VIRTUS IMPAVIDA
vVYy

UNIVERSIDADE FEDERAL DE PERNAMBUCO
CENTRO DE TECNOLOGIA E GEOCIENCIAS
DEPARTAMENTO DE ENGENHARIA CIVIL E AMBIENTAL
CURSO DE GRADUACAO EM ENGENHARIA CIVIL

JOAO FILIPE GALVAO FREIRE
JOSE BERNARDO MUNIZ DE ANDRADE BARROS CORREIA

MOBILITY AS A SERVICE: influéncia sobre a mobilidade em paises em

desenvolvimento

Recife
2019



JOAO FILIPE GALVAO FREIRE
JOSE BERNARDO MUNIZ DE ANDRADE BARROS CORREIA

MOBILITY AS A SERVICE: influéncia sobre a mobilidade em paises em

desenvolvimento

Monografia apresentada a Universidade Federal
de Pernambuco como parte dos requisitos para
obtencdo de grau de Bacharel em Engenheira
Civil.

Orientador: Prof. Dr. Mauricio Oliveira de Andrade.

Recife

2019



Catalogagéao na fonte
Bibliotecaria Margareth Malta, CRB-4 / 1198

F866m

Freire, Jodo Filipe Galvao.
Mobility as a service: influéncia sobre a mobilidade em paises em

desenvolvimento / Jodo Filipe Galvao Freire, José Bernardo Muniz de Andrade
Barros Correia. —2019.
79 folhas, il., tabs.

Orientador: Prof. Dr. Mauricio Oliveira de Andrade.

TCC (Graduag@o) — Universidade Federal de Pernambuco. CTG.
Departamento de Engenharia Civil e Ambiental, 2019.

Inclui Referéncias.

1. Engenharia civil. 2. Mobility as a Service. 3. Mobilidade urbana. 4.
Mobilidade sustentavel. 1. Correia, José Bernardo Muniz de Andrade
Barros. II. Andrade, Mauricio Oliveira de. (Orientador). III. Titulo.

UFPE

624 CDD (22. ed.). BCTG/2019-103




SERVICO PUBLICO FEDERAL
UNIVERSIDADE FEDERAL DE PERNAMBUCO
CENTRO DE TECNOLOGIA E GEOCIENCIAS DEPARTAMENTO DE ENGENHARIA CIVIL E AMBIENTAL
COORDENACAO DO CURSO DE GRADUACAO EM ENGENHARIA CIVIL

ATA DA DEFESA DO TRABALHO DE CONCLUSAO DE CURSO PARA
CONCESSAO DO GRAU DE ENGENHEIRO CIVIL

CANDIDATO(S): 1 —Joao Filipe Galvao Freire
2 — José Bernardo Muniz de Andrade Barros Correia

BANCA EXAMINADORA:
Orientador: Mauricio Oliveira de Andrade Examinador 1: Fernando Jordao de
Vasconcelos Examinador 2: Ronaldo Ribeiro de Melo

TITULO DO TRABALHO DE CONCLUSAO DE CURSO: Mobility as a Service:
influéncia sobre a mobilidade em paises em desenvolvimento.

LOCAL: Centro de Tecnologia e Geociéncias DATA: 07/ 01 /2019 HORARIO DE
INICIO: 15h. Em sessdo publica, apds exposi¢do de cerca de 30 minutos, o(s) candidato(s)
foi (foram) arguido(s) oralmente pelos membros da banca com NOTA: (deixar
‘Exame Final’, quando for o caso). 1) () aprovado(s) (nota > = 7,0), pois foi demonstrado
suficiéncia de conhecimento e capacidade de sistematiza¢cdo no tema da monografia e o texto
do trabalho aceito.

As revisOes observadas pela banca examinadora deverdo ser corrigidas e verificadas pelo
orientador no prazo maximo de 30 dias (o verso da folha da ata podera ser utilizado para
pontuar revisoes).

O trabalho com nota no seguinte intervalo, 3,0 = < nota < 7,0, sera reapresentado, gerando-se
uma nota ata; sendo o trabalho aprovado na reapresentacao, o aluno serd considerado
aprovado com exame final.

2) () reprovado(s). (nota <3,0)

Na forma regulamentar foi lavrada a presente ata que ¢ assinada pelos membros da banca e
pelo(s) candidato(s).

Or1entador: ....c...eeueiiiiiiie e

Avaliador 1: ..o,
Avaliador 2: ...oouoiiiiii
Candidato 1: ...ooooiiiiiiiie
Candidato 2: ......ccooviiiiiiiie

Recife, 07 de Janeiro de 2019



Dedicamos esse trabalho aos nossos pais e a todos que

contribuiram para que chegdssemos até aqui.



AGRADECIMENTOS

Gostariamos de agradecer primeiramente a Deus que nos deu a oportunidade de realizar esse

trabalho.

Agradecer a todas as pessoas que, sem sua contribui¢do, nao seria possivel realiza-lo.

Ao nosso orientador, Prof. Mauricio de Andrade, por todo apoio e aprendizado.

Aos outros membros da banca, Prof. Fernando Jorddao e Ronaldo Ribeiro, por toda a anélise,

conselhos e atencao dada a este trabalho.

Aos nossos queridos familiares que nos deram todas as condigdes para chegar até o presente

momento com muito amor € compreensao. Sem vocés, nao faz sentido algum.

Aos queridos amigos e companheiros nessa jornada de se tornar Engenheiro Civil pela

Universidade Federal de Pernambuco, todos sdo parte importante nessa historia.



RESUMO

Os avancos tecnoldgicos, auxiliados pela rapida urbanizagdo e a tendéncia global de
redu¢do das emissOes de gases poluentes, estdo levando a sociedade a mudancas das
tradicionais praticas da mobilidade urbana. A mudanca comportamental das geragdes mais
jovens juntamente com estas tendéncias evidenciam a necessidade de mudanca na forma
como os transportes sao planejados e operados nos grandes centros urbanos. O Mobility as a
Service (MaaS) surge como uma possivel solucdo para os problemas enfrentados na
mobilidade urbana atual, plataforma que une modos de transporte compartilhados de maneira
simples e conveniente ao usudrio. O servico disponibiliza transportes flexiveis,
personalizados, com gestdo de viagem dinamica, flexibilidade de pagamento, facilidade de
transacdo e planejamento de viagem. Entretanto, questiona-se a aplicabilidade do MaaS em
paises em desenvolvimento e sua capacidade de promover a mobilidade sustentdvel nesses
paises. Nesse sentido, este trabalho tem o objetivo de avaliar se o sistema pode ser implantado
nos paises em desenvolvimento através de pacotes mensais de mobilidade. Utilizou-se da
metodologia qualitativa dedutiva para que com as caracteristicas dos transportes ofertados
pela plataforma e os desejos dos usudrios brasileiros, se pudesse gerar planos a serem
ofertados aos usuarios. A implantacdo poderia ser realizada através de duas fases, onde a
primeira delas o servico contaria com um plano mensal inicial de transporte publico e
bicicletas compartilhadas ilimitados e apos a adaptacdo, um plano completo para atingir a
outra parcela da populacdo com servigos de compartilhamento e aluguel de carros, téxis,

bicicletas e transporte publico ilimitados.

Palavras-chave: Mobility as a Service. Mobilidade urbana. Mobilidade sustentavel.



ABSTRACT

Technological advances, aided by rapid urbanization and a global trend of reducing
pollution emissions, are bringing changes in society’s urban mobility. The behavioral change
of younger generations combined with these trends, demonstrate the need for change in the
way transportation is planned and operated in large urban centers. Mobility as a Service
(MaasS), a platform that unites several modes of shared transport in a simple and convenient
manner, emerges as a solution to the problems relating to urban mobility faced by today's
society. The service provides flexible and personalized transportation, dynamic travel
management, payment flexibility, ease of transaction, and travel planning. However, the
applicability of MaasS in developing countries and its capacity to promote sustainable mobility
are questioned. In this sense, this thesis has the objective of evaluating if the system can be
implemented in developing countries through monthly mobility plans. A qualitative deductive
methodology was used to create monthly plans for users by comparing the characteristics of
the transportation methods offered by the platform and the desires of Brazilian users. The
implementation could be carried out through two phases: the first would give users access to
all public transportation and unlimited use of shared bicycles for a monthly fee, and, after the
adaptation, a complete plan could be offered to reach another portion of the population,

providing shared and rental cars, taxis, shared bicycles, and public transportation.

Keywords: Mobility as a Service. Urban mobility. Sustainable mobility.



Figural -

Figura 2 -

Figura 3 -

Figura 4 -

Figura 5 -

Figura 6 -

Figura 7 -

Figura 8 -

Figura 9 -

Figura 10 -

Figura 11 -

Figura 12 -

Figura 13 -

Figura 14 -

Figura 15 -

Figura 16 -

LISTA DE FIGURAS
Mobilidade Compartilhada...........cccceeevireiiiniiiiniie e,
Exploring Mobility as @ Service.........cccceeveevvernieiieeneeniienie e
Ecossistema MaasS...........cccoiiiiiiiiiiiiee e
Esquema de viabilidade de implantagdo do MaaS..........................
A intermodalidade..........ccccooviiiiiiiiiiii e
Percentual de uso dos meios de transporte nas regides brasileiras.
Distribui¢ao das viagens por MOtIVO.........cccveeeeuveeecveeeiveeeireesneeenns

Resultado expandido para a populagdo da participagao de cada
modo de transporte segundo as faixas de renda nos

deslocamentos didrios para o trabalho...........ccccceevevvieiiiiiriiiiniienn,

Resultado expandido para a populagdo da participacao de cada
modo de transporte segundo as faixas de renda nos

deslocamentos didrios para 0 eStudo..........ccceeeeveeeiiieeieeeniereeieenns
Viagens realizadas de acordo com cada modo de transporte..........
Quantitativo de viagens por MOdO........c..eeeveeerveeeiveeeiieeeeeeeieenns
Sistematica de funcionamento do Mobility as a Service................
Planos oferecidos pelo Whim HelsinKi............ccccoeveviviiiiniieinnnnn.
Planos oferecidos pelo Whim Birmingham.............c..ccccconinien
Planos oferecidos pelo Whim Antwerp.........cccceeveveeeveeeceeeenneenne.

Primeiro incentivo para participacao no UbiGo...........ccccvereunenne.

20

32

36

40

43

47

49

50

51

52

52

59

60

61

62

66



Tabela 1

Tabela 2

Tabela 3

Tabela 4

Tabela 5

Tabela 6

LISTA DE TABELAS
Beneficios e resultados segundo stakeholders............ccccceeveueennen.
Comparativo entre os motivos da viagem no destino.....................
Tempo gasto no deslocamento casa/trabalho.............cccccccuveeenneenee.

Tempo gasto no deslocamento casa/trabalho por localizacao de

INOTAQIA .ottt eee e e e e et eeee e e eeaeee e aeeaees

Percentual de trabalhadores que fazem percurso casa/trabalho em
menos de 30 minutos por posse do veiculo privado no seu

AOMUICTIIO c vttt ee e e e e eeneaens

Percentual de familias das RMs com tempos de viagem nas

faixas consideradas por renda per capita...............ccceeeeeeeecvinannnnn.

37

48

53

53

54

55



SUMARIO

1 INTRODUGCAQ......ceceeererererennnnsennsssssssssssssssssssssesssssssssssssssssssssssssesssssesens
1.1  Objetivos gerais e eSPecCifiCos....cccvrerrrrrerrsricssricssanisssanisssansssasssssassssssssssans
1.2 LIMItAGCOES...ccorrreeiirrrrrnreecsssnsecssssnssssssssnsaccsssssssssssssssssssssssssssssasssssssssssssssnnas
2 REFERENCIAL TEORICO......couiencussinnnccssscnssssssnsssssssssssssssssssssess
2.1 Economia compartilhada............coouiienrrinsseicsssnicssnicssnnicssnnsssnsssssnssssanssns

2.2 A mobilidade compartilhada e os modos de transportes.........cccceeeeeuneeee
2.2.1  BICICIELAS. ...ttt

2.2.2 CAITOS ettt ettt et ettt sh e ettt sh e e a ettt shbe et eeas

2.2.3  Transporte PUDIICO.......cccuuieiiie ittt ees

2.3 O Mobility as a Service e a mobilidade inteligente.............cceeuveesureesunnee.
2.3.1 Ecossistema MaaS.........coooiiiiiiiiiiiiieie et s
2.3.2 Implementagdo do MaasS. ........cccoeviiiiiiiieiiiie e

2.4 A intermodalidade nos tranSPortes.........cceeeeeesveresssarcssasssssasssssasssssssssssssss
2.5  Situacio do transporte urbano no Brasil e no Recife.........cccecureevuurccnnnee.
2.5.1 Escolhas modais dOS USUATIOS. .......ccoruieriieeiieniiiniie et

2.5.2 Aescolha no Brasil........ccocoiiiiiiiiiiiiiiii e

2.5.3 Objetivo de viagem e distribuic@o por modo.........cceeevvveeiiieeriieeciie e,

2.5.4 Tempos de deslocamento.........ccceeevuiieiiiieiriiieeiiie et

3 MATERIAIS E METODOS......cooiuceumenmecsssscusmessessssssessssssssssssssssessssass
4 RESULTADOS E DISCUSSOES......ccovuciumemmnnnssnssssissssssssssssssssssssses
4.1 Funcionamento do Mobility as a Service.......ccceecervurressuriessarsssancssanscssannes
4.2  Exemplos de pacotes mensais em Helsinki, Birmingham e Antwerp.....
4.3  Pacotes a serem oferecidos no Brasil.............ueeeneinnineinsennsncinennnen
4.4  Possiveis consequéncias da implantacao..........cceeeesrercsnisserssecssasssansssanns
4.4.1 Transporte PUDIICO.......cccuiiiiiiieiie et e e
4.4.2  BICICIEtAS. ...t e e
4.4.3  CAITOS. c ettt ettt ettt ettt h e ettt eh e eh et e et et eab e et e et e nrae s
B4 A DL ettt ettt ettt eaae st e e
4.4.5 Satisfagdo com 0s Modos de tranSPOTtES........cccvvveveeerveeeiieeeeiieeeireeeieeeeenees
5 CONCLUSOES.....cuiumirismsisssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssss

REFERENCIAS. ..o oveeeveveeeeeseseessessssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssnsssnssssasaes

11
15
15
17
17
22
23
25
28
31
35
38
41
44
46
47
48
53
56
58
58

62
65
67
68
69
69
70
72
74



11

1 INTRODUCAO

O avanco da tecnologia e a consequente inovacdo associada vém despertando grande
interesse e criatividade do mercado, que busca cada vez mais a facilidade e comodidade do
consumidor. Esses aspectos podem ser facilmente atingidos pela simples integralizacao de
servicos. Com o surgimento dos smartphones, hoje amplamente difundidos, grandes
companhias iniciaram o processo de aproximacdo ao cliente, aprofundando as relagdes e
deliberando cada vez mais poder e autonomia aos consumidores. No setor dos transportes o
movimento ndo foi diferente, desde 2006, aplicativos para celulares chegaram ao mercado
com o planejamento de rotas e transportes compartilhados. Devido as atuais megatendéncias,
como a continua urbanizagao e a expansao da populagdo, houve um aumento na pressao sobre
o sistema de transportes urbanos, resultando em maiores congestionamentos, emissoes,

poluicao sonora, estresse, dentre outros (KRANTZ, 2018).

Para suprir as dificuldades impostas pela crescente tendéncia de concentracdo de
populagdo em areas urbanas, modalidades de transportes foram criadas nos diferentes campos
de atuacdo, de bicicletas a carros compartilhados. Impulsionado pela crescente globalizagdo e
constante presenca da tecnologia em quase todas as atividades do dia-dia, o setor de
transportes vém se desafiando por meio de novas maneiras e praticas visando a efetiva
melhora coletiva e individual da sociedade. Todas essas inovagdes apresentadas sdao

conceituadas a partir da conexdo de usudrio e fornecedores através de aplicativos.

A vertente dos transportes compartilhados vem como mais uma opg¢ao da crescente ideia
de economia compartilhada presente na atualidade em todo o mundo. Uma rede que colabora
com a troca de servigos e objetos, podendo ter fins lucrativos ou apenas colaborativos, em que
os usudrios se auxiliam. O processo teve inicio com as locadoras de DVD, meios de
hospedagem e hoje os servigos variam de caronas a aluguel de guarda-chuvas. A perspectiva
inovadora esta revolucionando o mundo dos negocios e possui grande potencial para

economia, alavancados pela nova era digital. Em uma sociedade que sofre com intimeras
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transformagdes, problemas ambientais, crise econdmica, as redes sociais € a internet

atravessam um caminho contrario, demonstrando potencial para fortes investimentos.

A economia compartilhada ¢ um modelo social e econdmico fundamentado no
compartilhamento de recursos humanos, fisicos ou intelectuais. Economia de tempo e
dinheiro sdo umas das principais vantagens, atraindo principalmente o publico jovem,
facilmente adaptado a mudangas tecnoldgicas. O movimento impulsiona ainda mais o
empreendedorismo e ajuda pequenas ideias a se tornarem praticas e amplamente utilizadas.
Alguns pontos negativos também podem ser levantados, como a diminui¢do do emprego
formal, visto que em termos regulatérios os processos juridicos ainda funcionam como

barreira, havendo sobretudo, uma relagao empregado empregador menos clara.

