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RESUMO

A superlotagdo dos centros urbanos devido a grande quantidade de veiculos particulares fez
com que a mobilidade urbana nas metropoles passasse por diversas transformacdes. Para solucionar
os problemas decorrentes destas transformacdes, surgem praticas associadas a transformacao digital,
que trouxe consigo o conceito de cidades inteligentes. Com isso, estdo surgindo diversos aplicativos,
com o objetivo de inovar e melhorar a mobilidade nas cidades. Este trabalho tem como objetivo
analisar e estabelecer as melhores praticas e aplicativos de mobilidade urbana existentes e como elas
contribuem para a cidade de Sdo Paulo. Para atender a este objetivo foi desenvolvido um estudo do
tipo Survey, que resultou em um total de 119 respondentes que foram selecionados por conveniéncia
na cidade de Sdo Paulo. Os resultados deste estudo mostraram que os aplicativos sdo amplamente
utilizados pelas pessoas da cidade de Sao Paulo nas tarefas cotidianas, entretanto, também € possivel
notar que as préaticas de deslocamento por meio de transporte publico e carro particular ainda séo
muito utilizadas. Entre aos aplicativos mais usados, destacam-se Uber, 99, Cadé o Onibus, Moovit,
Ifood e Rappi. Ademais, espera-se por uma tendéncia de crescimento para aplicativos e servicos de
aluguel de carro por assinatura.
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ANALYSIS OF URBAN MOBILITY PRACTICES IN SAO
PAULO’S CITY

ABSTRACT

Due to the overcrowding of urban centers caused by the huge number of private vehicles, the
urban mobility in metropolises has been going through several changes. To solve the problems arising
from these transformations, practices associated with digital transformation emerged, which brought
with it the concept of smart cities. Thereby, several apps are emerging with the main objective to
innovate and improve mobility in cities. This work’s goal is to analyze and establish the best existing
urban mobility practices and apps and how they contribute to the city of S&o Paulo (Brazil). To fulfill

this objective a survey study was developed, with 119 respondents that were selected by convenience
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in the city of S&o Paulo. The results of this study revealed that the mobility apps are heavily used by
the population in the everyday activities, although the public transportation and private cars are still
widely used. The most used apps are: Uber, 99, Cadé o Onibus, Moovit, Ifood e Rappi. Thus, a growth
trend is expected for applications and services that provide subscription car rental.

Keywords: Urban Mobility. Smart Cities. Transport. Apps.

1 INTRODUCAO

O desenvolvimento da mobilidade urbana nas grandes cidades do mundo enfrenta diversos
desafios. Antes da disseminacgédo dos automoveis nas ruas, o transporte de pessoas e itens era realizado
com o auxilio de animais, o que gerava problemas com o seu excesso nas ruas (RUBIN, LEITAO,
2013). Ap6s o desenvolvimento e adocdo dos automdveis nas cidades, adjacente a cultura da
valorizacdo do automovel e a crescente concentracdo de pessoas nos centros urbanos, surgiram
problemas como congestionamentos, acidentes de transito, poluicdo sonora e atmosférica e a
diminuicdo da qualidade de vida da sociedade, que enfrenta dificuldades diarias de deslocamento
(SARAIVA, et al 2019).

Em relacdo a esses problemas, os setores publico e privado estdo investindo em um novo
conceito de mobilidade urbana, as Cidades Inteligentes. Segundo Caragliu e Bo (2009), embora ainda
néo exista uma definigéo clara de Cidades Inteligentes, uma de suas utiliza¢Ges seria na infraestrutura
de rede em prol do desenvolvimento cultural, social e urbano e da eficiéncia politica e econémica
(KOMNINOS, 2002 apud HOLLANDS, 2008), para conseguir fazer com que as cidades tenham um
fluxo melhor de transporte, bens e pessoas.

Dentro do desenvolvimento em cidades inteligentes, destacam-se startups, que, por meio de
criacdo de aplicativos, ttm o desafio de propor um modelo de negécio que descongestione o
transporte individual e tradicional, além de reduzir a emissdo de gases de efeito estufa (em
comparacdo com automdveis), por meio de bicicletas e patinetes elétricos compartilhados
(FONSECA, TYBUSCH e BORBA, 2019). Estes meios de transporte compartilhados sdo como uma
extensdo dos meios tradicionais, possibilitando que as pessoas cheguem as linhas de metré ou dnibus
com mais facilidade e conectando bairros ou regides da cidade (FONSECA, TYBUSCH e BORBA,
2019).

Além disso, segundo Toppeta (2010), as cidades séo o ponto central para a socializagdo da
humanidade, onde alguns problemas globais como crescimento da populagdo nas metropoles,
mudancas radicais na comunicac¢do em vida digital, globalizacéo e até poluicdo seriam combatidas
por meio de uma melhor mobilidade, utilizando conceitos das cidades inteligentes. Outro ponto muito

importante citado por Nascimento e Ferreira (2014) da mobilidade urbana é pelo fato de que quando



a infraestrutura instalada € planejada corretamente, ela cria oportunidades mais igualitarias para as
diversas partes da sociedade, pelo fato dela ndo priorizar pessoas de regides especificas, visando o
desenvolvimento e crescimento das cidades.

Em relacdo ao problema de qualidade de vida da sociedade (SARAIVA, et al 2019), empresas
como a Rentbrella e Cadé o Onibus vém investindo no conforto da populagio. A Rentbrella é uma
locatéria de guarda-chuvas, pela qual os usuarios podem alugé-los em um dos mais de 400 pontos
espalhados por S&o Paulo pelo tempo que necessitar, devolvendo-os em qualquer outra estacdo da
cidade (conforme pagina da Rentbrella na internet). J4 a empresa Cadé o Onibus, analisa as rotas de
seu usuario, indicando a rota mais rapida de um ponto A ao ponto B e, também, mostra em tempo
real a localizagdo do Onibus. Essas e outras ideias estdo transformando a mobilidade dos centros
urbanos. Os aplicativos estdo mudando o modo de interacdo no transporte publico e individual,
fornecendo novas informacgdes e opcBes para deslocamento de bens e pessoas (FRANCOZO;
MELLO, 2016).

