérios, exige dessas empre-
sas a adaptacdo de suas normas, seus codigos de condutas e suas politicas de diversidade
e inclusdo, a fim de estabelecer mecanismos de governanca preventiva e disciplinar em seu
processo de gestdo de risco, especialmente se voltados a assegurar o enfrentamento a viola-
cao de direitos.

Por sua vez, 0s grupos de afinidade estdo pautados e denominados sob uma abordagem
de marcadores sociais, sendo os de pais, mulheres, deficientes e negros aqueles comuns a
Uber e a 99. Dentro do recorte de racialidades, existe o Black at Uber e o 99 Afro, que fo-
mentam a promocao da agenda antirracista no ambito corporativo da Uber e da 99, respec-
tivamente. Em ambas as empresas, no entanto, ndo se registra nenhum grupo de afinidade
voltado em especifico as identidades étnicas indigenas.

O grupo 99 Afro é apresentado por Azikiwe a partir de sua composicao: “tem um grupo
de staff, do qual [...] [0 entrevistado faz| parte, e dentro do grupo de staff tem os lideres, [em]
que [o mesmo] [...] também participa [...]. [Isso significa que o 99 Afro tem] quatro lideres de
diferentes areas” (AZIKIWE, ocupa cargo especialista na 99, preto). Nas proprias palavras do
entrevistado, o grupo 99 Afro é

um comité de diversidade, [mas] ndo é uma coisa institucionalizada. Somos vérios
colaboradores que, de forma espontanea, e que é encorajada pela empresa tam-
bém, [porque] a gente tem um budget [...], a gente se reline e promove provo-
cacoes do ambito interno na empresa. Entdo, a gente promove debates |[...] e [0]
encorajamento de contratar [...] [por exemplo], uma pessoa preta para falar na 99
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sobre racismo. £ muito mais nesse sentido de fazer uma provocacéo. E nisso, [...] a
99 ouve e vive essa diversidade. (AZIKIWE, ocupa cargo especialista na 99, preto)

De acordo com Sirleaf, diretora de RH na empresa 99, o grupo de afinidade 99 Afro (e
outros, como 0 99 mulheres, 99 maes, 99 adapta??) é gerenciado “pelo time de RH, [...] que
cuida destes grupos no seguinte sentido: [...] [garantindo o espaco] para que eles tenham
voz" e que “as reunides acontecam, [e que] tenham disciplina, organizacao, e estrutura [...]"
(SIRLEAF, ocupa cargo executivo na 99, branca). O 99 Afro, portanto, é uma iniciativa orien-
tada pelo setor de Recursos Humanos.

Sirleaf continuou, dizendo que o time de Recursos Humanos tem “[...] um orcamento
anual da empresa que [...] [é] emprest[ad]o e dedic[ad]o para esses times, e [ela] [...] e 0 [...]
[seu] time de RH, [...] também cuida[m] para que esse investimento — porque ele néo é tao
significativo financeiramente — [...] seja utilizado da melhor forma possivel” (SIRLEAF, ocupa
cargo executivo na 99, branca). De acordo com a entrevistada, esse investimento de recursos
limitados é realizado por meio de um “planejamento de atuacdo” distribuido em “bate-
papos com os times, [...] pesquisas internas, [...] levantamento do que [...] [0 time de RH] [...]
[acredita] que seja urgente [e] necessario” (SIRLEAF, executiva branca na 99).

Em linhas gerais, e nas palavras da prdpria entrevistada, o time de RH

[...] faz um papo diverso. A gente marca na agenda, convida todas as pessoas, [e]
traz um especialista. [...] Acho que tem um viés do grupo que é fazer a parte de
educacdo [...]. Entdo, eu diria [...] que a maior parte do investimento interno é para
formacdo e educacdo do nosso publico. (SIRLEAF, ocupa cargo executivo na 99,
branca)

Aqui se percebe que a 99 possui iniciativas de formagdo ndo somente via Casa 99,
destinada aos motoristas cadastrados na plataforma de ride-hailing, mas também criando
mecanismos de formacdo em seus setores corporativos, conforme observado nas dinamicas
do time de RH direcionadas aos grupos de afinidade, como o 99 Afro. Todavia, essas propos-
tas se dinamizam com reserva de orcamento limitado e sem metas aparentes. Ademais, é fato
que ensinar e dialogar sobre 0 que é o racismo e o sistema de opressdes que o sustenta é
imprescindivel para que se possa combaté-lo.

22 Dos 4 grupos de marcadores sociais, 0 adapta é o que comecou de forma mais institucionalizada, sequndo Sirleaf, via
entrevista. De acordo com a entrevistada, esses grupos “comecaram muito no inicio da empresa, quando ainda era uma
startup” (SIRLEAF, ocupa cargo executivo na 99, branca).
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A entrevistada explicou ainda que, no ambito da 99 Afro, existe uma iniciativa formatada
no papel do sponsor, uma espécie de “embaixador interno dos grupos” (SIRLEAF) de diversi-
dade que é

um representante que senta no board da empresa, [...] no grupo de diretores, para
dar voz e visibilidade para a discussdo que esta acontecendo em qualquer outra
camada, ndo importa que a discussdo ja tenha sido iniciada na diretoria (mas, mui-
tas vezes ndo €, e ndo precisa). A gente recebe a discussdo de qualquer canal que a
empresa tenha. Al esse sponsor tem que trazer para a diretoria essa discusséo, e
a gente tem que fazer um plano de agdo para solucionar [0 gap detectadol].
(SIRLEAF, ocupa cargo executivo na 99, branca)

A criacdo desse papel ndo alterou as dindmicas do 99 Afro, que continuam a produzir
sugestdes a empresa e acolher funcionarios que possuam afinidade a causa fim. De acordo
com Sirleaf, “o que acontece é: 0s grupos convidam esses diretores para participar das dis-
cussoes para eles serem educados, [porque] nao necessariamente [...] [a 99] tem diretores di-
versos ainda”. A presenca de sponsors auxilia na orientacdo das acdes da empresa acerca das
decises voltadas a tematica de diversidade e inclusao. Todavia, é curioso notar que, mesmo
na posicdo daquele que precisa ser formado no tema em questdo, séo esses individuos (em
sua enorme maioria, brancos) que ganham o capital simbélico de “embaixadores”, estimu-
lando a conservagao de privilégios.

J& o Black at Uber comp6e um dos sete Employee Resource Groups (ERGs)? da Uber,
0s quais funcionam de maneira voluntaria, sendo uma atividade extra dos contratados dessa
empresa. Os ERGs sdo grupos de apoio aos funcionarios “formados e geridos por eles mes-
mos. Eles trabalham no desenvolvimento de novas maneiras de aprimorar [...] a cultura [da
Uber] e de atender cada vez melhor usuarios, motoristas parceiros e cidades” (UBER, site)?.

Maathai contextualizou que o movimento que configurou o Black at Uber se deu num
cenario em que a questdo de diversidade foi sendo desenvolvida até alcancar os espacos de
prioridade na empresa. Segundo a entrevistada, esse grupo de afinidade

foi meio que nascendo junto com a empresa. [...] Ha uns trés, quatro anos, a em-
presa adotou um compromisso publico de se tornar um ambiente diverso, [...] ndo
especificamente da pauta racial, mas um compromisso global de ser um ambiente
diverso e inclusivo, colocando questdes de diversidade como uma de suas priori-
dades. Esse processo foi [...] de aprendizagem, entdo a questdo de género e a

23 Ver mais em: <https://www.uber.com/us/en/about/diversity/>.
24 Ver mais em: <https://www.uber.com/br/pt-br/community/diversity-and-inclusion/workplace-equality/>.
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questdo voltada para a populagdo Igbtgia+ foram os primeiros movimentos. Mas,
desde o comeco |4 existia dentro dos grupos de afinidades, [...] um grupo exclusivo
de raca, e ele foi ganhando importancia e relevancia na empresa nos Ultimos anos.
Aqui no Brasil, [esse grupo] [...] foi criado de 2017 para 2018, eu participo desse
grupo desde 0 comeco, entdo, [...] eu também sou lider desse grupo, que é o Black
at Uber aqui no Brasil. [...] Conforme esse grupo foi ganhando relevancia, a gente
foi trazendo conversas, palestras, contelidos, varias discussdes que foram aconte-
cendo dentro da empresa. O primeiro evento que a gente fez foi em 2017, 2018, e
isso foi ganhando relevancia. [...] Esse ano [de 2020] especificamente, depois de
todas as coisas que aconteceram, e [...] o debate de raga ter se tornado um assunto
tdo relevante, publicamente, a gente falou muito sobre ele. [Tivemos] [...] varias
conversas, e passou a ser um dos pontos de prioridade para a empresa [...].
(MAATHAI, ocupa cargo executivo na Uber, negra)

Nesse sentido, entende-se que a relevancia da agenda antirracista na Uber avancou
de acordo com a conjuntura, reivindicando espacos, e que a légica de conscientizacdo é um
esforco buscado ao longo dos processos de diversidade, com a produgdo de formacdes que
ddo visibilidade a pauta racial, e fomentam o uso politico das identidades étnico-raciais pelos
proprios sujeitos politicos, na busca por inclusdao e desenvolvimento de politicas de equidade
racial.

A entrevistada pontuou ainda que existe uma éarea especifica denominada “Diversidade
e Inclusdo” que atua diretamente na pauta dos marcadores sociais, e que, no ano de 2020,
“especialmente, depois do caso do George Floyd [...] [0 grupo] foi muito procurado”. Esse
grupo “é convidado junto a lideranca, para dar opinido, para sugerir, [e] [...] tem um papel
muito grande nesse sentido de consultoria. Entdo, a empresa, em junho/julho [de 2020],
lancou um compromisso antirracista, séo 14 compromissos, e o grupo teve um papel funda-
mental” (MAATHAI, ocupa cargo executivo na Uber, negra).

Esse papel de consultoria oferecido aos sujeitos que compdem o Black at Uber requer
atengdo. Primeiro, porque seus membros desenvolvem atividades voluntarias, logo, deve-se
prevenir a sobreposicao das funces de consultoria aquelas ordinarias, ja que isso pode gerar
sobrecarga de atividades para esses profissionais. Além do que, a presenca desses funcionari-
0s nesse grupo de afinidade ndo tem um foco destinado as atividades de consultoria, mas
ao acolhimento de pessoas negras e a desenvolver conversas educativas, conforme apontou
Maathai, “as vezes mais para a propria populacdo negra, as vezes nao, [tratando de] histdria,
questdes raciais, falando de microagressdes” (MAATHAI).

Reconhece-se que a dindmica voluntdria de participacdo nos grupos de afinidade em
ambas as empresas, ao ser construida de baixo para cima, sinaliza um lado positivo de enga-
jamento dos individuos, ao se identificarem diretamente com a causa em pauta. A existéncia
desses grupos de afinidade, quer 99 Afro ou Black at Uber, fomenta habilidades de lideranca
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diversas e, em alguma medida, possibilita a horizontalidade das hierarquias relacionais de
trabalho. Entretanto, é incdmodo o fato de que essas iniciativas ndo sejam adotadas como
politica da empresa, independente do voluntarismo dos individuos em questao.

Ademais, o terceiro mecanismo existente no nivel corporativo, a contratacdo de popu-
lacdo negra em vagas determinadas ou por meio de processo de selecao especifico, da-se,
na Uber, por meio de uma meta global que visa “duplicar a representatividade negra na
lideranca até 2025, por meio do desenvolvimento de uma base de talentos e também pela
contratacdo de novos funcionarios” (Uber, site)?, garantindo equidade salarial com base em
raca e género. Segundo Maathai, aqui no Brasil, em 2019, a empresa estabeleceu parceria
com a EmpregueAfro, uma consultoria de recursos humanos e diversidade étnico-racial exclu-
siva para o publico negro, para que na abertura de algumas vagas se admita como critério de
selecdo a identificacdo étnico-racial negra.

Na empresa 99 essas logicas de contratacdo contextualizam-se nos dados de outubro
de 2020, conforme apresentados por Sirleaf. Segundo a entrevistada, no aporte de lideranca,
contabiliza-se 24,5% de pessoas pretas, uma realidade que nao fornece uma distribuicdo
racialmente equitativa nos niveis de direcdo. Mediante esse cendrio, Sirleaf pontuou que a
empresa estabeleceu como objetivo o alcance de 55% de representatividade negra para toda
a sua populacdo corporativa. Assim, a 99, a partir de um “papo diverso” (SIRLEAF) desen-
volvido pela equipe de Recursos Humanos com gestores de areas, atrelada aos esforcos em-
preendidos por meio dos sponsors e da influéncia politica que possuem, predefiniu posicées
mandatdrias, as quais permanecem abertas “enquanto ndo tiverlem] uma representatividade
de raca” (SIRLEAF), a fim de dar conta de uma equidade racial em suas contratacdes de fun-
cionarios.

Em face do exposto, resta destacar que esse repertorio de aces coletivas desenvolvidas
no ambito institucional da 99 e da Uber apresenta nas duas empresas carater muito similar.
Um ponto interessante é que a formacdo voluntéria de grupos de afinidade negra exibe
uma nao passividade do sujeito negro, ja que esses atores tém sustentado o fortalecimento
de visdes em torno da agenda racial e pautado a tematica sob diversos prismas no ambito
corporativo. Nas entrevistas, é perceptivel que a 99 possui or¢camento (ainda que limitado)
destinado as acdes desempenhadas pelo 99 Afro. Na Uber, isso ndo esta nitido no ambito
do Black at Uber. Investimento é parte essencial de um plano corporativo antirracista, e sua
auséncia reforca dominios de exploragdo dos sujeitos que investem esforcos mentais e tempo
de vida na busca de fortalecimento da agenda.

Entende-se que, como pratica, as politicas institucionais que incidem desde sobre grupos
de trabalho até sobre outras acdes internas aqui evidenciadas (como o compliance versando
direitos humanos, e a escolha de contratacdo de pessoas negras em vagas especificamente

25 Ver mais em: <https://www.uber.com/pt-BR/newsroom/sendo-uma-empresa-antirracista/>.
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reservadas para tais sujeitos) propiciam um cenario de desenvolvimento de acdes antirracistas
na 99 e na Uber. O didlogo (ainda que, as vezes, assimétrico em termos de poder), a reflexao
sobre a pauta étnico-racial que estimula o letramento racial e a construcao de estratégias de
combate ao racismo se mostram presentes tanto no ambito corporativo, quanto nas respostas
pontuais dessas empresas aos casos de discriminacao racial ocorridos entre os usuarios de
suas plataformas de ride-hailing.

