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RESUMO

Este trabalho analisa os impactos que a uberizacdo dos transportes tem apresentado
sobre o tempo de deslocamento, e a precarizacdo do transporte publico, no corredor
centro-norte da Regido Metropolitana do Recife (RMR). A pesquisa tem o objetivo de
avaliar como a popularizacdo dos aplicativos de carona, como Uber e 99, tem
contribuido para o aumento do tempo de deslocamento e deterioragcdo do transporte
publico. Adotou-se uma abordagem hipotético-dedutiva, com analise bibliografica,
documental e aplicacdo de questionarios a passageiros e motoristas de aplicativos.
Os resultados indicaram que, enquanto os aplicativos oferecem conforto e rapidez,
eles também promovem o aumento do nimero de veiculos nas vias. Conclui-se que
a uberizacdo reforca as desigualdades no acesso a mobilidade, destacando a
necessidade de politicas que priorizem toda a populacéo e incluam melhorias para o
transporte coletivo.

Palavras-chave: uberizacdo; mobilidade urbana; tempo de deslocamento; transporte

publico.



ABSTRACT

The current research analyzes the impacts that the uberization of public transport has
presented on the commuting time and the precariousness of public transport, in the
central-north corridor of the Metropolitan Region of Recife (RMR). The research aims
to assess how the popularization of ride-hailing apps, such as Uber and 99, has
contributed to the increase in travel time and deterioration of public transport. A
hypothetical-deductive approach was adopted, with bibliographic and documentary
analysis and application of questionnaires to passengers and app drivers. The results
indicated that, while the apps offer comfort and speed, they also promote an increase
in the number of vehicles on the roads. It is concluded that uberization reinforces
inequalities in access to mobility, highlighting the need for policies that prioritize the
entire population and include improvements for public transport.

Keywords: uberization; urban mobility; commuting time; public transport.
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1 INTRODUCAO

A mobilidade urbana é um dos grandes desafios enfrentados pelas regites
metropolitanas, especialmente no Brasil, onde o planejamento urbano frequentemente

nao acompanha o crescimento populacional.

Na Regidao Metropolitana do Recife (RMR), maior regido metropolitana do
Nordeste em tempo médio de transito atualmente, esses problemas séo agravados
pela precarizacao do transporte publico, e 0 aumento progressivo do uso de veiculos
individuais, que configuram uma crise crescente na mobilidade urbana. Esse cenério
reflete ndo apenas em uma crise de infraestrutura, mas também em uma crescente
desigualdade socioecondmica, que contribui cada vez mais com a privatizacao do

direito a mobilidade.

Este trabalho foca no impacto que a “uberizacido” tem sobre o tempo de
deslocamento no corredor centro-norte da RMR, delimitando sua analise as conexdes
viarias entre os municipios de Recife, Olinda, Paulista, Abreu e Lima e Igarassu. O
estudo pretende explorar as consequéncias da popularizagdo do uso de aplicativos
de carona sobre o meio urbano e o transporte coletivo, considerando os desafios

especificos da regido.

O tema esta inserido em um contexto globalizado de urbanizacéo acelerada e
constante dependéncia de novas solucdes para a mobilidade, porém abordando como

essas dindmicas se manifestam localmente na regido analisada.

O problema central da pesquisa é: Em que medida a uberizacdo contribui para
0 agravamento do tempo de commuting, ou tempo de deslocamento casa-trabalho, e
a deterioracdo do transporte publico na Regido Metropolitana do Recife? Investigando
a hipotese de que o aumento do uso de aplicativos de carona afeta diretamente o

agravamento do tempo de transito e a deterioragéo do transporte coletivo.

Sendo assim, o objetivo geral do trabalho € avaliar esta contribuicdo da
uberizacdo para a precarizacdo do transporte coletivo e 0 aumento do tempo de
deslocamento na regido. Os objetivos especificos incluem: comparacao da eficiéncia

entre transporte publico e os aplicativos, avaliar os fatores que influenciam as



escolhas entre esses meios de transporte, identificar criticas relacionadas a
uberizacdo da mobilidade, e analisar mudancas na dinamica de transito no corredor
estudado. Tais objetivos sao essenciais para compreender as relacdes entre
tecnologia, transporte e desigualdade urbana.

A escolha desse tema é justificada pela relevancia atual do debate sobre
mobilidade urbana, considerando o crescente problema de transito que afeta as
regidoes metropolitanas brasileiras. Ao analisar com mais profundidade os impactos da
uberizacdo, este trabalho pretende contribuir para o campo da arquitetura e
urbanismo, oferecendo subsidios para a formulacdo de politicas publicas que

agreguem ao planejamento metropolitano.