Este Trabalho de Conclusdo de Curso (TCC) serd desenvolvido para estudar e analisar o
surgimento das novas tecnologias e modelos de neg6cio que impactam a mobilidade urbana e a vida
em sociedade, além de investigar e destacar novos meios de transporte, bem como facilidades urbanas
em cidades inteligentes, e contribuir em pesquisas académicas neste ramo. Nesse sentido, quais séo
as préaticas mais relevantes de mobilidade urbana existentes na cidade de Sdo Paulo?

Para responder a esta pergunta de pesquisa, o0 objetivo principal deste estudo é analisar e
estabelecer as melhores praticas e aplicativos de mobilidade urbana existentes e como elas contribuem
para a cidade de Sdo Paulo. Deste objetivo geral, foram delineados os seguintes objetivos especificos:
(i) Identificar a evolucdo da mobilidade urbana nas Metrépoles; (ii) Estabelecer as praticas de
mobilidade urbana ja desenvolvidas nas cidades; (iii) Realizar uma pesquisa de campo em formato
de Survey na cidade de Sdo Paulo para analisar como as praticas definidas em (ii) sdo aplicadas na
cidade de Séo Paulo e as respetivas contribuicdes; e (iv) Propor praticas para locomog¢do em Sao

Paulo.

2 REVISAO DA LITERATURA

A revisdo da literatura sera uma introdugdo das questdes tedricas que sustentam o trabalho,
divididos em quatro capitulos, a fim de introduzir o que € mobilidade urbana e suas praticas, explicar
0 conceito de Cidades Inteligentes na visdo de autores que possuem pesquisas sobre o assunto,
relacionar aplicativos que estdo alterando o cenario nas metrépoles e enfatizar a mobilidade urbana

na cidade de Sdo Paulo.



2.1. MOBILIDADE URBANA

A Mobilidade Urbana é definida pela Lei n® 12.587/2012, também conhecida como Politica
Nacional de Mobilidade Urbana, como “condi¢do em que se realizam os deslocamentos de pessoas ¢
cargas no espago urbano”, conforme art. 4°, inciso I, do referido diploma legal.

No Brasil, a partir da Constituicdo de 1934, com o direcionamento dos esforgcos para
construgdo de rodovias no pais, a disseminacdo de automoveis permitiu a solucdo de problemas
causados pelo fluxo de animais (como excesso de dejetos produzidos e deixados nas ruas da cidade),
porém houve o surgimento de outros problemas, desta vez, ocasionados pelos automoveis.

Segundo Jorge Wilheim em Estudos Avancados (Wilheim, 2013), o desenvolvimento da
mobilidade urbana em uma cidade deve levar em consideragéo a locomogéo tanto de pessoas quanto
bens. Com a expansdo geografica das cidades, a locomocao dentro das cidades acaba por ganhar
maior complexidade, tendo em vista a distancia entre os locais de deslocamento, como das periferias
da cidade ao centro (Francoso; Mello, 2016). Sendo a mobilidade urbana um direito do cidadéo, o
governo tem o desafio de disponibilizar um sistema que atenda os cidaddos de seu territorio.

Uma das maneiras em que a sociedade pode utilizar para se locomover, através de um
incentivo do governo, sdo as linhas de dnibus. De acordo com a SPTrans, as linhas de 6nibus sdo “o
servigo de transporte que estabelece ligacdo entre polos de interesse dos usuérios, utilizando-se de
itinerarios que propiciam o deslocamento das pessoas”. Estas linhas comegaram a se desenvolver no
inicio dos anos 1920, ano em que elas compartilhavam e limitavam seu espaco territorial junto da
rede de bondes elétricos (Campos, 2016). Contudo, na época nao havia grandes interesses por captar
a crescente demanda em regides de expansdo da cidade.

Embora houvera uma crescente expansdo deste mercado, no inicio da década de 1990, o
transporte clandestino coletivo passou a ascender exponencialmente. Principalmente porque este
modelo de negdcio ja destacava o vacuo social que as grandes empresas deixaram: o ndo atendimento
a populacdo periférica. Este transporte era feito por vans e peruas, propriedade de moradores das
proprias periferias que, ao longo do tempo, foram se organizando em pequenas cooperativas e
explorando os limites da cidade (Campos,2016).

Uma maneira que o Governo do Estado de S&o Paulo encontrou para melhorar a mobilidade
foi na criacdo da Companhia do Metropolitano de S&o Paulo (CMSP) e na construcdo da Linha 1 —
Azul entre 1968 e 1974, o que deu inicio ao metr6 de Sao Paulo (Gabarra, 2016). Hoje em dia a rede
metroviaria é composta por 6 linhas, totalizando 101,1 km de extenséo e 89 estagdes, transportando
mais de 5 milhGes de passageiros diariamente.

Entretanto, de acordo com Scaringella (2001), ja em 2001 era necessario um sistema de pelo
menos 270 km para atender a populacéo. Este niUmero esté longe de ser concretizado, pois diversas

obras do sistema metroviario foram muito delongadas e seus grandes custos inviabilizaram préximas
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obras (Scaringella 2001). Assim como discutido por Rubin e Leitdo (2013), o Brasil, em busca do
desenvolvimento de sua mobilidade urbana, acabou por incentivar a compra de automoveis
individuais ao invés incentivar os transportes publicos. Tal incentivo a longo prazo acabou por gerar
congestionamentos excessivos nas grandes cidades. Segundo Jared Diamond, em seu livro Colapso,
(Diamond, p.599) o uso do automovel inviabilizou a projecéo de sistemas de transportes publicos que
satisfizessem as necessidades da maioria dos moradores das cidades. Em um exemplo pratico, a
cidade de S&o Paulo possui diversas vias estruturas para a locomocdo de transportes individuais.

E importante ndo se esquecer do papel que as novas tecnologias tém desempenhado no &mbito
da mobilidade urbana. Conforme discutido por Francoso e Mello (2016), a utilizacdo de aplicativos
para o transporte publico ou individual possui uma grande atratividade devido as funcionalidades
abarcadas por estes. Atualmente, existem aplicativos que possibilitam a sugestdo de rotas e
monitoramento da localizacdo dos usuarios por meio dos sistemas de geolocalizacdo que, a0 mesmo
tempo, fornecem e colhem informacdes relacionadas ao deslocamento do proprio usuario,
possibilitando, assim, diversos estudos e aprimoramentos das funcionalidades.