Os transportes compartilhados entraram nessa tendéncia com forte competitividade.
Possibilitam a mobilidade urbana através de diferentes modos disponibilizados aos usuarios.
Incluindo o aspecto da sustentabilidade na discussao, os meios de transporte compartilhados
ajudam ndo apenas na conscientizacdo, mas também na pratica de medidas importantes ao
meio ambiente. O conforto e a economia também sdo qualidades bastante exploradas, visto
que, na competitividade atual do mercado, os usuarios buscam o melhor servigo em termos de
comodidade e preco. Em muitas situacdes cotidianas o trajeto das pessoas consiste em
distancias pequenas, em que apenas seria necessaria uma bicicleta para atender a solicitagdao
diaria. Porém hd momentos em que por falta de tempo ou mesmo saude e distancia, o cidadao
opta pela escolha de um carro. A variedade de escolhas do usudrio ¢ sem duvidas uma das
maiores virtudes do sistema, o que faz com que para certas pessoas seja vantajoso o uso do

transporte compartilhado no lugar de veiculos particulares.

Porém, a complexidade de usar varios modos de deslocamento, com diferentes métodos
de pagamentos, inscri¢ao, aplicativos e a falta de informagao integrada desencoraja muitas
pessoas a aderirem a esses meios de transporte (KAMARGIANNI et al., 2016). A partir dessa
problemadtica e juntamente com o constante crescimento da tecnologia e globalizagdo, surge o
conceito de Mobility as a Service (MaaS). Servi¢o que busca a integracdo de diversas formas
de transporte dentro de uma simples e acessivel plataforma on-demand. O sistema facilita o

uso através de um diverso menu de transportes, sejam eles publicos, caronas,
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compartilhamento de carros ou bicicletas, taxi, carros alugados ou até uma combinacao dos

Servigos.

O conceito de Mobility as a Service se apresenta como uma das possiveis solucdes
promissoras aos problemas enfrentados atualmente pela alta concentragdo urbana. Um
exemplo de sucesso atual do sistema vem da capital da Finlandia, Helsinki, que desde 2016,
conta com o servico. Os usudrios podem assim optar por desistir dos seus carros particulares,
nao de forma forgada, mas de forma mais inteligente pela conveniéncia do sistema segundo

estudo da Deloitte (2017).

Por meio de uma plataforma digital operada por uma empresa que compra 0s servigos
de transportes de diferentes produtores (car-sharing, aluguel de carros, metrd, trem, barcas,
BRT, VLT, oOnibus, taxi, servicos de compartilhamento de viagens, ride-splitting e car
pooling), as alternativas modais sdo agrupadas e oferecidas ao consumidor de forma integrada
e o mais conveniente possivel. Além de planejar as viagens com os diferentes modos, a
plataforma ainda ¢ capaz de fazer reservas e fornecer informac¢des em tempo real sobre as
redes de transportes disponiveis. O pagamento pode ser feito ao utilizar o servico ou através
de pacotes mensais que incluem alguns tipos de servicos e suas limitagdes. A plataforma pode
ser um modelo util para a intermodalidade em grandes centros urbanos, funcionando através

da conexdo dos diversos modos € sem concorréncia entre eles.

Tendo em vista esse novo modelo de transporte apresentado, se torna necessario o
aprofundamento nas questdes de aplicabilidade do sistema ao cendrio brasileiro. O pais, que
ainda ndo conta com esse servico, possui outros que funcionam como componentes do Maas.
O servico do Uber ¢ um exemplo de sucesso no Brasil, tanto pelo custo, quanto pela
facilidade. O usudrio brasileiro conseguiu incluir em seu cotidiano a plataforma de
transportes, seja de forma cotidiana, seja nos finais de semana. E um aplicativo amplamente
utilizado por praticamente todas as classes sociais, mesmo que ndo frequente, e hoje
regulamentado. As bicicletas compartilhadas também aparecem com grande potencial de uso,
sejam elas com estagdes fixas ou ndo, como € o caso de Sao Paulo, que ja conta com o servigo
da Yellow, empresa que possibilita ao usudrio deixar a bicicleta solta e que posteriormente

sera utilizada por outros.
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Sabe-se que a escolha do usudrio também ¢ de extrema importancia nos dias de hoje. As
economias compartilhadas podem ser ditas como exemplo de sucesso no mercado atual
justamente por enxergar uma possibilidade de proximidade dos servigos com o usuario,
tornando atividades cada vez mais simples e praticas. O cliente hoje em dia busca servigos
auxiliados pela tecnologia e aplicativos que suprem suas necessidades. Esse movimento faz
com que as plataformas que possam disponibilizar a maior quantidade de recursos em apenas
um aplicativo sejam preferiveis, quando comparadas a outras, em que cada servigo tenha sua
propria plataforma. Essa ideia de integralidade dos sistemas ¢ mais uma tendéncia
consequente das economias compartilhadas. Quando se pensa no cendrio brasileiro de
transportes, a escolha do usuario ¢ um importante indicador do movimento que o sistema

MaaS poderia tomar no pais.

Incluido na lista dos paises considerados em desenvolvimento, o Brasil conta com um
transporte publico de baixa qualidade, apesar de grande parcela da populagdo depender
fortemente desse servigo. O pais também conta com barreiras regulatdrias, que representa
uma problemadtica importante do ponto de vista da implementacao de inovacdes. Porém, além
das barreiras regulatorias, deve-se estudar os possiveis efeitos de um sistema como o MaaS
nos diversos modos de transportes, visto que o pais necessita de melhores condicdes para
poder atender aos padroes de um bom servigo prestado. Uma das principais discussdes do
sistema integrado em relacdo aos paises subdesenvolvidos ¢ a captura de usuarios do
transporte publico justamente por ndo terem qualidade aceitavel. E necessario, portanto,
identificar as possiveis movimentagdes dos usuarios para prever e evitar problemas
posteriores a implementacao, visto que podera ser gerado um novo sistema de transportes no

pais.

Existe caréncia por parte dos estudos atuais acerca dessa implementagdo e portando o
assunto deve ser tratado de forma a auxiliar as possiveis medidas, para que funcione da
melhor maneira possivel. Sendo assim, ¢ necessario um estudo de aplicabilidade do novo
sistema nos paises em desenvolvimento através de pacotes mais favoraveis, do ponto de vista

da escolha do usudrio, bem como para assegurar condi¢cdes para uma mobilidade sustentavel.
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1.1 Objetivos gerais e especificos

O presente trabalho tem como objetivo geral analisar de que maneira o Mobility as a
Service poderia ser implementado, associando-se os interesses individuais na direcdo da

mobilidade sustentavel em paises em desenvolvimento.

Como objetivos especificos, podem-se listar:

o Identificar pacotes a serem oferecidos para o usuario tendo em vista os conceitos
da mobilidade sustentavel;
e Verificar a aplicabilidade destes pacotes em paises em desenvolvimento;

e Identificar possiveis barreiras de infraestrutura para sua implementagao.

1.2 Limitacgdes

O presente trabalho possui como limitagdo a realidade dos paises em desenvolvimento
no objetivo de conhecer os desafios a serem enfrentados, no que diz respeito as dificuldades
impostas por este tipo de ambiente econdmico e social. O Brasil, apesar de inserido no grupo
dos paises que nao contam com o desenvolvimento social € econdOmico necessario para ser
classificado como pais desenvolvido, possui potencial para o crescimento de novos conceitos
especialmente pelo seu vasto territorio e grande populacdo. A tecnologia que atinge todo o
pais também deve ser destacada como um fator atualmente disponivel por grande parte dos

brasileiros.

Apesar de grande parte da populacdo estar inserida no meio tecnologico e portanto
conectada as inovacdes, o Brasil e os paises subdesenvolvidos muitas vezes ndo possuem a
infraestrutura necessaria para a implantagdo e aplicabilidade de novos sistemas de mobilidade.
Os transportes publicos que também estdo inseridos na plataforma do Mobility as a Service
apresentam diversos problemas quanto a qualidade do servico prestado. E, por fim, existe uma
grande parcela da populacdo que depende dos servicos basicos de transportes oferecidos pelo
estado. Devido as problematicas apresentadas e as diferencas entre o desenvolvimento dos

paises, foi necessario focar nos paises em desenvolvimento como o Brasil, para obter
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respostas acerca da aplicabilidade da plataforma MaasS, podendo assim estabelecer pacotes
mais favoraveis a esse tipo de populagdo e obter mais sucesso na direcdo da mobilidade

sustentavel.
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2 REFERENCIAL TEORICO

Esta revisdo de literatura contempla o referencial tedrico necessdrio para atingir os
objetivos deste estudo, estando dividida em cinco partes: economia compartilhada, a
mobilidade compartilhada e os modos de transportes, o Mobility as a Service e a mobilidade
inteligente, a intermodalidade nos transportes e a situacido do transporte urbano no Brasil e no

Recife.

2.1 Economia compartilhada

A economia compartilhada, também denominada de economia mesh (GANSKY, 2010),
consumo colaborativo (BOTSMAN; ROGERS, 2009) ou consumo conectado (DUBOIS;
SCHOR; CARFAGNA, 2014), ¢ uma nova tendéncia que se expande por meio de novas
organizacgdes e novos modelos de negdcio, com foco no compartilhamento (GANSKY, 2010).
Hoje presente em diferentes areas de atuacdo, € uma nova maneira de acomodar necessidades
e desejos de uma forma mais sustentdvel, atraente e com pouco Onus para o individuo
(BOTSMAN; ROGERS, 2009).

Teve origem na década de 1990, nos Estados Unidos, impulsionada pelos avangos
tecnoldgicos que propiciaram a reducdo dos custos das transa¢des on-line peer-to-peer
(SHIRKY, 2012) e viabilizaram, segundo Schor (2015), a criacdo de novos modelos de
negocio baseados na troca e no compartilhamento de bens e servicos entre pessoas
desconhecidas. Esse mercado inovador invadiu setores econdmicos ja existentes, fazendo os
atuais gestores repensarem as suas praticas para agradar e atrair o consumidor.

Ao contrario do consumo tradicional, o consumo na economia compartilhada baseia-se
nas pessoas que trabalham de forma colaborativa, compartilham ideias e préticas e geram
interacdes, promocdes e venda de produtos de forma cooperativa (BOTSMAN; ROGERS,
2009). Apesar de parecer uma maneira mais colaborativa entre a sociedade, sem fins

meramente lucrativos, existem vdrias iniciativas e praticas de sucesso que podem ser
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enquadradas na perspectiva do consumo colaborativo, tais como: eBay, ZipCar, Uber, Airbnb,
Freecycle, CouchSurfing e demais iniciativas de coworking em todo o mundo.

Segundo Gasky (2010), a economia compartilhada é um sistema socioecondmico
construido em torno do compartilhamento de recursos humanos e fisicos, o qual inclui a
criacdo, producio, distribuicdo, o comércio e consumo compartilhado de bens e servigos por
pessoas e organizagdes. Constituida por praticas comerciais que possibilitam o acesso a bens e
servicos, sem que haja, necessariamente, a aquisicdo de um produto ou troca monetdria
(BOTSMAN; ROGERS, 2009). Mudancas que revolucionam as préticas econdmicas
tradicionais, fomentando a criacdo de um ndmero cada vez maior de novos modelos de
negodcio, favorecem a expansdo da economia compartilhada. Essas iniciativas comerciais
englobam transacdes como o compartilhamento, empréstimo, aluguel, a doacdo, as trocas e o
escambo (BOTSMAN; ROGERS, 2009). No entanto, a economia compartilhada também ¢&
compreendida como um conjunto de iniciativas de consumo conectado, que enfatiza o reuso
de produtos e as conexdes peer-to-peer (pessoa-para-pessoa), elimina intermedidrios e
possibilita interagdes face a face (DUBOIS et al., 2014).

A economia compartilhada chega ao mercado com capacidade bastante promissora,
alavancada por uma conjung¢do de fatores que proporcionam o seu desenvolvimento, sao eles:
fatores sociais, econdmicos e tecnologicos. Nos fatores sociais, constata-se uma crescente
preocupacdo com questdes relacionadas a sustentabilidade e ao meio-ambiente. Dubois, Schor
e Carfagna (2014) afirmam também existir questdes sociais relacionadas ao desejo dos
participantes de fazerem novas conexdes sociais. Quanto aos fatores econdmicos, a economia
compartilhada possibilita a monetizagdo do excesso e da ociosidade dos estoques individuais
(BOTSMAN; ROGERS, 2011), fazendo surgir um novo modelo econdmico em que as
pessoas ficam menos dependentes de empregadores e mais capazes de diversificar as suas
fontes de renda (DUBOIS; SCHOR; CARFAGNA, 2014). E, por fim, os fatores tecnolégicos
proporcionam a disseminacdo de redes sociais e a reducao dos custos das transacdes peer-to-
peer, conectando diretamente consumidores a produtores e reduzindo os custos de
intermediacao (BOTSMAN; ROGERS, 2011).

Sabe-se que os desejos dos consumidores mudam constantemente, sejam por
imposi¢des histéricas e econdmicas ou tecnoldgicas e o mercado necessita atendé-los para que
ndo perca competitividade. Atualmente, os consumidores passaram a querer ter acesso a

produtos e a pagar pela experiéncia de té-los temporariamente, ao invés de adquiri-los
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(BARDHI; ECKHARDT, 2012), contrariando a visdo capitalista da acumulacio de bens. Isso
que fez com que o compartilhamento de bens individuais ociosos se popularizasse nos tltimos
anos (CHOI et al., 2014). Boesler e Cusumano (2015) afirmaram que, em longo prazo, os
efeitos da economia compartilhada poderao ser catastréficos para as inddstrias tradicionais e
exigirdo que as empresas, para se manterem competitivas, oferecam servicos mais
consistentes, mais confidveis e mais seguros aos consumidores. O que faz aumentar ainda
mais a concorréncia para conquistar o consumidor.

Aspecto essencial para as economias compartilhadas, a tecnologia divide duas eras com
priaticas e mentalidades diferentes. A construcdo de uma nova cultura baseada na
comunicacdo multimodal e no processamento digital de informagdes tem gerado um hiato
geracional entre os que nasceram antes da era da Internet e aqueles que cresceram em um
mundo digital (CASTELLS, 2013). Segundo Botsman e Rogers (2011), a geracdo dos nativos
digitais, jovens nascidos apds 1980, vive em um momento em que a confluéncia do
desenvolvimento tecnolégico e dos valores sociais constitui um fator transformador da
sociedade atual. Esses jovens, cada vez mais, reconhecem que ndo precisam ter coisas para
usufruir delas, e que podem ter acesso a mais produtos e servigcos quando agem em conjunto
(WOLCOTT, 2014).

Além de serem extremamente habituados as redes sociais e necessitarem de pouco
tempo adaptativo com os novos negdcios digitais, a geracdo se sente confortdvel, tanto em
ambientes on-line quanto off-line. As redes sociais funcionam como refor¢o para importancia
da comunidade, contando com publicidades espontaneas, dicas e opinides sinceras que
acabam por impulsionar os negdcios, desde que apoiados em um bom servico. Fortalece
também as preocupagdes ambientais e sociais, refletindo uma mudanca no estilo de vida.
Devido as facilidades da nova geracdo digital, Bardhi e Eckhardt (2012) afirmam que as
novas formas de consumo baseadas no acesso a bens e experi€ncias, sem a necessidade de
aquisicdo, sdo assimiladas facilmente pela geracdo dos nativos digitais, uma vez que eles ja
estdo acostumados ao compartilhamento on-line. Em um ambiente em constante mudanca
onde as informagdes e os produtos se tornam obsoletos cada vez mais rapidamente, a antiga
ideia de possuir algo nd3o se mostra mais tdo vantajosa e as pessoas passam a perceber 0s
beneficios do acesso a produtos e servicos acima de deter a sua propriedade (GANSKY,

2010).
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Figura 1- Mobilidade compartilhada.

Fonte: Autossustentavel, 2017.

Porter (2009) afirma que a economia compartilhada conta com alguns principios
essenciais para seu funcionamento: massa critica, ou seja, a quantidade de usudrios necessaria
e suficiente para sustentar uma prética econdmica; capacidade ociosa; crenca no bem comum
e confianca entre desconhecidos. A confianga entre desconhecidos pode ser vista como o
principio mais dificil de atingir em uma comunidade que tem como caracteristica principal a
relac@o pessoa-pessoa. Segundo Botsman e Rogers (2011), € um principio vital para viabilizar
as trocas em uma comunidade de economia compartilhada, podendo representar uma ameacga
a sua expansdo. Como solucdo para tal problema, Schor (2014) afirma que a confianga através
do meio digital se d4, principalmente, pela reputacdo. Surge entdo um mecanismo para
proteger os usudrios de serem enganados. Com grande importancia nas redes, a reputagcdo é o
primeiro sinal de confiabilidade de um participante. Com base no comportamento on-line do
participante, os sistemas de reputacdo sdo responsdveis por determinar a confiabilidade
(SCHOR, 2014).

Assim, informagdes sobre a reputacdo de vendedores disponiveis aos compradores,
reduzindo os riscos de se transacionar com desconhecidos, sdo essenciais para o
desenvolvimento da economia compartilhada (SCHOR, 2014). As redes passam a ter
caracteristicas que as tornam cada vez mais seguras. Através de comentdrios e notas, 0s
participantes podem se auxiliar baseados em experiéncias anteriores. Estudos recentes
mostram que os consumidores depositam tanta confianca em comentdrios gerados pelo
consumidor on-line, quanto em recomendagdes de amigos ou familiares (RIFKIN, 2015).
Todavia, Malhotra e Van Alstyne (2014) afirmam que as plataformas devem cuidar das suas

comunidades por meio da verificacdo de antecedentes dos usudrios, da mediacdo rapida dos
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conflitos entre os membros, do desenvolvimento de sistemas eficazes de reputacdo e,
principalmente da busca pela autorregulamentacio da plataforma.