Ademais, é valido trazer alguns apontamentos acerca do que ambas as empresas, 99 e
Uber, terminam por movimentar no ambito das dinamicas da agenda antirracista dentro das
|6gicas de ride-hailing, entre seus usuarios e em seus espacos corporativos. Primeiro, sobre
o tipo de construcdo de acdes antirracistas das empresas aqui analisadas. Entende-se que
o desenvolvimento dessas acdes contra o racismo por parte da 99 e da Uber tem sido por
reacdo a conjuntura vigente. Portanto, as duas empresas nao apresentam um tipo de projeto
antirracista, em termos gerais, construido de forma espontanea e imanente, direcionado ao
desmantelamento do racismo em seu ambiente corporativo e sua cadeia de valor, mesmo
ambas se fazendo presentes num espaco racialmente estruturado como o Brasil.

Isso acontece porque, ao se olhar para o fator de representatividade nos espagos corpo-
rativos da 99 e da Uber, a partir da visao dos entrevistados, percebe-se uma representativi-
dade étnico-racial baixa no corpo de funcionarios de ambas as empresas, que potencialmente
seguiria conservada, se ndo fosse a provocacao conjuntural impulsionada pelo movimento
negro pressionando diversos atores — dentre eles, empresas privadas —, de forma geral, por
insercdo e tratamento mais efetivo, responsavel e equanime da pauta racial nos setores de
capital privado. Assim, a construgdo de um plano pautado pela racialidade no ambito dessas
empresas de tecnologia tem se estabelecido, significativamente, através de ativacao conjun-
tural, via pressoes do tempo presente.

Outra questdo da-se em torno do tipo de condugdo do projeto contra o racismo no
ambito da 99 e da Uber, que se mostra distinto em cada uma delas. Mesmo percebendo-se o
posicionamento de repudio ao racismo por parte dessas empresas nos dois niveis de analise
aqui trabalhados, vé-se que a Uber apresenta um projeto antirracista mais amplamente dis-
seminado que a 99. A Uber divulgou abertamente um compromisso antirracista construido
em 14 pontos, ao passo que um documento ou dispositivo similar ndo foi encontrado no
ambito de informagdes publicas da 99.

O ato de publicizar o compromisso antirracista implica uma assuncao de responsabili-
dade ativa contra o racismo e as demais opressdes que o atravessam. Ao mesmo tempo,
a empresa que 0 assume se coloca a possibilidade de recebimento de critica e escrutinio
publico (inclusive acerca de sua cadeia de valor). Reflete-se que, se as empresas nao se im-
plicarem num compromisso antirracista, como poderao chamar a atengao de seus usuarios
acerca de suas condutas relacionadas as identidades étnico-raciais e demais marcadores de
desigualdade? Um compromisso antirracista requer comprometimento com a transformacao
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do ambiente institucional, para que a cultura organizacional da empresa e 0s seus Servicos
nao reproduzam ou fomentem outras situacdes de discriminagéo e violéncia.

Um outro apontamento importante trata das notas de reptdio ao racismo divulgadas
pelas empresas 99 e Uber via veiculos de comunicacdo, nos casos de discriminacdo presentes
no ambito do debate publico, e coletadas aqui para analise documental. Embora ja tenha sido
afirmado que, em ambas as empresas, 0 desenho desses posicionamentos apresentem um
estilo de narrativa de relagbes publicas, isto é, segue um padrao de resposta aos casos de-
nunciados, ainda assim esses posicionamentos evidenciam o tipo de compromisso antirracista
adotado, e seus limites. A 99, por exemplo, quando emite nota sobre 0s casos racializados
denunciados, mostrando-se inclinada ao posicionamento de reforco a pratica de respeito a
diversidade étnico-racial, e com decisdo de bloquear o agressor no ambito da plataforma,
detalha atencéo ao tipo especifico de opressdo denunciada, e disposicao de disciplinar o
agressor (a eficacia dessa medida é outra questao). A Uber, por seu turno, quando se posi-
ciona acerca dos casos racializados, denunciados com base num discurso de tolerancia zero
a qualquer forma de discriminacdo nas viagens mediadas via aplicativo, e declara acdo de
disciplinar e/ou punir o agressor, se mostra mais alargada em opcdes e posicionamentos, nao
trabalhando a agenda étnico-racial em especifico, mas sob uma visdo mais generalista, com
disposicao para punir e/ou disciplinar.

Uma similaridade significativa entre a 99 e a Uber gira em torno dos canais de dentncia
de casos de discriminacao racial no ambito de seus servicos de ride-hailing. Ambas as empre-
sas, ainda que enfatizem o aplicativo como principal caminho, também apresentam o telefone
e as redes sociais como meios de identificacdo de ocorréncias racialmente discriminatrias.
Por outro lado, a semelhanca entre a 99 e Uber também se estende na auséncia de um campo
especifico dentro desses canais voltados ao acolhimento de casos denunciados por racismo,
e na insuficiéncia de divulgacdo dos critérios de sequranca utilizados por ambas nas analises
dessas denuncias, 0s quais nao sao de amplo conhecimento.

Outra questdo aponta para a necessidade de se aprofundar a geografia da pauta antir-
racista nas dinamicas de ambas as empresas, a fim de dar conta da complexidade da questdo
étnico-racial no ambito dos servicos de ride-hailing, e prevenir armadilhas em torno da esco-
lha do tratamento antidiscriminatério mais adequado aos casos denunciados, especialmente
quando construidas dentro de uma ldgica intercambiante entre planos internacional, regional
e nacional, ja que a Uber e a 99 operam com capital e diretivas ndo somente nacionais. Algo
a ser considerado também nas légicas processuais de machine learning e nos dados racializa-
dos que estdo sob dominio de ambas as empresas.
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4. Consideracoes finais

Nao existem estudos nacionais que lancem um olhar comparativo sobre as iniciativas de com-
bate ao racismo no ambito dos servicos de ride-hailing das empresas aqui analisadas, o que
evidencia o ineditismo desta investigacao. Nesta pesquisa, buscou-se analisar as respostas,
acOes e politicas antirracistas adotadas pelas empresas 99 e Uber, tanto diante de ocorrén-
cias especificas envolvendo passageiros e motoristas cadastrados em suas plataformas de
ride-hailing, quanto também no ambito corporativo de cada uma dessas organizagoes, como
politica sistematica/estrutural e ndo somente responsiva a eventos especificos. A ideia ndo
era, portanto, determinar qual empresa é mais ou menos antirracista, mas compreender o
desenvolvimento de acdes, politicas e diretrizes em ambas as empresas.

Partiu-se do reconhecimento de que existe um debate publico que evidencia a ocor-
réncia de casos marcados pelo racismo na relacdo entre os usuarios dessas plataformas de
ride-hailing. Ao mesmo tempo, compreendeu-se que h& um cenario nacional que urge posi-
cionamentos efetivos, traduzidos em préticas e acdes que ndo apenas combatam o racismo,
de forma anterior e planejada, mas tornem os sujeitos implicados nesse movimento, o qual
deve ser continuo e estrutural.

Num passado recente, a 99 e a Uber ndo apresentavam posicionamentos publicos
abertamente antirracistas, com esses termos propriamente. Ambas sdo empresas que vém
direcionando seus discursos ao combate ao racismo, e que se iniciaram no processo antirra-
cista a0 assumirem um compromisso com essa agenda. Entretanto, ao se analisarem os seus
documentos publicos, em alguma medida, percebe-se um distanciamento entre aquilo que
publicizam como compromisso antirracista e aquilo que demarcam como responsabilidade
acerca de praticas racistas produzidas por seus usuarios em relacdes de contato facilitadas
via aplicativos de mobilidade urbana.

Alguns pontos merecem ser destacados. Primeiro, o fato de que, no nivel das relacdes
entre passageiros e motoristas, a 99 e a Uber empreendem uma espécie de isencao de re-
sponsabilidade sobre o comportamento estabelecido entre motoristas e passageiros envolvi-
dos em viagens facilitadas via plataforma de ride-hailing, delegando a responsabilizacdo de
eventuais ocorréncias para 0s mesmos. Para além da problematica trabalhista envolvida, que
nao foi objeto desta pesquisa, é importante notar que isso significa operar muito mais numa
|6gica de culpa/responsabilizacao individual (que busca achar o culpado pela pratica racista)
do que numa ldgica de combate ao problema do racismo estrutural, que é coletivo.

De fato, ambas as empresas se resguardam o direito de bloquear ou tornar inativas as
contas desses sujeitos que cometem condutas racistas e discriminatorias em suas plataformas
de mobilidade urbana. Entretanto, é sabido que o blogueio ou o cancelamento de conta nes-
sas plataformas, embora sirvam como medidas punitivas e de contencao de novas situacdes
racistas, ndo geram por si sé responsabilidade entre seus usuarios e ndo asseguram o cumpri-
mento das orientacbes compartilhadas pelas empresas a esses mesmos usuarios. Além disso,
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nao parece ser muito evidente o procedimento de cancelamento, assim como as regras de
como e quando isso ocorre.

No mais, todas as dentncias de racismo entre os usuarios das plataformas de ride-
hailing sdo direcionadas para areas de seguranca em geral, mas ndo evidenciou-se ao longo
desta pesquisa, a existéncia de um canal especifico de acolhimento de denuncias desse tipo
de discriminagéo, e o tratamento particular atribuido aos casos identificados por tal prati-
ca. Acredita-se que processos de tratamento especificos aos casos de racismo deveriam ser
construidos, a fim de entender padrdes e pensar respostas mais efetivas a essa problemética,
que é fruto de um processo social também bastante especifico — diferindo de outros proble-
mas relacionados ao grande guarda-chuva da “seguranca”.

Entrando num outro espectro, dessa vez no nivel corporativo, a partir das analises das
entrevistas realizadas, observou-se que as chefias e as liderancas apontam um discurso de
igualdade racial e de reconhecimento do racismo estrutural operando na sociedade brasi-
leira, que incide nas dinamicas operadas pelas empresas. Uma logica intencional de buscar a
contratacdo de pessoas negras foi percebida na Uber e na 99 como uma politica de equidade
racial, com metas planejadas, mas com planos de acdes e etapas ainda ndo muito nitidos em
ambas. Entretanto, pouco se percebeu a existéncia de programas de capacitacao profissional
destinados a investir na qualificacdo de negros ja contratados nas duas empresas, a fim de
que ascendam aos cargos de chefia, de modo que seus marcadores de identidade étnico-
racial ndo tenham somente um uso politico nesses espagos, mas que 0s mesmos sejam as-
sumidos como sujeitos politicos dotados da capacidade de influenciar as dinamicas de poder
nas quais estao imersos.

Seguindo adiante, seria importante que os grupos de afinidade negra, como o 99 Afro
e 0 Black at Uber, ndo fossem considerados somente uma atividade de trabalho/coletivo de
acdo voluntéria no ambito da 99 e da Uber, respectivamente. Eles poderiam ser pautados por
investimentos, metas, planejamentos e indicadores de resultado com fins de fazer avancar a
agenda racial no ambiente corporativo. O fortalecimento desses grupos precisa ser parte do
compromisso antirracista dessas empresas, estimulando representatividade e proporcionali-
dade interseccional nos mais altos cargos executivos a partir também desses grupos, e, desde
ja, fomentando neles olhares de inovacéo, produtividade e engajamento, assim como olhares
de movimentacdo de uma economia de inclusao.

Além disso, o fato de a 99 e a Uber possuirem um canal de compliance cada uma si-
naliza que, progressivamente, as empresas estdo buscando um fortalecimento corporativo
na maneira de acolher registros de discriminagao étnico-racial que se apresente seguro as
vitimas de discriminacao racial, criando uma cultura de gerenciamento de riscos nao somente
atrelados as questdes financeiras, mas também éticos e de mercado (algo que vem sendo
discutido com a proliferacdo dos ecossistemas de empreendedorismo black, inclusive no setor
de tecnologia).
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Ademais, reconhece-se a importancia de se incentivar que cada uma dessas empresas,
nos processos de formacdo e treinamento de combate ao racismo, presentes nos dois niveis
de anélises aqui considerados, busquem investir em reflexdes de contetido propriamente,
pensando se a agenda antirracista adotada esta sendo construida de forma a perpassar uma
unilateralidade da pauta racial, visando a ideia geral de negritude, ou travando conscientiza-
cao também sobre branquitude e seus impactos no sistema de racismo, especialmente no am-
bito de suas estruturas corporativas (pensando desde o percentual de equidade racial entre
o ntimero de funciondrios nas duas empresas em niveis hierarquicos, até o capital simbdlico
do papel de embaixadores internos no 99 Afro, e a utilizacdo do Black at Uber para fins de
consultoria, em alguma medida), bem como sobre a |dgica de pluralidade negra.

Por fim, reforca-se o argumento apresentado na introducdo deste capitulo, de que
cada vez mais serao requeridas, das empresas e instituicdes publicas ou privadas, politicas
e competéncias sociais que valorizem diversidade e inclusao, e que ndo apenas levem em
consideragao os marcadores de desigualdade, mas, principalmente, adotem posturas para
combater opressoes e discriminacdes de diversos tipos. No mesmo sentido, é fundamental
fortalecer uma agenda de pesquisa que observe, de maneira detalhada e empirica, como
instituicdes de diversos setores reagem frente a essa tendéncia.
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Quantas milhas? O uso de
aplicativos de ride-hailing
na periferia oeste do Rio de
Janeiro

Guilherme Braga Alves




Apresentacao

Os aplicativos de ride-hailing introduziram novidades nos modos de mo-
bilidade urbana cotidiana nas cidades brasileiras. Dentre as principais
questdes acerca desse fendmeno esta sua interagdo com o transporte
publico. Neste capitulo, examinamos os padrdes de viagens realizadas
através do aplicativo 99 na periferia oeste do Rio de Janeiro, uma regiao
que enfrenta grave crise no sistema de transporte publico. O contexto
da mobilidade na regido pesquisada é apresentado a partir da analise
de elementos historicos, socioecondmicos e espaciais. Combinando uma
base de dados sobre o sistema de transporte publico na regido com os
registros de viagens de ride-hailing, sdo apontados alguns elementos
que caracterizam os padrdes tipicos dessas viagens, assim como sua
interacdo com o transporte publico.