Em questdo da metodologia, a pesquisa adota uma abordagem hipotético-
dedutiva, combinando uma analise bibliografica de trabalhos relacionados a
mobilidade urbana e uberizacdo, assim como reportagens a respeito do assunto,
andalise documental com o uso de dados oferecido por 6rgéos publicos relacionados
também a mobilidade, e aplicacdo de questionarios a passageiros e motoristas de
aplicativos para obter informacfes sobre a percepcéo dos usuarios sobre o assunto.
Esses métodos permitiram levantar percepcdes e dados empiricos sobre o impacto

da uberizac&o na mobilidade da RMR Norte.

Este trabalho estd organizado em dois capitulos que discutem o referencial
tedrico e a metodologia utilizada, dois capitulos sobre os resultados obtidos e
analisados, e as consideracdes finais. A partir dessa estrutura, o estudo busca
apresentar uma andlise critica sobre os desafios da crise de mobilidade na Regiédo
Metropolitana do Recife, ressaltando a necessidade de estratégias publicas
integradas que priorizem o transporte coletivo e combatam a desigualdade da
mobilidade.
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2 MOBILIDADE E TEMPO DE DESLOCAMENTO

A velocidade do crescimento da populagéo urbana ndo é um problema recente
nas nossas regides metropolitanas, o Brasil e o mundo acompanhou nas ultimas
décadas a repentina transformacéo de sua populagdo predominantemente rural em
predominantemente urbana em tempo recorde. De acordo com o IBGE, a populagéao
urbana brasileira, que era de 36,1% em 1950, passou para 84% em 2010. A
urbanizacdo que aconteceu no decorrer de mais de cem anos no resto do mundo,
Nosso pais viveu em metade desse tempo (Pereima Neto, 2014). Consequentemente,
o planejamento urbano néo foi capaz de acompanhar esse crescimento das cidades
brasileiras, mostrado na tabela da Figura 01, uma vez que, ao contrario da

urbanizacao, o planejamento urbano ocorre de forma lenta e inconstante.

Figura 01: Taxa de crescimento populacional das regifes metropolitanas (em %)

TABELA 1 Taxa de crescimento populacional das regides
metropolitanas (em %)

Regibes 1950-1960 | 1960-1970 | 1970-1980 | 1980-1991 | 1991-2000 | 2000-2010
metropolitanas (RM) |

Belém (PA) 4,42 4,71 4,31 3,21 2,51 1,29
Belo Horizonte (MG) 5.18 5,41 4,51 277 2,15 1,14
Campinas [5P) 4,95 510 6,49 387 228 1,81
Curitiba (PR} 5.25 4,71 5,38 E Sl 2,79 1,36
Flariandpaolis (5C) 247 2,41 3,78 372 2,88 217
Fortaleza (CE) 5,12 4, 55 4,23 381 2,20 1,68
Goidnia (GO) 8,62 B 38 6,26 395 2 B8 2,26
Grande Vitdria (ES) 5,34 6,86 6,07 4,19 2,38 1,60
Parto Alegre (RS) 361 3,940 3,49 273 1,42 | 0,63
Recife (PE) 4,24 4,09 2,71 2,04 1,35 1,00
RIDE (DF}) 715 358 3,19 2,31
Rie de laneira (RJ) 4,21 3,53 2,44 1,13 1,05 0,87
Salvador (BA) 4,36 4,73 4,30 339 1,90 1,32
S4o Paulo (SP) 5,54 5,51 4,46 207 1,47 0,96
15 RMs 4 83 4,99 4.01 2,40 1.76 1,20
Brasil 3,08 2,87 2,38 211 1,45 1,16

Fonte: Pereima Neto, 2014

Crescimento esse que intensifica a conurbacéo, termo introduzido por Geddes
em seu livro Cidades da Evolucdo (1994) para definir esse fenbmeno caracteristico
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do crescimento e desenvolvimento urbano. Uma regido conurbada tem como
caracteristica principal a dificuldade de se estabelecer uma limitacdo politico-
administrativa em determinada regido, ou seja, o urbano da cidade cresce de tal forma
que os limites fisicos entre elas se tornam dificeis de identificar, pois as areas urbanas

se interligam de maneira continua (Villaca, 1998).

Ja existem correntes tedricas que se preocupam em tratar dos fatores que
serdo determinantes para a formacdo dessas conurbacdes, tais correntes explicam
gue as vantagens dessas aglomeracdes ndo se limitadas apenas a producédo, uma
vez que as cidades oferecem uma infinidade de bens de consumo, servi¢os publicos
e contato social como atracao principal, mas trazem também outras vantagens a nivel

urbano para o municipio (Carvalho; Amaral; Mendes, 2021).