Um problema relacionado a mobilidade urbana é o deslocamento nas periferias. Segundo
Cerqueira (2018), a populacdo dessas regides sofre de uma escassez de transporte publico, fazendo
com que sejam obrigados a utilizar outros meios, como a bicicleta ou deslocamentos a pé. Conforme
a autora, um dos motivos para ndo haver transporte publico nas regides carentes das cidades é que 0s
empregos e servi¢os ndo foram distribuidos de forma homogénea, ou seja, a maioria das empresas
estdo concentradas nas regides centrais das cidades, fazendo com que haja uma superlotacdo nessas
areas, destinando todo o recurso financeiro para a resolucdo desse problema, e deixando em segundo
plano a mobilidade nas periferias.

A mobilidade urbana estd em constante mudanca, novas tecnologias surgem para a solucéo de
problemas e acabam, por sua vez, criando outros. Desta forma, a evolucdo da mobilidade urbana sera

influenciada pelas novas tecnologias que irdo surgir e se adaptar ao cenario existente.

2.2. CIDADES INTELIGENTES
Na visdo de Toppeta (2010), smart cities sdo cidades que incorporam infraestruturas fisicas e
virtuais, por meio dos seguintes elementos:

1. Troca em tempo real de informacdes e redes inteligentes em servicos publicos;

2. Gerenciamento das necessidades de mobilidade atraves da rede de transporte publico e
rodoviario, com um Sistema Inteligente de Transporte (ITS), sistema que faz a gestdo da
mobilidade na cidade, cuidado do trafego, estacionamentos, compartilhamento de carros,
bicicletas e patinetes, acidentes, poluicdo, informacdo meteorologica e até pagamentos

integrados no veiculo;



3. Rede de Tecnologia da Informacdo e Comunicacao (TIC), a qual fornece informacdes sociais,
politicas e econdmicas utilizando servigos avancados, com alta velocidade, baseados nas
localizagdes e redes sociais da populagéo; e

4. Integracdo dos servicos publicos e privados para melhorar o compartilhamento de
informacdes, acessibilidade e coordenacéo e cooperacéo.

Nesse sentido, pode-se dizer que as Cidades inteligentes tém 3 barreiras: Politica, Técnica e
Financeira (ZANELLA et. al., 2014). Segundo o autor, na dimenséo politica, como h& muitas partes
interessadas dentro do meio politico, a atribuicdo do poder de decisdo acaba sendo o principal
obstaculo. Na dimensdo técnica, pode haver dificuldade na juncdo de tecnologias para ter uma
operacdo controlada da cidade, onde a Internet das Coisas (IOT) pode ser a saida para ter uma
plataforma unificada junto a Tecnologia da Informagcdo e Comunicagdo (TIC), podendo ter o
potencial para ser smart. Por fim, em relacdo a dimensédo financeira, falta um modelo de negécio
claro, e, somando a isso, a situacdo econdmica global fez com que houvesse uma reducdo em
investimentos em servicos publicos. Ainda segundo o autor, uma possivel saida para essas barreiras
é desenvolver servigos que consigam ter um retorno de investimento, como estacionamento e
edificios inteligentes, fazendo com que seja uma maneira de captar dinheiro para investir em outros
servigos de valor agregado.

De acordo com Chourabi et al (2012), existem diferentes fatores que influenciam nas
iniciativas das cidades inteligentes. Com isso, foi elaborado uma estrutura dessas iniciativas,

conforme figura a seguir:

Pessoas e
Comunidades

Tecnologia

Iniciativa das
Cidades
Inteligentes

Meio

) Infraestrutura
Ambiente

Figura 1: Estrutura de iniciativas de cidades inteligentes
Fonte: Chourabi et al (2012)



Segundo a figura 1, ha dois niveis de influéncia, Fatores Externos e Fatores Internos. Para
Fatores externos, tém se:

e Governanga: As cidades precisam de uma melhor governanca para gerenciar iniciativas e
projetos relacionados a cidade inteligente para melhorar a qualidade de vida dos cidad&os e
melhor servi-los.

e Pessoas e Comunidades: As pessoas precisam participar ativamente da governanga e gestdo
das cidades, tendo a oportunidade de se envolver e influenciar no sucesso dos projetos.

e Meio Ambiente: Totalmente ligado ao conceito de smart city, o uso da tecnologia fara com
gue aumente a sustentabilidade e se gerencie melhor os recursos naturais.

e Infraestrutura: Para tornar as cidades inteligentes uma realidade, é necessario que as redes de
objetos inteligentes tenham um papel crucial neste meio.

e Economia: Principal motor na cidade inteligente, é necessario ter um alto grau de
competitividade como uma das prioridades.

Para Fatores internos, tém-se:

e Tecnologia: As TIC séo as principais impulsionadoras das iniciativas nas cidades inteligentes,
podendo melhorar a gestéo e o funcionamento de uma cidade.

e Gestdo e Organizacdo: Importante fator de sucesso nas cidades inteligentes, uma boa gestéo
fard com que se tenha um bom planejamento da cidade, melhor atendendo os cidad&os.

e Politica: E necessario ter um governo inovador para fazer as devidas mudangas nas politicas

internas, criando condicdes para o desenvolvimento urbano.

2.3.  APLICATIVOS

Os veiculos automotores utilizados atualmente causam indmeros impactos a natureza, 0s
principais sdo: aumento da poluicdo através das gigantescas emissdes de gases poluentes, aumento
do uso de pneus, 6leos e graxas (combustiveis fosseis) e polui¢cdo sonora por meio dos elevados
indices de ruidos. Ademais, em grandes quantidades, os veiculos automotores tradicionais ocasionam
no aumento de congestionamentos crénicos e acidentes de transito e, consequentemente, na
diminuicao da qualidade de vida da sociedade (Nascimento e Ferreira, 2014).

Por conta disto, diversos meios de transporte alternativos estdo sendo considerados para
melhorar estes problemas, tais como: bicicleta (comum e elétrica), patinete (comum e elétrico),
transporte privado compartilhado, patins, monociclo elétrico (Fonseca, Tybusch e Borba, 2019). Estes
meios de transporte atuam como um exaustor para o transito de automaveis e uma extensao dos meios
de transporte publicos, sendo que os usuarios os utilizam para pequenos deslocamentos (acesso a
linhas de metré e/ou 6nibus, por exemplo), além de causarem menos danos ao meio ambiente
(Fonseca, Tybusch e Borba, 2019).