Dentre os principais resultados destacam-se os fenémenos das
viagens difusas por ride-hailing, cujos origem e destino nao estao as-
sociados a pontos tipicos de atracdo e produgdo de viagens, a baixa
proporcao de deslocamentos realizados através de aplicativo com ori-
gem em favelas e conjuntos habitacionais e a maior concorréncia po-
tencial entre o ride-hailing e o servico de transporte publico em viagens
de curta extensdao. Embora ndo seja possivel transpor as conclusoes
obtidas no caso da regido pesquisada para as periferias brasileiras em
geral, o capitulo apresenta novas hipoteses que merecem ser objeto de
investigacdao, como o intervalo entre a demanda real por esses servicos
e a demanda atendida. Ainda, sdo apontados limites para a promocao
do ride-hailing como instrumento de politica publica em transportes.

“As informacoes e
analises contidas no

presente artigo sao

de responsabilidade
do proprio autor e nao
refletem posicoes e
opinides institucionais
ou de membros do
Cebrap ou da 99.”
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1. Introducao

Os aplicativos de ride-hailing, ou transporte remunerado privado individual de passageiros,
como definido na Politica Nacional de Mobilidade Urbana (BRASIL, 2012), sdo um fendmeno
relativamente recente nas cidades brasileiras. Ainda assim, sua existéncia ja promoveu mu-
dancas no modo como o brasileiro se locomove.

A novidade introduzida pelas Transportation Network Companies' (TNCs) veio dar novos
elementos para a discussao sobre transportes e mobilidade. No ambito internacional, ha estu-
dos sobre temas como as novidades introduzidas pelos servicos de ride-hailing influenciam a
escolha do modo de transporte (HALL, PALSSON e PRICE, 2018; WELCH, GEHRKE e WIDITA,
2020) e impactam o congestionamento nas cidades (TIRACHINI e GOMEZ-LOBO, 2020).
Ha investigacdes sobre fatores sociais e demograficos que influenciam o uso desses servicos
(DEKA e FEI, 2019; LAVIERI e BHAT, 2019), assim como sobre as implicacdes econdmicas
provocadas pelo crescimento dos servicos de ride-hailing (JIN et al., 2018; PANGBOURNE
et al., 2020). No Brasil, é possivel encontrar estudos sobre as preferéncias que influenciam
a adocdo do ride-hailing (DE SA e PITOMBO, 2019), o perfil socioecondmico dos consumi-
dores desse produto (COELHO et al., 2017), além de sua relagdo com a oferta de bicicletas
compartilhadas (MELO et al., 2020) e transporte publico (CASSEL, LADEIRA e CYBIS, 2018).

A auséncia de dados sobre as viagens realizadas através de ride-hailing é motivo de
queixa frequente entre os pesquisadores que analisam o tema (DEKA e FEI, 2019; DE SA e
PITOMBO, 2019). Por essa razao, ainda s&o raros os estudos construidos a partir de informa-
cOes concretas sobre as viagens. Em uma notavel excecao, Market (2020) examina o uso de
viagens por aplicativos de ride-hailing em Chicago a partir de dados de 32 milhes de viagens
obtidos no portal de dados abertos da cidade, cujo escopo de informagdes torna seu estudo
inédito no mundo.

A literatura académica sobre ride-hailing é majoritariamente estadunidense. Caracteris-
ticas dos Estados Unidos — como os padrdes espaciais de moradia das populagdes ricas e
pobres nas metropoles, uma cultura excessivamente carrocéntrica (DAVIS, 2013) e a baixa
oferta de transporte publico em muitas de suas grandes cidades — nos estimulam a ter cautela
adicional ao interpretar o fenémeno das viagens por carros de aplicativo no Brasil a partir das
analises produzidas naquele pais.

Com essas questdes em mente, apresentamos este trabalho, em que examinamos o
fendmeno das viagens por ride-hailing na Area de Planejamento 5 (AP5), regido na periferia
oeste carioca marcada por queixas histéricas (O GLOBO, 1976) sobre a qualidade do trans-
porte publico. Essas queixas sao reforcadas no periodo recente, especialmente a partir de
2015, quando comeca a se verificar o fechamento de empresas de 6nibus e a interrupcéo dos

1 Companhias de Transporte em Rede, em traduggo livre.
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servicos em linhas de 6nibus (RJTV, 2019; O GLOBO, 2019). Estudos mostram que o impacto
desses problemas afetou a acessibilidade no municipio do Rio de Janeiro, especialmente na
Zona Oeste da cidade (Areas de Planejamento 4 e 5), praticamente anulando os ganhos
potenciais obtidos com a implantacdo dos corredores de BRT, realizada entre 2012 e 2016
(PEREIRA, 2018).

0O estudo sobre 0 uso dos servicos de transporte remunerado privado individual de pas-
sageiros na regido é feito através de uma analise que combina dados sobre o transporte
publico e registros de viagens feitas através das caronas compartilhadas via aplicativo 99 em
um dia Util do més de setembro de 2018.

A AP5 conta com trés centralidades de destaque no municipio do Rio de Janeiro, uma
linha de trens urbanos, alguns centros comerciais e moradias diversas, que variam de con-
dominios fechados até favelas e conjuntos habitacionais populares, passando pela tipica ocu-
pacao do suburbio carioca, baseada em loteamentos de casas onde vivem familias de classe
média e média-baixa.

Essa diversidade, aliada ao aspecto sui generis do transporte publico na regido, pos-
sibilita explorar processos que fazem parte da incorporacao do uso de ride-hailing numa
periferia brasileira permeada por uma série de particularidades. Reconhecendo que os resul-
tados obtidos no caso da Area de Planejamento 5 sdo influenciados por fatores que n&o ne-
cessariamente sao observados em outros territérios, esperamos que este trabalho introduza
elementos para uma discussao mais transparente e informada sobre aplicativos de transporte
no Brasil. Da mesma maneira, também desejamos que as informacdes aqui apresentadas
amplifiquem a curiosidade sobre esse fendmeno e estimulem os mais diversos atores —
académicos, universidades, governos e as proprias empresas de aplicativos — a apostar na
producao de conhecimento sobre o tema.
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2. A Area de Planejamento 5

2.1. Caracteristicas gerais

A Area de Planejamento?5 (AP 5) é uma regido composta de 23 bairros e 5 Regides Admi-
nistrativas (RAs)® localizada na periferia oeste* da cidade do Rio de Janeiro, sendo a AP mais
distante do Centro. Sua area equivale a quase metade (47,5%) do territério do municipio
(INSTITUTO PEREIRA PASSQS, 2014), onde vive cerca de 1/3 da populacdo do Rio de Janeiro
(1,7 milhdo de pessoas), de acordo com o ultimo Censo Demografico (IBGE, 2010).

Mapa 1 — Rio de Janeiro (2018) — Area de Planejamento 5 e transporte
publico

3 fsea de Plansfamentn 5 Transporte Publico — Barcss
£ Regities Administretivas. . piatreRio - Linka 1 “— Suparyia - Desdoro
(Araa ds Plansjamanto = MebitRio - Linha 2 = Supervia - Jaged
::‘mmm_ - MetioRio-Linhe 4~ Suparila - SantaCniz.
T e e L o i i
A Gy BRT TransCarioca Supetvia’s SMacunna

] Demas municipios

Fonte: elaboracéo prépria, a partir de Prefeitura do Rio de Janeiro (2020), IBGE (2018) e OpenStreetMap (2020).

2 Areas de Planejamento sdo regides, definidas pela Prefeitura do Rio de Janeiro, que, grosso modo, equivalem as
divisdes da cidade em zonas. Ha cinco éreas de planejamento (AP) no municipio: AP 1, que equivale ao Centro; AP 2,
Zona Sul e Grande Tijuca; AP 3, Zona Norte; AP 4, Baixada de Jacarepagua; e AP 5, porcdo noroeste da Zona Oeste.

3 AAreade Planejamento 5 é formada pelas regiées administrativas de Bangu, Campo Grande, Guaratiba, Realengo e Santa Cruz.

4 Adivisdo popular e cotidiana do municipio do Rio de Janeiro em zonas (Centro, zonas Sul, Norte e Oeste) ndo é reconhecida
administrativamente pela prefeitura. De maneira geral, considera-se que a Zona Oeste do Rio de Janeiro é formada pelas
Areas de Planejamento (APs) 4 e 5. A Area de Planejamento 4 é formada pelos bairros das regiées administrativas da Barra
da Tijuca e Jacarepagud, além da Cidade de Deus.
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Em 2010, o rendimento domiciliar médio per capita na Area de Planejamento 5 variava
de um salario minimo, na regidao administrativa de Santa Cruz, a 1,68 salario minimo, na
regido administrativa de Realengo (vide Tabela 1). Na Area de Planejamento 5, assim como
em todas as suas regides administrativas, mais de metade dos domicilios tinha um rendimento
nominal mensal per capita que variava de meio a dois salarios minimos, conforme a Tabela 2.

Tabela 1 — Rendimento nominal domiciliar per capita e mensal por Regiao
Administrativa — 2010

Regido administrativa Rendimento d’o_miciligr_per capita, Rendimento'n]ensa'l QQmiciIiar,
em salarios minimos em salarios minimos

Bangu 1,32 4,09
Campo Grande 1,47 4,65
Santa Cruz 1,00 3,28
Guaratiba 1,09 3,54
Realengo 1,68 511
Municipio do Rio de Janeiro 2,79 8,14

Fonte: Instituto Pereira Passos, 2019.

Tabela 2 — Domicilios particulares permanentes por classes de rendimento
nominal mensal domiciliar per capita — 2010

Salario Minimo

Regido Sem Até Até d'\él%:l/54 dl\ﬁl/sz Mais Mais Mais l:j/l:g Mais
Administrativa |rendimento| 1/8 1/4 dela2 |de2a3|de3a5 de 10
all2 al al0
Bangu 5,0% 0,8% 49% | 157% | 319% | 27,2% | 8,1% 5,0% 1,9%
Campo Grande 4,7% 0,8% 49% | 14,8% | 29,8% | 26,7% | 9,4% 6,4% 2,9% 0,5%
Guaratiba 6,2% 1,0% 6,6% | 19,7% | 33,2% | 23,3% | 5.8% 3,5% 1,4%
Realengo 41% 0,6% 4,0% | 13,3% | 288% | 283% | 102% | 7,4% 3,4% 0,6%
Santa Cruz 6,5% 1.7% 8,6% | 20,2% | 32,4% | 22,2% | 5,7% 3,0% 1,1%
s 4,3% 0,6% 3,4% | 10,8% | 23,6% | 23,7% | 10,0% | 9,9% 9,2% 5,1%
planejamento 5 g0 HIZ 0 /670 070 T% ,0% ,9% ,2% 1%
Municipio do | 550, | 4005 | 579% | 16,3% | 31,3% | 259% | 82% | 53% | 2,2% | 0,4%
Rio de Janeiro

Fonte: Instituto Pereira Passos, 2019.
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2.2. Formacao do territorio

Embora sua ocupacdo por europeus tenha ocorrido de maneira contemporanea a fundacao
da cidade do Rio de Janeiro, a Area de Planejamento 5 manteve funcdes rurais, com fazendas
e engenhos, durante todo o periodo colonial e imperial (MANSUR, 2008). Em 1878 foi inau-
gurada a estrada de ferro que faz a ligacdo da regido com o Centro do Rio de Janeiro, hoje
atendida pelos trens urbanos da linha Santa Cruz da SuperVia (SANTOS, 1996). A chegada da
ferrovia possibilitou a instalagdo de dois equipamentos industriais que inauguraram a ocupa-
cao urbana da regiao: o Matadouro de Santa Cruz (1881) e a Fabrica de Tecidos Bangu (1889).

Em Bangu, a iniciativa industrial foi combinada com esforcos de loteamento e urbaniza-
cdo do bairro, com a abertura de ruas e construcdo de moradias para a populacdo operaria
(OLIVEIRA, 2010). O espaco urbano do bairro é organizado em lotes e quadras previamente
desenhados, com vias sequindo padroes geométricos. Bangu e seu vizinho, Realengo, sao
dois dentre os bairros mais densamente habitados na regido pesquisada. Conforme apontam
Oliveira (2021) e Melo (2021), a densidade afeta de maneira relevante a oferta de ride-hailing
num determinado espaco.

Em Campo Grande, linhas de bonde foram construidas em 1894, para escoamento da
producdo agricola até o centro da capital federal. A partir de 1908 houve a converséo dos
servicos de bonde, que passaram a transportar passageiros (MORRISON, 1989). A abertura
dessa linha de transporte abriu caminhos para a ocupagao da porcao sul de Campo Grande e
da regido de Guaratiba, ainda de maneira bastante incipiente. Nos anos 1930, as fazendas e
engenhos do periodo colonial ja haviam sido repartidos e se tornaram chacaras especializa-
das na producao de laranja. O boom econémico durou aproximadamente uma década, tendo
sido interrompido com a queda das exportacdes durante a Sequnda Guerra Mundial.

Também no mesmo periodo, em 1945, ocorreu a eletrificacdo da estrada de ferro, per-
mitindo que fossem implantados servicos rapidos e frequentes em direcdo ao Centro do Rio
de Janeiro. A combinacdo entre a ligacdo com o nlcleo da capital e o fracasso da producao
agricola impulsionou a conversao de funcdes da terra, que foi loteada e passou a servir como
espaco para habitacdo de classes populares e médias (BARATA, 2019, p. 64), fenémeno que
se observa até os dias atuais.

Nos anos 1960, a construgao de viadutos nos centros de bairro, assim como a chegada
da Avenida Brasil ao bairro de Campo Grande, inaugura a fase rodoviarista. Nesse periodo
também ocorre o inicio da consolidacao dos servicos de transporte publico por dnibus para
o Centro do Rio, através da ja citada Avenida Brasil. No entanto, as longas distancias entre a
regido e o nucleo da metrépole provocaram o surgimento de uma centralidade, ja identificada
pela gedgrafa Maria Therezinha de Segadas Soares na década de 1960, no bairro de Campo
Grande (SOARES, 1965). A associacdo entre essa centralidade e o transporte foi reforcada
em 1979, com a construgdo do Terminal Rodoviario de Campo Grande (O GLOBO, 1979). 0
terminal concentra linhas de 6nibus locais, que atendem a periferia do bairro, assim como
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linhas em direcdo a outras regides da cidade, outros municipios e até servicos interestaduais,
rumo a Sao Paulo e Belo Horizonte.