Para entender a forma que a populacéo se distribui ao redor das cidades e gera
a conurbacdo, é importante compreender a descentralizacdo espacial nas areas
urbanas metropolitanas e os padrbes de mobilidade casa-trabalho, pois este é
essencial para informar a formulacdo de politicas publicas. A estrutura das cidades
metropolitanas, influenciada por fatores como acessibilidade, custos e qualidade de
vida, estd intrinsecamente ligada a distribuicdo da populacdo e das atividades
econdmicas ao longo do tempo. Além disso, o crescimento da infraestrutura urbana,
incluindo transportes e servigos, também desempenha um papel significativo na
mobilidade pendular (Ramalho; Brito, 2016).

Em outras palavras, a organizacao das atividades econémicas em diferentes
niveis de complexidade se traduz em uma classificacdo hierarquica dos municipios,
onde as atividades mais complexas tendem a se concentrar nas areas mais centrais
da regido. Portanto, quando um municipio se torna mais central em termos
econdmicos em relacdo aos vizinhos, isso geralmente esta relacionado a uma maior
disponibilidade e diversificacdo de produtos e servi¢os, 0 que, por sua vez, expande

sua influéncia sobre uma area mais ampla (Cristaller, 1966).

Em algumas das discussofes sobre formacéo dessas conurbacdes, argumenta-
se que a escolha de onde viver e trabalhar é interdependente e impacta a jornada ao
trabalho e o bem-estar individual (Ramalho; Brito, 2016 apud Zax, 1994; Freedman;
Kern, 1997). Individuos podem realocar suas residéncias e locais de trabalho com

base em fatores como acessibilidade, oportunidades de emprego, amenidades locais,
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estrutura familiar e investimento em educacéo, resultando em diferentes padrées de
migracdo intrametropolitana e mobilidade pendular, dependendo do beneficio
esperado. Desde os anos 1970, o Brasil observa uma "inversdo demogréfica" que
Soares (2006) ir4 indicar como desconcentracdo populacional das capitais para
municipios préoximos as regibes metropolitanas, impulsionada pela especulagéo
imobiliaria e restricbes do mercado de trabalho, como a incapacidade de absorcéo de

toda mao de obra disponivel em razdo do distanciamento dos nucleos urbanos.

Essa inversdo demografica ira implicar diretamente na mobilidade pendular,
que é como chamamos esse deslocamento realizado pela populagédo de determinada
regido, frequentemente entre municipios, que sao delimitados pela sua origem sendo
a sua residéncia e seu destino sendo o local em que trabalha ou estuda, uma vez que
a alteracdo dessa locacdo da residéncia de sua origem irA consequentemente
influenciar o trajeto realizado, assim como toda rotina de deslocamento dos municipios

envolvidos (Lobo; Cardoso; Almeida, 2018).

O modelo de equilibrio urbano de Mills (1972), onde o autor desenvolve uma
férmula que demonstra a influéncia direta que o tempo e a distancia entre o distrito
gue a populacéo reside e o distrito comercial central (definido em inglés como central
business district ou CBD) tem sobre os custos de habitacéo, ressalta que os custos
de deslocamento pendular variam em relacdo a distancia das areas centrais,
resultando em congestionamento e custos elevados de deslocamento nas
proximidades do centro da cidade. Argumento este que nao foi desmentido nos
altimos cinquenta anos, visto que o congestionamento e o custo do deslocamento

elevados ainda sao problemas recorrentes nas regides metropolitanas.

E importante observar que o crescimento continuo das regides metropolitanas,
traz consigo a necessidade de se pensar em politicas integradas que atendam as
Funcdes Publicas de Interesse Comum (FPICs). Essas FPICs podem ser definidas
como fungbes que abrangem servigcos essenciais comuns a uma regidao, que
ultrapassam os limites politicos municipais, tais como transporte, educacgéao, saude,
servicos necessarios a populacdo, em que a sua prestacdo exige uma atuacao
integrada entre 0os municipios que a englobam (Pereira, 2015). O Estatuto da

Metrépole (2015), ira definir essas fungdes como “politica publica ou acao nela
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inserida cuja realizacdo por parte de um municipio, isoladamente, seja inviavel ou

cause impacto em municipios limitrofes” (art. 2°, Il, Lei 13.089/2015).

Uma das funcdes de maior importancia € o transporte e mobilidade entre
municipios, uma vez que o transporte é um direito social de acordo com o artigo 6° da
constituicdo federal (Brasil, 1988), que torna responsabilidade dos municipios oferecer
0 servico de transporte coletivo a toda populacédo, sendo de forma direta ou através
de concessédo ou permissao, por meio de licitacdo entre os municipios. No que diz
respeito as regides metropolitanas, a elaboracdo dessas FPICs passa para
responsabilidade do estado, estando no contexto dos servigos publicos metropolitanos
(Costa; Marguti, 2014).