Devido a alta capacidade de difundir novas ideias, a globalizacdo e a tecnologia
impulsionam o setor que acaba por transformar alguns segmentos da economia tradicional,
promovendo revisdo nas praticas tradicionais de negdcio. S@o vdrias as industrias que ja
sofrem com 0 novo sistema econdmico, dentre elas a musical e cinematografica. Reinventadas
de forma inteiramente conectada, impactam fortemente nos métodos tradicionais. No caso da
inddstria hoteleira, por exemplo, hd uma forte pressdao sobre os 6rgdos municipais exigindo
uma maior regulamentagdo para o aluguel de quartos feitos pela Airbnb. Os sindicatos dos
taxistas também acusam o Uber de pritica de concorréncia desleal (BELK, 2014). Para
Cusumano (2015), o Airbnb e o Uber tornaram-se grandes empresas sustentdveis, com
propostas nas quais os consumidores percebem valor; assim, as empresas tradicionais devem
se adaptar ao novo cendrio, competindo com base nas suas proprias vantagens, em vez de
forcarem essas empresas a se adequarem a sistemas regulatdrios ultrapassados.

Respeitando as barreiras, mas com o forte avancgo constatado, a economia compartilhada
comeca a caminhar no Brasil de diversas formas. Iniciativas de compartilhamento de
bicicletas, automdveis, espacos de trabalho, hospedagem e sistemas de caronas, além da
disseminacdo dos sites de troca de produtos e servicos e das plataformas de financiamento e
producdo coletiva (PORTAL CONSUMO COLABORATIVO, 2015), o setor chega com
grande potencial e elevadas expectativas.

O Airbnb, exemplo mundialmente conhecido de sucesso na economia compartilhada,
foi fundado em 2008 nos Estados Unidos. E uma plataforma, com fins lucrativos, que conecta
pessoas que tenham quartos disponiveis para loca¢do, com potenciais locatarios (SCHOR,
2014). Através da plataforma, € realizado todo o processo de reserva, pagamento e
comunicacdo entre as partes, facilitando e flexibilizando as programacdes de viajantes. Nessa
intermediacdo € cobrada pelo site, uma taxa de 6% a 12% do valor total. O Airbnb ¢é
considerado a maior plataforma de economia compartilhada. Avaliada em 18 bilhdes de
dolares, oferece servicos em mais de 34 mil cidades e 190 paises, e j4 hospedou mais de 25
milhdes de pessoas (SCHOR, 2014). Um dos diferenciais do Airbnb é a gama de op¢des que o
site oferece, passando desde hospedagens convencionais até as mais inusitadas, como iglus,
casas em arvores e castelos (SCHOR, 2014). No Brasil desde 2012, o Airbnb tem realizado

parcerias com governos e Secretarias de Turismo em alguns estados, como no Rio de Janeiro,
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onde o Airbnb incrementou em mais de 75% a capacidade hoteleira da cidade (PROXXIMA,
2014).

Com o avanco da economia compartilhada nos diversos setores da sociedade, a
mobilidade urbana acompanhou o crescimento impulsionada pela possibilidade de funcionar
como solucdo para problemas vividos em grandes centros urbanos atualmente. Através de
novas plataformas, que assim como as apresentadas acima visam o compartilhamento de bens,
o setor dos transportes ganha uma maior variedade de servicos e proporciona ao usudrio uma
maior conveniéncia e flexibilidade para se locomover. Os casos de sucesso sdo diversos ao
redor do mundo e através deles o conhecimento dessa nova modalidade acaba por se difundir
até mesmo para as geracOes mais tradicionais. A seguir serdo apresentados os conceitos da
mobilidade compartilhada e como ocorre seu funcionamento dentro da promissora era das

economias compartilhadas.

2.2 A Mobilidade Compartilhada e os modos de transportes

O setor de transportes foi amplamente beneficiado com o surgimento do carro, o que
trouxe melhorias significativas em termos de eficiéncia para o setor. Entretanto, com o passar
dos anos e a popularizacdo dos veiculos privados, a eficiéncia do sistema vem diminuindo,
visto que a concentracdo urbana aumenta e a presenca de cada vez mais carros também,
ocasionando congestionamentos, acidentes de transito, polui¢do e consequentemente baixa
qualidade de vida. Considerando que os problemas no setor de transportes se tornaram umas
dos principais problemas da sociedade moderna, o avango da tecnologia e consequente
mudanca no comportamento das geracdes mais novas e a tendéncia global para a redugdo das
emissoes de gases poluentes estdo levando a sociedade a mudancas de paradigma na
mobilidade urbana, assim como o carro fez um dia.

Identificando o setor de transportes como um dos mais fortes nesta mudancga
alavancada pela economia compartilhada, surgiram as novas modalidades de mobilidade
urbana. Para Goudin (2016), pode- se distinguir duas formas de mobilidade compartilhada.
Contratar um ativo (exemplo: carro ou bicicleta em sistemas de compartilhamento), ou
contratar um servico de transporte, como por exemplo, um carro e alguém para dirigi-lo

(exemplo: aplicativos de compartilhamento de viagens, como Uber, ou de carona solidéria,
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como BlaBlaCar). E importante observar que tais mobilidades néo foram criadas, ja existiam
e a unica mudanca que impulsionou o setor foi a presenca de forte tecnologia associada a
presenca de aplicativos que facilitam o uso dos meios de transportes. Os aplicativos sdo a base
para as plataformas de sucesso de mobilidade compartilhada, sendo amplamente responsaveis
pela populariza¢do do servigo, tendo em vista que apenas € necessdrio um smartphone com
internet para usd-los.

Por se tratar de um sistema complexo, com grande nimero de possibilidades, o
transporte urbano possui como particularidade a existéncia de diversos padroes de utilizacdo,
todos centrados na busca da eficiéncia e comodidade aoo usudrio. Os problemas citados de
congestionamentos, ambientais, acidentes e outros também influenciam no padrdo de
utilizacdo. A tecnologia também assume papel importante na medida em que inclui novas
configuracdes de transporte urbano, apresentando alternativas para o transporte tradicional e
trazendo reflexdo aos usudrios que estdo comegando a perceber a mobilidade como um
servico (Mobility as a Service) (FINGER et. al., 2017). S@o varios os tipos de mobilidade
compartilhada na atualidade, dentre os mais utilizados estd o compartilhamento de bicicletas,
carros e de viagens, carona soliddria e ride-splitting. A seguir serdo apresentados alguns

modos de transportes e suas caracteristicas.

2.2.1 Bicicletas

As bicicletas t€m sido um dos principais meios de mobilidade compartilhada ao redor
do mundo. O aluguel em curto prazo através de estacdes fixas, onde sdo retiradas e
devolvidas, cresce de forma acelerada. De acordo com o TheCityFixBrasil (2015), em 2004,
havia apenas 13 sistemas nas regides analisadas pelo estudo. Uma década depois, 855
sistemas j4 tinham sido implantados pelo mundo, sendo a China (237), Itdlia (114) e Espanha
(113) os paises com mais sistemas. Pode ser considerado um modelo de negdcio normalmente
entre uma companhia e o usudrio, podendo ter fins lucrativos ou ndo. Geralmente, tais
sistemas necessitam de registro e associacdo por meio de aplicativos especificos, sendo
possivel também alugé-las nas estagdes para periodos curtos ou longos. O uso de aplicativos
também facilita na localizacdo das estacOes mais proximas para retirada ou devolugdo do

equipamento. Aspecto importante para saber onde o usudrio pode contar com o servigo e até
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onde pode ir. Alguns sistemas limitam o tempo em que o usudrio pode ficar de posse do
equipamento, sendo necessario devolver apds tempo determinado para ndo ser penalizado.
Existem ainda plataformas que permitem o usudrio utilizar do servico sem pagamento por um
determinado tempo. A gestdo do servico normalmente ¢ feita em nivel municipal, mesmo que

com capital de empresas privadas. Ciclofaixas e ciclovias sdo providas pelo municipio.

As principais vantagens dos sistemas de bicicleta compartilhada s3o a sua flexibilidade
de implantacdo, uso e ampliacdo, adaptabilidade, aumento das atividades fisicas pelos
usudrios (enfrentando o desafio da obesidade entre as sociedades urbanas modernas), reducao
nos congestionamentos, redu¢ao da emissao de gases poluentes e ruidos, reducdo do consumo
de combustivel, etc. Além disso, em regides em desenvolvimento, como as metrdpoles
brasileiras, a utilizacdo da bicicleta compartilhada em regides periféricas sem linhas de 6nibus

alimentadoras pode cumprir o papel de integracao com o transporte ptblico (FINGER, 2017).

Para Murphy (2016), pessoas que utilizam rotineiramente diversos modos de
transporte compartilhado, como compartilhamento de bicicletas, de carros e carona,
economizam mais dinheiro e possuem metade da quantidade de carros comparativamente as
pessoas que utilizam apenas o transporte publico. Entretanto, ha didvidas se o perfil dos
usudrios do transporte publico no Brasil segue o mesmo padrao. A utilizacdo de bicicletas
compartilhadas também pode ser vista como um estimulo para utilizacdo de forma particular.
A popularizacdo das bicicletas com a chegada dos aplicativos fez com que o mercado se
aquecesse com diversas novas oportunidades. Além da tendéncia trazida por cada vez um
numero maior de bicicletas nas ruas, fazendo com que mais pessoas se interessem pelo meio
de transporte. No estdgio inicial € possivel identificar, portanto que o compartilhamento de
bicicletas pode servir como promotor do uso de bicicletas no meio urbano (FINGER et. al.,
2017). E importante observar também que o sistema de compartilhamento de bicicletas possui
certas barreiras quanto a geografia da cidade, longas distancias, cultura e violéncia. Sdo
fatores importantes que influenciam na decisdo do usudrio por utilizar o servico ou ndo,

servindo como limita¢des para o uso.

A cidade do Recife ¢ um exemplo onde o sistema ciclovidrio de transporte vem
crescendo e tornando o uso da bicicleta uma condi¢do mais comum a populacao. Entretanto, a
cidade ainda apresente dificuldades em enxergar a bicicleta como um modo efetivo de

transporte. A rede cicloviaria local conta com apenas 38,8km, que pouco se conectam entre si,
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sendo distribuidos em vias de baixa atratividade para os ciclistas. Inexplicavelmente a
expansdo cicloviaria do Recife tem desconsiderado os corredores vidrios de maior demanda
de ciclistas. Além disso, problemas de infraestrutura também sdo frequentes, como larguras
inferiores ao recomendado. Portanto, a forma como a politica ciclovidria tem sido conduzida,
ao apresentar um enorme distanciamento entre as demandas da populagdo e as acdes do poder
publico, indicam ndo apenas desatencao quando a priorizagdo dos modos nao motorizados de
transporte, segundo previsao da PNMU, mas também a falta de equidade no uso do espago
publico. No Recife, as vias sdo reservadas quase que exclusivamente para o uso dos modos

motorizados.

2.2.2 Carros

O compartilhamento de carros ¢ uma das formas de economia compartilhada que mais
evoluem ao longo do tempo. Com principal fun¢do de proporcionar aos participantes todos os
beneficios de um automoével particular, sem que haja necessidade da sua posse, o sistema se
torna mais atraente gragas a tecnologia que oferece maior flexibilidade. Existem vérios
modelos de negocios que podem ser utilizados no compartilhamento de carros. O usuario
pode pagar uma taxa de adesdo para ter acesso a um veiculo sempre que precisar, pode alugar

por hora utilizada ou pode utilizar os servigos de ridesourcing.

O modo de ridesourcing, por exemplo, ¢ um servico que usa aplicativos para
smartphone com o intuito de conectar a comunidade de motoristas com passageiros
(SHAHEEN et al., 2015). O servigo permite que os passageiros realizem o pedido em tempo
real via aplicativo, que comunica a localizagdo do usudrio para os motoristas que estejam
proximos do local solicitado. Depois que o motorista aceita a solicitagdo, o passageiro pode
visualizar a localizagdo do veiculo em tempo real, assim como o tempo de chegada estimado.
Os aplicativos possuem navegagdo via GPS para que os motoristas consigam achar os
destinos e os pagamentos sdo automaticamente realizados pelo cartdo de crédito dos usuarios.
Os motoristas ficam com uma parte da tarifa, enquanto o restante ¢ direcionado para a

empresa responsavel pelo servigo. Motoristas e passageiros avaliam-se mutuamente quando o



26

trajeto € completado. Ao contrario dos taxis, os motoristas desse tipo de servigco normalmente
dirigem seus proprios veiculos pessoais e trabalham part-time (RAYLE et al., 2016).

Modelo bastante conhecido e utilizado na atualidade, teve inicio em 2009 com o
lancamento da plataforma Uber. Empresa norte-americana que tem seus servicos disponiveis
em 55 paises e mais de 200 cidades (SCHOR, 2014). A Uber apresentou um crescimento
meteorico. Ja levantou mais de 2,8 bilhdes de dolares em financiamento, tornando-se um caso
emblematico dentro da economia compartilhada. A plataforma ¢ um exemplo de um novo
modelo de negdcio que esta causando rupturas no mercado e impactando setores tradicionais
da economia, como os taxis (WIRED, 2015). Segundo Schor (2014), muitos governos e
empresas de taxi tém protestado contra a Uber, alegando que o seu servigo de transporte nao
licenciado e ¢ inseguro e ilegal. No contexto brasileiro, a Uber lancou seu servigo em 2014,
entretanto houve algumas intervengdes por pressdo de associacoes de taxistas. Hoje, a
empresa alega que ndo se trata de um servigo de taxi, e sim de uma empresa de tecnologia que
conecta motoristas particulares a usuarios.

O compartilhamento de carros representa outra forma de utilizagdo do meio
automotivo. Este tipo de negocio passou a ser ofertado por grandes empresas fabricantes de
veiculos, como a BMW, que oferece o servico BMW Drive Now (SCHOR, 2014). A empresa
Zazcar foi a primeira a atuar no Brasil, especificamente em Sdo Paulo. Segundo Finger
(2017), sistemas de compartilhamento de carros tendem a se limitar geograficamente a regides
muito densas, com destaque para as regides metropolitanas. Sao geralmente limitados a
cidades com mais de 500 mil habitantes e apenas operam nas regides centrais da cidade.

Em outros modelos de negocios, temos a conexdao de proprietarios de automoéveis
diretamente com os possiveis locatdrios. Aquele proprietario que desejar, registra seu
automovel na plataforma e paga uma taxa pelo servico. O mesmo deve informar a
disponibilidade de horarios, o valor do aluguel por hora e escolher os potenciais usuarios. O
proprietario do veiculo ¢ remunerado por meio de um percentual do valor do aluguel. Esse

tipo de plataforma ¢ comissionada pela intermediagao (SCHOR, 2014).

Também existe o compartilhamento de viagens que funcionam através de plataformas
que conectam motoristas e passageiros que desejam realizar o mesmo itinerario. Neste
modelo, o motorista oferece uma vaga, informa o destino e os horarios de saida e chegada,
além de um valor para as despesas da viagem. O carona encontra as vagas disponiveis € se

candidata; assim que um motorista concorda em transporta-lo, eles acertam os detalhes da
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carona por meio da plataforma ou do aplicativo para smartphone (BOTSMAN; ROGERS,
2010). A Tripda ¢ uma plataforma de origem americana que opera no Brasil através de

viagens compartilhadas.

As caronas solidarias ou carpooling seguem o mesmo principio, através do
compartilhamento de um veiculo por um motorista e passageiros de forma a dividir os custos
da viagem. Sao viagens de média e longa distancia, em que sdo cobradas taxas com o objetivo
de cobrir os gastos com gasolina e outros custos relacionados a viagem. A BlaBlaCar,
companhia francesa, ¢ o maior provedor do servigo. Como o sistema conta com a participagao
de motoristas e rotas impostas por eles, existe uma maior concentragdo de opgdes em grandes
cidades. Algumas rotas sdao ainda mais densas que outras, quando mais comuns, gerando uma
vasta gama de opcdes. Conforme o nimero de passageiros cresce, 0 servigo se torna ainda
mais atrativo, visto que os custos serdo divididos por mais de um passageiro, além de fornecer
um maior numero de op¢des de horario de partida. Uma vez que baixos precos e flexibilidade
sdo parametros chave para a utilizagdo do carpooling, assim que o numero de usuarios cresce,

o servico tende a melhorar, atraindo ainda mais usuarios (FINGER et. al. , 2017).

Segundo Finger et. al. (2017), o sucesso do carpooling depende de alguns fatores:

e A competitividade do transporte coletivo em termos de preco € duragdo da viagem;

e A competitividade do transporte rodovidrio devido a existéncia de congestionamento,
pedagios, etc;

e Razdes culturais que podem limitar o crescimento do servigo em alguns paises (ex:
compartilhar um ambiente pequeno e fechado com um estranho pode repelir alguns
usudrios).

Sendo assim, todos os meios apresentados sdo alternativas de mobilidade sustentavel.
Através do compartilhamento ou prestagdo de servigo, pode-se contribuir para melhoria da
mobilidade nos grandes centros urbanos. Com a utiliza¢do dos carros compartilhados, apesar
de ainda necessitarem das ruas, poderia haver uma diminui¢ao da posse de veiculo particular e

assim dos congestionamentos presentes em diversas cidades no Brasil.