Neste contexto, as empresas que mais se destacaram foram a Yellow Solucdes de Mobilidade
Ltda. e Grin, controladas pela Grow Mobility inc, que passaram a disponibilizar bicicletas e patinetes
elétricos compartilhados em S&o Paulo (Fonseca, Tybusch e Borba, 2019). Geralmente este tipo de
bicicleta € utilizada pelos usuarios para realizarem viagens ponto a ponto (de um centro empresarial
para uma estacdo de metrd, por exemplo) e o seu principio € simples: os usuarios utilizam uma
bicicleta conforme sua necessidade, porém sem 0s custos e responsabilidades de ter uma (Midgley,
2011). Este negocio, que ja existia em outros paises como EUA, México, Chile, entre outros, cresceu
exponencialmente e outras empresas do mesmo ramo comecaram a operar no Brasil (primeiramente
em S&o Paulo, onde a infraestrutura e 0 mercado potencial para tal sdo muito maiores) (Fonseca,
Tybusch e Borba, 2019).

J& o patinete elétrico se encaixa melhor no conceito de micro mobilidade, que apesar de nao
ser um tema muito bem definido, pode ser conceituado pelo proprio nome: transporte urbano
realizado por motor elétrico e menor peso se comparado com veiculos automotores tradicionais. Este
meio de transporte aparece como uma alternativa sustentavel e de facil locomoc&o dentro dos centros
urbanos, permitindo um transito mais rapido e menos poluente (Queiroz, 2020).

De acordo com Mariano e Diaz (2017) outro aplicativo, de meio de transporte automotor, que
iniciou uma revolucao no setor foi a Uber. Com o seu novo modelo de negdcio inspirado na economia
compartilhada, que une o fornecedor de servigos (motorista) diretamente com o consumidor por meio
dos aparelhos celulares, a startup cresceu exponencialmente em todo o mundo. Segundo Capelas
(2017) ap6s um ano e 7 meses da sua chegada no Brasil a Uber atingiu 1 milhdo de usuérios, sendo
que cerca de um ano depois, ela atingiu 13 milh&es de usuérios ativos, atendendo 51 municipios. Este
modelo de negdcios se tornou tdo bem sucedido que diversos outros concorrentes também cresceram
neste modelo como por exemplo, a 99pop e Cabify, que em 2017 possuiam 6 milhdes e 1 milhdo de

usuarios, respectivamente.

2.4. MOBILIDADE URBANA NA CIDADE DE SAO PAULO

A cidade de S&o Paulo passou por diversas transformacdes em relagdo ao seu sistema de
mobilidade urbana ao longo do Gltimo século. Em 1920, o principal modelo de transporte utilizado
pelos moradores da cidade eram os trens e bondes.

Em 1930, com o aumento da producdo em massa dos automdveis, a cidade de S&o Paulo
passou a aumentar o numero de projetos de suporte e ampliacdo da circulagcdo de carro e caminhdes
(Rolnik; Klintowitz, 2011). O modelo de anéis viarios em torno da cidade foi proposto com a ideia
de que dariam o suporte necessario para o desenvolvimento da cidade junto ao aumento de circulagdo
de automoveis, de maneira que ndo houvesse o congestionamento no centro da cidade e teria uma

expansdo das areas periféricas ao centro.



A partir dos anos de 1950, o transporte coletivo de S&o Paulo passou a dar destaque aos 6nibus,
que, nos anos de 1967, era responsavel por cerca de 59% de todo o deslocamento da populacéo.
Ademais, é importante ressaltar que a construgdo dos metr6s permitiu um novo meio de transporte
para os paulistanos. Mesmo assim, a concentracdo de utilizacdo para deslocamento era realizada
através dos Onibus.

Contudo, entre os anos de 1960 e 1970, houve um crescimento consideravel no nimero de
automoveis particulares na cidade de S&o Paulo. O aumento acabou por influenciar a eficiéncia da
mobilidade urbana dos transportes coletivos, uma vez que estes estavam dividindo 0 mesmo espaco
com um numero maior de veiculos ao seu redor. Conforme apresentado por Rolnik e Klintowitz
(2011) as classes médias concentraram a aquisi¢do de automoveis particulares neste periodo e as
classes que ndo possuiam condi¢des financeiras para tal, continuaram utilizando o transporte coletivo.

A mobilidade urbana de Sdo Paulo ganha maior complexidade quando aumenta distancia ao
centro da cidade. Conforme discutido por Scaringella (2001), nas periferias da cidade existe o
crescimento de ocupacdes irregulares, o que, por sua vez, gera um aumento na demanda por estruturas
para responder as necessidades de mobilidade dessas regides. O deslocamento nas periferias da cidade
apresenta diariamente veiculos de transporte coletivo com sua lotacdo maxima nos horarios de pico
e, segundo Rolnik e Klintowitz (2011), o tempo de deslocamento dessas pessoas € maior devido ao
excesso de veiculos particulares que transitam na cidade. Dessa forma, existe hoje na cidade de Séo
Paulo o desafio de criagdo de uma modelo capaz de atender com maior eficiéncia a demanda da

populacdo em relacdo ao seu deslocamento.

3 METODO DE PESQUISA

O presente trabalho de conclusdo de curso tem caréater explicativo, explorando toda a histéria
da mobilidade urbana em Sao Paulo e os principais aplicativos e meios de locomocao utilizados pelos
respondentes. Além disso, serdo apresentadas diferentes formas de melhoria nesse cenario, aplicando
teorias apresentadas em artigos sobre Cidades Inteligentes e verificando se essas praticas sdo
possiveis em grandes cidades.

Para analisar as melhorias na mobilidade urbana na cidade de Sdo Paulo, este estudo
desenvolveu um estudo do tipo Survey, que iniciou com pesquisas tedricas provenientes de artigos e
pesquisas cientificas. Os procedimentos para o desenvolvimento da Survey aqui proposta foi baseada
em Forza (2002), e seguem as etapas definidas na Figura 2.