A decorrer do crescimento urbano repentino apresentado, o Brasil tem tentado

sem muito sucesso, adotar algumas medidas pertinentes a mobilidade urbana.

Um dos motivos dessa dificuldade é a negligéncia com o transporte publico, o
descaso alcanca niveis tdo exacerbados que a populacdo frequentemente tenta
encontrar em formas de transportes alternativos, alguma maneira de fugir dos
problemas de mobilidade que os municipios e suas acfes de interesses em comum
falharam em resolver, como observamos desde a década de 1990, com a
popularizacdo dos servicos de transporte clandestinos, a rapidez com que a
populacdo abandonou o servico publico por um servigo ndo regularizado que oferece
rapidez e precos mais acessiveis diz bastante sobre a insatisfacdo dos usuérios do
transporte (Mendonca; Vasconcellos, 2010).

N&o é surpreendentemente, olhando nessa perspectiva, que o Brasil tenha
rapidamente popularizado o uso de aplicativos para auxilio da mobilidade em alguns
anos, uma vez que, mesmo apos algumas tentativas de resolucdo desde a segunda
metade dos anos 2000, em decorréncia, principalmente, dos grandes eventos que 0
pais estava prestes a sediar, o problema do transporte e do tempo de deslocamento,
continuou sendo uma realidade até a sua chegada no mercado de transporte brasileiro

(Mendonga; Vasconcellos, 2010).

Em suma, o crescimento rapido da populacdo urbana no Brasil superou
rapidamente a capacidade do planejamento urbano, resultando em desafios que

ultrapassam os limites dos municipios. A falta de planejamento integrado entre as
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cidades de func¢des publicas essenciais, como transporte, levou a popularizacéo de
alternativas informais e, mais recentemente, ao uso de aplicativos de mobilidade,
refletindo a insatisfacdo com o transporte publico, e dando abertura para a tecnologia

de compartilhamento como uma potencial solucdo para os desafios urbanos atuais.

2.1 A MOBILIDADE NAS REGIOES METROPOLITANAS BRASILEIRAS

Mobilidade urbana, como definido pelo Ministério das Cidades, é o “conjunto
estruturado de modos, redes e infraestruturas que garante o deslocamento das
pessoas na cidade e que mantém fortes interacées com as demais politicas urbanas”,
ou ainda como um “resultado da interacdo dos fluxos de deslocamento de pessoas e

bens no espaco urbano[...]” (Ministério das Cidades, 2005, p. 10).

A mobilidade urbana poderia ser mais simplesmente descrita como o
movimento das cidades. De acordo com o dicionario da lingua portuguesa, a palavra
"mobilidade” tem como raiz o termo latino "mobilis”, que significa "que se pode mover".
A partir dessa raiz, a palavra adquire o sentido de capacidade ou facilidade de se
movimentar. J4 o termo "urbana" tem origem no latim "urbanus", que se refere a
cidade ou “pertencente a cidade”. Dessa forma, a palavra composta "mobilidade

urbana" refere-se a capacidade ou facilidade de se movimentar dentro da cidade.

Visando suprir essa necessidade essencial do deslocamento nas crescentes
cidades conurbadas do pais, 0os governos estaduais e municipais, dentro de suas
competéncias, comecam a implantar essa politica de mobilidade integrada, que vao
desde faixas exclusivas para 6nibus e expansao da estrutura cicloviaria, até a criacao

dos Planos de Mobilidade Urbana Integrados.

Planos de mobilidade urbana podem ser definidos como instrumentos de
efetivacdo da politica de mobilidade. De acordo com o Estatuto da Cidade, é
obrigatério que municipios com uma populagdo superior a 500 mil habitantes
elaborem esses planos. A partir da promulgacéo da Lei n® 12.587/2012, essa mesma
exigéncia passou a ser aplicada aos planos diretores urbanos, que englobam

municipios com mais de 20 mil habitantes. A execucdo desta lei se aplica
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exclusivamente aos municipios, entretanto, no contexto abordado, levanta o
guestionamento de como funciona a elaboracédo de um plano de mobilidade urbana
eficiente em municipios que sdo parte de uma regido metropolitana, uma vez que
esses municipios sdo afetados ndo apenas pela movimentagdo dos habitantes do

mesmo, como dos habitantes das cidades ao seu redor.