O sistema de transporte individual motorizado tem caracteristicas muito fortes, quanto
aos seus usuarios. A renda familiar esta diretamente relacionada a taxa de mobilidade de uma

pessoa. E sabido que a populacdo de renda mais elevada ¢ usuaria mais frequente do
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automovel que grupos de rendas inferiores, haja visto os elevados precos de veiculos
comercializados no Brasil. Vasconcellos (2006) afirma que os automoéveis em circulagdo
ocupam de 70 a 80% do sistema viario das cidades brasileiras. A combinacdo dessas
informacodes reflete um cenario em que pessoas de alta renda, que fazem uso do automovel em
suas viagens didrias, consomem muito mais espago viario que seus pares com padroes de
renda inferiores. Ainda segundo esse autor, o consumo efetivo das vias ¢ altamente
influenciado pela renda e pelo modo de transporte, de forma que uma familia de renda mais
alta pode a vir consumir nove vezes mais espago viario por dia que uma familia de renda mais
baixa. A reduzida ocupacao média dos veiculos nos centros urbanos ¢ um dos fatores que
levam aos cada vez maiores congestionamentos. Vasconcellos (2001) afirma que um usuério
de automodvel consome 4,7 vezes mais espaco publico para circular do que um usudrio de
onibus, por exemplo. Nesse sentido a prioridade ao compartilhamento no uso do espago viario
tem duplo objetivo: aumentar a eficiéncia da circulagdo urbana e aumentar a justica e

equidade na apropriagdo da cidade pela populagao.

Com uma frota de automdveis que vem crescendo em ritmo maior que o da sua
populagdo, o Recife ¢ um exemplo que parece privilegiar os que optam por utilizar
automoveis em suas viagens diarias. Uma prova disso estd evidenciada na politica de gestdao
de vagas de estacionamentos rotativos, onde o custo de utilizar uma vaga ¢ mais barato do
que a tarifa do transporte coletivo. Além de cobrar um preco baixo, ainda destinam o espago
publico que ja € escasso ao beneficio de uma pequena parcela da populagdo. Politicas com
essas levam ao estimulo direto do uso do automdével individual, o oposto do que deveria ser
incentivado para populagdo. Ao contrario as politicas publicas deveriam buscar melhorar a

mobilidade urbana da cidade por meio de medidas sustentaveis.

2.2.3 Transporte publico

Os meios de transportes publicos sdo aqueles gerenciados por empresas publicas ou
privadas que embora ndo pertencem aos usudrios, sao providos para atender aos seus
interesses. O governo pode realizar o gerenciamento desse meio de transporte ou dar
concessao para que outras empresas cuidem do servigo, a fim de que o cidaddo possa usufruir

dele.
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O transporte publico apesar de ndo ser essencialmente considerado dentro das
mobilidades compartilhadas, no conceito moderno, pode ser avaliado como um transporte
sustentavel em relacdo a outros modos de transportes. Por ser um meio coletivo, naturalmente
consome um menor espago publico por passageiro, o que o torna benéfico para sociedade de
uma forma geral. Além disso, a mobilidade proporcionada pelo transporte publico facilita o
aperfeicoamento profissional continuo das pessoas, o lazer, o acesso a equipamentos de saude,

centros culturais etc.

O transporte coletivo ¢ um servigo essencial nas cidades, pois democratiza a
mobilidade. Em adi¢do, constitui um modo de transporte imprescindivel para reduzir
congestionamentos, os niveis de poluicdo e o uso indiscriminado de energia automotiva, além
de minimizar a necessidade de construgéo de vias e estacionamentos (ARAUJO et al. 2011).
Um sistema de transporte coletivo planejado aperfeicoa o uso dos recursos publicos,
possibilitando investimentos em setores de maior relevincia social e uma ocupagdo mais
racional e humana do solo urbano, pois exerce papel de fixador do homem no espago urbano,
podendo influenciar na localizagdo das pessoas, servicos, edificacdes, rede de infraestruturas e
atividades urbanas (CARDOSO, 2008).

Na maioria das cidades brasileiras, o sistema de transporte coletivo por Onibus
predomina no atendimento as grandes massas por possuir grande flexibilidade para conexao
de pontos de origem e destino, custos baixos de implantacdo e oferta adaptavel a incrementos
na demanda (até o limite da densidade de trafego) (BARAT; BATISTA, 1973). Uma de suas
falhas materializa-se na privacdo do acesso aos servigos de transporte coletivo e nas
inadequadas condigdes de mobilidade urbana dos mais pobres. Segundo Gomide (2006), dois
fatores convergem para a exclusdo do acesso dos mais pobres aos servigos de transporte
coletivo:

(a)  As altas tarifas dos servigos, incompativeis com os rendimentos dos segmentos

mais pobres (nos ultimos 10 anos, as tarifas dos Onibus urbanos foram o
setor que mais sofreu aumento, o que contrasta com a evolu¢ao da renda
média do trabalhador no periodo)

(b) A inadequacdo da oferta dos servigos, principalmente para as areas periféricas

das cidades (pesquisas apontaram as baixas frequéncias e as dificuldades
de acesso fisico aos servicos nas areas periféricas como 0s principais

problemas).
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Como descrito por Gomide (2016), apesar de representar um meio de transporte mais
econOmico que o privado, o transporte publico em paises em desenvolvimento como o Brasil
apresenta diversos problemas relacionados a operagdo. Existe frequente superlotacdo em
horérios de pico, tempos de espera elevados, falta de seguranca nos pontos, inflexibilidade das
rotas e dos horarios, dentre outros. Essas caracteristicas acabam por influenciar a populacao
mais favorecida economicamente a optar pela posse dos veiculos particulares. Para a
populagdo pobre, mesmo com as altas tarifas cobradas pelo servigo, ¢ a Unica forma de
transporte viavel. A falta de investimentos do governo ¢ visivel no sucateamento de veiculos e
nas constantes greves de empregados das empresas operadoras, que afetam grande parte da
populagdo brasileira.

Sao diversos os tipos de transporte publico em funcionamento no Brasil. Os servigos
de Onibus, sejam eles municipais, intermunicipais ou interestaduais sdo os servicos de
transporte coletivo mais utilizado pela populacao. Os municipais t€ém um itinerario especifico,
circulando por determinados bairros e regides de uma cidade. Geralmente, quem administra
esse transporte sdo empresas privadas, supervisionadas por orgdos do governo que sao
autarquias ligadas normalmente a Secretaria de Transportes. Os intermunicipais circulam
entre diferentes cidades. J& os Interestaduais levam os passageiros a diferentes estados.

O Bus Rapid Transit (BRT), ou Transporte Rapido por Onibus é um sistema de
transporte coletivo operado com Onibus mais confortdvel que possibilita uma rapida
mobilidade urbana para os passageiros através de uma faixa exclusiva para o transporte. O
sistema surgiu em 1974, criado por Jaime Lerner, arquiteto e ex-prefeito de Curitiba. Junto
com ele outros projetos sociais surgiram, como espacgos verdes e areas para pedestres.

O metr6 ¢ um meio de transporte publico coletivo que pode transportar uma grande
quantidade de usuarios de forma rapida. E um servigo importante e sua manutengio e servigos
devem ser realizados com prioridade. Por fim, o trem ¢ um dos meios de transporte mais
importantes em regides metropolitanas, devido a sua capacidade de transportar uma
quantidade grande de passageiros, em curto periodo de tempo. Geralmente, as regras de uso

sdo as mesmas para ingressar no metro.

Na cidade do Recife, o servico de transporte publico de passageiros da Regido
Metropolitana, segundo o Diagnostico do Plano de Mobilidade do Recife (2010), ¢ composto,

predominantemente, pelos seguintes sistemas:
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. Sistema de Transporte Publico de Passageiros - STPP, gerido pelo Grande Recife

Consorcio de Transporte (GRCT).

. Sistema de Transporte Complementar de Passageiros do Recife — STCP, gerido pela

Companhia de Transito e Transporte Urbano (CTTU) da Prefeitura do Recife;

. Sistema de Transporte de Passageiros Sobre Trilhos da Regido Metropolitana do
Recife — STPST-RMR, administrado pela Companhia Brasileira de Trens Urbanos- CBTU,
através da Superintendéncia de Trens Urbanos do Recife - METROREC.

A rede de 6nibus do Recife, planejada para operar como um sistema tronco-alimentado
apresenta uma configuracdo de linhas que se distancia em muito do modelo previsto. A
excessiva sobreposicao de linhas e a operagdo quase porta-a-porta sao indicios claros de que o
sistema possui uma configuragdo bastante diferente daquela prometida. Possivelmente um dos
maiores problemas associados a essa condicao consiste na perda de eficiéncia, uma vez que o
acentuado numero de veiculos trafegando no mesmo corredor vidrio resulta em
congestionamentos, aumento do tempo de viagem, reducao da velocidade operacional, maior
consumo de combustivel, aumento dos custos de prestagao do servigo, que levam a perda de
confiabilidade e como consequéncia, de passageiros. Isso sem falar na piora das condigdes
ambientais, como o aumento das emissdes de poluentes. Além disso, a falta de acesso a dados,
como informagdes detalhadas sobre a operacao do sistema e seu custo, levam a um cenario de

distanciamento da gestdo democratica e controle social dos gastos publicos.

2.3 O Mobility as a Service e a mobilidade inteligente

No conceito de integracdo dos diversos servigos, surge o Mobility as a Service
(MaaS), uma nova plataforma caracterizada pela provisao de servicos de transporte flexivel,
personalizado, com gestdo de viagem dinamica, flexibilidade de pagamento, facilidade de
transacdo e planejamento de viagem (LIMA, 2018). Através da chamada mobilidade

inteligente, a demanda para simplificacao do planejamento de viagens € crescente e a oferta
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deve acompanha-la de forma cada vez mais flexivel possivel para atender as expectativas do

cliente.

A Mobilidade como Servico (MaaS) ¢ um conceito recente de transporte inovador,
previsto para induzir mudangas praticas significativas nos transportes atuais. No entanto, ha
ambiguidade em torno do conceito; é incerto quais sdo as principais caracteristicas do MaaS e
de que maneira eles podem ser abordados. Além disso, falta uma estrutura de avaliacdo para
classificar suas caracteristicas Uinicas de uma maneira sistematica, embora varios esquemas de

MaaS tenham sido implementados o mundo.

Pode ser pensado como um conceito (uma nova ideia para conceber a mobilidade), um
fendmeno (ocorrendo com o surgimento de novos comportamentos e tecnologias) ou como
uma nova solugdo de transporte (que mescla os diferentes modos de transporte disponiveis e
servigos de mobilidade). A primeira defini¢do abrangente de MaaS ¢ oferecida por Hietanen
(2014). Ele descreve o MaaS como uma distribui¢do de mobilidade modelo que fornece as
necessidades de transporte dos usudrios em uma unica interface de um provedor de servigos.
Ele combina diferentes modos de transporte para oferecer um pacote de mobilidade
personalizado, analogamente a um contrato mensal de celular. Esta interpretacdo engloba
algumas das principais caracteristicas do MaaS: pacote de servigos com base nas necessidades
do clientes, cooperatividade e interconectividade entre os modos de transportes € os
provedores de servico. Sendo baseado na mesma defini¢do, Finger, Bert ¢ Kupfer (2015)

previram o MaaS para integrar os modos de transporte através da internet.

Figura 2- Exploring Mobility as a Service.

Fonte: Mobility as a Service - MaaS, 2018.
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Holmberg et al. (2016) enfatizaram o papel da inscricdo no MaaS, dando ao usuario a
possibilidade de planejar sua jornada, em termos de reservar e pagar os varios modos de
transporte por meio de um unico servico. Para acessar o servigo, os viajantes terdo que se
registrar e abrir uma conta. O conceito prevé uma combinacao "perfeita" de todos os modos
de transporte e um "agregador de mobilidade", que retine e vende todos os servigos através de
um aplicativo Unico para smartphones, permitindo facil pagamento da tarifa (CIVITAS,
2016). Com base no perfil das necessidades dos viajantes, ele pode ter a opcao de "pagar
conforme o uso" ou pré / pds-pagamento, considerando o seu cadastro e um assinatura
mensal. Em um segundo estidgio, vem os resultados da personalizagdo da assinatura,
enquadrando as preferéncias do viajante nos servigos de mobilidade, vantagem importante
que esta ausente do transporte publico convencional, ndo cobrindo todas as necessidades dos
passageiros, 0 que muitas vezes resulta em inconveniéncias (ATASOY et al., 2015). Mais
especificamente, adaptando os pacotes as necessidades heterogéneas dos assinantes (ou seja,
preferéncias na escolha de modo) sendo benéfico para ambos, os usuarios e provedores de

transporte, geralmente referidos como colaboradores (HIETANEN, 2014).

Além das defini¢des acima, que enfatizam os aspectos de empacotamento e assinatura
do MaasS, existem varias outras interpretacdes do termo que ressaltam outros aspectos. Atkins
(2015) define o MaaS como uma nova maneira de fornecer transporte, que facilita os usudrios
a irem de A para B combinando opg¢des de mobilidade disponiveis e apresenta-los de forma
totalmente integrada. Assim, € possivel considerar o como um servigo de mobilidade que ¢
flexivel, personalizado e sob demanda. Evidentemente, caracteristica essencial do ¢ a visdo

centrada no usudrio, que enquadra a oferta de servigos de mobilidade.

A funcao chave da Internet e, mais em geral, das tecnologias, também foi sublinhado
em varias definicdes. Nemtanu et al. (2016) consideram as Tecnologias de Informacdo e
Comunicagao (TICs) como o principal componente do MaaS. Eles mencionam a coleta,
transmissao, processo € apresentacdo das informagdes necessarias identificando a melhor
solucdo de transporte para as necessidades do usudrio. As TICs também desempenham um

papel vital na integracao de informacdes e convergéncia entre usuarios, provedores € servigos.
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Ao fornecer viagens simples com solugdes acessiveis, o0 MaaS tem uma perspectiva de
contribuir em direcdo aos objetivos estratégicos para alcancar sistemas multimodais
integrados, substituindo os veiculos particulares por modelos alternativos (CHOWDHURY;
CEDER, 2016; CIVITAS, 2016; LUK; OLSZEWSKI, 2003). Gould, Wehrmeyer e¢ Leach
(2015) imaginam o MaaS como uma oportunidade para descarbonizar o transporte, reduzindo
o uso de carros particulares e incentivando a difusdo de veiculos elétricos dentro da cidade.
Integrando o transporte em um servico como o MaasS, pode-se mudar o interesse do uso de
carros particulares para alternativas que contrariam o efeito negativo dos sistemas de
transporte atuais nos contextos urbanos € no meio ambiente. No entanto, Holmberg et al.
(2016) destacam a importancia de se estabelecer uma tarifa no MaaS para garantir a
preferéncia dos usudrios por modos mais sustentaveis, contribuindo assim para uma visao de

sustentabilidade.

Curiosamente, Giesecke et al. (2016) conceituam o MaaS como um fendmeno sdcio-
técnico, tendo a sustentabilidade como um aspecto critico, ressaltando a importancia sobre o
nivel sociologico e a sustentabilidade. Isso destaca a importancia da aceitacdo e adocao dos
usudrios para o MaaS, bem como seus papéis para transformar seus habitos e comportamentos
para atender as suas viagens de forma sustentavel. Assim, outros autores consideram a

sustentabilidade e a perspectiva do usuario como o nucleo do conceito MaasS.

Na interpretacdo de Konig et al. (2016), o MaasS oferece base e solugdes de mobilidade
personalizadas para os usuarios com o objetivo de conseguir um transporte mais sustentavel.
Esta mudanga de foco considera o contexto social para atender as necessidades dos usuarios e
aspecto ambiental, abordando o desafio da mobilidade urbana. A implementacdo e
fornecimento de servicos inovadores, como o MaasS, ajudardo a melhorar a acessibilidade e a

equidade por meio de uma mudanga em relagdo a propriedade do automovel.

Espera-se que a gama de modos alternativos e servigos de mobilidade personalizados
tenha valor social, aumentando a acessibilidade nos locais de destino e a capacidade de
utilizar os modos de transporte disponiveis. Explorando o uso atual de mobilidade
compartilhada, acredita-se que essas opcdes podem ser as solugdes para residentes em areas

de baixa densidade, bem como solugdo para familias de baixa renda (CIVITAS, 2016).

Outras definigdes consideraram a perspectiva centrada no usuario do ponto de vista

operacional (GHANBARI et al., 2015; KAMARGIANNI et al., 2016; RANTASILA, 2016).
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O principal objetivo do sistema MaaS ¢ de proporcior uma mobilidade porta-a-porta perfeita
na visdo dos usudrios. Isto ¢ viabilizado pelos avancos tecnoldgicos, pela cooperagao de
diferentes operadores e pelo agrupamento de varios modos de transporte. As coisas tem que
ser feitas de uma maneira mais inteligente e eficiente pela implantagdo das TICs. Com uma
cooperacao mais forte entre os provedores de transporte publico e privado, o MaaS pode
resultar em uma melhor alocagdo de recursos ¢ servigos, com o cidadio como usuario final

(HIETANEN, 2014).

2.3.1 Ecossistema MaaS

Para a provisdo de servicos dentro de um modelo MaasS, diferentes stakeholders
(interessados) devem ser envolvidos, cada um desempenhando um importante papel no
funcionamento do servigo. Transport Systems Catapult (2016) identifica quatro stakeholders
que fazem parte do sistema: cliente, o provedor MaasS, o provedor de dados e o operador de
transporte. Holmberg et al. (2015), classificam ainda os operadores de transporte em duas

categorias: provedores de servico de mobilidade e de transporte publico.
Assim, o ecossistema MaaS pode ser organizado da seguinte maneira:
e Clientes: consomem os servicos MaasS do provedor MaasS;

e Provedor MaasS: concebe e oferta os servicos MaaS de maneira a satisfazer as

demandas dos clientes;

e Provedor de dados: atua como operador de dados para atender as necessidades
de compartilhamento de dados e informagdes entre os Operadores de

Transporte e Provedor MaasS; e

e Operadores de transporte: Fornecem os ativos e servicos de transporte,
incluindo o transporte publico e compartilhado (servicos de mobilidade), a
capacidade, os ativos e imoveis urbanos, como estacionamentos, pontos de

recarga de veiculos elétricos, entre outros.
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Figura 3. Ecossistema MaasS.
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Fonte: Transport Systems Catapult, 2015.