A oferta de transporte publico, ainda que com ma qualidade, permitiu que as terras da
Area de Planejamento 5 fossem usadas para ocupacdo das classes populares. O Estado foi e
segue sendo protagonista desse processo, através da construgao de conjuntos habitacionais®,
como a Vila Kennedy, inaugurada nos anos 1960 (ABREU, 2011). Esse fendmeno foi sequido,
nos anos 1970, com o Conjunto Octacilio Camara (Cesardo), nos anos 2000, com o conjunto
Nova Sepetiba®, e na década de 2010, sob a forma do Programa Minha Casa Minha Vida. Em
todos os casos, a mao de obra ali residente estaria a disposicao das atividades capitalistas na
cidade através de transporte publico precario, ainda que sua moradia esteja localizada nas
periferias mais distantes. Todavia, Lago (2007a; 2007b) identifica um processo de segregacao
e imobilizacdo da populacdo nas periferias metropolitanas do Rio de Janeiro, o que pode
indicar limites a estratégia de construgao de moradias populares nas bordas da cidade.

Mapa 2 — Area de Planejamento 5 (2018) — Ocupacéo urbana

Campo Grande )-f'/

Bangu

# Shopping Centers {7} Reqites Administrathas
O Estaches do BRT (Area da Plansfamento )
@ Estacies da Trem Balrros do Rio de Janeir
[ Dwmais municipios

Logredouros.
W Ao industrisis Transporte Publico
W Princpas cenlraidades == MetriRio - Linha 2
BE Condormitios do Programa —— BRT Trars Deste
Minha CasaMinhaida . BRT TransCarioza
- f;ﬁ; habhaclonds SR ETepotpive
= Super\ia - Deodoro
Cota 100
& ) Wiaass gt — Spsevia- Jpa)
& 7 Arsa de Phriai s Super'Via - Santa Grue

= Super\ia - Bedford Roxo
Fonte: Elaboragéo prdpria, a partir de dados da Prefeitura do Rio de Janeiro.

5 Dentre os conjuntos habitacionais produzidos pelo Estado no periodo, a Cidade de Deus é o exemplo mais famoso. O processo
de reconhecimento desse espago como uma favela, apesar de sua construgdo planejada e do parcelamento de terras formalizado
pelo Estado, também se repete na maioria dos conjuntos habitacionais construidos na Area de Planejamento 5.

6 Gravacoes do filme Cidade de Deus (2002) foram realizadas em Nova Sepetiba, especialmente das cenas que representam os
primeiros anos de ocupacdo do conjunto habitacional. Isto ilustra a semelhanga nos processos de producdo estatal de
moradia na Zona Oeste carioca mesmo apds 35 anos.
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Durante a construcao da Barra da Tijuca, nos anos 1970, foi aberto um trecho da Ro-
dovia Rio-Santos que fez a ligacdo entre o bairro e as regides de Guaratiba, Santa Cruz e
Campo Grande. Esse novo vetor de desenvolvimento econémico da cidade também atraiu a
forca de trabalho e a demanda por consumo da Area de Planejamento 5. Na década de 2010,
durante a preparacao do Rio de Janeiro para os Jogos Olimpicos, cujo ndcleo esteve loca-
lizado na Barra da Tijuca, obras de transporte foram feitas para reforcar essa atracdo. A porcao
oeste da AP 5 foi ligada a Barra da Tijuca através do corredor de BRT (servico rapido por 6ni-
bus) TransOeste, numa obra que também duplicou a entdo Rodovia Rio-Santos, hoje Avenida
D. Jodo VI, inclusive com a abertura de um tunel. As regides de Bangu e Realengo, loca-
lizadas na parte leste da AP 5, tiveram sua conexao com a Barra da Tijuca reforcada através
da TransOlimpica, uma via expressa urbana que também conta com um corredor de BRTs.
Observa-se, neste caso, um duplo esforco de atrelamento da AP 5 a regido da Barra da Tijuca:
a conducdo da mao de obra cotidiana é induzida através dos corredores de dnibus, enquanto
a demanda por consumo de comércio e servicos é atraida através da abertura de vias expres-
sas para automoveis.

Em virtude dos processos apresentados, observamos que hoje a Area de Planejamento
5 é uma periferia heterogénea. Ribeiro e Ribeiro (2015), por meio de sua classificacdo da
Regido Metropolitana do Rio de Janeiro em tipos socioespaciais, definem a RA de Guaratiba
como um espago de tipo popular, a RA de Santa Cruz como de tipo popular operario e as RAs
de Bangu, Campo Grande e Realengo como espaco de tipo popular médio. Todavia, é pos-
sivel identificar diferencas dentro dessas regies, conforme evidencia o Indice de Bem-Estar
Urbano desenvolvido pelo Observatério das Metrépoles (vide Mapa 3).

Mapa 3 - Rio de Janeiro (2010) — indice de Bem-Estar Urbano

Balrmos do Rio de Janalro Indice de Bam-Estar Urbano (20110) v,—n‘“""w“"'l \--“-’:

T 7! Repites Administrativas (APS) [l 0.450- 0,500

[ Areade Plansjaments & 0,500 - 0600
[ Demsis municipios 0.600- 0,700
0,799 - 0,600
0.800 - 0,000 ‘_/
B 0200 1,000
?

Baira da Tijuca

Fonte: elaboragéo prépria a partir de IBGE (2010)
Ll e Observatorio das Metrépoles (2019).
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Em resumo, observamos que o desenvolvimento urbano da Area de Planejamento 5
combinou processos privados de produgao do espago, como a criacao de vilas operarias e
loteamentos oriundos de terras agricolas, e acoes diretas do Estado na producao de mora-
dias populares. Em paralelo, especialmente no caso de Campo Grande, observa-se também a
producdo de moradia segregada (MARQUES, 2014), em condominios fechados (CALDEIRA,
2000), reforcando a heterogeneidade na ocupacéo da regido. Este tipo de habitacdo é ocu-
pado por uma elite local, identificada por Barata (2012; 2019), formada principalmente por
profissionais liberais, em condominios fechados localizados as margens das principais estra-
das e avenidas, oferecendo acesso relativamente facil as reas mais ricas da cidade, como a
Barra da Tijuca (MILHOMENS, 2017).

2.3. Caracteristicas economicas
Do ponto de vista econdmico, a Area de Planejamento 5 se destaca suas trés centralidades.
Nos bairros de Campo Grande, Bangu e Santa Cruz estdo, respectivamente, a segunda, a
nona e a décima oitava maiores centralidades da Regiao Metropolitana do Rio de Janeiro
(IETS, 2016). Estes centros de comércio e servicos, especialmente aquele localizado no bairro
de Campo Grande, conferem a regido uma autonomia quase plena em relagdo a sua de-
manda por essas atividades. Entretanto, apesar de suas trés centralidades e dos distritos
industriais localizados nas regides de Campo Grande e Santa Cruz, a Area de Planejamento
5 possuia, em 2010, apenas 10,8% dos postos de trabalho formal no municipio do Rio de
Janeiro, propor¢do que caiu para 7,6% dos empregos formais em 2018 (INSTITUTO PEREIRA
PASSQS, 2020). Essa diferenca entre a oferta de empregos e o nimero de habitantes produz
uma demanda diaria por deslocamentos em direcdo a outras regides da metrépole, como o
Centro do Rio de Janeiro e a Barra da Tijuca (RIO DE JANEIRO (ESTADO), 2015).
Considerando o perfil de ocupacio urbana da Area de Planejamento 5, espraiado e com
densidade relativamente baixa, é esperado que esses deslocamentos ocorram em padrao
radial, a0 menos na sua primeira parte, quando os passageiros sequem em direcao as es-
tacOes de transporte de média e alta capacidade, como BRTs e trens. A combinacao desses
fatores gera uma demanda por transporte publico intrarregido, elemento que abordaremos
na proxima secao deste capitulo.

3. 0 transporte publico na Area de Planejamento 5

Em 2018, a oferta determinada do servico de transporte publico na Area de Planejamento 5
do Rio de Janeiro era composta de uma linha de trens urbanos, dois corredores de BRT (bus
rapid transit), mais de 160 linhas de 6nibus municipais, mais de 30 linhas de 6nibus inter-
municipais, além de dezenas de servicos operados por vans. Apesar disso, conforme veremos
nesta se¢ao, ha uma série de problemas no transporte publico da regido, de carater estrutural
e conjuntural, que produzem empecilhos para a mobilidade urbana cotidiana na AP 5.
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3.1. Transporte ferroviario

A ferrovia, inaugurada em 1878, é o principal vetor de ligacio da Area de Planejamento 5
com o Centro do Rio de Janeiro. Além desse papel de conexao com o nlcleo da metrdpole, a
ferrovia também influenciou a producdo do espaco na regido. E a partir dela que surgiram as
principais centralidades da regido, em localizacdes proximas as estacdes ferroviarias.

A via férrea também produziu uma barreira na Area de Planejamento 5, dividindo-a
nas porcdes norte e sul, com poucos pontos de transposicao. Essas barreiras sao percebidas
na organizacao da rede de transporte publico por énibus, visto que apenas um quarto dos
itinerarios das linhas de 6nibus municipais faz a sua transposicdo. Nesse caso, a flexibilidade
dos servicos de ride-hailing se apresenta como potencial resposta a esse problema.

Mapa 4 — Rio de Janeiro (2018)” — Embarques anuais por estacdo: SuperVia
e BRT Rio

B

Estagdes de BRT Estagdes de trem Transporte Plblico — Superia - Deodare
Embarques (2018) Emismgues (2018) —— MabdRio- Linha 1~ Super\fia - Japed
7 milhdes 35mihfes  — MetdRio-Linha® ~ SuperVia - Sanka Cruz

- & milhdes 20 mihdes MebbRin- Liha 4 — Superia - Belford Roxa
b — ERTTinsOoste  — Super\fa - Sarsauming
= BRT TransCwinca
= ERT TransOimpica

Fonte: Elaboragéo propria a partir de Prefeitura do Rio de Janeiro (2020).

7 0 trecho do BRT TransOeste da Avenida Cesario de Melo, entre Santa Cruz e Campo Grande, deixou de ser operado em maio
de 2018.
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De acordo com dados do Instituto Pereira Passos (2020), 6rgao vinculado a Prefeitura do
Rio de Janeiro, em 2018 houve 26,8 milhdes de embarques nas estacdes da linha Santa Cruz
da SuperVia. 0 Mapa 4 mostra que a distribuicdo dos embarques entre as estacdes ocorreu
de forma desigual, com maior concentragao de acesso de passageiros nas paradas localizadas
nas principais centralidades da regido. Isso nao ocorre por conta de uma densidade habita-
cional mais alta no entorno dessas estacbes — na verdade, observa-se um relativo vazio
demografico nos arredores imediatos das estacdes localizadas em centralidades® —, mas sim
da conexao com o transporte publico por énibus e vans. Verificaremos, na proxima secao, se
a flexibilidade oferecida pelos servicos de ride-hailing produziu uma mudanca nos padrées de
deslocamento para estagOes de transporte publico, com passageiros se dirigindo a paradas
menos movimentadas.

Em Santa Cruz, Campo Grande e Bangu, as trés estacbes com 0s maiores nimeros de
embarques na regiao, ha uma série de linhas de 6nibus locais que fazem a conexao do bairro
e de bairros vizinhos com a estacdo ferroviéria, conforme apresentado nos mapas 5, 6 e 7.
Nos casos especificos de Santa Cruz e Campo Grande, também ha conexao com os munici-
pios de Itaguai, na primeira estacao, Seropédica e Nova Iguacu, na segunda.

Conforme detalharemos posteriormente, h& uma crise no sistema de transporte publico
por 6nibus no municipio do Rio de Janeiro. Em virtude disso, algumas linhas de énibus que
constam formalmente no cadastro da Prefeitura do Rio de Janeiro ndo estavam em operacao
no periodo estudado. As linhas que eram operadas em setembro de 2018 estao representa-
das nos mapas 5, 6 e 7 em vermelho, enquanto aquelas que nao circularam sao apresentadas
na cor rosa.

8 A ocupaco urbana nas centralidades da Area de Planejamento 5 é marcada principalmente por edificios comerciais e de
servicos. Ha raros edificios residenciais e a existéncia de edificacoes de uso misto é praticamente nula.

99 Quantas milhas? O uso de aplicativos de ride-hailing na periferia oeste do Rio de Janeiro
184

CEBRAP



Mapa 5 — Area de Planejamento 5 (2018) — Itinerarios das linhas de 6nibus
municipais que passam pela estacao ferroviaria de Santa Cruz
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Fonte: Elaboracéo prépria a partir de Prefeitura do Rio de Janeiro (2018).

Mapa 6 — Area de Planejamento 5 (2018) — Itinerarios das linhas de 6nibus
municipais que passam pela estacao ferroviaria de Campo Grande

S Bairros do Rio da Janairo
[ Demais municipios

4 Estacho Campo Grande
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B 100 a 500 hab. - Superiia - Japeri
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Il 2500 a 8650 hab. ~ Buperiia - Saracuruna
Fonte: Elaboracéo prépria a partir de Prefeitura do Rio de Janeiro (2018).
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Mapa 7 — Area de Planejamento 5 (2018) — Itinerarios das linhas de 6nibus
municipais que passam pela estacao ferroviaria de Bangu
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Fonte: Elaboragéo propria a partir de Prefeitura do Rio de Janeiro (2018).
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No Mapa 8 é possivel verificar os fluxos de embarque e desembarque nas estaces da
linha Santa Cruz no periodo matutino. Percebe-se que a linha cumpre uma funcdo pendular,
com a maioria dos embarques realizados nas estacdes localizadas na Zona Oeste do Rio de
Janeiro, e os desembarques realizados nas estacdes proximas ao Centro do Rio de Janeiro.
A razdo desses fluxos é evidenciada pelo Mapa 9, que ilustra a distribuicdo de moradias e
empregos na cidade do Rio de Janeiro. Através dela é possivel identificar as razdes da de-
manda de trabalhadores por transporte publico entre a Area de Planejamento 5 e o Centro
do Rio de Janeiro.