Ligacao ao nivel teorico:

* Construgdo -> Defini¢des operacionais

* Proposigdes -> Hipoteses

* Limite -> Unidade de anélise e populacdo

Projeto:

* Considerar resiricdes

* Especificar informacdes necessérias

* Definir amostra de destino

+ Selecionar método de coleta de dados
* Desenvolver instrumentos de medicio

F 3

Teste piloto:

* Procedimentos de administracdo da pesquisa de teste

* Procedimentos de teste para ndo respondentes, dados ausentes e limpeza de dados
* Avaliar a qualidade da medicéo de maneira exploratoria

Y

Coletar dados para teste tedrico:

* Administrar pesquisa

* Lidar com nio respondentes e falta de dados
* Entrada e limpeza de dados

* Avaliar a qualidade da medicdo

Analisar dados:
* Analise preliminar de dados
+ Teste de Hipoteses

Gerar relatério:
* Desenhar implicagdes tedricas
* Fornecer informacdes para replicabilidade

Figura 2: Teste Tedrico do Processo de Pesquisa Survey
Fonte: Forza (2002)

De acordo com a Figura 2, o primeiro passo para realizar a pesquisa é determinar todas as
definigdes propostas, como o conceito de Mobilidade Urbana, Cidades Inteligentes e suas funcGes.
Além disso, é necessario realizar uma hipotese, apresentar e discutir o tema em questdo e também
delimitar a unidade de analise e sua populacdo. O segundo passo sera a definicdo do projeto,
considerar todas as restrigcdes, especificar informacGes necessarias, selecionar qual serd o método de
coleta de dados e desenvolver os instrumentos de medicao.

O terceiro passo serd o teste piloto, e, com isso, terdo procedimentos da administracdo dos
testes, além de considerar os testes para ndo respondentes, dados ausentes e, também, a limpeza de

dados. Por fim, sera avaliada a qualidade da medicéo, pois caso as medic¢des estejam incorretas ou
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sem qualidade, havera a necessidade de retorno ao segundo passo, para refazer o projeto e suas
defini¢cBes. Assim, com os testes realizados, 0 quarto passo serd a coleta dos dados e avaliacdo da
qualidade destes de forma mais detalhada. O quinto passo serd a andlise dos dados e o teste de
hipdteses. E, por Gltimo, o sexto passo sera a geracao do relatorio e desenho das implicacdes tedricas.

O questionario do tipo survey foi elaborado a partir das pesquisas do referencial teérico e por
meio de um formulario Google Forms. Foram propostas 18 perguntas, direcionadas ao cenario de
mobilidade urbana na cidade de S&o Paulo e os aplicativos utilizados, o qual foi distribuido por meio
de grupos WhatsApp. Os principais temas abordados foram em relacdo as praticas de mobilidade
urbana, problemas dos transportes na cidade de Séo Paulo, como os aplicativos estdo influenciando
o deslocamento dos respondentes e a visao a curto e médio prazo do impacto dos aplicativos. Também
foi realizada a caracterizagdo da amostra baseada na regido onde o respondente reside.

4 RESULTADOS E DISCUSSAO

Os resultados discutidos neste topico referem-se aos dados obtidos nas respostas das 18
questdes referentes ao cenario de mobilidade urbana na cidade de S&o Paulo e aos aplicativos
utilizados. O questionario foi aplicado para 25 pessoas aleatdrias. Através dos temas definidos, foi
aplicado o teste piloto, onde obteve-se as seguintes analises:

A partir das respostas, foi constatado que o meio de transporte mais utilizado na rotina de dias
de semana e fim de semana é o carro/moto particular. Por conta disso, é necessario ajustar a pergunta
para 0 questionario final, a fim de medir apenas o transporte utilizado para locomocdo ao
trabalho/escola/faculdade.

Vé-se que nas repostas do teste piloto, todos os respondentes ja utilizaram Uber, evidenciando
que os aplicativos de mobilidade urbana estdo ganhando forca na capital paulista. Além disso, 56%
utilizam aplicativos que informam as melhores rotas para um destino utilizando o 6nibus e/ou metr6.
48% dos respondentes ja utilizaram servicos de locacédo de bicicletas e patinetes. Interligando com a
primeira analise, onde ninguém selecionou que utiliza bicicleta na sua rotina diaria, chega-se a
concluséo de que esses servigos sao utilizados esporadicamente, como passeios de fins de semana ou
para chegar a uma estagdo de metro.

Pelo menos 68% dos respondentes ndo conheciam um dos aplicativos de mobilidade urbana
considerados neste estudo. Isso mostra a necessidade de uma maior divulgagéo deles. Assim como
aplicativos relacionados a cidades inteligentes, onde se manteve a porcentagem de desconhecimento
dos aplicativos.

Na secdo de boas préticas, 84% dos respondentes acham que 0s transportes existentes ndo

atendem a populacao de forma satisfatoria, ainda indicando que ha pouco esfor¢o dos 6rgéos publicos
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em questdo de transporte. Em relacdo aos novos aplicativos de locomoc¢éo, ndo houve uma maioria
votando que estes substituirdo os meios de transportes tradicionais a curto e médio prazo. Para isso,
ha duas anéalises: os respondentes podem achar que essa substitui¢cdo ocorrera a longo prazo, ou que
esses aplicativos conviverdo com os outros metodos de locomogdo, evidenciado em uma das
perguntas, onde a maioria selecionou que estes conviverdo paralelamente em Sé&o Paulo.

Para o questionario final, foi utilizado como base o questionério do teste piloto. Foram
realizadas alteracBes para saber os meios de transporte que os respondentes utilizam na rotina diaria
para trabalho/escola/faculdade e foi adicionada a faixa etaria dos respondentes, a fim de se identificar
as praticas mais utilizadas por estes.

Obteve-se 119 respostas das pesquisas, sendo 53,8% dos respondentes residentes na zona sul
e 58,8% na faixa etdria entre 18 e 24 anos. Por conta da pandemia, o Unico método de
compartilhamento da pesquisa foi via redes sociais e ndo presencial. Com isso, explica-se a
porcentagem de pessoas na faixa etaria mais jovem, ja que a pesquisa foi encaminhada para os grupos
da faculdade e de amigos. Por conta dos locais de moradia de todos os integrantes do TCC ser na
zona sul de S&o Paulo, e, ja que ndo foi possivel fazer a pesquisa presencial em regides leste, oeste
ou norte, a porcentagem de respondentes na regido sul foi maior. Tém-se as seguintes analises:

Mesmo com a mudanca para rotina diaria, 0 meio de transporte mais utilizado continuou sendo
o0 carro/moto particular. Porém, observou-se um aumento na quantidade de pessoas que usam Metrd
(54,6%), Onibus (44,5%), Uber/99/Cabity (43,7%), e foi adicionado uma alternativa “Andando”, a
fim de identificar as pessoas que moram perto do trabalho/escola/faculdade, obtendo 26,9% nessa
alternativa.