A tabela 1 sintetiza os beneficios gerados e resultados obtidos de acordo com os quatro

stakeholders do ecossistema MaaS (usuarios, provedor MaaS/Poder Publico, provedor de

dados e os operadores de transportes).



Tabela 1- Beneficios e resultados segundo stakeholders.

Stakeholders

Beneficios do Maa$S

Resultados

O usuario

Maa$S fornece um valor adicional
para atender as necessidades do
usuario

Os gastos com mobilidade
canalizados no Provedor Maa$S,
podem proporcionar economia
de custos para os clientes.

Maa$ oferece aos clientes a
capacidade de participar da
economia compartilhada ao
compartilhar seus ativos (carro,
bicicleta, moto, etc.)

Redugao dos custos de
transporte e possibilidade de
complementagao de renda.

Provedor MaaS /
Poder Publico

Uso mais eficiente de ferramentas e
recursos de gestao de transporte
para atendimento das necessidades
dos cidadaos.

Uso mais eficiente de
ferramentas e recursos de
gestao de transporte para

atendimento das necessidades
dos cidadaos.

Possibilidade de cobranga pela
utilizagao da capacidade viaria e de
controlar o acesso a infraestrutura
de transportes pelos usuarios
Maas.

Formulagao de politicas mais
eficazes como resultado da
melhor compreensao das
necessidades dos usuarios.

Potencial para apoiar novos
servigos de mobilidade e melhorar a
distribuicao de subsidios da
mobilidade urbana.

Melhoria dos servigos de
transporte em areas onde a
concorréncia no mercado entre
operadores é baixa e as opgoes
de viagem restritas.

Incentivo a mudanga de
comportamento pode resultar em
padroes de viagem mais
sustentaveis

Apoio aos objetivos da politica
de transporte.

Provedor de
dados

Possui a capacidade de gerenciar a
troca de dados com o Operador de
Transporte e de acessar novos
mercados para os servigos de
corretagem de dados (data
brokerage services).

Receitas adicionais e
crescimento do mercado.

Os recursos de analise de dados
podem apoiar a concepgao de

Receitas adicionais e
crescimento do mercado

Continua...
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Continuagao:

proposta e atingir novos mercados
de analise de dados.

Permite mudanca de . )
) Oportunidade de crescimento da
comportamento de viagem . ) _
. . receita através da inclusdo de

garantindo o crescimento no ) .

) . passageiros no sistema antes
numero de usuarios e acesso a . o
Operadores de ) inacessiveis.
novos passageiros.
transportes

Promove concorréncia entre ) )
Mais prestadores de servigo no
operadores de transporte, )
) ) mercado gragas a maior
aumentando o nivel de servigo )
) concorréncia.
oferecido.

Fonte: Transport Systems Catapult, 2016.

2.3.2 Implementacdo do MaasS.

De acordo com Li e Voege (2017), implementar e operar uma plataforma MaasS exige
condigdes como: uma identificacdo Unica para o usuario, além de dados e métodos de

pagamento abertos dos diferentes modos de transporte.

Li e Voege (2017) definem alguns requisitos que devem ser atendidos para

desenvolver e operar Maas:

e Uma vasta gama de servigos de transporte disponivel na cidade;

e A maioria dos operadores de transporte abrirem seus dados para terceiros,

incluindo dados em tempo real;

e A maioria dos operadores de transporte permitirem que terceiros vendam seus

bilhetes;

e A maioria dos operadores oferecerem bilhetes (e-tickets) e pagamentos

eletronicos (e-payment) para acesso aos Seus Servicos.
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Uma vez que o transporte publico ¢ a espinha dorsal do modelo MaasS, as cidades
devem possuir um servigo de transporte publico adequado que permita ao usuario se deslocar
facilmente pela regido sem que precisem possuir um carro. Ou seja, MaaS apenas se
desenvolvera em localidades que estdo dispostas a abandonar a dependéncia do carro nos seus

deslocamentos didrios (LI ¢ VOEGE, 2017).

Segundo Li e Voege (2017), MaaS pode ser visto como uma alternativa a posse do
carro, na medida em que, servigos de transporte igualmente convenientes sao utilizados. Além
disso, o0 MaaS também pode ser aplicado em paises em desenvolvimento com o objetivo de

oferecer solucdes de mobilidade para aqueles que ndo podem arcar com os custos dos carros.

Ponto importantissimo para que o MaaS funcione perfeitamente, ¢ que aplicativos que
possuem alguns recursos especificos, como localizador do carro solicitiado em tempo real,

também precisam disponibilizar esses recursos para o Maas.

Outra condigdo essencial para a operacao do MaasS, segundo Li e Voege (2017), ¢ a
utilizacdo de smartphones para acessar os diversos modos de transporte. Operadores devem,
portanto, aceitar e-tickets e e-payment para acessar seus servigos. Como os sistemas de
transporte publico geralmente exigem validacdo de bilhetes para transposicdo de barreias
fisicas (ex: catracas), serdo necessarias infraestruturas que escaneiem os s € liberem o acesso
dos usuarios ao servigo. Além disso, a disposicao dos prestadores de servigo de transporte
publico em fazer investimentos adicionais para a instalagdo de novos validadores aparece

como mais um desafio para a implantacdo do modelo MaasS.

A seguir, apresenta-se um esquema para avaliar a viabilidade de implantagao do Maas:
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Figura 4- Esquema de viabilidade de implantagdo do MaaS. Fonte: Li et al, 2017.

Existe uma vasta gama de servigos de
transporte na localidade?

Maa$ ndo é viavel

O transporte publico aceita bilhete eltrénico?

Avaliar outros modos de transporte: taxi,
compartilhamento de viagens, bikesharing...

Eles estio dispostos a abrirem seus dados?

[ Conferir o formato e qualidade dos dados ]

Aceitam pagamento eletrénico?

[ Maa$ é viavel ]

Fonte: Li et al, 2017.

Pode-se identificar portanto, que € necessario o maior numero de servigos de
transporte possivel, todos integrados, representando uma boa intermodalidade. Também sao
essenciais 0os meios eletronicos, visto que a plataforma funciona em ambiente inteiramente
digital. Contando com todas as ferramentas apresentadas, o sistema pode ser vidvel no sentido
da implementagdo, salvo consideracdes ¢ melhorias que devem ser ajustadas para o melhor

funcionamento do servigo como um todo.
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2.4 A intermodalidade nos transportes

A qualidade de vida de uma sociedade depende de diversos fatores e a facilidade de
deslocamento certamente ¢ um dos mais importantes para a vida urbana. Para um pais ter um
grau de desenvolvimento econdémico e social alto, a mobilidade pode ser um fator
determinante. O desenvolvimento urbano ocasionado por uma boa mobilidade pode trazer
mais atividades comerciais, industriais, educacionais, dentre outras, que tornam as cidades
modernas cada vez mais atrativas. Dessa forma, podemos considerar o transporte urbano
como uma caracteristica fundamental para o funcionamento de uma sociedade, assim como o

fornecimento de energia elétrica, iluminagdo publica, coleta de esgotos, dentre outros.

Sabendo que a maioria da populacdo mundial habita em cidades, proporcionar uma
adequada mobilidade urbana para todas as classes sociais deve ser uma medida essencial dos
governos que visam o desenvolvimento econdmico e social. Segundo dados do IBGE (2015),
mais de 80% da populagdo total vive em areas urbanas no Brasil. Com uma populacao de
aproximadamente 209 milhdes de habitantes, cerca de 167,2 milhdes vivem nas areas urbanas
e dependem de todos os modos de transportes. Além do elevado numero, a concentracao dessa
populagdo ¢ ainda mais preocupante quando 36 cidades acumulam mais de 500 mil habitantes
cada, 40 regides metropolitanas formadas, nas quais vivem mais de 80 milhdes de brasileiros

(cerca de 45% da populacio).

O custo do transporte nas grandes cidades constitui uma expressiva parcela da matriz
dos custos urbanos, subdivididos em operagao do sistema viario: vias, obras de arte (viadutos,
pontes, tneis, trevos, rotatérias, dentre outros.), dispositivos de controle do trafego,
sinalizagdo, estacionamentos, bem como das vias especificas de transporte publico e da
integralidade dos veiculos publicos e privados (IBGE, 2015). J4 o transporte publico coletivo
chega a atingir e muitas vezes superar os valores investidos em servigos publicos basicos

como abastecimento de dgua e fornecimento de energia elétrica, por exemplo.

I3

A palavra modo caracteriza basicamente a maneira como o transporte € realizado
subdividindo-se em tipos e classificagdes. Segundo Ribeiro (2016), ha varios modos de

transporte de passageiros utilizados nas cidades: a pé, de bicicleta, montado em animal, em
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veiculo rebocado por animal, com motocicleta ou veiculo assemelhado, de carro, van, onibus,
por intermédio de trem, bonde, embarcagao, helicoptero, dentre outros. Sdo diversas as opgoes
de escolha para o cidaddo, que conta ainda mais com os diversos modos de transportes

compartilhados hoje oferecidos.

Segundo Ferraz e Torres (2004), podem-se classificar os veiculos componentes da rede
urbana de acordo com sua propriedade, seja individual ou publica, coletiva ou de massa e
semipublica. Formalmente, veiculo privado ou individual ¢ o0 modo em que o transporte
utilizado pertence ao condutor ou ao individuo que o utiliza. Isso permite completa liberdade
para escolher o caminho a seguir, o deslocamento ¢ de porta a porta e o inicio e fim da viagem
também sao momentos flexiveis, com um nimero reduzido de individuos transportados. J& o
transporte publico, coletivo ou de massa ¢ o modo utilizado simultaneamente por um grande
numero de pessoas, reduzindo os custos de operagdo. Os itinerarios € os horarios sdo fixos, €
as viagens ndo sao de porta a porta, havendo necessidade de completd-las com percursos a pé
ou utilizando outros modos. Os modos mais comuns de transporte publico urbano sdo: onibus,

metrd, bonde e trem suburbano.

O conceito de intermodalidade se origina da aplicacdao de ferramentas da logistica, da
necessidade de aperfeigoar o transporte de cargas, reduzindo assim o tempo de travessia
desses bens de um ponto a outro e economizando recursos como: combustiveis, mobilizagao
de pessoal e veiculos, dentre outros (RIBEIRO, 2016). A intermodalidade ¢ um conceito
extremamente importante principalmente para os grandes centros urbanos, onde o trafego
ideal deve ser misto ou multiplo, contando com mais de uma ou de varias modalidades de
transportes. E possivel um melhor aproveitamento das viagens através de novas combinagdes
que liguem trechos principais com modos de transportes secundarios, integrando os modos de

uso coletivo, por exemplo.

Para Cunha (2010), o entendimento do translado de modo a modo em cada uma das
diferentes viagens realizadas diariamente pelos atores urbanos, como uma alternativa
confortavel e eficiente as viagens de carro, ¢ a grande meta do planejamento urbano nesse
setor, conduzindo o sistema de transporte para um cenario de maior sustentabilidade e
eficiéncia. O que que se pode observar atualmente nos grandes centros urbanos brasileiros € a
presenca de diferentes modos de transportes, sejam eles publicos ou compartilhados, porém

sem o planejamento e ideia de se complementarem para satisfazer os anseios dos usudrios. Ao
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invés da complementariedade dos transportes, o que se pode observar atualmente ¢ a
concorréncia pelo usuario e disputa pelo espago, tornando os servigos, muitas vezes

ineficientes e insuficientes para as demandas da populacao.

Com a rapida evolucdo de uma sociedade que conta com o impulso da tecnologia na
vida de cada cidaddo, a intermodalidade conectada se mostra como mais uma solu¢do aos
problemas vividos no meio urbano. O uso do veiculo particular ainda ¢ uma barreira dificil de
ser vencida, porém a integragdo dos meios de transporte pode tornar seu uso cada vez mais
ultrapassado. A figura 5 mostra como os meios de transportes devem se integrar ao invés de

competir entre si.

Figura 5- A intermodalidade

|

Fonte: A aurora, 2016.

Uma ferramenta que deve ser amplamente explorada pela intermodalidade nos dias
atuais ¢ a tecnologia. Seu poder de integracdo pode potencializar os efeitos de conexao entre
os modos de transportes. A globaliza¢do naturalmente traz uma forte integragdo dos diversos

meios, proporcionando a mobilidade sustentavel e os seus diversos beneficios. Qualidades que
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devem ser exploradas pelos servigos que visam integrar o setor dos transportes, visto que €

uma preocupacao que atinge a toda a sociedade.

2.5 Situacio do transporte urbano no Brasil e no Recife

O Brasil, pais de dimensdes continentais que possui grande riqueza natural, passou por
um crescimento urbano acelerado e muitas vezes nao planejado pelas cidades. Dessa forma,
classificado como um pais em subdesenvolvimento em nivel mundial, o Brasil deve discutir
amplamente a reformulacdo dos sistemas de transporte existentes em suas cidades. A falta de
infraestrutura e de politicas que impulsionem a integragdo dos transportes leva a um sistema
de mobilidade falho, o que impacta em diversos outros fatores. E um sistema mal delineado
contribui para a existéncia de cidades sem uma razoavel qualidade urbana, em um ciclo que se
retroalimenta indefinidamente, pelo menos até que solucdes politicas sejam ponderadas

(VIDER, 2013).

Para melhorar a situagdo atual, o meio urbano deve contar com tecnologias que tornem
seu sistema de transportes um elemento sustentdvel, minimizando os impactos dos problemas
j& incorporados, como a poluicdo, os congestionamentos diarios e a dificuldade de acesso,

além da baixa qualidade dos servigos urbanos (RIBEIRO, 2016).

As politicas de incentivo ao veiculo particular, apesar de atraentes sob o ponto de vista
econOmico nacional, mostram graves consequéncias para o desenvolvimento das grandes
cidades brasileiras e em todo o mundo. As vias ocupam uma grande area da cidade, porém,

em apenas um quarto do dia funcionam em seu pleno uso (VIDER, 2013).

A mobilidade brasileira conta com medidas ultrapassadas que levam os usuarios a ter
que escolher entre transportes ineficientes e mal planejados. A populacdo de baixa renda que
deveria ser vista com maior aten¢do por parte dos governantes muitas vezes tem de pagar um
custo elevado para um transporte que ndo oferece nenhum tipo de conforto. Devido as grandes
diferencas em faixas salariais que o Brasil também possui, os desejos dos usuarios acabam por
seguir caminhos diferentes. A populagdo mais favorecida economicamente facilmente opta

por um carro, pois sabe que o transporte publico ndo dard o conforto que ela busca, enquanto
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que, as classes mais baixas tem que enfrentar o transporte que lhe oferecer opg¢des mais

viaveis.

O Recife ¢ uma cidade que possui uma configuracdo espacial bem particular em
relagdo ao Brasil. Semelhante a capital da Holanda, Amsterdam e a cidade italiana Veneza,
Recife situa-se em um estudrio e ¢ cortada em varias partes por rios € canais, tornando
necessario a utilizagdo de transportes aquaviarios ou a constru¢ao de pontes para chegar em

determinadas areas da cidade.

Ao longo do tempo, ocorreram grandes mudancas e transformacdes, tanto na
configurac¢do da cidade como nos meios de transportes. O Recife foi palco da inauguracao do
primeiro sistema urbano de transporte sobre trilhos da América Latina, a chamada
Maxambomba (do inglés machine pump). Antes, o sistema de transporte era atendido por
canoas e, para os mais abastados, cavalos e carruagens. A viagem de Maxambomba era
metade do preco da viagem de carruagem, e findava as 21 horas, fato este que determinou a
mudanca do fechamento das lojas para o mesmo horario (antes, fechavam as 18h). O
itinerario da Maxambomba chegou a ter 22 quilometros de extensao e 20 estagdes, até que em
1919 foi substituida por bondes elétricos. Em 1960, os bondes foram substituidos por dnibus
elétricos. Paralelamente, houve a implantagdo de transporte por Onibus. As linhas de trem da
Great Western, antecessora da Rede Ferroviaria Federal, também faziam o transporte publico

urbano. Foram substituidas pelo Metrd do Recife (CAPANEMA, 2010).

De acordo com o Plano Diretor do Recife (PDR), de 2008, considera-se mobilidade
urbana “a funcao publica destinada a garantir a circulagdo das pessoas € bens no espaco
urbano, utilizando para isto veiculos, vias e toda a infraestrutura de maneira efetiva,
socialmente inclusiva e ecologicamente sustentavel”. Entretanto a realidade tem sido bem
diferente. H4 uma supervalorizacao do transporte individual e o sistema coletivo de transporte

de passageiros ainda € visto s6 como o meio de locomocao das pessoas mais pobres.
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2.5.1 Escolhas modais dos usuarios

O conceito essencial dos transportes ¢ de indicar o deslocamento de algo, como o
transporte de passageiros, de produtos e de cargas. Para Ferraz e Torres (2004), o termo
transporte urbano ¢ empregado para designar os deslocamentos de pessoas e produtos
realizados no interior das cidades. E os motivos que impulsionam as pessoas a se deslocar sao
multiplos: trabalho, estudo, compras, lazer (recreagcdo) dentre outras necessidades especificas,
como ida ao banco, prefeitura, correio, hospital, médico, dentista e residéncias de outras

pessoas (RIBEIRO, 2016).