Mapa 8 — Linha Santa Cruz da SuperVia (2012) — Embarques e desem-
barques, periodo matutino
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Fonte: elaboracéo prépria, a partir de Secretaria de Estado de Transportes do Rio de Janeiro (2012).
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Mapa 9 — Rio de Janeiro (2010) — Proporcao de habitantes e vagas de
emprego formal por Areas de Planejamento
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Fonte: elaboragao prépria a partir de IBGE (2010) e Prefeitura do Rio de Janeiro (2018).

Observa-se também que a linha Santa Cruz é pouco utilizada para deslocamentos intrar-
regionais, a0 menos no pico da manha. Dentre as razées para isso, podemos citar a falta de
integracao tarifaria entre 6nibus locais e os trens e o fato de a tarifa do trem ser mais alta que
a do 6nibus®. Como temos observado, 0 uso de transporte para acesso as estacdes de trem
quase sempre é necessario. Neste caso, ao se utilizar o transporte publico por énibus, o custo
de integragdo com uma segunda linha para realizacao dos trajetos interbairros é menor'™ que
a conexao intermodal entre 6nibus e trens.

3.2. Transporte rodoviario

3.2.1. Bus Rapid Transit

0 servico de BRTs (bus rapid transit, ou 6nibus de transito rapido) é ofertado na Area de
Planejamento 5 através de dois corredores: TransOeste e TransOlimpica. O corredor Trans
Oeste, inaugurado em 2012, é o primeiro BRT da cidade do Rio de Janeiro, e liga o bairro

9 Em setembro de 2018 as tarifas de 6nibus municipais no Rio de Janeiro custavam R$ 3,95. No mesmo periodo, a tarifa dos
trens urbanos custava R$ 4,20.

10 0 Bilhete Unico Carioca (BUC) garante integracdo gratuita entre duas linhas de dnibus distintas se o embarque for realizado
num intervalo de até 2 horas e 30 minutos.
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de Santa Cruz a regido da Barra da Tijuca. Seu perfil de uso assemelha-se bastante aquele
verificado nos trens urbanos: deslocamentos pendulares de longas distancias, com hordrios
de pico bastante destacados. As principais estacdes desse corredor de 6nibus sdo a Santa
Cruz, estacdo inicial, e as estacdes Pingo d'Agua, Magarca e Mato Alto, todas localizadas
em Guaratiba. Essas paradas tém o papel de servir como transferéncia aos énibus alimenta-
dores, que realizam o servico de transportar os passageiros entre o corredor expresso e seu
destino.

Em 2014 também foi inaugurada uma extensao do corredor TransOeste entre Santa Cruz
e o Terminal Rodoviario de Campo Grande, bairro vizinho. Esse trecho, com 22 estacdes, tem
seu trajeto paralelo a via férrea. Na maior parte do caminho, a distancia entre o corredor de
onibus e a ferrovia é menor que um quilémetro, de modo que ndo houve ampliacao signifi-
cativa das areas ja servidas por transportes de média e alta capacidade. Todavia, em maio
de 2018 houve a desativagdo da extensao, apos alegacdes da concessionaria sobre falta de
seguranca e de recursos para a operacao do servico (LOBO, 2018).

Ha ainda o BRT TransOlimpica, inaugurado em 2016, com quatro estacoes localizadas
no extremo leste da Area de Planejamento 5. Enquanto as regides administrativas (RAs) de
Santa Cruz, Campo Grande e Guaratiba sao atendidas pelo BRT TransOeste e suas linhas
alimentadoras, o TransOlimpica é o corredor que liga as RAs de Bangu e Realengo a Barra da
Tijuca.

3.2.2. Onibus urbanos municipais

0 transporte publico por dnibus na Area de Planejamento 5 do Rio de Janeiro é operado pelo
Consércio Santa Cruz. Em setembro de 2018 o consorcio era responsavel por 165 linhas de
onibus (RIO DE JANEIRO (MUNICIPIO), 2018). Dentre essas linhas, 22 sdo do tipo executivo'’,
operadas por 6nibus rodoviarios. Dado o carater excepcional desses servicos, eles serdo des-
considerados na analise da oferta de 6nibus urbanos.

O Mapa 10 permite observar que as linhas de 6nibus do Consércio Santa Cruz se con-
centram na propria Area de Planejamento 5, com alguns servicos em direcdo a bairros da
Zona Norte carioca e ao Centro do Rio de Janeiro. Classificamos as linhas de 6nibus do
Consércio Santa Cruz em: a. locais, representadas no mapa em azul: atendem apenas uma
regiao administrativa; b. interbairros, representadas em amarelo: atendem mais de uma regido
administrativa dentro da Area de Planejamento 5; c. inter-regido, representadas em verde:
fazem conexdo entre a AP 5 e outra Area de Planejamento; e d. radiais Centro, representadas

11 Os 6nibus executivos séo veiculos do tipo rodoviario, com assentos acolchoados e reclinaveis, cortina e ar-condicionado. De
acordo com a norma, podem transportar apenas passageiros sentados. Na pratica, ¢ comum haver pessoas em pé dentro
desses Onibus, em virtude da falta de oferta dos 6nibus convencionais.
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em vermelho: fazem conexdo da AP 5 com o Centro do Rio de Janeiro. De acordo com essa
classificacdo, ha 34 linhas do tipo locais, 38 linhas do tipo interbairros, 33 linhas do tipo inter-
regido e 33 linhas do tipo radiais Centro.

Mapa 10 — Area de Planejamento 5 (2018) - Tipologia das linhas de 6nibus
do consorcio Santa Cruz (2018)

I..:in has locais

Fonte: elaboracéo prépria, a partir de Prefeitura do Rio de Janeiro (2018) e OpenStreetMap (2020).

Todavia, hd uma crise no sistema de transporte publico por 6nibus do Rio de Janeiro. Desde
2010, quinze empresas de onibus ja encerraram suas atividades (DONDOSSOLA e CASTRO,
2020), sendo que, destas, quatro operavam linhas na Area de Planejamento 5. Cabe apontar
que estudos de acessibilidade identificaram que as regides mais prejudicadas pela queda
na oferta de 6nibus estdo na Zona Oeste'? do municipio. As perdas causadas pelo encerra-
mento de operagao dessas empresas superam 0s ganhos potenciais que seriam obtidos com a
construgdo de corredores de 6nibus rapido na cidade (BRTs) (PEREIRA, 2018).

12 Areas de Planejamento 4 e 5.
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Embora o contrato de concessao estabeleca que as demais empresas devem assumir a
operacao dos servicos, frequentemente o fechamento das empresas implicou a imediata sus-
pensao da operacao de suas respectivas linhas. Além disso, mesmo empresas que ainda estao
em operacao interromperam a prestacao de alguns servicos, especialmente os inter-regionais
e radiais Centro, cuja rentabilidade tende a ser menor®. As operadoras alegam que o sistema
sofre com falta de financiamento e responsabilizam a Prefeitura do Rio de Janeiro por ndo
conceder reajustes tarifarios™ (RJ1, 2017).

Como consequéncia da queda da oferta de trajetos de média e longa distancia, houve a
expansao dos servicos de dnibus executivos, operados pelas mesmas empresas responsaveis
pelo servico de dnibus urbanos, alocados em linhas em direcdo a Barra da Tijuca e ao Centro
do Rio de Janeiro. O valor de suas tarifas é quatro ou cinco vezes o da tarifa de 6nibus con-
vencionais'™.

De acordo com monitoramentos realizados através de dados de GPS e relatérios de
operacao, é possivel identificar 50 linhas de énibus urbanos que ndo eram operadas, além de
outras 28 cuja operacao era bastante precaria, em setembro de 2018. Dentre estas, 23 de-
veriam ter sido operadas pelo consércio Santa Cruz, responsavel pelo atendimento & Area de
Planejamento 5. Anélises realizadas com os mesmos dados permitem identificar a queda na
oferta de 6nibus. Observou-se que em nenhum momento do més de setembro de 2018 houve
uma oferta superior a 5 mil 6nibus em circulagdo. Dados da Secretaria Municipal de Trans-
portes apontam que, em 6 de setembro de 2018, a frota determinada no sistema de énibus
do Rio de Janeiro, excluido o BRT, era de 8.127 6nibus (RIO DE JANEIRO (MUNICIPIO), 2018).
0 Cddigo Disciplinar do Servico Publico de Transporte de Passageiros por meio de Onibus do
Municipio do Rio de Janeiro também determina (RIO DE JANEIRO (MUNICIPIO), 2012) que
ao menos 80% da frota deveria estar em circulacdo (6.501 veiculos). Portanto, observou-se
um déficit médio de ao menos 1.600 dnibus em setembro de 2018.

13 Nesses servicos os dnibus percorrem distancias maiores e costuma haver baixa rotatividade de passageiros, especialmente
nas linhas radiais Centro.

14 Nao ha subsidios no sistema de dnibus municipal do Rio de Janeiro. O custeio do sistema é realizado exclusivamente através
da tarifa paga pelos usuarios.

15 Em setembro de 2018, o valor da tarifa dos 6nibus convencionais no Rio de Janeiro era de R$ 3,95. A tarifa dos onibus
executivos partindo de Campo Grande para o Centro do Rio de Janeiro e a Barra da Tijuca custava R$ 14,00 e R$ 14,50,
respectivamente.
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Figura 1 — Nimero maximo de donibus em circulacao, por dia — setembro
de 2018
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Fonte: Elaboragao propria, a partir de Secretaria Municipal de Transportes (2018).

O recorte da oferta de 6nibus por consércio’ mostra que a menor proporcao de 6nibus
em circulacdo em relacdo ao total determinado ocorreu no consércio Santa Cruz, responsavel
pela prestacdo de servicos na Area de Planejamento 5.

Figura 2 — Percentual médio de frota em circulacdo em dias uteis, em rela-
¢ao ao total determinado — setembro de 2018
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Fonte: Elaboragéo prépria, a partir de Secretaria Municipal de Transportes (2018).

16 Cada consércio é responsavel por operar as linhas de 6nibus em uma regido de transporte, divisdo baseada nas Areas de
Planejamento. As atribuicdes de consorcios por regido sao, respectivamente: Intersul, Zona Sul e Grande Tijuca (AP 2);
Internorte, Zona Norte (AP 3); Transcarioca, Baixada de Jacarepagua (AP 4); e Santa Cruz, Zona Oeste (AP 5).
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Por fim, podemos observar a oferta de 6nibus ao longo do dia. Na Figura 3 ha a represen-
tacdo da curva de oferta de dnibus ao longo da segunda quarta-feira de setembro de 2018.
A partir de registros obtidos com intervalos de cinco minutos, observa-se que o pico na oferta
de 6nibus foi observado por volta das 8 h da manha, uma tendéncia também verificada em
outras datas. Do mesmo modo, ha uma queda gradual na oferta de 6nibus a partir das 8h30.
Essa oferta volta a crescer apds as 15 h, compondo um segundo pico, menor que o da manhé,
entre as 17h30 e as 18 h.

Figura 3 — Oferta de 6nibus municipais no Rio de Janeiro em um dia
util — setembro de 2018"
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Fonte: elaboragéo propria, a partir de Secretaria Municipal de Transportes (2018).

3.2.3. Transporte alternativo

Além do transporte publico por 6nibus, também ha na Area de Planejamento 5 uma macica
presenca do transporte alternativo operado por vans. Embora existam regulamentacdes da
Prefeitura para esse modo de transporte, como itinerarios predefinidos que deveriam ser
operados de maneira complementar aos 6nibus, sao raros 0s casos em que isso ocorre de
fato. As vans tendem a operar servicos com 0s mesmos trajetos que os 6nibus, numa légica
de competicdo por passageiros. Ha4 dentncias de influéncia e controle de grupos milicianos
na operagao desse sistema, assim como registros de intimidacao de motoristas de 6nibus e
passageiros (EIRAS, 2020).

17 0 vale no gréfico, referente aos dados das 10h35, é resultado de uma falha na transmisséo dos dados e ndo deve ser
considerado.
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Com o objetivo de aumentar o nimero de passageiros transportados e aumentar sua
rentabilidade, os operadores das vans reconfiguram o interior dos veiculos, criando espago
para transportar passageiros em pé, o que nao é permitido. A obtencao deste “espaco extra”
é feita através da disposicdo dos bancos muito proximos uns aos outros, reduzindo o conforto
dos usuarios. Ainda, embora seja determinado que cada van deve transportar ao menos um
passageiro com direito a gratuidade — idosos, estudantes, pessoas com deficiéncia —, ha re-
clamacdes sobre o descumprimento das regras (ALTINO, 2018).

Em virtude da fraca requlamentacdo e da fiscalizacdo da Prefeitura sobre o transporte
alternativo por vans, ao descumprimento sistémico dessas normas e a alegada associacao da
atividade com grupos criminosos, nao ha dados oficiais sobre itinerarios, oferta de servicos
ou numero de passageiros transportados pelas vans. Todavia, considerando o carater ma-
joritariamente concorrencial com os 6nibus, é possivel assumir que, grosso modo, suas rotas
equivalem aos servicos oficiais operados por énibus.

Conforme vimos nesta secdo, a mobilidade urbana cotidiana na Area de Planejamento
5 é atravessada por uma série de problemas. A falta de empregos e oportunidades na regido
impde deslocamentos pendulares longos aos moradores, com pressao sobre os trens e o BRT.
A crise no sistema de 6nibus na cidade do Rio de Janeiro provocou um virtual desapareci-
mento das linhas de média e longa distancia. A rede local de 6nibus, parte do mesmo sistema,
opera numa légica de competicao com as vans do transporte alternativo. Como consequéncia,
observou-se uma queda na oferta e na qualidade desse servico ao longo da ultima década,
com impacto nos deslocamentos mais curtos, dentro dos bairros.
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4. 0 uso de ride-hailing na Area de Planejamento 5

Diante do cenario de complexidade do transporte publico verificado na secdo ante-
rior deste trabalho, discutiremos o uso de aplicativos de ride-hailing na Area de Planeja-
mento 5. Em principio, a introdugdo desses servicos na regiao tem potencial para au-
mentar os niveis de acessibilidade de seus moradores. De acordo com Jin et. al (2018),
“se as empresas de ride-hailing proverem servicos similares aos taxis, com custos menores e
tempo de espera mais baixo em bairros de baixa renda, elas podem aumentar signi-
ficativamente a acessibilidade de individuos de baixa renda”. Corroborando essa linha
de raciocinio, a Uber argumentou, em resposta ao Senado dos Estados Unidos,
que metade de suas viagens na cidade de Chicago comecam ou terminam em um
bairro com baixa oferta de transporte publico. (MARQUET, 2020).