As politicas urbanas integradas de mobilidade sao cruciais para enfrentar os
desafios do transporte metropolitano. A integracao de diferentes modos de transporte,
como 6nibus, metrd, bicicletas e pedestres, € fundamental para promover a eficiéncia

e a sustentabilidade no sistema de mobilidade urbana.

A mobilidade urbana nas regides metropolitanas brasileiras € um dos temas de
grande relevancia quando o assunto é planejamento metropolitano. Nas grandes
areas metropolitanas, onde a concentracéo populacional é alta e as distancias entre
os locais de moradia, trabalho, lazer e servicos séo significativas, ter um plano de
mobilidade metropolitana que seja eficiente e sustentavel desempenha um papel

crucial.

Como foi visto, as regibes metropolitanas brasileiras enfrentaram um
crescimento populacional repentino que o planejamento para o deslocamento dos
municipios foi incapaz de acompanhar. Uma das primeiras formas adotadas pelo pais
para solucionar esse problema de deslocamento foi a regulacéo do transporte publico
pelo estado na década de 1960. Diferente de alguns paises em desenvolvimento na
época, o governo brasileiro implantou seu modelo de controle de transporte em que 0
estado iria definir os parametros do servigo a ser prestado, e o setor privado seria

responsavel por executa-lo (Mendonca; Vasconcellos, 2010).

Impulsionados pelas crescente discussfes sobre mobilidade e transporte
acontecendo nas décadas de 60 e 70, evidenciados por esse veloz e repentino
aumento da populacdo urbana que ndo era de forma alguma acompanhado pelo
desenvolvimento dos transportes e da mobilidade, especialmente apds a extingdo dos
bondes e agravamento da precariedade do transporte ferroviario que evidenciou o
onibus como principal meio de transporte coletivo, e ainda pela crise de petroleo que
ocorria nesse periodo, 0 governo brasileiro sentiu a necessidade de investir em

projetos para melhorar o transporte publico (Barat, 1986).
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Deu-se origem assim as primeiras acfes de integracdo de redes de Onibus
brasileiras, assim como construcdo dos primeiros corredores de 6nibus, como foi o
caso do corredor de Curitiba em 1974, que ganhou destaque internacional como
acOes de mobilidade na época (Mendonca; Vasconcellos, 2010).

Nas décadas seguintes, entretanto, entre 1980 e 1990, ocorreu uma grande
gueda da preocupacéao do estado com o transporte publico metropolitano, explicado
em grande parte pelo contexto histérico brasileiro da época. Com o fim das décadas
de governo sob o controle militar, assim como a estabilizacdo dos precos do petréleo,
0 governo federal recebia uma pressao popular muito maior nesse momento para a
estabilizacdo econdmica e desprendimento de ac¢bBes governamentais do regime
militar, que eram em sua maioria uma forma de manter o controle politico do pais nas
suas proprias maos. Uma dessas acles € a regulacéo federal do transporte publico,
que foi descontinuada apés o restabelecimento do Brasil como republica federativa,
reforcando a independéncia dos estados e municipios (Costa; Marguti, 2014).

Uma medida que néo foi descontinuada, entretanto, foi 0 uso de empresas
privadas para executar o servico de transportes publicos. Esta relacdo publico-
privada, contudo, se mostra prejudicial para a qualidade dos coletivos, sendo sua
principal consequéncia, a criacao de monopdlios regionais pelas empresas de 6nibus,
onde, ao invés de contratar o melhor servico oferecido para a populacdo, as mesmas
empresas dominam o mercado ha décadas e permanecem acomodadas com um
servico de transporte mediocre que esta longe de atender as necessidades da

populacdo que os utiliza (Costa; Marguti, 2014).

Ainda de acordo com Costa e Marguti (2014), a permanéncia do modelo de
prestacao de servico de transporte publico por meio de empresas privadas criou um
mercado lucrativo para os donos das mesmas, que resultou no aumento segregacao
de moradias, assim como restricdo da capacidade de deslocamento pela falta de
acesso ao transporte, afastando a populagédo mais pobre para regides mais distantes

do centro comercial e com dificil acesso a mobilidade.

O claro descontentamento da populacéo com o transporte coletivo por décadas,
deu ampla abertura para a popularizacdo de novos meios de transporte clandestinos

no pais, iniciando com as kombis e semelhantes que transitavam sem regulamentagéo
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na década de 1990, gerando conflitos e divergéncias de opinides a respeito de sua

legalidade (Mendonca; Vasconcellos, 2010).