Em relacdo aos maiores problemas encontrados na experiéncia do usuério relacionado aos
aplicativos de mobilidade urbana, destacam-se: transito intenso (72,3%), quantidade da frota
insuficiente para a populacéo (43,7%), alto custo do servico (28,6%) e regido de atendimento do
servigo insuficiente (11,8%). Pode-se observar que, mesmo a maioria selecionando o transito intenso
como maior problema, os respondentes seguem utilizando o carro particular para o deslocamento ao
trabalho.

Apenas dois respondentes nunca utilizaram Uber. Com isso, dos 98,3% que ja utilizaram,
43,7% utilizam Uber em sua rotina. Ou seja, foi um meio viavel e popular para substituir o carro ou
até mesmo transporte publico. Em relacdo a Yellow/Grin, manteve-se a mesma porcentagem de
utilizagdo que a pesquisa piloto, identificado mais uma vez que 0s usuarios desse servigo usam apenas
para lazer ou para pequenos deslocamentos. Sobre os aplicativos de rotas de transporte publico como
Cadé o Onibus e Moovit, vé-se que todos que utilizam em sua rotina dnibus/metrd/trem também
utilizam os aplicativos citados. Nenhum respondente ja utilizou aplicativo de carsharing como Turbi.

Esse tipo de meio de transporte é muito utilizado na Europa e em paises da America do Norte, como
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Canada, porém ainda nao entrou na rotina dos paulistanos. Outra evidéncia relacionada a isso, € que
o aplicativo de carsharing Zascar encerrou suas operacfes de compartilhamento de carros publicos
em S&o Paulo, em novembro de 2019 (atuou por 10 anos na capital).

Apenas 6% dos respondentes nunca utilizaram iFood/UberEats/Rappi. Desde sua criagdo em
2011, o iFood se tornou um aplicativo indispensavel na vida dos brasileiros. Em novembro de 2019,
0 iFood obteve 26,6 milhdes de pedidos recebidos, 116% de aumento em relagdo ao mesmo més de
2018 (E-commercebrasil, 2019). Outro aplicativo em constante crescimento é o Zé Delivey,
aplicativo de compras online de bebidas, onde entregam a bebida gelada em menos de uma hora. A
Loggi também tem uma porcentagem de utilizacdo alta (37,8%), evidenciando mais uma vez que 0s
aplicativos de mobilidade urbana estdo crescendo cada vez mais em S&o Paulo. Vé-se também um
crescimento na utilizacdo de aplicativos de fila de espera online de restaurantes como o Get In.

Pelo menos 55% dos respondentes ndo conhece algum aplicativo descrito na pergunta
anterior, evidenciando que € necessaria uma maior campanha de marketing desses aplicativos e uma
maior disponibilidade em regifes periféricas.

Ademais, pelo menos 71,4% dos respondentes discordaram que 0s transportes existentes
atendem a populacdo de maneira satisfatoria. Em consequéncia disso, 76,5% concordam que €
necessario haver novos meios de transporte para atender as necessidades de locomocéo da populacédo
da cidade de S&o Paulo e 74% concordam que a iniciativa privada estd desenvolvendo mais
alternativas de locomocdo que a iniciativa publica. Apenas 2,5% discordam que os aplicativos
existentes no Brasil mudaram a forma de locomocdo das pessoas e expandiram as opgOes de
mobilidade urbana na cidade de Séo Paulo.

Em uma das perguntas obteve-se maiores diferencas de opinides. 58% discordaram que 0s
aplicativos relacionados a meios de locomocao (Uber, 99, Grin, Yellow, dentre outros) substituiréo,
a curto e médio prazo, os meios de transporte convencionais (carro particular, 6nibus, metro, taxi,
dentre outros), enquanto 26,1% concordam. Isso se deve por duas linhas de pensamento: uma em que
os aplicativos substituirdo os meios tradicionais a longo prazo, e a segunda, evidenciada por 89% dos
respondentes, que eles caminhardo paralelamente com 0s meios de transportes tradicionais existentes
e a concorréncia gerar beneficios a populacéo.

Pelo menos 86% concordam que os aplicativos para locomogéo urbana se preocupam mais
com a experiéncia e a satisfacdo dos seus clientes em comparacdo com 0S meios mais convencionais.
Portanto, é necessaria uma maior atencdo do governo em melhorar os servi¢os publicos, aumentar
sua frota e planejar novas estacoes, a fim de atender toda populacéo da cidade, diminuindo a frota de
veiculos particulares na cidade e, consequentemente, diminuindo o maior problema identificado pelos

respondentes: o transito intenso.
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Dos respondentes, 66,4% concordam que a expansao dos aplicativos de mobilidade urbana na
cidade de S&o Paulo, sera um incentivo para que os meios de transporte convencionais evoluam e se
desenvolvam no sentido de atender as expectativas dos usuarios. Pode-se ter esse exemplo
relacionado a disputa Uber X Taxi, tendo em vista que os tdxis comecaram a melhorar seus servigos
para reconquistar o publico, pois era o Unico meio de transporte compartilhado.

Uma outra pergunta com muita disparidade de opinides, 48% concordam que os aplicativos
associados & mobilidade urbana e as cidades inteligentes véo evoluir, a curto e médio prazo, de tal
forma a se tornarem acessiveis para toda a populacdo, tanto no contexto econémico quanto a
disponibilidade/acessibilidade. 24,3% discordam disso, podendo ser explicado pela presuncao de que
os aplicativos de mobilidade urbana sempre estarem voltados as regides centrais e mais
movimentadas, e ndo para as regides periféricas.

Com relacdo aos novos aplicativos, foram apresentados dois: Um aplicativo para restaurantes,
onde o cliente tera no seu celular todos os servicos disponiveis, como cardapio, pagamento e
avaliagdes; e outro de carsharing de montadoras. Em relagdo ao primeiro, 83,2% utilizariam esse
aplicativo. Em relagdo ao segundo, 66,3% assinariam esse plano. Vé-se uma tendéncia das
montadoras em alterar seu modelo de negocio de produto para servico. Companhias como a Porsche,
Volkswagen e Toyota ja estdo implementando esse modelo, e pode-se esperar essa mesma atitude de
mais companhias voltadas para o segmento popular, como Fiat e Chevrolet.