Estratégias de propaganda podem ser um bom ponto de partida para examinar a in-
sercao desses servicos nas periferias brasileiras. Em 2017, a companhia de ride-hailing Uber
instalou publicidade em um ponto de 6nibus localizado ao lado do terminal de BRT e da es-
tacdo ferroviaria de Santa Cruz. A peca publicitaria, que promove o preco da viagem entre as
estacoes de transporte e um logradouro importante do mesmo bairro, aponta caminhos para
compreendermos a estratégia desta empresa ao promover seus servicos na regiao. A viagem
sugerida na propaganda é classificada como um deslocamento de Ultima milha, trajeto per-
corrido cotidianamente para acessar ou deixar uma estacdo de transporte publico.

4.1. Metodologia e obtencao dos dados

Para analisar o perfil dos deslocamentos na Area de Planejamento 5, usaremos os dados
fornecidos pela empresa 99. Os dados referem-se a um dia Util do més de setembro de 2018.
As informacdes sobre as viagens incluem regido de partida e chegada, tempo do desloca-
mento e distancia percorrida.

O compartilhamento das informagdes sobre origem e destino foi realizado através do
uso de uma grade hexagonal com laterais de 500 metros, cobrindo toda a Area de Planeja-
mento 5. Em razdo da necessidade de proteger a identidade dos usuarios, foi preciso garantir
que cada zona de origem ou destino tivesse um nimero minimo de viagens registradas. Para
assegurar que isso fosse possivel, agrupamos os hexagonos em conjuntos cujos tamanhos
variam, quase sempre, entre trés e sete hexagonos.
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Mapa 11 — Area de Planejamento 5 (2010) — Grade hexagonal e densidade
populacional
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Fonte: elaboracéo prépria, a partir de IBGE (2010).

Esse agrupamento foi feito de maneira manual e personalizada, obedecendo a critérios
como uso do solo, alinhamento das vias, relacdo com as principais estradas e avenidas e oferta
de transporte publico. Optou-se por agrupar hexagonos em areas que sao servidas por uma
mesma linha de 6nibus, por exemplo. Também foram usados critérios como presenca de favelas
e rendimento médio dos hexagonos. Ao se assumir que regides com rendimentos médios mais
baixos e favelas tendem a ter uma densidade de viagens menor, optou-se por produzir agru-
pamentos de hexagonos maiores, para assegurar o nimero minimo de viagens. Considerando
a comparacdao com os resultados obtidos, percebe-se que o critério foi validado. Da mesma
maneira, foram feitos agrupamentos menores em regides de centralidades, onde assumimos
que o uso de aplicativos de ride-hailing tende a ser maior, o que também ficou comprovado.

Em virtude do modelo de urbanizacio da Area de Planejamento 5, baseado em lotea-
mentos (BARATA, 2012), é possivel identificar homogeneidades entre hexagonos vizinhos, de
tal forma que os hexagonos dentro dos agrupamentos tendem a compartilhar indicadores so-
ciais bastante semelhantes. Alguns agrupamentos de hexagonos tém um tamanho excepcio-
nalmente maior. Isso ocorreu em areas ndo ocupadas, como mangues e florestas, assim como
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em areas industriais. Por outro lado, ha casos de hexagonos que foram mantidos em grupos
de uma ou duas unidades, no entorno de estacoes de transporte publico e estabelecimentos
comerciais de médio e grande porte, como shopping centers e supermercados.

Mapa 12 — Area de Planejamento 5 (2010) — Agrupamentos de hexagonos
e renda domiciliar
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Fonte: elaboracéo prépria a partir de IBGE (2010).

A partir do agrupamento, e obedecendo a necessidade de haver pelo um ndmero mini-
mo de partidas ou chegadas de viagens por ride-hailing em cada conjunto de hexagono, foi
possivel obter informag6es sobre 96,5% das viagens feitas na regido.

4.2. Distribuicao espacial das viagens

Os mapas abaixo apresentam a distribuicdo percentual das origens e dos destinos das via-
gens. Observa-se a prevaléncia das centralidades e das regides de shopping center entre os
conjuntos com mais de 1% das viagens. Por outro lado, também observamos que nao houve
ao menos cinco chegadas ou cinco partidas no entorno das estacoes ferroviarias de Vila Mili-
tar e Tancredo Neves, 0 que mostra ndo haver conexao frequente entre a ferrovia e os servicos
de ride-hailing nesses pontos.
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Mapa 13 — Area de Planejamento 5 (setembro de 2018) — Distribuicio
percentual da origem de viagens feitas via aplicativo 99
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Fonte: elaboracéo prépria a partir de 99 (2020).

Mapa 14 — Area de Planejamento 5 (setembro de 2018) — Distribuicio
percentual do destino de viagens feitas via aplicativo 99
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Fonte: elaboracéo prépria a partir de 99 (2020).
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Quanto a distribuicao espacial das viagens, é possivel vislumbrar algumas tendéncias.
Nas regides administrativas de Campo Grande e Realengo, o percentual de origem e destino
de viagens é superior ao percentual de habitantes. As regides também sao aquelas onde se
observam os maiores rendimentos médios domiciliares per capita da AP 5.

Tabela 3 - Distribuicdo de viagens por aplicativo 99 na Area de Planeja-
mento 5 por regidao administrativa (setembro de 2018)

Percentual de
. ~ ~ Percentual de Percentual de
i SR pE Il EED B de viagens com | de viagens com
Administrativa (RA) (2010) relacdo ao total ori emgna reqido destinogna reqido
da AP5 (2010) |°"9 9 9
Bangu 428.035 25,1% 17,5% 17,3%
Campo Grande 542.084 31,8% 42,8% 42,7%
Guaratiba 123.114 7.2% 1,9% 2,1%
Realengo 243.006 14,3% 17,2% 17,6%
Santa Cruz 368.534 21,6% 11,0% 11,7%
Externa 9,5% 8,6%

Fonte: elaboracdo propria, a partir de 99 (2020).

Em Guaratiba, RA que tem a menor populacao entre as cinco regides que compdem a AP
5, a proporcao de origens e destinos das viagens nao superou 2%, percentual inferior aquele
verificado no hexagono onde esta localizada a estacao ferroviaria de Campo Grande. Ha algu-
mas explicacdes provaveis para esse fenémeno. Em primeiro lugar, o rendimento médio domi-
ciliar per capita em Guaratiba é baixo, conforme a Tabela 1. Além disso, a regido conta com
baixa densidade, é a mais extensa da AP 5, nao tem nenhuma centralidade expressiva nem
polos geradores de viagens. E provavel que uma das consequéncias seja a maior extensdo
das viagens com origem ou destino em Guaratiba. Conforme é possivel verificar na Figura 4,
as viagens na regido sao significativamente maiores que as demais, desconsiderando aquelas
com inicio ou fim fora da Area de Planejamento 5. De toda forma, também deve-se consi-
derar a densidade da regido como um fator para atracao de motoristas. Nao temos dados que
indiquem a oferta de carros disponiveis por regido, mas o baixo niumero de viagens causado
pela baixa oferta de veiculos é uma hipotese que merece ser investigada.
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Figura 4 — Area de Planejamento 5 (setembro de 2018) - Distribuicio de
extensao das viagens realizadas através de aplicativo 99, por regides de
origem e de destino
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Fonte: elaboragéo propria a partir de 99 (2020).

Por fim, Santa Cruz e Bangu também sdo regides onde o percentual de origens e destinos
e viagens é inferior ao percentual de populacdo residente. No caso de Santa Cruz, o menor
rendimento per capita da AP 5 tende a ser um dos principais motivos a explicar a diferenca
entre essas duas variaveis. Em ambas as regioes, todavia, ha outro motivo que pode justificar
este déficit. Santa Cruz e Bangu sdo as regides administrativas que mais receberam conjuntos
habitacionais construidos pelo Estado, processo mencionado anteriormente. Devido a falta de
investimentos publicos, alguns desses conjuntos, como Vila Kennedy e Vila Alianca, na RA de
Bangu, assim como Cesardo, Antares e Urucania, na regido de Santa Cruz, sao reconhecidos
como favelas.

Observamos, ao verificar o nimero de viagens com origem ou destino em cada grupo
de hexagonos em relagdo a populacdo residente nesses espagos, que as favelas e os con-
juntos habitacionais sdo as areas com menor nimero de viagens por habitante na Area de
Planejamento 5 (vide Mapa 15). Embora a renda, que condiciona o consumo de servigos por
ride-hailing (WARWAR e PEREIRA, 2021), seja uma justificativa plausivel para esse fendmeno,
é preciso considerar outras razdes, como o possivel receio dos motoristas de acessar essas
regides e a propria sinalizacdo feita pelas empresas de transporte por aplicativo de que essas
areas sao consideradas regides de risco (OLIVEIRA, 2020). Ainda, a observacdo das menores
propor¢des de viagens em areas com populacao majoritariamente negra aponta uma possivel
consequéncia do racismo que perpassa as relacdes nos servicos de ride-hailing, conforme
analisado por Aratjo (2021) neste livro.
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Mapa 15 — Area de Planejamento 5 (setembro de 2018) — Quantidade de
viagens realizadas através do aplicativo 99 em relacdo ao nimero de ha-
bitantes
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Fonte: elaboracdo propria a partir de 99 (2020) e Prefeitura do Rio de Janeiro (2020).

4.2.1. Consideracoes sobre os resultados verificados

Os resultados encontrados na analise por regido administrativa, especialmente nos casos
de Bangu, Guaratiba e Santa Cruz, dialogam com algumas questoes fundamentais sobre 0s
servicos de ride-hailing. Em primeiro lugar, é preciso ressaltar que este estudo, assim como
a maioria das investigacdes sobre o fendmeno de viagens por aplicativos de transportes,
analisa a demanda atendida, ou seja, casos em que o usuario consequiu efetuar uma viagem
utilizando esse modo. Néo é possivel assumir que a demanda atendida é igual a demanda
real, pois ha uma série de interferéncias que podem estar presentes entre 0 momento de
solicitacdo do servico e sua realizacdo, como auséncia de veiculos disponiveis ou a recusa de
viagem por parte dos motoristas. Nesses casos, é possivel que ocorra o aumento do custo da
viagem causado pela aplicacdo da tarifa dinamica™. Do ponto de vista imediato, seriam con-

18 A tarifa dinamica é uma elevacdo no preco da viagem aplicada pelas TNCs em casos de demanda superior a oferta de
motoristas.

99 Quantas milhas? O uso de aplicativos de ride-hailing na periferia oeste do Rio de Janeiro
201

CEBRAP



sequéncias 0 aumento do custo para usuarios que estao em areas com menor oferta ou even-
tual desisténcia de realizacao da viagem, caso o usuario avalie que esse custo supera o valor
que ele estd disposto a pagar. Numa perspectiva estrutural, sao consequéncias possiveis o
aumento do custo médio por viagem nos espacos onde a demanda real ndo é imediatamente
atendida, se as interferéncias forem frequentes, e a quantidade menor de viagens realizadas
nessas areas, como produto das razbes anteriormente mencionadas.

Embora a tarifa dinamica seja apresentada como uma solugao de mercado para casos
em que a demanda é superior a oferta, devem-se considerar suas limitacbes. A oferta de
recompensa — 0 aumento da remuneracdo por viagem — pode ndo ser suficiente caso o mo-
torista ndo queira se dirigir até o ponto onde o0 usuario esta, seja pelas caracteristicas do local
— favelas e conjuntos habitacionais, por exemplo —, seja pela distancia a ser percorrida antes
do embarque — como no caso de areas com baixa densidade. No primeiro caso, questdes
subjetivas — sensacao de inseguranga, recusa em acessar determinados territérios — podem se
sobrepor aos elementos da racionalidade econémica — aumento da recompensa —, tornando
a solucdo da tarifa dindmica menos efetiva.

Todavia, ainda que o motorista seja convencido a realizar determinada viagem em vir-
tude da remuneracao mais alta, a recompensa a ser oferecida ao motorista para convencé-lo
a realizar a corrida pode provocar desisténcia do usuario em virtude da tarifa maior — por ndo
estar disposto a arcar com o custo da viagem ou efetivamente nao dispor de recursos para
fazé-lo. Mesmo que o usuario concorde e possa pagar o preco mais alto, a tarifa dindmica
estaria penalizando passageiros em areas mais pobres — no primeiro caso — ou com menor
oferta de transporte — no sequndo —, o que imp&e limites a alternativa de uso do ride-hailing
como politica publica em &reas com menor oferta de transportes.

Ainda, ha proposicdes que defendem o uso de ride-hailing como substituto do trans-
porte publico em regides com baixa densidade. Todavia, o exemplo de Guaratiba aponta
que a baixa densidade pode implicar baixa oferta de transporte por aplicativo, o que pode-
ria indicar que ha limites para essa substituicdo. Ha outros estudos que correlacionam alta
densidade com alta demanda atendida por ride-hailing (MARQUET, 2020; OLIVEIRA, 2021;
MELO, 2021), reforcando a possivel implicacdo anterior. Também é preciso considerar o baixo
rendimento médio dos moradores de Guaratiba, elemento que provoca menor capacidade de
arcar com os custos de viagens por ride-hailing, especialmente quando os pregos dinamicos
sao aplicados. Assim, mostra-se necessario investigar o uso de transporte por aplicativo em
regides com baixa densidade e rendimentos médios altos, com o objetivo de verificar se,
nestes casos, 0s servicos de ride-hailing podem ser alternativa ao transporte publico. Em
regides como Guaratiba, com baixa densidade e rendimentos médios também baixos, surge
a hipdtese de que a baixa oferta do servico impde limites a essa substituicao.
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4.3. Viagens externas

Dentre o total de viagens analisadas, 18,1% tiveram origem ou destino localizado em algum
ponto na Regido Metropolitana do Rio de Janeiro fora da Area de Planejamento 5. Destas,
cerca de 75% foram finalizadas nas RAs de Bangu ou Realengo, sendo a Ultima destino de
metade de todas as viagens com origem externa. O mesmo padrao se repete quando consi-
deramos a propor¢do de destinos das viagens externas por regido administrativa. A explica-
cdo mais provavel é dada pelo fato de que a borda leste da AP 5 é um dos Unicos limites da
regiao onde se observa uma continuidade da mancha urbana. O relativo isolamento das de-
mais regides administrativas, especialmente considerando suas areas urbanizadas, determina
que viagens externas com origem ou destino nessas regioes terdao distancia percorrida mais
longa, implicando aumento de custos para realizacao desses deslocamentos.