Com o forte avanco da tecnologia e da globalizagdo, o setor dos transportes vem
sofrendo constantes mudangas, no que se diz respeito a escolha dos usuarios, quanto a qual
transporte utilizar para cada motivo de viagem. A mentalidade e desejos de uma sociedade
inteiramente conectada pode se transformar com um simples aplicativo. A plataforma Uber ¢
um grande exemplo de sucesso que teve a capacidade de alterar a as escolhas modais das
pessoas. Com o aplicativo, muitos usuarios deixaram de utilizar taxis, por exemplo, para se
transportar a um menor custo, o que acabou por diminuir consideravelmente a demanda de um
dos transportes mais tradicionais ao redor do mundo. Ndo € apenas este o efeito da
implantacdo da plataforma no Brasil. Com o Uber existe a possibilidade dos usudrios
comegarem a repensar a real necessidade de possuir um automovel particular. Isso mostra o
poder que a tecnologia carrega consigo. Em apenas um curto intervalo de implantagdo, novas
modalidades de transportes podem agradar e mudar as caracteristicas de uma populagdo

habituada com os modelos tradicionais.

A comodidade e o baixo custo sdo caracteristicas que ascendem na escolha dos
usudrios por qual tipo de transporte optar (RIBEIRO, 2016). Transportes que possam levar o
usudrio de um lugar a outro ofertando a comodidade de ser facilmente utilizado e
proporcionando qualidade ao usudrio sdo cada vez mais objetivados. Assim, como o baixo
custo relacionado a ele, muitas vezes € mais vantajosa a utilizagdo de um aplicativo para

solicitar um transporte, do que o uso do carro proprio, mesmo contabilizando apenas seus

custos de combustivel e estacionamento.
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2.5.2 A escolha no Brasil

Outro modo eficaz de se obter conhecimento acerca dos desejos dos usudrios € através
de pesquisas que mostrem a distribuicdo modal dos transportes. Em termos de Brasil, um
estudo do Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada (IPEA, 2013) mostra o uso dos meios de

transporte nas cinco regides brasileiras, conforme figura 6.

Figura 6- Percentual de uso dos meios de transporte nas regides brasileiras.
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Fonte: IPEA, 2013.

Pode-se identificar que 0 modo com maior variagdo nas cinco regioes apresentadas € o
carro, que atinge percentuais de 36,5% no Centro-Oeste e apenas 13% no Nordeste. O
transporte publico ganha destaque nos estados do Sudeste, representando 50,7% das viagens
realizadas na regido. Quando se leva em consideracdo as motos, mais da metade dos
domicilios brasileiros dispde de automodveis ou motocicletas (54%), mostrando uma mudanca
no perfil de mobilidade da populacao brasileira, cada vez mais dependente do uso de veiculos

privados.
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2.5.3 Objetivo de viagem e distribuigdo por modo

Outra caracteristica que devera ser levada em conta € o objetivo da viagem, que influi
diretamente na escolha de que transporte utilizar. As pesquisas de origem e destino sdo
essenciais para identificar tais necessidades de transportes, além de ser uma informacgdo
construtiva para os planos diretores das grandes cidades. A regido metropolitana do Recife ja
passou por trés pesquisas de origem e destino, nos anos de 1972, 1997 e 2016. Ainda que com
intervalos proximos a 20 anos entre as pesquisas, quando o ideal seria de 10 anos, as
pesquisas identificaram certos padrdes de viagens quanto ao objetivo a escolha do tipo de
transporte. As duas primeiras, de 1972 e 1997 foram realizadas através de zonas de trafego,
baseadas nos setores censitarios definidos pelo Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica —
IBGE. Foram feitas pesquisas domiciliares, com proprietarios de caminhdes e contagem de
veiculos e passageiros. Os resultados quando comparados identificaram certos padrdes de
viagem que serviram de embasamento para conceitos tedricos da metodologia que foi

aplicada na pesquisa mais atual de 2016.

Tabela 2- Comparativo entre os motivos da viagem no destino (RMR, 1972 ¢ 1997). Fonte: Relatorios das

pesquisas de origem e destino na RMR, 1972 ¢ 1997.

. ) 1972 1997
Motivo no Destino | %, | %
Trabalho 38,8 38,4
Estudo 35,4 35,1
Assuntos Pessoais/Negocios . 7.8 _ 11,0

_Levar/Trazer passageiros p/Trabalho/Estudo (* ) 2,7
Sande 2,4 3,8
Compras 3,0 3,6
Lazer 2.4 2.4
Visitas ' 2,6 . (*
Almogo 6.0 *)
Qutros 1,5 3,0
Total ) 100,0 ) 100,0

(*) Dado ndo pesquisado.

Fonte: Relatorios das pesquisas de origem ¢ destino na RMR, 1972 ¢ 1997.

A participagdo das viagens com motivo de trabalho permaneceu praticamente
inalterada, mesmo apo6s a defasagem de 25 anos entre as duas pesquisas. A mesma conclusao

pode ser obtida com relagdo as viagens com motivo de estudo (MOREIRA; SCHREINER,
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2017). Outro fator extremamente importante foi que 82% das participagdes foram com
motivos de trabalho ou estudo na pesquisa de 1972 e essa soma atingiu 87,2% em 1997,
mostrando os principais indicadores para locomog¢ao na regido metropolitana de Recife.

Os resultados das duas pesquisas iniciais de origem e destino na regido metropolitana
de Recife possui grande semelhanca com estudos realizados na cidade do Rio de Janeiro na
atualidade, o que mostra forte caracteristica da populacao brasileira nos motivos de viagem.
Além de estabelecer uma relagdo, percebe-se que as motivagdes para viagens com defasagem

de quase 45 anos permanecem semelhantes.

Figura 7- Distribuigdo das viagens por motivo.
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Fonte: PDTU, 2015.

Todas essas informagdes juntamente com a grave situacdo econdmica enfrentada pelo
Municipio e pelo Estado e a necessidade de modernizar o processo de coleta de dados, foi
proposta uma nova metodologia através de um formulério eletronico, focando nas viagens
com motivos de trabalho ou estudo, visto que representam a maioria dos casos nas duas
pesquisas anteriores. Mesmo mudando a metodologia, pequenas incoeréncias nas respostas
foram encontradas e apenas 3,92% das respostas recebidas foram descartadas, mostrando um

excelente resultado em termos de qualidade dos dados (MOREIRA; SCHREINER, 2017).
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Figura 8- Resultado expandido para a populagédo da participagdo de cada modo de transporte segundo as faixas
de renda nos deslocamentos diarios para o trabalho.
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Fonte: Moreira e Schreiner, 2017.

Para motivos de trabalho 79,96% dos respondentes que recebem até 20 salérios
minimos utilizam o carro, seguido por quase 70% dos que recebem de 10 a 20 salérios
minimos, mostrando que a maior parte da populagdo depende bastante da utilizacdo do carro
para trabalhar. A bicicleta se manteve entre 1 e 3%, sem grandes variagdes quanto as faixas de
renda, atingindo diferentes classes sociais. Para as faixas de renda de até trés salarios
minimos, os modos a pé e de Onibus foram os que mais se destacaram com percentuais de
utilizacdo em cerca de 55% e 35%, respectivamente. Vale ressaltar que, para o caso dos
transportes publicos, sdo consideradas viagens a pé at¢ o primeiro embarque e apos o

desembarque final.
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Figura 9- Resultado expandido para a populagédo da participagdo de cada modo de transporte segundo as faixas
de renda nos deslocamentos diarios para o estudo.
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Fonte: Moreira e Schreiner, 2017.

Pode-se observar que a escolha do modo de transporte variou pouco em relagdo ao
motivo de viagem ser trabalho ou estudo. No que se diz respeito as viagens por motivos de
estudo, foi identificada uma concentragdo nos modos carro, a pé e de Oonibus. Para rendas de
até 20 salarios minimos, o percentual de uso de carros no motivo estudo foi ainda maior que o
de trabalho, representando 80,47% dos respondentes. Para aqueles com até trés salarios
minimos, o transporte mais utilizado foi o a pé, com quase 60% e o Onibus, com cerca de
25%.

A pesquisa mais atual da Regido Metropolitana do Recife de origem e destino diz
bastante sobre padrdes de utilizagdo e as escolhas dos usuarios. E possivel identificar uma
grande tendéncia do uso do carro pela populagdo mais favorecida, assim como o uso do
transporte publico auxiliado pelas viagens a pé para populagio de baixa renda. E interessante
destacar também a participacdo das bicicletas, que mesmo sem numeros expressivos em

comparagao ao uso dos outros modos, atinge todas as classes igualmente.
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Figura 10- Viagens realizadas de acordo com cada modo de transporte.
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Fonte: Consoércio PDTU, 2015.
Figura 11- Quantitativo de viagens por modo.
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Fonte: PDTU 2015.

A pesquisa realizada na cidade do Rio de Janeiro também apresentada neste trabalho
mostra a distribuicdo das viagens de acordo com cada modo de transporte (Figura 10), bem
como o quantitativo de viagens por modo no transporte coletivo (Figura 11). Observa-se que o
transporte individual, ainda com um elevado numero de veiculos, representa a menor parcela

das viagens com 19,5%, seguido pelo ndo motorizado, representado pelas bicicletas e a pé,
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com 31,8%, e por fim, o coletivo englobando todos os modos que fazem uso da coletividade
com 48,7%. Quanto ao quantitativo de viagens por modo, pode-se identificar uma alta
quantidade de viagens didrias a pé e de 6nibus municipal, lembrando que as viagens de onibus
sdo auxiliadas com trechos de caminhada, sendo natural a quantidade ser praticamente igual

para os dois modos.

2.5.4 Tempos de deslocamento

A escolha do usuario também depende bastante dos tempos de deslocamento
envolvendo casa/trabalho, por exemplo. Segundo indicadores da mobilidade urbana da PNAD
(2012), entre as pessoas que afirmaram realizar deslocamento casa/trabalho de forma direta,
independentemente da modalidade de transporte, a maioria gasta menos de 30 minutos no

percurso (65,9%). Cerca de 10% gastam mais de uma hora no deslocamento.

Tabela 3- Tempo gasto no deslocamento casa/trabalho (somente ida).

Mais de 30 até 1 Maisde 1 até 2
Local Até 30 minutes hora horas Mais de 2 horas
Domicilio | fi fri(%) fi _fri(%) fi fri{%) | fi fri(%)
Urbano 43.939.912 65,9% | 15.720.771 23,6% | 5.598.493 8,4% | 1.375.793 2,1%
Rural 4955858 76,2% | 1.144.286 17,6% | 302.807 4,7% 103.552 1,6%
Total 48.895.770 66,9% | 16.865.057 23,1% | 5.901.300 8,1% | 1.479.345 2,0%

Fonte: Microdados PNAD, 2009. IBGE.

Tabela 4- Tempo gasto no deslocamento casa/trabalho por localizagdo de moradia.

Minutos de casa ao trabalho ESRSCRER S & Sova ats 6
trabalho*
Local de domicilio 1992 ) 2012  Variagdo (%) 1992 2012 Variacao (p.p.)
Brasil 284 30,2 6,4% 8,2% 10,4% 2,19
Areas ndo-metropolitanas 22,7 23,6 4,2% 36% 4,6% 0,87
Areas metropolitanas 364 40,8 12,1% 146% 18,6% 4,02

Fonte: Microdados PNAD, 1992, 2011, 2012. IBGE.
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E importante observar também, que quando se consideram as regides metropolitanas
ha um aumento consideravel no tempo gasto de casa ao trabalho, mostrando mais uma vez um
dos grandes problemas de mobilidade, que se agrava intensamente nessas areas € que as obras
nao foram suficientes para melhorar as condi¢des de deslocamento da populacdao. Outro dado
que deve ser destacado ¢ que os trabalhadores gastam mais de 1 hora até o trabalho,
representam quase 20% da populagdo em areas metropolitanas. Esse tempo perdido nos

deslocamentos de trabalho ¢ um importante indicador de qualidade de vida.

Tabela 5- Percentual de trabalhadores que fazem percurso casa/trabalho em menos de 30 minutos por posse do

veiculo privado no seu domicilio.

Percentual de trabalhadores (%)
N3o tem transp.
Tempo de percurso Tem transp. Privado Privado

Até 30 minutos 49,4 423
Mais de 30 até 1 hora 33,6 35,2
Mais de 1 até 2 horas 14,1 18,0
Mais de 2 horas 3,0 4,5

Fonte: Microdados PNAD, 2012. IBGE.

Ao se avaliar a influéncia da posse de veiculos privados no tempo gasto casa/trabalho,
verifica-se que a maioria dos domicilios com transporte privado tem deslocamentos de até 30
minutos, porém para os que nao tém posse de veiculos privados, o percentual de trabalhadores
com viagens acima de 30 minutos ¢ maior. Isso pode indicar que, mesmo com o aumento do
trafego urbano, prejudicando os tempos de percurso de todos, as pessoas que ndo possuem
veiculo privado e, portanto, dependem de transporte publico, sofrem um impacto de tempo

maior que os demais (PNAD, 2012).
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Tabela 6- Percentual de familias das RMs com tempos de viagem nas faixas consideradas por renda per capita.

Percentual de familias ¢/ tempo de viagem casa/trabalho

Faixas de renda per capita <30° 30°aih ihaz2h >2h
Até % salario minimo 57,9 26,6 10,5 49
Mais de % até % saldrio minimo 47,5 32,4 16,2 3,8
Mais de } até 1 salaric minimo 449 34,4 16,8 3,8
Mais de 1 até 2 saldrics minimos 43,8 35,6 16,6 4,0
Mais de 2 até 3 salarios minimos 46,6 33,7 16,5 3,1
Mais de 3 até 5 saldrios minimos 48,6 35,4 13,6 2,5
Mais de 5 salarios minimos 56,4 30,8 10,8 1,8
Total 46,4 34,3 15,7 3,6

Fonte: Microdados PNAD, 2012. IBGE.

Ao analisar as rendas e os tempos de deslocamento para o trabalho, pode-se destacar a

similaridade entre dois extratos bastante diferentes em termos de renda per capita. Para as
rendas de até ¥4 do salario minimo, os deslocamentos representam tempo de até¢ 30 minutos, o

mesmo acontece para rendas maiores do que cinco salarios minimos, aqueles que, a principio,

teriam condigdes de morar proximo ao trabalho e fazer uso de transportes privados. Uma

hipotese para explicar o fendmeno € que os mais pobres, devido ao alto custo de transporte,

estariam restritos a um raio de distdncia menor para procurar emprego ou exercer uma

atividade remunerada, o que gera tempos de deslocamentos menores para grande parte dessa

populagdo (PNAD, 2012). Para as demais rendas nada de incomum ¢ observado. Quanto

menor a renda, maiores os tempos de deslocamento, visto que a populagdo menos favorecida

normalmente mora mais longe dos centros de emprego e utilizam do transporte publico para

se deslocar.
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3 MATERIAIS E METODOS

O presente trabalho propde uma discussdo quando se trata da aplicabilidade de um
sistema de transportes compartilhados do tipo MaaS, que visa melhorar a mobilidade urbana
em relacdo a eficiéncia e ao conforto dos usudrios, aumentando assim, a qualidade de vida nos
grandes centros. Esse tipo de servigo ja utilizado em alguns paises desenvolvidos
principalmente na Europa, ainda ndo chegou ao Brasil, mas representa uma tendéncia mundial

no setor dos transportes urbanos.

Para estudar a influéncia e aplicabilidade de uma plataforma de Mobility as a Service
em paises em desenvolvimento, a exemplo do Brasil, optou-se pela utilizacdo de uma
metodologia qualitativa dedutiva. Essa escolha justifica-se pelo fato da metodologia citada ser
uma estratégia adequada para a analise de fendomenos contemporaneos ainda pouco estudados,
principalmente no Brasil. Também pela necessidade da criagdo de modelos em diversos
contextos, varios autores vém utilizando metodologias qualitativas para chegar as conclusdes
nos seus trabalhos referentes ao MaaS (BRUUN, 2018; KAMARGIANNI; MATYAS, 2017;
HENSHER, 2017, MUKHTAR-LANDGREN et al., 2016; GIESECKE et al., 2016;
HEIKKILA, 2014. Citados por WONG et al., 2018). Sera utilizada uma cadeia de raciocinio

descendente, da andlise geral para particular, até a conclusao.

Através de um método qualitativo, que se caracteriza pela qualificagdo dos dados
coletados, serd possivel gerar modelos favoraveis e aplicaveis da plataforma MaaS em paises
em desenvolvimento. Para isso, ¢ feito levantamento por meio de revisdo da literatura
cientifica, das caracteristicas de utilizacdo de transportes da populacdo brasileira e as opgdes
de transportes proporcionadas pela plataforma estudada. Dessa forma, serd possivel
estabelecer relagdes de consumo para cada modo de transporte ofertado.

Apesar de plataforma do MaaS ainda ndo ter sido utilizada no Brasil e por isso ainda
ndo ser amplamente discutida na literatura do pais, foi possivel coletar dados por meio de
estudos sobre a plataforma feitos fora do Brasil, bem como pesquisas de origem e destino na
Regido Metropolitana do Recife e de intermodalidade dos transportes.

Através das pesquisas de origem e destino, podem-se identificar padrdes de viagens e
as escolhas dos usudrios quanto ao motivo de viagem. Sao importantes principalmente para os
planos diretores das cidades e servem como uma sinaliza¢dao da cultura de locomogao atual da

cidade. Ao identificar os desejos de utilizagdo dos usuérios pode-se analisar a utilidade sobre
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um sistema tipo Mobility as a Service, quais servicos poderiam ser mais requisitados e por
qual faixa de renda.