A partir das respostas do questionario, foi feito uma analise por dendogramas, a fim de
identificar os diferentes grupos de respondentes e suas similaridades. O primeiro dendograma tem
como base a similaridade das perguntas e obteve-se o resultado abaixo:

Figura 3: Dendograma de agrupamento das variaveis
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Fonte: Autoria Propria - Minitab
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As perguntas com respostas mais similares foram a 11 e 12, com quase 80% de similaridade.
Os respondentes veem como um avanco os aplicativos para a cidade e que esses aplicativos vieram
das iniciativas privadas. Relacionando a pergunta 15 e 16, tém-se a opinido de que os aplicativos sdo
um incentivo para 0s meios de transporte tradicionais evoluirem e que eles podem caminhar/conviver
com essas inovacdes. As perguntas agrupadas na linha vermelha estéo relacionadas aos aplicativos
novos e sua convivéncia na cidade. Estas perguntas obtiveram mais respostas “Concordo” e
“Concordo Totalmente”. As questdoes 13 e 17 estdo correlacionadas, pois obtiveram mais repostas
“Discordo” e “Discordo Totalmente”. Isso se deve aos respondentes acreditarem que os aplicativos
ainda estdo em fase de maturidade, onde ndo tera sua substituicdo a curto/médio prazo, e sim
conviverdo paralelamente com outros meios. As questdes 18 e 19 estdo correlacionadas por serem

ideias de novos aplicativos para a cidade de Séo Paulo.

Figura 4: Dendograma do grupo 1
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Este grupo é formado por 72% de pessoas com as idades entre 18 e 35 anos. Este grupo
entende que os aplicativos dao foco na experiéncia do cliente e ndo apenas na disponibilizacdo de um
aplicativo, isto caracteriza um aprimoramento das praticas de mobilidade urbana. Os individuos
classificados no grupo 1 concordam que 0s meios de transporte atuais ndo atendem de maneira
satisfatoria as necessidades da populacdo. Outra caracteristica desde grupo é a utilizacdo de
aplicativos para a sua locomocao pela cidade, além de concordancia de que os aplicativos auxiliam
na sua locomocéo. Os individuos deste grupo encontram nos aplicativos uma forma de otimizar a
locomogdo e acreditam que estes ajudam no desenvolvimento dos meios de transporte e, no longo

prazo, os aplicativos irdo mudar a maneira como nos locomovemos pela cidade.
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Figura 5: Dendograma do grupo 2
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Este grupo é formado, em sua maioria, por respondentes de 18 a 24 anos (60% da amostra) e
moradores da zona sul (65%). Entendem que 0s meios de transporte atuais nao atendem a populacéo
de forma satisfatoria, que a inciativa privada esta desenvolvendo mais alternativas de locomogéo para
a cidade de Sao Paulo do que a inciativa pablica e que os aplicativos para locomocao urbana se
preocupam mais com a experiéncia e a satisfacdo dos seus clientes em comparacdo com 0S meios
mais convencionais. Ademais acreditam que a expansdo dos aplicativos na cidade de S&o Paulo
incentivard os meios de transporte tradicionais a se desenvolverem para fornecer uma melhor
experiéncia aos usuarios. E, de acordo com 0s mesmos, a iniciativa privada poderd caminhar

paralelamente com as inciativas publicas a fim de gerar beneficios a populacao.

Figura 6: Dendograma do grupo 3
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Este grupo destaca-se pela grande amostra de pessoas moradoras de diferentes regides: 23,5%
da regido Leste, 29,4% da regido Oeste e 47,1% da regido Sul. Em relacdo a faixa etéria, 64,7%
possuem entre 18 e 24 anos. Este grupo ndo possui tanta convergéncia em relagéo ao atendimento
satisfatorio dos meios de transporte atuais nem que os aplicativos associados a mobilidade urbana e
as cidades inteligentes vao evoluir, a curto e médio prazo, de tal forma a se tornarem acessiveis para
toda a populacdo, tanto no contexto econémico quanto a disponibilidade/acessibilidade. Entretanto
convergem quando questionados sobre a influéncia dos aplicativos na evolugéo e atendimento ao
usuario dos meios de transporte tradicionais. Também acreditam que os aplicativos de mobilidade
urbana podem caminhar paralelamente com 0s meios de transporte convencionais e a concorréncia

gerar beneficios a populacéo.

Figura 7: Dendograma do grupo 4
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A similaridade desse grupo se deu a faixa etaria, onde 82% estdo entre 18 e 24 anos. Além
disso, todos os respondentes desse grupo discordaram em relacdo a afirmativa 9 e concordaram com
a afirmativa 10. Com isso, este grupo se correlacionou em relacdo a insatisfacdo dos meios de
transportes atuais, e existe um hiato ao esforco dado para o desenvolvimento desses meios de
transporte. Além disso, veem que os aplicativos mudaram a forma de locomocéo na cidade de Sao
Paulo. Esse tipo de publico tem uma tendéncia maior a ter um carro por assinatura e a utilizar o

aplicativo dos restaurantes.
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Figura 8: Dendograma do grupo 5 e 6
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Neste grupo, 53,4% dos respondentes possuem entre 18 e 24 anos, porém residem em

diferentes localidades. Em sua maioria, creem que os transportes via aplicativos mudaram a sua forma

de locomocéo e expandiram as possibilidades de mobilidade urbana na cidade de Sao Paulo. Também

acreditam que estes novos meios de mobilidade urbana podem caminhar paralelamente com os meios

mais tradicionais, gerando beneficios a populagdo, porém ndo irdo substituir os meios convencionais

a curto e médio prazo.

5 CONSIDERACOES FINAIS

A fim de responder o problema de pesquisa, 0 objetivo principal deste estudo € analisar e
estabelecer as melhores praticas e aplicativos de mobilidade urbana existentes e como elas contribuem
para a cidade de Sdo Paulo. Deste objetivo geral, foram delineados os seguintes objetivos especificos:
(i) Identificar a evolucdo da mobilidade urbana nas Metropoles; (ii) Estabelecer as praticas de
mobilidade urbana ja desenvolvidas nas cidades; (iii) Realizar uma pesquisa de campo em formato
de Survey na cidade de S&o Paulo para analisar como as praticas definidas em (ii) sdo aplicadas na
cidade de Séo Paulo e as respetivas contribuicdes; e (iv) Propor préaticas para locomogdo em Sao
Paulo.