Mapa 16 — Area de Planejamento 5 (setembro de 2018) — Distribuicio per-
centual do destino de viagens feitas via aplicativo 99 cuja origem estava
localizada fora da regiao
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Fonte: elaboracéo prépria a partir de 99 (2020).
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Mapa 17 — Area de Planejamento 5 (setembro de 2018) — Distribuicéo per-
centual da origem de viagens feitas via aplicativo 99 cujo destino estava
localizado fora da regiao
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Fonte: elaboragéo propria a partir de 99 (2020).

4.4. Caracteristicas das viagens

Os dados também nos permitem analisar algumas informacdes sobre as viagens realizadas na
Area de Planejamento 5 através de ride-hailing. Quanto a distancia percorrida, a média geral
aferida foi de 7,9 km, enquanto a mediana foi de 4,5 km. Em relacdo ao tempo de viagem, a
média obtida foi de 18 minutos e 43 sequndos, e a mediana, de 13 minutos.
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Figura 5 — Area de Planejamento 5 (setembro de 2018) — Distribuicio da
distancia de viagens por aplicativo 99
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Fonte: elaboragéo prépria a partir de 99, 2018.

Quanto ao periodo, as viagens foram previamente classificadas em cinco faixas horarias:
madrugada (até 5h59), manha (das 6 h as 9h59), entre picos (das 10 h as 15h59), pico tarde
(das 16 h as 19h59) e noite (ap6s as 20 h).

Tabela 4 — Area de Planejamento 5 (setembro de 2018) — Viagens de apli-
cativo 99 por faixa horaria, distancia média e duracao média

Distancia média | Tempo médio
" Percentual . -
Horario - percorrida de viagem
das viagens .
(em metros) (em minutos)
Madrugada 5.1% 10.247 16
Pico da manha 15,4% 8.871 19
Entrepicos 33,8% 7.780 18
Pico da tarde 26,3% 7.227 23
Noite 19,4% 7.780 16
Fonte: elaboracao propria a partir de 99, 2018.
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Para auxiliar a compreensdo dos padrdes de viagens por ride-haling, propusemos uma
classificacdo dos deslocamentos em quatro tipos: a. Ultima milha — viagens a partir de ou em
direcdo a uma estacao de transporte publico’; b. deslocamentos para centralidades — viagens
a partir de ou em direcdo as centralidades de Santa Cruz, Campo Grande, Bangu e Realengo;
¢. deslocamentos para polos geradores de viagens?; d. deslocamentos diversos ou difusos —
aqueles cuja origem ou destino nao estao relacionados aos trés casos anteriores.

De acordo com essa classificacao foi possivel aferir a proporcao de deslocamentos que
se qualificam em cada uma das categorias. Cabe apontar que um deslocamento pode ocupar
mais de uma categoria; por exemplo, uma viagem entre uma estacdo ferroviaria e um shop-
ping center é classificada, a0 mesmo tempo, como deslocamento de Ultima milha e desloca-
mento para polo gerador de viagens.

Ainda, em virtude da configuracdo espacial que eventualmente sobrepde usos distin-
tos, ndo é possivel assegurar que um deslocamento ocorreu por determinada razao, com
base apenas na origem ou no destino. Citamos os casos das viagens de Ultima milha e para
centralidades; como as estacdes ferrovidrias e as centralidades ocupam a mesma localizacdo
em Campo Grande, Bangu e Santa Cruz, pode haver imprecisdes nessa classificacao, que,
todavia, ndo prejudicam o objetivo principal deste trabalho, que é identificar os padrdes es-
paciais de deslocamento por viagens de ride-hailing. No caso especifico de Bangu, a estacdo
ferroviaria, a centralidade comercial e o shopping center sao vizinhos imediatos, de modo que
é impossivel assegurar a razao da viagem.

Além das quatro classificacdes, também verificamos se as viagens cruzaram a via fér-
rea?’ — ou seja, tiveram origem e destino em lados opostos da ferrovia — e se sua origem e
destino estdo na mesma regido administrativa. Como vimos anteriormente, é baixa a oferta
de transporte publico entre os dois lados da ferrovia.

19 Foram consideradas estacoes de transporte publico todas as estacoes ferroviarias e a estacao de BRT Mato Alto.

20 Foram classificados como polos geradores de viagem os shopping centers ParkShoppingCampoGrande, Parque Shopping
Sulacap e West Shopping e os supermercados Prezunic, Assai e Makro, em Campo Grande, e Extra, em Santa Cruz.

21 Em alguns casos ndo foi possivel verificar se a viagem cruzou a via férrea, o que se deve a dois motivos: em primeiro lugar, a
informacdo ndo é localizavel para viagens com origem externa. Além disso, ha casos de hexagonos cruzados pela via férrea,
onde ndo é possivel ter certeza sobre o lado do embarque ou desembarque. O resultado obtido, de 29,8% de viagens que
cruzaram a via férrea, baseia-se apenas nas viagens em que foi possivel identificar com confianca o ponto de origem e o de
destino em relagdo a ferrovia. Essas viagens compdem 65,8% do universo total de viagens analisadas.

99 Quantas milhas? O uso de aplicativos de ride-hailing na periferia oeste do Rio de Janeiro
206

CEBRAP



Tabela 5 — Area de Planejamento 5 (setembro de 2018) - Tipologias de
viagem de ride-hailing feitas via aplicativo 99

Classifi.cagéo Polo gerador Ult‘ima Centralidade Difusa C‘ruz’ou a D<:2;rig:a
por origem de viagem milha via férrea aRERE
Bangu 1,3% 12,3% 30,9% 57,0% 37,7% 57.3%
Campo Grande 10,4% 12,7% 22,3% 56,7% 28,5% 86,1%
Guaratiba 4,7% 6,2% 10,4% 79,3% 10,8% 36,8%
Realengo 11,7% 8,3% 19,8% 62,2% 26,1% 47,4%
Santa Cruz 2,9% 9,8% 24,3% 63,3% 31,3% 75,1%
Externa 4,7% 4,4% 8,6% 82,3%
Classifica_géo Polo gerador l'JIt_ima Centralidade Difusa C_rqu)u a D?Z;ﬁgfa
por destino de viagem milha via férrea administrativa
Bangu 1,3% 11,0% 31,6% 57,7% 36,0% 58,2%
Campo Grande 10,2% 13.1% 22,7% 56,1% 28,6% 86,4%
Guaratiba 8.2% 8,7% 5,9% 77,2% 15,2% 32,4%
Realengo 10,7% 8,0% 18,9% 63,9% 26,7% 46,3%
Santa Cruz 2,8% 10,1% 23,3% 64,5% 31,6% 70,6%
Externa 7,0% 4,2% 8,3% 80,5%
Total geral 7,6% 10,6% 22,0% 61,3% 29,8% 64,0%

Fonte: elaboracdo propria a partir de 99, 2018.

Tabela 6 — Area de Planejamento 5 (setembro de 2018) - Tipologias de
viagem de ride-hailing feitas através do aplicativo 99, por faixa horaria

Periodo
Tipo de viagem Madrugada | Pico manha | Entre picos | Pico tarde Noite
Ultima milha 11,3% 13,8% 14,6% 12,5% 9,5%
Centralidades 10,9% 21,0% 23,6% 18,7% 16,0%
Pélo gerador de viagem 4,8% 41% 7.1% 10,2% 10,2%
Difusa 741% 62,3% 56,8% 60,1% 65,6%
Cruzou via férrea 26,7% 33,8% 29,3% 27,9% 30,9%
Viagem dentro da RA 57,8% 60,2% 64,0% 66,7% 65,1%

Fonte: elaboracdo propria a partir de 99, 2018.

Os dados de viagens por ride-hailing através do aplicativo 99 na Area de Planejamento
5 nos permitem observar algumas tendéncias. Em primeiro lugar, embora o percentual de
viagens a partir de ou em direcdo as centralidades e polos geradores de viagens ndo tenha
ultrapassado 25% do total de viagens, confirmou-se a hipdtese de que esses locais sdo 0s
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maiores atratores e produtores de viagens, considerando toda a Area de Planejamento 5.
Ainda sobre polos geradores de viagens, observamos que 0s shopping centers produzem um
numero de viagens proporcionalmente alto. Essa tendéncia nao se repetiu nos trés mercados
testados??, cujas producdo e atragao de viagens ndo se destacaram de maneira significativa.

Também pudemos verificar que as viagens de dltima milha, em direcdo ou a partir de
uma estacdo de transporte publico, compdem uma parcela significativamente baixa no uni-
verso de viagens analisado. As estagbes cujos nimeros de viagens foram maiores sao aque-
las localizadas nas centralidades ja consolidadas. Ha duas explicacbes possiveis para este
fendmeno: é possivel e provavel que parte dessas viagens ndo tenha a estacao de transporte
publico como origem ou destino, mas a centralidade onde ela esta localizada. Ainda, também
é possivel que os passageiros definam essas estacdes principais como destino, justamente por
ja estarem acostumados a embarcar e desembarcar nesses pontos.

Apesar disso, a comparagao do nimero de viagens em relagdo a populagdo residente,
apresentada no Mapa 14, nos permitiu identificar os hexdgonos de algumas estac6es onde as
viagens foram realizadas em proporcao maior que nas areas vizinhas, o que muito provavel-
mente indica que estas foram, de fato, viagens de Ultima milha. Dentre esses casos, desta-
camos as estacdes de Paciéncia, Cosmos, Augusto Vasconcelos, Santissimo, assim como a
estacdo de BRT Mato Alto.

Por fim, a andlise do nimero de viagens em relagdo a populagdo residente também
permitiu que verificdssemos baixas producdo e atracdo proporcional de viagens em favelas
e conjuntos habitacionais. Isso indica que as viagens por ride-hailing ainda tém caminho a
percorrer caso pretendam se apresentar como alternativa para aumento de acessibilidade das
populacdes que vivem nas areas mais pobres e vulneraveis das metrépoles brasileiras, con-
clusdo que se aproxima daquela obtida por Marquet (2020) ao analisar o caso de Chicago.

5. Comparacao entre viagens por ride-hailing e
transporte publico

A interagdo entre servicos de ride-hailing e o transporte publico é um dos principais temas
na agenda de pesquisa sobre esse fendmeno. Pangbourne et al. (2020) afirmam que hé evi-
déncias da competicdo entre transporte publico e servicos de transporte remunerado privado
individual de passageiros e mostram preocupagao com a implicacdo ambiental da eventual
substituicao entre os servicos. Estudos realizados no Chile (TIRACHINI e GOMEZ-LOBO, 2020)
e nos Estados Unidos (RAYLE et al., 2016) indicam que ao menos um terco dos usuarios de
ride-hailing teria utilizado o transporte publico caso esse servico nao estivesse disponivel,
o que reforca os argumentos que defendem a existéncia de competicdo entre os modos.

22 Atacarejo Makro, hipermercado Extra e supermercado Prezunic.
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No Brasil, Cassel et al. (2018) verificaram que 43,8% das viagens por aplicativo realizadas em
Porto Alegre poderiam ter sido feitas usando o 6nibus.

Neste estudo, realizamos um processamento de dados para averiguar o percentual de
viagens substituiveis por dnibus. Esse processamento foi iniciado através da redistribuicao das
viagens realizadas por ride-hailing na malha original de hexagonos, sem agrupamentos. Isso
foi feito através do sorteio da localizacdo das viagens para um dos hexagonos que compdem
0 conjunto. Utilizou-se o tamanho da populagdo como peso para ponderacdao do sorteio.
Em seguida, criamos buffers de 300, 500 e 1.000 metros a partir do centroide do hexagono
sorteado.

Mapa 18 — Area de Planejamento 5 (setembro de 2018) — Percentual da
soma de origem e destino de viagens de aplicativo 99 por hexagono, apds
sorteio
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Fonte: elaboracéo prépria a partir de 99 (2020).
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A partir desses buffers, verificou-se o nimero de linhas de 6nibus municipais que cru-
zam a area de influéncia dos hexagonos de origem e de destino. Esse processo foi feito
com duas malhas de linhas distintas: uma malha com as linhas de 6nibus formalmente
existentes no cadastro da Secretaria Municipal de Transportes?®?* e outra malha sem as li-
nhas nao localizadas nos registros de GPS no més de setembro de 2018, assim como todas
as linhas que realizaram menos de 414 viagens® ao longo do més de setembro de 2018.

De acordo com os resultados, classificou-se cada viagem em um dos quatro grupos a
sequir: a. nao concorrente: viagens sem nenhuma linha que atende simultaneamente a ori-
gem e o destino e todas as viagens realizadas durante a madrugada; b. pouco concorrente:
viagens com uma ou duas linhas de 6nibus atendendo a origem e o destino; c. concorrentes:
quando o numero de linhas de 6nibus atendendo a origem e o destino varia de trés a cinco;
e d. muito concorrentes: quando seis ou mais linhas de 6nibus interceptaram tanto a origem
quanto o destino.

Apresenta-se a sequir o resultado para os cenarios com todas as linhas de 6nibus e
somente com as linhas efetivamente em circulacdo no periodo analisado. Ressaltamos que
foram desconsideradas as viagens com origem ou destino fora da Area de Planejamento
5, visto que ndo seria possivel verificar a eventual sobreposicao dessas viagens com os iti-
nerarios de dnibus devido a auséncia de localizacdo da origem ou do destino.