A intermodalidade também ¢ outra caracteristica que devera ser levada em conta, pois
¢ um dos principais pilares da nova plataforma que visa conectar todos os modos de
transportes. Essa intermodalidade dos transportes coletivos pode contribuir para uma
mobilidade urbana confortavel, tornando o carro particular a ultima opg¢ao para realizagao de
viagens didrias, visto que 0 mesmo representa uma grande problematica atual enfrentada pela
populagdo centrada na cultura do automovel e suas limitagdes para a manutengao da qualidade

de vida nas grandes cidades.
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4 RESULTADOS E DISCUSSOES

4.1 Funcionamento do Mobility as a Service

Atualmente o servigo de transportes intitulado como Mobility as a Service funciona
em alguns paises da Europa e tem como a primeira operadora do sistema a empresa MAAS
Global. Com um grande niimero de investidores, o aplicativo esta disponivel atualmente na
Finlandia, Inglaterra e Bélgica, nas cidades de Helsinki, Birmingham e Antwerp
respectivamente. Através da plataforma Whim, os provedores de transportes sdo todos
agrupados e contando com a infraestrutura local, os usudrios sdo capazes de planejar suas
rotas e realizar os pagamentos de qualquer transporte no mesmo aplicativo. O que acaba por
propiciar um servi¢o bem integrado e facil para o cliente.

Apesar do Brasil ainda ndo possuir esse tipo de servigo, a populagdo ja aderiu ao uso
de transportes similares como o Uber, ndo representando uma barreira adaptativa para
populagdo brasileira. Os brasileiros estdo utilizando bastante esse tipo de transporte, tendo em
vista a alta adesdo e utilizacdo do aplicativo pelas diversas faixas sociais e etarias. Além do
Uber, existem outros aplicativos que seguiram o mesmo modo de ridesourcing, ou até mesmo
de bicicletas que conseguiram chamar a aten¢ao da populagdo e ha uma grande procura, tanto
para facilitar trechos que poderiam ser realizados a pé, quanto para realizar atividades e
exercicios durante a semana e, principalmente, nos finais de semana.

O meio eletronico, que serve como base para esse tipo de plataforma, também nao
seria uma barreira para implementagdo no Brasil, visto que a maioria da populacdo ja conta
com smartphones e conectividade. Analisando a imagem retirada da MAAS Global, percebe-se
que a infraestrutura sim poderia ser um impecilio, pois a maioria das cidades brasileiras ainda
ndo conta com uma rede de transportes que possibilite uma boa locomog¢ao dos seus usuarios
por problemas de investimento local e manutencdo das redes de mobilidade. Seria preciso
redes que proporcionassem ao usuario uma maior comodidade e facilidade de uso, tendo em
vista que segundo a prépria plataforma do Whim, um dos objetivos € que com esse tipo de

servico, possuir um carro nao faga mais sentido.
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Figura 12- Sistematica de funcionamento do Mobility as a Service.
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Fonte: MaaS Global.

A facilidade de ndo se preocupar com tarefas do cotidiano fazem com que a geracao
mais atual busque por meios cada vez mais simples. Portanto, com o intuito de tornar o
sistema mais usual e facil de ser utilizado, a MAAS Global oferece através da plataforma
Whim alguns pacotes para mobilidade nos diferentes paises. Os pacotes variam pouco de pais
para pais por conta das moedas serem diferentes e alguns acordos com os provedores de
servigo em cada uma das cidades. De uma forma geral, os pacotes sdo importantes para prover
beneficios econdmicos para os usuarios que desejam utilizar mais de um servigo, nao
contando com cada um dos tipos de uma forma avulsa. A geracao desses pacotes no Brasil
teria que ser de forma similar, de maneira que o usudrio possa fazer o teste do sistema e
constatado o seu bom funcionamento, 0 mesmo possa avangar € contratar pacotes mais

benéficos para o seu cotidiano.
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4.2 Exemplos de pacotes mensais em Helsinki, Birmingham e Antwerp

No caso da Finlandia, os usuarios de Helsinki contam com pacotes formados por cinco
tipos de transportes: o transporte publico local, bicicletas de compartilhamento, tdxi em um
raio de Skm, aluguel de carro e compartilhamento de carro. Os cinco tipos de mobilidade sao
distribuidos em trés grupos de pacotes que atendem a trés tipos de clientes. O primeiro pacote
chama-se Whim to go, para aqueles que desejam testar o servigo ou apenas nao realizam
tantas viagens que justifique a adesdo em outros pacotes. Nesse primeiro pacotes, o usuario
nao ¢ cobrado mensalmente e paga por cada servico de forma avulsa, sem comprometimento.
Em um segundo pacote, intitulado de Whim Urban, ¢ cobrado um valor de 49€ para usuérios
que desejam utilizar os servicos basicos de transporte publico e bicicleta (30 minutos por
viagem) regularmente e de forma ilimitada. O uso do taxi em um raio de Skm custa 10€ por
corrida e o aluguel de carro, 49€ por dia, servicos que podem ser utilizados de forma
ocasional. O terceiro tipo de pacote chama-se Whim Unlimited, para aqueles que decidirem
adotar uma medida alternativa ao de se possuir um carro. Custa 499€, e o usudrio tem para
todos os cinco tipos de servico de forma ilimitada. Vale ressaltar que todos os planos nao
possuem fidelidades, o usuario pode cancelar a qualquer momento e assim, no més seguinte,

ndo contar com o Servico.

Figura 13- Planos oferecidos pelo Whim Helsinki.

Monthly payment Free 49€ 499€

Local public transport Pay per ride Unlimited Single Tickets Unlimited Single Tickets
City Bike Not included Unlimited (30min) Unlimited

Taxi (Skm radius) Pay per ride 10€ per ride Unlimited

Car rental Pay per ride 49€ per day Unlimited

Car share Coming soon Coming soon @

Cancel anytime @ @ @

Fonte: Whim Helsinki, 2018.
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Na cidade de Birmingham, na Inglaterra, os pacotes mensais seguem a mesma
concepcao dos planos em Helsinki, apesar do servigo ser mais antigo na cidade da Finlandia e
por isso possuir mais opgdes para o usuario. O servigo inglés oferece apenas trés tipos de
transporte: o transporte publico, de taxi e o carro. Divido em trés planos, o primeiro ndo tem
valor de adesdo e o usuario paga quando utilizar de cada servigo. No segundo, o usuério conta
com transporte publico ilimitado por £99 e no terceiro, todos os trés servigos ilimitados por

£349.

Figura 14- Planos oferecidos pelo Whim Birmingham.

Monthly payment £0 £99 £349
Public transport Pay as you Go Unlimited Unlimited
Taxi Pay as you Go Pay as you Go Unlimited
Car Pay as you Go Pay as you Go Unlimited
Bike share Coming soon! Coming soon! Coming soon!
Cancel anytime @ @ @

Read more Read more Read more

Fonte: Whim Birmingham, 2018.

A terceira cidade a contar com a plataforma foi a cidade de Antwerp, na Bélgica.
Como a cidade ainda esta em adaptagdo com o novo servigo, alguns meios de transportes
ainda nao estdo disponiveis, mas irdo integrar o sistema em breve. Nela existem apenas dois
tipos de planos mensais, o primeiro, assim como as outras cidades, sem cobrar taxas e apenas
cobrado um valor por cada transporte avulso. O segundo, por 55€, o usuario tem acesso
ilimitado ao transporte publico e ao compartilhamento de bicicletas da cidade, além de poder
utilizar o taxi em um raio de Skm pagando no maximo 10€ por corrida e poder alugar carros

por 49€ a diaria.
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Figura 15- Planos oferecidos pelo Whim Antwerp.

Monthly payment free €55

Local public transport Pay as you Go Unlimited

Bike share Pay as you Go Unlimited

Taxi Pay as you Go Max €10 (5km radius)
Car Pay as you Go €49/day
Cancel anytime @ @

Read more Read more

Fonte: Whim Antwerp, 2018.

Como a plataforma foi criada e funciona desde 2016 na cidade de Helsinki, o servigo
jé esta bastante difundido e por isso conta com planos mais vantajosos e utilizados pela sua
populagdo. Vale ressaltar que para atingir todos esses modos de transportes que hoje fazem
parte do Mobility as a Service na Finlandia, a plataforma também passou por alteracoes e
ajustes para melhor atender aos usuarios.

Em termos de paises em desenvolvimento, como ¢ o caso do Brasil, a implantagdo do
sistema deveria ser feita em etapas, para que tanto a populagdo, quanto os provedores de
servigo pudessem desenvolver esse novo modo de transporte e assim conseguir atingir uma
maior parte de usudrios com facilidade e comodidade para todos. O Brasil conta com todos os
modos de transportes apresentados nos planos mensais das trés cidades, porém seria
necessario uma maior integracdo entre eles com uma boa intermodalidade para gerar algo

satisfatorio e sustentdvel para o pais.

4.3 Pacotes a serem oferecidos no Brasil

O Brasil, como um pais em desenvolvimento, conta com uma infraestrutura de
transportes que ainda deve ser melhorada, pois boa parte da sua populacao ¢ menos favorecida
economicamente e por isso dependente dos transportes providos pelo governo. Assim como

mostram as pesquisas de origem e destino apresentadas anteriormente nesse trabalho, a
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populagdo brasileira se locomove, essencialmente, através de transporte publico ou meio
motorizado privado, sendo os principais motivos de viagem os de trabalho e estudo.

Os transportes secundarios incluem os taxis e bicicletas, por exemplo. Apesar de nao
possuir grandes numeros de utilizacdo, os mesmos sdo considerados importantes para
populacdo e principalmente as bicicletas que sdo utilizadas por todas as faixas sociais. Dessa
forma, os servigos também ndo poderiam deixar de fazer parte da plataforma no Brasil, visto
que com os pacotes oferecidos, eles poderiam ate influenciar em uma maior utiliza¢do e
procura dos determinados tipos de transporte. Em termos de implementacdo, os taxis ja
existem e funcionam no Brasil de forma difundida e as bicicletas também ja estdo presentes
na maioria dos grandes centros urbanos, onde o Mobility as a Service foca seus esforgos para
o funcionamento.

A implantagdo da plataforma no Brasil seria vantajosa do ponto de vista de uma maior
intermodalidade e facilidade para o usuario de transportes, porém deve ser avaliada a longo
prazo. Por isso, inicialmente, a mesma deveria ser implantada em uma primeira fase de testes,
onde a plataforma poderia oferecer os servicos avulsos assim como nas outras cidades que ja
existe 0 mecanismo € um pacote mais basico, para aqueles que desejassem fazer o teste de se
obter o plano mensal.

Ao oferecer os transportes de forma avulsa, os usuarios ja seriam beneficiados por
poder contar com mais de um tipo de mobilidade em apenas um aplicativo, o que nao ocorre
hoje em dia no Brasil. O usuério que deseja utilizar os diferentes tipos de transporte tem que
ter cada plataforma em separado e muitas vezes os servigos nem estdo disponiveis em meios
digitais. Um exemplo que deve ser mencionado € o de transporte publico, que em muitos dos
centros urbanos brasileiros ndo possuem midia digital e dificultam os passageiros que desejam
planejar suas rotas com antecedéncia.

O pacote intitulado como pay as you go nos outros paises ja seria de certa forma um
avango na mobilidade sustentavel do pais por trazer a facilidade de encontrar varios modos
através de apenas um meio. Nele estariam incluidos os transportes publicos, as bicicletas
compartilhadas, os taxis, o compartilhamento de carro e at¢é mesmo aluguel de carros.
Sabemos que a participagdo de todos esse tipos de servicos também ndo ¢ facil e exige
negociagdes por parte dos prestadores, da empresa por tras do Mobility as a Service e
principalmente do governo que detém em grande parte do Brasil a administracao do transporte

publico. Em termos teodricos, baseado nas pesquisas de origem e destino e os desejos da
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populagdo brasileira no setor dos transportes, os servicos citados seriam bastante benéficos e
teriam alta procura pelos usudrios do aplicativo no Brasil.

Assim como o pay as you go, outro pacote que poderia ser levado aos usuarios em
uma fase inicial de implementacdo ¢ um tipo de plano mensal basico, contando com os
servicos de transporte publico e bicicleta. Os usuarios poderiam testar o aplicativo através do
plano sem comprometimento e ao verificarem o seu funcionamento, adquirirem o plano
basico mensal uma vez que o seu uso fosse benéfico economicamente para eles. Esse pacote
basico de servicos seria similar aos apresentados anteriormente nas cidades onde a plataforma
jé& esta em funcionamento.

A presenga dos dois pacotes apresentados ja traria uma nova opg¢ao para mobilidade
sustentavel para o Brasil, pais em desenvolvimento que necessita de solugdes que ajudem a
mobilidade urbana nos seus grandes centros. A populagdo que mais depende do transporte
publico teria a op¢do de obter o servico de forma ilimitada e poderia se organizar melhor
economicamente, visto que o mesmo valor seria cobrado mensalmente, sem valores
adicionais. Além do transporte publico, eles poderiam também contar com o auxilio da
bicicleta para realizar trechos que anteriormente utilizariam caminhadas por ndo possuir
planos para utilizagdo das mesmas. Sendo assim, a populagdo além de contar com uma
plataforma simples que englobe os servicos que ela pode utilizar no cotidiano, aumentaria o
leque de opgdes para locomocao e muitas pessoas que antes ndo utilizavam da bicicleta por
exemplo, poderdo desfrutar do meio de transporte para facilitar suas atividades.

Com os resultados da implantagdo da plataforma em uma primeira fase, tanto os
investidores, quanto os prestadores de servigo, poderiam avaliar a adesao da populacdo como
um todo e assim determinar o potencial do sistema no meio brasileiro. Dessa forma, os ajustes
necessarios para tornar o trajeto dos usudrios mais confortaveis seriam feitos e o sistema
poderia exigir mais investimento por parte dos prestadores de servigo, por enxergar a
possibilidade de sucesso do Mobility as a Service no Brasil.

Em uma segunda fase de implantacdo, parte da populacdo ja estaria adaptada e o
sistema mais conhecido. Com os ajustes necessarios a serem feitos, um terceiro pacote
poderia ser langado para atingir a populacao que se utiliza de veiculos privados, contando com
os transportes publicos, bicicletas, taxis e o aluguel e compartilhamento de carros. Como essa
fracdo da populagdo ¢ mais resistente em relacdo a utilizacdo de bens particulares para

locomocgao, os planos devem conseguir atingir essa parte da populacao através de servicos que



65

tornem suas vidas ainda mais comodas. Ao mesmo tempo, o usuario que pretender adquirir
um servigo completo para mobilidade, certamente estard embasado além de outros motivos,
mas principalmente no econdmico, logo o pacote devera ser oferecido de forma que seja
vantajoso economicamente.

Os estudos de viabilidade devem ser elaborados para trazer a seguranca econdmica
daqueles que pretendem adquirir o pacote. Sabemos que o nimero de adeptos ao pacote mais
completo certamente seria menor do que o pacote anterior, visto que trocar o transporte
particular pelo plano mensal de mobilidade representa uma grande mudanca na vida das
pessoas. Dessa forma, a plataforma deve utilizar dos seus meios para introduzir a consciéncia
de uma vida melhor para aqueles que desejam trocar seus carros pelo pacote completo, tanto
no meio econdmico, quanto sustentavel e de estilo de vida. Deve também, mostrar que mesmo
sem o carro particular, o cliente podera contar com o aluguel de carros ilimitadamente para
realizar suas atividades, como viajar por exemplo.

Além dos beneficios citados, a flexibilidade e planejamento de viagem também devem
ser exploradas pela empresa que disponibiliza os servigos. Os clientes poderdo planejar suas
rotas e assim utilizar dos servigos quando solicitarem. Outro lado positivo ¢ que ao obter o
plano completo, os usudrios podem comecar a testar e assim utilizar de meios de transportes
que ndo utilizariam se permanecessem com seus veiculos particulares. A curiosidade e a
vontade de testar novos meios que estejam incluidos nos seus planos poderia mover alguns
usuarios a utilizarem de diferentes formas de locomocao.

Vencendo a maior barreira para implantacdo da plataforma no Brasil, a falta de
infraestrutura, o Mobility as a Service poderia funcionar de forma extremamente positiva para
mobilidade sustentavel do pais. Através de duas fases de implantagcdo e pacotes mensais que
favorecessem a populagdo, ndo ha duvidas que a plataforma iria ser benéfica para os grandes

centros urbanos brasileiros.

4.4 Possiveis consequéncias da implantacio

Com a geragdo dos pacotes oferecidos aos usudrios, certamente a populacao ira reagir
aos novos modos apresentados pela plataforma e, portanto, ¢ de extrema importancia

conhecer as mudancas que os usudrios podem apresentar com a implantagdao desse novo
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método de transporte. Com o intuito de simular a experiéncia do Mobility as a Service com
um grupo de participantes, uma pesquisa foi desenvolvida por Karlsson, Sochor ¢ Stromberg
(2016) buscando conhecer os desafios em integrar os usuarios, o comercial ¢ as perspectivas
da sociedade. O padrio dos usudrios é bastante importante para compreender os pontos
principais do novo sistema, bem como seus futuros desafios tentando trazer para realidade dos

paises em desenvolvimento, como o Brasil.