No inicio dos anos 2000, essa falta de preocupacdo com o transporte publico
que j& € encontrado em situacdo bastante precarizada, coincide com a atuagao
persuasiva de incentivo a aquisi¢céo de veiculos particulares pelo governo federal, com
objetivo de alavancar a economia brasileira, principalmente pela populacdo de classe
meédia baixa, que anteriormente nédo teria condicdes de arcar com essa despesa, 0
que contribuiu para o aumento consideravel da presenca dos veiculos particulares
como modo de transporte predominante. Como mostram Costa e Marguti (2014), entre
2000 e 2012, a frota de automoveis e motocicletas no Brasil foi para 80% do total de
veiculos utilizados, enquanto a porcentagem de transporte publico circulando caiu de
1,2% para 0,86%.

Estas décadas de politicas de incentivo a aquisicdo de automadveis individuais,
juntamente com o descaso para com o transporte coletivo, se torna indireta ou
diretamente responsavel pelo aumento exponencial de acidentes de transito,
especialmente de motocicletas, como mostra o grafico da Figura 02, assim como o
aumento dos congestionamentos e consequentemente, o tempo de de deslocamento

diario da populagdo como veremos mais adiante.
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Figura 02: Taxa de morte em acidentes de transito entre carros, motos e pedestres de 1996 a 2020
(em %).
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Nao afirmando que essas acbes acabaram com a demanda pelo transporte
publico, pelo contrario, ainda no ano de 2007, o Brasil se encontrava entre os paises
com as maiores demandas por transporte publico do mundo, realizando cerca de 16,2
bilhdes de viagens por ano em suas cidades mais populosas, atendidas por uma frota
de 98 mil 6nibus, mostrando que o pais continuava com uma grande parcela da
populacdo dependente dos coletivos que vinham sendo cada dia mais precarizados
(Mendonga; Vasconcellos, 2010).

Apesar de continuar recebendo essa grande demanda, esses fatores
permaneceram sendo desconsiderados pelos governantes como parametros para

direcionamento de mais investimento publico (Vaccari; Fanini, 2016).



19

E apenas apdés uma enorme crise de mobilidade nas maiores regides
metropolitanas do pais, de acordo com dados de pesquisas pelo IBGE e PNAD
(Pesquisa Nacional por Amostra de Domicilios) no comeco dos anos 2010, e em face
a candidatura do pais para sediar grandes eventos esportivos na mesma época, que
a problematica dos transportes publicos voltou a ser discutida pelos governantes.
Como mostra o grafico na figura 03, entre os anos 2000, dez entre as trinta regides
metropolitanas que apresentavam o maior tempo de deslocamento casa-trabalho

diarios no mundo, eram brasileiras.

Figura 03: Tempo médio no deslocamento casa-trabalho em regides metropolitanas selecionadas no

Brasil e no mundo (em minutos).
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A introducéo de BRTs (Bus Rapid Transit), e a construcédo de ainda mais vias,
junto com outras acbes paliativas, cujo objetivo principal era facilitar o acesso e a
locomocé&o nas cidades que sediaram jogos e eventos relacionados a copa do mundo
e olimpiadas, entretanto, ndo foi capaz de solucionar um problema causado por
décadas de descaso com a mobilidade metropolitana. Os resultados mais evidentes

apos os grandes eventos em questdo, foram implantacdo de servicos de transporte
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gue nao funcionam a longo prazo, aumento de mais de 300% do preco das passagens,
e planos de mobilidade cuja velocidade das melhorias implantadas ndo sdo capazes
de acompanhar a velocidade do crescimento da populagéo urbana, e que em sua
maioria ndo conseguem sair do estagio de estudo e planejamento (Grande Recife,
2022).

O transporte coletivo no Brasil ja vinha dessa forma, caminhando para um
colapso, quando comecou a ser afetado pela queda drastica de demanda em
consequéncia da pandemia de Covid-19 que iniciou no primeiro semestre de 2020.
Entre os anos de 2020 e 2021, houve a interrup¢ao de da prestacao do servigco de 25
operadoras de transporte e um consoércio, em adicdo da demissao de 76.757
funcionérios, decorréncia do sucateamento do servico pelas concessionarias de
onibus, por meio de diminuicdo da permanente de quantidade de viagens das linhas
de 6nibus e corte monumental do nimero da frota (Ribeiro et al. 2022). Importante
ressaltar que, a diminuicdo da demanda pelo transporte coletivo foi muito mais
enfatica na classe média. A classe trabalhadora, que em sua maioria ndo tinha a
opcao de se isolar ou optar por outro meio de transporte, e continuou precisando fazer
uso dos coletivos lotados, em quantidade reduzida durante o auge do contagio da
pandemia.