Para responder ao objetivo especifico de identificar a evolugcdo da mobilidade urbana nas
Metropoles, foi analisada a historia e contexto atual da mobilidade urbana em Séo Paulo (RUBIN,
LEITAO, 2013) e (SARAIVA, et al 2019), onde se constatou a evolucio desde o transporte com o

auxilio de animais, passando pelos bondes e trens, seu desenvolvimento para 0s automoéveis

18



particulares, investimentos do governo em linhas de metrés e dnibus, até o cenario atual onde
aplicativos como Uber estéo alterando a maneira como as pessoas se locomovem pela cidade.

A partir desta anélise, a fim de estabelecer as praticas de mobilidade urbana ja desenvolvidas
nas cidades, observou-se que mesmo com 0 abrupto avanco de novas tecnologias voltadas a
mobilidade urbana dentro de S&o Paulo, boa parte da populagéo ainda utiliza os meios de transporte
tradicionais para seus deslocamentos diarios (trabalho, escola e faculdade). Dentre os principais
meios de tranporte, destacam-se o uso de carro/moto particular (54,6% dos participantes), metrd
(54,6%), Onibus (44,5%), entretanto 43,7% dos participantes estdo optando também pelo uso de
aplicativos como Uber, 99 e Cabify.

Os resultados da Survey mostraram que entre os que realizam sua locomogédo por meio de
transporte publico, sendo 44,5% de énibus e 54,6% de metrd, quase sua totalidade utiliza algum
aplicativo para auxilia-los no deslocamento (49,6% do total de respondentes) como Cadé o Onibus e
Moovit. Entre os aplicativos de micro mobilidade (Queiroz, 2020), onde se encaixam 0s patinetes
elétricos e bicicletas compartilhadas, apenas 26,9% dos respondentes j& utilizou ao menos uma vez o
servico, porém ndo o utilizam no dia a dia. Este baixo percentual de utilizacdo se da pela pequena
area de utilizacéo, localizada somente em bairros nobres e centrais da cidade, e pelo seu alto custo de
utilizacdo, o que inviabiliza este meio para grande parte da populacdo. A maioria dos utilizadores de
bicicletas sdo moradores da zona sul e centro. As bicicletas e patinetes compartilhados sé&o
encontrados apenas nas duas regides, evidenciando que as zonas afastadas destes polos ndo possuem
acesso a este tipo de transporte, justificando a sua baixa utilizacao.

Em relacdo a utilizacdo dos novos aplicativos de mobilidade urbana (sem restricdes quanto ao
uso recreativo e aos finais de semana), 98,3% dos participantes da pesquisa alegam que utilizam ou
ja utilizaram ao menos uma vez os aplicativos como Uber, 99 e Cabify. Desta forma é possivel
analisar que quase todos os participantes conhecem esse aplicativo e 43,7% do total decidiu adota-lo
como opcao para o seu dia a dia, demonstrando uma moderada mudanca na forma de se deslocar.

Em relacdo as novas praticas para a cidade de Sdo Paulo, foram propostos dois tipos de
servigos via aplicativos para mobilidade urbana, sendo eles: um aplicativo de carro por assinatura
diretamente com as montadoras e outro aplicativo para restaurantes integrando o cardapio e servicos
como pagamento e avaliagdo nos celulares dos clientes. Em relagdo ao carro por assinatura, observou-
se que nenhum dos respondentes sequer utilizou o aplicativo existente (Turbi). Entretanto em
novembro de 2020, a Volkswagen e Toyota lancaram, individualmente, um novo servigo de carro por
assinatura, o que possibilita menores precos neste mercado. Contudo, conforme evidenciado na
pesquisa este servi¢o ainda ndo é bem difundido no mercado brasileiro ja que o carro ainda faz grande
parte do papel de status no pais. Para que este modelo de negdcio se torne mais atrativo para o publico,

€ necessario um maior investimento em marketing deste modelo, demonstrando que este servico é
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menos custoso que um financiamento de carro préprio.

Com base em todas as analises feitas, pode-se concluir que os aplicativos relacionados a
Mobilidade Urbana e Cidades Inteligentes estdo alterando a forma de locomogéo na cidade de S&o
Paulo. Ainda sdo necessarias novas praticas (publicas e privadas) para melhorar a locomocgéo nos
centros urbanos, e de uma maior divulgacdo dos aplicativos que auxiliam no dia a dia da sociedade.

Em relacdo aos drgéos publicos, é necesséario que haja um investimento nos transportes
publicos, quanto a sua quantidade de frota e quanto a nimero de estagbes. E preciso criar novas
estacOes de metrd e trem e novas faixas de onibus, que cheguem as periferias e que se interliguem,
tendo em vista que 43,7% dos respondentes alegaram a frota insuficiente a cidade e 11,8% alegam a
indisponibilidade do servigo na sua regiéo.

Além disto, recomenda-se que haja maiores conversas entre as inciativas publicas e privadas
para estabelecer melhores investimentos e praticas que atendam suficientemente a populacéo (71,4%
dos respondentes acreditam que atualmente a mobilidade urbana de S&o Paulo ndo executa seu papel
suficientemente bem). Ademais, 74% acham que a iniciativa privada fornece mais opcdes de
mobilidade urbana e nenhum respondente discorda que ambas as inciativas poderiam se desenvolver
paralelamente, gerando beneficios a populacao.

Algumas limitacGes foram encontradas ao longo do desenvolvimento do trabalho. A primeira
delas no que se refere a quantidade de trabalhos cientificos que aborde a utilizacdo de aplicativos na
cidade de Sao Paulo. No que tange a pesquisa Survey, a maior dificuldade foi encontrar respondentes
de outras regides, como por exemplo a regido leste e de diferentes idades, devido ao método de
compartilhamento, por conta da pandemia, foi via redes sociais e ndo presencial, o que dificulta a
segmentacéo das respostas.

Para futuros trabalhos, este estudo sugere aumentar a abrangéncia da pesquisa para as regioes
de Sdo Paulo que este estudo ndo conseguiu atingir. Além disso, pode-se realizar uma analise mais
micro dos bairros da cidade de Sdo Paulo. Esta analise permitiria identificar quais sdo os bairros com
locomogdo mais precéria e, a partir disso, avaliar a potencial insercdo de novos aplicativos e
discussdes sobre politicas publicas. Outra sugestdo de trabalho, mas especifico, esta relacionada a

aplicativos de carsharing, no que diz respeito as percepgdes sobre este novo modelo de negdcio.
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