Tabela 7 — Area de Planejamento 5 (setembro de 2018) - Classificacdo de
viagens por aplicativo 99 em relacao as linhas de 6nibus urbano munici-
pais

Buffer de 300 metros, rede
determinada oficialmente

N&o concorrente 54,1%
Pouco concorrente 20,2%
Concorrente 12,3%
Muito concorrente 13,4%

Buffer de 300 metros,
rede em operacao

Buffer de 500 metros, rede
determinada oficialmente

N&o concorrente 35,3%
Pouco concorrente 21,1%
Concorrente 16,2%
Muito concorrente 27,4%

Buffer de 500 metros,
rede em operacao

Buffer de 1000 metros, rede
determinada oficialmente

N&o concorrente 13,8%
Pouco concorrente 9,8%
Concorrente 14,9%
Muito concorrente 61,5%

Buffer de 1000 metros,
rede em operacao

N&o concorrente 58,8% N&o concorrente 40,0% N&o concorrente 16,3%
Pouco concorrente 21,3% Pouco concorrente 23,2% Pouco concorrente 14,0%
Concorrente 10,8% Concorrente 16,4% Concorrente 18,1%
Muito concorrente 9,1% Muito concorrente 20,3% Muito concorrente 51,7%

Fonte: elaboragdo propria, a partir de 99 (2020).

23 Exceto linhas de 6nibus executivas.

24 Incluindo as linhas do BRT.

25 0O nUmero 414 é o resultado da soma do produto de ao menos 16 viagens por dia Util (16*19) e o produto de ao menos 10
viagens por fim de semana e feriado (10*11).
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Considerando o buffer de 500 metros, com a rede efetivamente em operacao em setem-
bro de 2018, observamos que aproximadamente um terco das viagens feitas através de ride-
hailing dentro da Area de Planejamento 5 poderia ser realizado por dnibus. O exame mais
detalhado, levando as regides administrativas de origem e de destino em consideracao, revela
disparidades consideraveis. Enquanto mais da metade das viagens com origem ou destino
nas RAs de Bangu e Realengo poderia ser feita usando transporte publico, esse ndmero nao
chega a 25% na RA de Santa Cruz.

Trés fatores podem explicar este fenémeno. Em primeiro lugar, observamos uma baixa
densidade de itinerarios de onibus na regido administrativa de Santa Cruz. Isto, em con-
sonancia com o espraiamento urbano verificado na area, pode implicar a falta de opcdes de
transporte publico que atendam as linhas de desejo na regido, especialmente considerando
os deslocamentos difusos. Esses dois fatores estdo menos presentes nas RAs de Bangu e
Realengo, cuja densidade habitacional é menor e cuja oferta de linhas de énibus é maior.
Por fim, o rendimento médio dos moradores em Santa Cruz (1 salario minimo per capita, em
2010) também é um elemento que deve ser tomado em consideracdo. E possivel que o uso
de ride-hailing seja evitado, sendo efetuado apenas nos casos em que a oferta de transporte
publico ndo atende a demanda pelo deslocamento.

Tabela 8 — Area de Planejamento 5 (2018): Classificacdo de viagens feitas
através do aplicativo 99 em relacdo as linhas de 6nibus urbano municipais
e as suas regioes de origem e destino

RA de origem N&o concorrente |Pouco concorrente Concorrente Muito concorrente
Bangu 30,5% 17,1% 17,8% 34,5%
Campo Grande 44,6% 27,3% 11,8% 16,3%
Guaratiba 63,8% 8,6% 10,4% 17.2%
Realengo 28,3% 13,7% 30,3% 27,7%
Santa Cruz 46,7% 29,8% 16,9% 6,6%

RA de destino

Bangu 29,9% 16,3% 18,6% 35,2%
Campo Grande 44,7% 27,5% 11,7% 16,2%
Guaratiba 59,6% 10,7% 10,7% 19,1%
Realengo 27,8% 14,6% 29,6% 28,0%
Santa Cruz 47,6% 28,7% 17,0% 6,7%

Fonte: elaboracao propria, a partir de 99 (2020).

A andlise da classificacdo das viagens em relacdo ao periodo do dia apresenta uma
surpresa. Tinhamos como hipdtese que, no periodo noturno, as viagens de ride-hailing
substituiveis por 6nibus seriam mais frequentes, pois 0s passageiros usariam o transporte por
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aplicativo em busca de maior seguranca. Todavia, observamos o oposto. No periodo noturno,
a maioria das viagens observadas foram aquelas em que a substituicdo por énibus é mais
dificil. Os motivos desse fendmeno ainda merecem maior investigacao.

Tabela 9 — Area de Planejamento 5 (setembro de 2018) - Classificacio de

viagens por aplicativo 99 quanto a concorréncia com o transporte publico,
por faixa horaria

Periodo Nao concorrente |Pouco concorrente Concorrente Muito concorrente
Pico manha 38,8% 25,1% 16,0% 20,1%
Entrepicos 32,6% 25,4% 18,3% 23,7%
Pico tarde 38,4% 23,6% 17.2% 20,7%

Noite 41,4% 23,1% 16,5% 19,0%

Fonte: elaboracao propria, a partir de 99 (2020).

Por fim, a andlise de extensdo média das viagens considerando sua classificacdo em rela-
¢ao a rede de 6nibus também produz resultados interessantes. Observamos na Figura 6 que a
extensdo da viagem cresce conforme a oferta de 6nibus se torna mais escassa. Esse é um pos-
sivel indicio de que os passageiros tendem a deixar de usar os 6nibus nos trajetos mais curtos,
quando a tarifa das viagens por ride-hailing é mais atrativa, e optam pelo transporte publico
em deslocamentos mais longos, usando o transporte por aplicativo apenas em Ultimo caso.

Figura 6 — Area de Planejamento 5 (setembro de 2018) — Extenséo de via-
gens por aplicativo 99 por Regiao Administrativa de origem, em relacéo a
sua classificacdo quanto a concorréncia com o transporte publico

30000 -

20000 -
Regifo Administrativa
(Origem da viagem)
m Bangu

B8 campo Grande

@ Guaratiba

B8 Realengo

@8 Santa Gruz

Distancia (em metros)

10000 -

Fonte: elaboragéo
propria a partir
de 99 (2020).

N&ip corcormrente Pouco concorrente Concarrente Muito concorrente
Classificag8o das viagens
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Em linhas gerais, a analise do uso de aplicativos de ride-hailing em comparacao com a
rede de transporte publico permite o reforco de algumas hipéteses, que precisam ser valida-
das em exames futuros e mais aprofundados. Em primeiro lugar, observou-se que o uso de
transporte por aplicativos em areas com renda mais baixa esta relacionado a oferta de trans-
porte publico baixa ou inexistente. Neste caso, é positivo 0 aumento da acessibilidade para
essas populacdes, promovido pelos servicos de ride-hailing. Todavia, o uso desses servicos nos
casos em que ndo ha alternativa revela a necessidade de expansdo do direito ao transporte
publico, considerando os principios que fundamentam a Politica Nacional de Mobilidade Ur-
bana (BRASIL, 2012), seja com a ampliacdo dos servicos, seja com a melhora na operacao dos
Servicos ja existentes.

Também observamos que a concorréncia entre 0s servicos de transporte remunerado
privado individual de passageiros e o transporte pablico € mais intensa nos trajetos mais cur-
tos. Como esses percursos sao 0s mais rentaveis para as empresas de onibus, e considerando
que o financiamento do servico de transporte publico por 6nibus no Rio de Janeiro é baseado
exclusivamente na tarifa paga pelo usuario, é preciso avaliar o aporte de receitas acessorias
para garantir a manutencao do sistema e assegurar o direito a mobilidade de populagbes
mais pobres, para quem o preco dos servicos de ride-hailing ndo é acessivel (MARQUET, 2020;
JIN et al., 2018).

Ha exemplos de cidades — como Seattle, Portland, Chicago, Cidade do México e Sao Pau-
lo — que criaram taxas sobre os servicos de ride-hailing para alimentar fundos de mobilidade
(TIRACHINI e GOMEZ-LOBO, 2020). Os decretos 44.399/2018 e 44.465/2018 do municipio
do Rio de Janeiro estabeleceram a cobranga de uma taxa, correspondente a 1% do valor total
das viagens, como “preco publico da utilizagao do direito de uso intensivo do sistema viario
urbano para exploracao da atividade econémica de servico de transporte individual privado
remunerado de passageiros” (RIO DE JANEIRO (MUNICIPIO), 2018). Em 2019, o municipio
do Rio de Janeiro arrecadou R$ 24,7 milhdes de reais através dessa taxa. A arrecadacao foi
suspensa em fevereiro de 2020 em virtude de decisdo judicial (RIO DE JANEIRO (ESTADO),
2020).
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6. Consideracoes finais

Este trabalho apresenta informagGes e analises sobre o uso de aplicativos de ride-hailing na
Area de Planejamento 5 do Rio de Janeiro. Dentre os limites desta pesquisa apontamos o fato
de ela ter sido realizada com base em dados de apenas um dia Util, o que limita a capacidade
de andlise dos padrdes de deslocamento em diferentes momentos (MARQUET, 2020). Quanto
a isso, por exemplo, pesquisas apontam que o uso de ride-hailing é mais intenso nos fins de
semana (CASSEL, LADEIRA e CYBIS, 2018; DE SA e PITOMBO, 2019), indicando uma lacu-
na nao explorada nesta pesquisa. Ainda, cabe ressaltar que os dados analisados se referem
apenas as viagens feitas através dos servicos da companhia 99. Nao ha informacoes
disponiveis sobre viagens realizadas através de Uber, sua principal concorrente.

Apesar de seus limites, esta investigacao aponta tendéncias e apresenta questdes que se
inserem na agenda de pesquisa sobre o ride-hailing. Particularidades da Zona Oeste carioca,
como sua distancia até o centro da metropole, seu relativo isolamento geografico produzido
pelo relevo da cidade e a profunda crise no sistema de transporte publico, impdem limites a
transposicao de seus resultados para as demais periferias brasileiras. Apesar disso, esperamos
que este trabalho incentive pesquisadores a se debrucarem sobre essa questao que emerge
nos estudos sobre mobilidade cotidiana no Brasil e no mundo.

Dentre nossos principais achados, destacamos o fenémeno das viagens difusas, cujos
origem e destino ndo estao associados a nenhum ponto usualmente relacionado a atracao ou
produgdo de viagens. Contudo, o estudo confirma que, considerando o espaco como um todo,
areas de centralidade e de comércio tém relevancia na producao e na atracao de viagens.
Também verificamos espacialmente que a renda é um elemento importante no consumo de
viagens por ride-hailing, hipétese que também se confirma nos trabalhos de Warwar e Pereira
e Ribeiro nesta mesma publicacdo. No caso da periferia oeste carioca, regides com baixa
renda, baixa densidade e favelas sdo menos atendidas por servicos de transporte remunerado
privado individual de passageiros que seus bairros vizinhos. Esse é um fendmeno que merece
ser pesquisado em outras regides metropolitanas brasileiras.

Observamos que a eventual concorréncia entre transporte publico e ride-hailing na Area
de Planejamento 5 ndo é absoluta nem ocorre de maneira uniforme. Todavia, ela é percebida
especialmente nos deslocamentos mais curtos. Verificou-se, principalmente nas regides com
renda mais baixa, um possivel uso de ride-hailing em deslocamentos longos que ndo podem
ser realizados por transporte publico devido a falta de oferta. Cabe apontar que tem sido
observada uma tendéncia de reducdo na frota de 6nibus em circulacdo na AP5 desde 2018,
0 que agrava esse problema. Embora a acessibilidade promovida pelos servicos seja positiva,
causa preocupacao o potencial impacto na renda das populagdes mais pobres, que sdo com-
pelidas a usar servicos mais caros pela auséncia de linhas de 6nibus.

Este trabalho apresenta algumas respostas e, certamente, novos temas para a agenda
de pesquisa, como a relacdo entre densidade, rendimento médio da populacdo e oferta de
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servicos de ride-hailing, o tamanho do intervalo entre a demanda real por viagens e a de-
manda atendida e o fenémeno das viagens difusas. Todavia, acreditamos que a conclusao
mais importante desta pesquisa se refere a necessidade de producdo de conhecimento so-
bre os servicos de ride-hailing. O Estado e as companhias devem assumir responsabilidades
para possibilitar que mais producdes como esta sejam realizadas. Sao necessarias acdes que
democratizem o acesso aos dados sobre viagens por aplicativos de maneira sequra e respon-
savel, atendendo aos interesses da coletividade sem deixar de proteger a privacidade dos
usuarios.

Por fim, embora seja visto como uma novidade disruptiva, é importante ter em conta
certos aspectos do ride-hailing e da mobilidade como servico (MaaS$?) ao avaliarmos es-
sas plataformas. Pangbourne et al. (2020) apresentam um dilema importante: como esses
servicos podem nos auxiliar a alcancar cidades mais sustentaveis, limpas e compactas, se seu
modelo de negdcios esta baseado nos deslocamentos? Aplicativos de ride-hailing e servicos
de mobilidade baseados em deslocamentos frequentes podem conviver com as cidades de 15
minutos?

Em trabalhos anteriores ja argumentamos que a expansao do transporte no Rio de Janei-
ro teve o perverso efeito de reduzir o direito a mobilidade dos sujeitos, ao forcar o aumento
na distancia e no tempo dos deslocamentos (ALVES, 2019). A producdo dos conjuntos habi-
tacionais na Zona Oeste carioca é parte desses processos. O resultado observado hoje é uma
mobilidade cada vez mais fluida para as classes mais altas, através do transporte individual
motorizado, e a imobilidade descentralizadora perversa (LAGO, 2007b) que afeta as classes
populares dependentes de um transporte publico combalido. Neste trabalho, observamos que
0s servicos de ride-hailing nao sao capazes de lidar com esse problema se o considerarmos
através de uma perspectiva cotidiana e universal — ou seja, atendendo a todos os cidadaos,
todos os dias. Além dos limites do custo, ja observados em outros trabalhos, a investigagdo
No caso carioca aponta para um provavel limite na oferta, que ndo esté presente em todos os
territorios de maneira equanime.

Diante de tamanha crise, é preciso assegurar que a introducao do Mobility as a Service
nas metrépoles brasileiras, especialmente em suas periferias, contribua para a expanséo e a
garantia do principio, cada vez mais fragilizado no Rio de Janeiro?, de Transport as a Right?
(TaaR).

26 Mobility as a Service, mobilidade como um servico.

27 Para mais detalhes sobre a mobilidade urbana cotidiana no contexto da metrépole fluminense, ver Casa Fluminense (2019)
e Casa Fluminense (2020).

28 Transporte como um direito.
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