A crise de mobilidade acentuada pelo isolamento parcial ndo diminuiu apés o
pico da pandemia, grande parte das frotas de 6nibus continuam reduzidas mesmo
apos a volta das atividades presenciais da maioria dos empregos e instituicdes de
ensino, o consorcio e as empresas de 6nibus argumentam que isso é decorrente da
falta de receita causada pela diminuicdo de passageiros, e pressiona para um
aumento da tarifa que ja ultrapassa o limite que a maioria dos usuarios do servi¢co sao

capazes de manter (Ribeiro et al. 2022).

As consequéncias, entretanto, ndo foram sé para o transporte publico, era de
se esperar uma queda no tempo de transito decorrente da diminuicdo de pessoas se
deslocando, que agora realizavam seu trabalho remotamente, que entretanto nao foi
a realidade das metrépoles brasileiras. Os dados de transito durante os anos de
suposta quarentena no Brasil, nos mostram que mesmo com as restricoes, a
quantidade de automoveis em circulagéo e o transito ndo apenas nao diminuiu como

segue crescendo, como vemos a seguir. As principais cidades do pais continuam
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sendo frequentemente encontradas em rankings de piores transitos do mundo, como

mostram as figuras 04 e 05. De acordo com o Traffic Index da empresa TomTom, que

avalia cidades ao redor do mundo pelo seu commuting, que é, de acordo com o

dicionario da lingua inglesa, o tempo que a populacdo gasta no deslocamento casa-

trabalho, custo de combustivel e emissdo de CO?2, nove capitais brasileiras se

encontram entre os piores transitos do mundo nos ultimos anos, como mostram 0s
rankings de 2021 e 2022.

Figuras 04 e 05: Localizac&o das 9 cidades brasileiras avaliadas no ranking de maiores tempos de

commuting nos anos de 2021 e 2022 respectivamente.
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Cauntry Warld cit Average travel Change fram Tine in rush haur
rank rank ¥ T tmeper1 km¥ 2nvY par yaar
220
1 Recife 23 min +40 5 -
hours
209
2 Saoo Paulo 22 min +1min 20 = -
hours
3 Curitiba 22 min + 2 min 207 hours =
4 Belo Horizente 22 min + 1 min 214 hours =
205
5 Fortaleza 22 min +40s -
hours
6 Porto Alegre 20min +40 5 196 hours =
7 Rio de Janeiro 19 min + 1 min 10 5 170 hours =
8 Salvador 17 min +30s 164 hours  -»
9 Brasilia 12 min +30s 18 hours -

Fonte: TomTom Traffic Index 2022

Com base nas informacdes que temos sobre o histérico de mobilidade
metropolitana e transporte publico nas ultimas décadas, podemos observar alguns
fatores chaves que influenciaram esse progressivo aumento de tempo gasto no
transito: Crescimento urbano desordenado, aumento desenfreado da frota de veiculos
particulares, e investimento insuficiente em meios de transporte alternativos. Essa
combinacéo de fatores da origem ao paradoxo da problematica do deslocamento,
ilustrado na figura 06, uma vez que, o0 transporte publico precéario incentiva a
populacdo a investir no meio de transporte particular, que por sua vez aumenta o
namero de veiculos nas cidades que implica na diminuicdo da frota de transporte
coletivo, que causa aumento de congestionamentos pela falta de estradas para
comporta-los. E mesmo com investimento na infraestrutura e construgdo de estradas,
os beneficios desaparecem rapidamente uma vez que a ampliagcdo das estradas se
torna um incentivo ao crescimento da populagdo na regido e a utlizacdo de

automoveis particulares (Ministério Das Cidades, 2005).
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Figura 06: Diagrama da problematica do tempo de deslocamento.
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Em resumo, vimos que no Brasil, a gestdo de mobilidade metropolitana tem
enfrentado desafios historicamente, em especial nas regides metropolitanas, onde o
planejamento ndo acompanhou o crescimento populacional. O governo federal vem
tentando regular o transporte publico desde a década de 1960, mas a continuidade do
modelo de terceirizacdo do servigo publico para empresas privadas sem regulacéo,
gerou monopolios regionais e deterioracdo da qualidade do servico. Esses fatores
junto aos programas de incentivo a populacdo para adquirir veiculos particulares,
resultaram em aumento exponencial do tempo de congestionamento, gerando uma
crise de mobilidade que so6 foi agravada pela pandemia de Covid-19, que reduziu
drasticamente a demanda e o fornecimento do transporte coletivo. O que nos deixa
atualmente com baixo investimento em transporte publico e altos niveis de transito,
apenas perpetuando o ciclo da probleméatica do tempo de deslocamento

metropolitano.
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2.2 O TEMPO DE DESLOCAMENTO NA REGIAO METROPOLITANA DO RECIFE

E evidente que precisamos considerar os deslocamentos realizados nas
regides metropolitanas, ndo apenas como movimentacdes de um lugar para outro,
mas enxerga-los através do prisma da mobilidade, incluindo a preocupacdo com sua
sustentabilidade. Isso implica adotar politicas de transporte que priorizem métodos de
locomog¢éo ndo motorizados e coletivos, garantindo também a acessibilidade urbana

para pessoas com deficiéncia ou mobilidade reduzida (Vaccari; Fanini, 2016).