Foram selecionados 195 participantes para utilizar o UbiGo, servigo de mobilidade
que integrava solucdes publicas e privadas para o transporte coletivo através dos meios: taxi,
compartilhamento de carro, compartilhamento de bicicleta, carros alugados e transporte
publico. Eram oferecidos pacotes, como os ja apresentados nesse estudo, para os
consumidores inscritos que incluia uma combinag¢do personalizada e uma quantidade de
crédito para os diferentes tipos de servicos de viagem. O projeto também ajudou aos
participantes que nao usassem seus carros privados durante a pesquisa como uma forma de
compensar os custos de seguro, estacionamento, dentre outros e o incentivo resultou em 20

carros privados sem serem utilizados.

Figura 16- Primeiro incentivo para participagdo no UbiGo.

|

During &\\\\\\\\\\%\ 2
After l\\\\\\\\\\\

0% 20% 40% 60% 80% 100%
N Curiosity

|
I
.
]
|

& Convenience-flexibility
M Economy
W\ Environment
% Family member
Test living without a private car
M Gain access to cars
B Other

Fonte: Sochor, Stromberg e Karlsson 2016.
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E importante observar que a curiosidade foi o principal motivo para novos usuarios do
UbiGo durante a pesquisa, com percentual de 62,8%, os clientes podem ter se interessado pela
inovagdo ou serem da geracdo mais nova incluida naturalmente no meio digital. Aumentos
notorios sdo perceptiveis para a conveniéncia e flexibilidade, bem como para economia e o
teste de ndo usar mais o veiculo privado. O estudo mostra entdo que a implantagdo do sistema
realmente pode mudar a concep¢do dos usudrios € conquistd-los pelos seus diversos pontos
positivos apresentados. Um movimento similar poderia ser notado no Brasil, visto que as
mesmas caracteristicas sao buscada pela populacdo brasileira quando se trata de mobilidade
urbana. A seguir serdo apresentados alguns dos resultados e mudangas identificadas ao logo
da pesquisa para cada tipo de transporte pelos usudrios e sua perspectiva para em termos de

paises em desenvolvimento, como € o caso do Brasil.

4.4.1 Transporte publico

Antes da implementagdo do aplicativo UbiGo 88% dos usudrios possuia cartdo para
transporte publico dos quais 65% usavam Onibus ou trem pelo menos 3-5 vezes por semana €
9% utilizavam de trens locais na mesma intensidade semanalmente. E importante destacar
portanto o alto percentual de usudrios do transporte publico, o que de certo modo, salvo as
diferentes razdes para se utilizar do meio, se assemelha com a situagao brasileira onde grande
parte da populagdo faz uso dos transportes publicos coletivos no cotidiano.

Com a implementacao do UbiGo, os usuarios foram questionados sobre a mudanca no
uso e na atitude com o transporte publico. Para o onibus e trem, cerca de 3% consideraram
menor o uso ¢ a mudanca na atitude, 46% afirmaram que estariam utilizando igual e 51%
responderam que com a implementacdo seu uso e atitude mudaram positivamente. Para os
trens locais, em torno de 5% consideraram menor, 73% igual e 22% mais positivo. Ao se
comparar os percentuais que julgaram mais positivo com os que consideraram negativo, pode-
se afirmar que a implementagdo trouxe uma maior satisfagdo do usudrio com o uso do
transporte publico nas suas diferentes modalidades.

Como visto nos estudos acerca da escolha do usuario apresentados nas se¢des acima, o
Brasil conta com grande parte da sua populacao dependente do transporte publico, o que torna

indispensavel a utilizacdo de uma plataforma que englobe esse tipo de servigo. Através da
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simplificacdo que o uso de um simples aplicativo possa trazer aos usuarios, o Mobility as a
Service poderia tornar o servigo ainda mais convidativo como mostra a pesquisa em que oS

usudrios consideraram o uso mais positivo do que antes a implementagao.

4.4.2 Bicicletas

Assim como os transportes publicos, as bicicletas ja representavam um alto indice de
utilizagdo para os usuarios da pesquisa. Dos pesquisados, 81% possuiam sua propria bicicleta,
17% utilizava o meio de 3-5 vezes por semana e 19% eram membros do sistema de
compartilhamento de bicicletas local. Apdés a implementagdo do UbiGo, a atitude dos
entrevistados variou bastante do uso, 1% considerou que a atitude foi menos positiva
enquanto 16% afirmaram ter diminuido o uso, 57% e 61% julgaram a atitude € o uso sem
variacdo, respectivamente, ¢ 42% responderam ter se tornado mais positivo o uso das
bicicletas de compartilhamento enquanto 23% perceberam um aumento na utilizagdo. Quanto
as bicicletas particulares, 19% identificaram uma diminui¢do no seu uso enquanto que 65%
julgaram igual e 16% destacaram um aumento na utilizacao.

A bicicleta, como meio bastante utilizado pelos usuérios, mostrou uma melhora em
relagdo ao uso daquelas compartilhadas, o que mostra um interesse daqueles que estariam
utilizando a plataforma mesmo que j4 possuam a sua propria bicicleta (81%). E possivel
relacionar ainda esse aumento a possivel implementagao do sistema no Brasil, onde o uso do
sistema cicloviario vem crescendo ao longo dos anos. Com um sistema de compartilhamento
mais acessivel e facil como a plataforma disponibilizou aos participantes do estudo, a
populacdo poderia se sentir mais atraida por essa forma de transporte sustentavel.

Como as bicicletas também fariam parte do pacote basico desenvolvido nesse estudo
para aplica¢do no Brasil, existe a expectativa de que a populagdo que ndo possua sua propria
bicicleta ou ndo use o meio de transporte no dia a dia, passe a usar por constar em seu plano.
Esse modo de transporte pode auxiliar o transporte publico substituindo as caminhadas que
sdo necessarias entre os pontos finais de transporte coletivo e o destino final do usuério. Esse
aspecto de auxiliar em outros transportes pode tornar a bicicleta um meio ainda mais utilizado

nos grandes centros brasileiros.
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4.4.3 Carros

O compartilhamento ou aluguel de carros, também presente nos pacotes apresentados
e no estudo realizado por Karlsson, Sochor e Stroémberg (2016), representou um dos setores
com maiores mudancas em relagdo ao periodo anterior a implementagdo e apds o uso da
plataforma. Inicialmente 88% tinham permissdo para dirigir e desses, 41% tinham acesso a
um carro privado todos os dias, enquanto 19% de 3-5 vezes na semana e¢ 35% j& eram
membros do servigo de compartilhamento de carros local.

Ao serem questionados acerca das mudancas com a presenca do UbiGo, os usuarios
afirmaram que em 48% dos casos houve uma diminui¢do no uso do carro particular e 23%
consideraram a atitude menos positiva, para 48% e 74% o uso e a atitude ndo mudaram,
respectivamente € 4% perceberam um aumento no uso ¢ atitude mais positiva dos carros
particulares. Para o compartilhamento de carros, 6% afirmaram utilizar menos, 37% igual e
57% identificou um aumento no uso do servigo. Por fim, no aluguel de carros, 13%
consideraram o uso menor, 59% igual e 28% maior.

O carro, que representa um dos meios mais utilizados ndo s6 no Brasil, mas no mundo,
trouxe resultados expressivos quanto a sua utilizacao. Os entrevistados demonstraram grande
interesse em testar novos modais que lhe oferecam um servigo similar ao que seu carro
particular oferece. Tendo em vista que o Brasil conta com altos indices de utilizagdo de carro
particular, especialmente para a populagdo mais favorecida, a plataforma mostra um potencial
que faz repensar a necessidade da sua posse. A facilidade promovida pelo sistema pode vir a
influenciar na decisdo de obter um plano mensal de mobilidade ao invés de possuir um

veiculo privado.

444 Apé

Apesar de ndo representar um servigo oferecido pela plataforma, as caminhadas que os
usudrios necessitam fazer diariamente representam um elevado percentual da mobilidade
urbana nos grandes centros. Anteriormente a aplicagdo da plataforma, 36% necessitavam se
deslocar a pé entre 3-5 vezes na semana e apos o UbiGo esse numero cresceu para 50%. Dos
entrevistados, 6% disseram andar menos, 73% sem diferencas e 21% perceberam um aumento

nas caminhadas do cotidiano.
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Esses sdo dados que influem n3o apenas na mobilidade, mas sdo importante
indicadores de uma populacao que pode se tornar mais ativa e saudavel. O aumento também
pode ser dado pela maior utilizacdo dos meios que necessitam de caminhadas associadas,
como os de transporte publico e bicicleta, por exemplo. Os usuérios de carros muitas vezes
realizam caminhadas minimas entre o carro ¢ o destino final, porém para os casos citados
anteriormente € necessario uma locomog¢ao até o ponto estabelecido e na maioria das vezes
apos a utilizacao também.

Ao ser comparado ao Brasil, grande parte da populacao necessita das caminhadas tanto
por conectar os transportes publicos, quanto para chegar aos destinos. E bastante comum a
pratica desse tipo de locomocgao no Brasil, onde a populagdo utiliza o transporte coletivo com
frequéncia e em alta quantidade. A implantagdo da plataforma certamente também iria refletir

no uso da caminhada pelos usuarios.

4.4.5 Satisfagdo com os modos de transportes

A pesquisa de satisfacdo também representa bastante sobre a escolha do usudrio e
durante o estudo foram realizadas perguntas aos participantes acerca das suas satisfacdes
atuais com o planejamento de viagens e utilizagdo dos diversos modais. Eles foram
questionados com uma escala de 0 a 7 para classificar com a satisfacdo e inicialmente 77%
respondeu entre 5-7, correspondendo aos satisfeitos, enquanto 19% estavam muito satisfeitos
respondendo com escala 7. Apos a implementacao do sistema, 88% se mostraram satisfeitos e
40% muito satisfeitos, mostrando forte aumento quanto a satisfacdo dos usuarios.

Ao final do processo os resultados foram ainda mais expressivos quando 93% julgou
estar satisfeito com o sistema, 51% muito satisfeito, 79% demonstraram interesse em
continuar clientes do UbiGo, 18% disseram continuar com algumas condi¢des modificadas e
apenas 3% dos participantes declarou ndo querer mais ser cliente da plataforma.

O estudo mostrou como a maioria da populacao estd aberta a novas configuracdes dos
transportes € 0 quanto essas inovacgdes podem impactar em padrdes antigos de mobilidade
urbana. Os participantes também relataram ter mais alternativas disponiveis de uma forma
facil e tranquila de controlar os gastos com os transportes. E importante destacar também que
com o crescimento no uso da plataforma, cada vez mais clientes tenderiam a compartilhar

seus recursos como uma forma de também receber pelo servigo.
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O UbiGo também se tornou uma plataforma para testes de novas ofertas no transporte
publico por exemplo, através da expansdo das rotas € zonas, o que chamou bastante atencao
dos participantes por terem melhores alternativas ou precos pelos servicos que eles
normalmente ndo teriam. Em relacdo aos carros privados e a utilizagdo de meios
compartilhados, varios usudrios relataram que através do contato com veiculos alugados ou
compartilhados, foi possivel ter acesso a carros mais modernos e variados com as
necessidades de viagem a ser realizada, aumentando o uso desse tipo de servigo e diminuindo
a necessidade de um veiculo particular.

O planejamento de viagens também se tornou um dos pontos mais fortes da plataforma
UbiGo. Com consequéncias que vao além da mobilidade, o usudrio que consegue planejar de
maneira mais adequada suas viagens do dia-a-dia consegue uma maior eficiéncia nas tarefas a
serem realizadas. Esse aspecto também ¢ devido a necessidade de escolha dos participantes de
qual pacote utilizar, fazendo com que eles possam planejar melhor a utilizacdo dos modais de
acordo com a escolha feita por ele.

Os resultados foram bastante positivos e demonstraram que a integracdo e
intermodalidade ¢ benéfica ndo apenas para os que promovem, mas como um todo. A
populagdo ganha novas alternativas, novos modais e diversas vantagens para conseguir
cumprir o trajeto estabelecido. Além da sociedade ganhar como um todo, podendo contar com
uma mobilidade urbana mais sustentavel.

Apesar de oferecer alguns problemas comuns aos paises em desenvolvimento, o Brasil
possui potencial para atingir tais satisfacdes dos usudrios simplesmente por implementar a
primeira plataforma que une todos os tipos de transportes. A populagdo brasileira tem
condigdes eletronicas de acompanhar o desenvolvimento haja visto o sucesso de plataformas
como o Uber, que diversas faixas sociais utilizam. Assim ¢ possivel estabelecer uma dire¢dao
do Mobility as a Service que apesar de ajustes e negociacdes, pode contribuir para uma

melhoria urbana no Brasil.
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5 CONCLUSOES

Observou-se que alguns elementos, como os avangos tecnoldgicos, as caracteristicas
de uma geracdo mais nova cada vez mais integrada, a alta concentragdo populacional nos
grandes centros urbanos € a maior preocupacdo com a mobilidade sustentavel, vem
provocando uma transformacdo no transporte urbano. A economia compartilhada em
constante crescimento na atualidade acaba por impulsionar a mobilidade compartilhada e seus
diversos modos de transportes oferecidos.

Seguindo o mesmo caminho, sdo apresentadas solugdes modernas para resolver os
problemas gerados pela alta concentragcdo populacional vivida ao redor do mundo. Dentre elas
esta o Mobility as a Service e a mobilidade inteligente com seus desafios de ser implementado
em paises ainda em desenvolvimento, como € o caso do Brasil. Uma vez que este modelo de
mobilidade inteligente oferecido por plataformas online tem potencial de transformacao da
mobilidade urbana, este trabalho se restringiu a explora-lo mais a fundo. Apesar da plataforma
representar bons resultados em paises desenvolvidos, existe caréncia por parte da literatura
acerca da funcionalidade desse tipo de servico em paises em desenvolvimento.

Portanto, o objetivo desse trabalho foi avaliar de que maneira o MaaS poderia ser
implementado para promover a mobilidade sustentdvel em paises em desenvolvimento. Para
tal, utilizou-se uma revisdo bibliografica acerca das caracteristicas de cada transporte
oferecido pela plataforma, bem como a situagdo do transporte urbano brasileiro e as escolhas
modais dos usuarios no Brasil. Para identificar tais caracteristicas da populacdo brasileira,
foram analisados os estudos de Moreira e Schreiner (2017), IPEA (2013), PDTU (2015) e
PNAD (2012). Com base nos indicadores identificados em cada estudo, verificou-se certos
padrdes de viagem e assim as caracteristicas buscadas pelos possiveis usuarios dos transportes
no Brasil. Com isso, foi possivel identificar certos pacotes e fases de implementagdao que
poderiam ser aplicaveis no contexto brasileiro.

Verificou-se que a implementacao de plataformas que buscam integrar todos os modos
de transportes oferecidos em um unico meio eletrdnico tém sido bastante positivo para paises
desenvolvidos e com infraestrutura que suporta tais modais de transportes. O Brasil, pais que
ainda necessita de investimentos na area de mobilidade como um todo, apresenta um
transporte urbano em que grande parte da sua populagdo depende do transporte coletivo. Os

usudrios tem motivacdes de viagens essencialmente de trabalho ou estudo, onde existe uma
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forte subdivisdo entre os que utilizam de meios publicos de transportes € os meios
particulares. Essa subdivisdo também ¢ identificada de acordo com as faixas sociais como
mostra o estudo de origem e destino da regido metropolitana do Recife, por exemplo.

Conclui-se, portanto, que o modelo MaaS apresenta potencial de contribuir para
promocao da mobilidade sustentavel no Brasil. Isto devido principalmente a facilidade de se
obter o servi¢o € as vantagens que a integracao digital de todos os modos de transportes pode
trazer ao povo brasileiro que ainda ndo conta com servigo similar. Apesar de barreiras na
infraestrutura do pais, tal implementacdo poderia gerar mais investimentos por parte dos
prestadores de servigo, visto que a populacao pode apresentar forte adesdo ao sistema.

Sob o ponto de vista dos pacotes a serem oferecidos pela plataforma, sugeriu-se a
implementagdo em duas fases distintas. A primeira em que a plataforma poderia ser
apresentada aos usuarios brasileiros através de um plano sem comprometimento, com o
oferecimento dos modos de transportes a serem cobrados avulsos, porém em uma mesma
plataforma e um plano mensal que ja incluiria o transporte publico ilimitado e o uso das
bicicletas compartilhadas. Em uma segunda fase de implementacdo, com os ajustes
necessarios realizados, poderia ser oferecido aos usudrios brasileiros um plano mais completo,
para atingir usuarios de veiculos particulares. Nesse plano, o cliente deveria ser convencido de
que a adocdo de um plano mensal seria mais vantajoso do ponto de vista econdmico e
sustentavel que os custos de se manter um veiculo particular nos grandes centros urbanos,
pois nele haveria a disponibilidade de todos os servicos ilimitados.

Entretanto, deve-se ressaltar que apesar do seu grande potencial de apoiar os objetivos
de politica de transportes e do desenvolvimento sustentavel, este modelo ndo ¢ facil de ser
implementado. Exige uma série de negociagdes necessarias para o funcionamento do servico e
regulamentagdes com o governo brasileiro que hoje detém grande parte da administracao do
transporte publico nas cidades brasileiras.

Nesse sentido, recomenda-se pesquisas futuras sobre as condigdes de implementagao
destes pacotes identificados e a possivel adesdo da populacdo brasileira ao sistema de
mobilidade inteligente. Deve-se entender as respostas dos usuarios a implementacdo de tal
plataforma. Além disso, ap6s sua implementacdo, recomenda-se o monitoramento dos
impactos caudados pelo sistema nos padroes de viagem, de modo a analisar se eles estdo

realmente contribuindo para mobilidade sustentavel no Brasil.
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