Para entender a problemética do tempo de deslocamento nas cidades
brasileiras, entretanto, precisamos ir um pouco além do aspecto da movimentacéo de
transportes, vias e transito, e pensar também nos demais fatores que vem dando

forma a mobilidade das nossas cidades e regides metropolitanas.

Segundo Vaccari e Fanini (2016), a escolha da forma de transporte pelos
cidadados € historicamente influenciada por diversos fatores socioeconémicos, em
especial a renda pessoal, uma vez que culturalmente, a possibilidade de optar pelo
transporte individual é vista como uma conquista sobre as outras formas de
deslocamento coletivo. Essa ideia torna-se cada vez mais nociva para a mobilidade
apos a chegada do carro popular, a criagdo que possibilitou a aquisicdo de um
automovel a parcela da populagédo que anteriormente néo teria condi¢des financeiras
para tal, provocou a rapida migracdo de usuarios insatisfeitos com os transportes

coletivos ao uso dos automdéveis particulares.

Como ja ressaltado, acredita-se que as regides metropolitanas brasileiras estdo
vivendo uma grande crise de mobilidade a décadas, tal conclusdo se tira
principalmente pelos registros constantes de congestionamentos diarios, e aumento
desse tempo de deslocamento, ou commuting, que pioram a cada ano, e de acordo
com Ribeiro et al (2013), o grande responsavel € o aumento de veiculos particulares

em circulacao.

O crescimento dos congestionamentos resulta em um aumento no tempo de
commuting, 0 que por sua vez, impacta negativamente a eficiéncia e a confianca no
transporte publico. Como consequéncia, 0s usuarios buscam meios de transporte

alternativos, que contribuem para esse aumento continuo do niumero de automoveis.
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De acordo com Reis et al. (2014), o tempo de deslocamento da populacéo tem
relacdo direta com a qualidade de vida e produtividade da mesma. Isso ocorre porque
0 tempo excessivo gasto no transito diariamente, diminui o tempo para educacao,

profissionalizacéo e lazer da populagéo.

Com isso, entendemos que o tempo de commuting elevado afeta, ndo apenas
0S usuarios de transporte coletivo, mas toda a populacdo que precisa se locomover
nas areas metropolitanas, seja no transporte publico ou individual, todos que precisam
perder horas do seu dia para percorrer o seu trajeto diario, tem a sua qualidade de

vida prejudicada.

As necessidades de administracdo, gestdo e governanca em areas
metropolitanas sao vistas como um reflexo das contradi¢des do sistema econdmico,
gue gera desigualdades e centraliza beneficios. Além disso, essas necessidades sao
influenciadas por uma tradicdo antidemocratica no tratamento de questdes publicas
no Brasil. Fica claro que as abordagens convencionais e amplamente aceitas no
planejamento de transportes tém produzido solucdes frequentemente ineficazes
diante das situacGes Unicas presentes nos paises em desenvolvimento (Costa;
Marguti, 2014).

Esse resultado € evidenciado pelo fato de que as grandes regides
metropolitanas, devido a seu extenso territério e populacéo, sdo as mais afetadas por
essa dificuldade no deslocamento, resultando em constantes congestionamentos
gerados pelo deslocamento diario da populacdo que precisou ocupar areas mais

distantes e precisa percorrer essas longas distancias todos os dias (Reis et al. 2014).

A disparidade entre a prioridade de investimentos s serve para reforcar a
desigualdade estrutural existente nas metropoles, desigualdade esta que ja é
implantada desde a concepcdo e planejamento das metropoles com a distribuicéo
desigual das atividades econémicas (Costa; Marguti, 2014 apud Smith, 1990). E facil
notar como esse sistema afeta muito mais a populagédo mais pobre, além de serem a
parcela que é obrigada a continuar dependendo do transporte sem qualidade, ainda
precisam lidar com o constante aumento das tarifas que pesa bastante na renda
dessas familias, muitas vezes causando gastos maiores que servicos basicos de
energia elétrica e saneamento basico, as vezes comprometendo até um quarto ou

mais de seus salarios (Ribeiro et al. 2013; Ribeiro et al. 2022).
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Outro fator influente, € o desequilibrio entre oferta e demanda de empregos nas
regides metropolitanas, conforme analisado pelo Plano de desenvolvimento Urbano
Integrado (PDUI) (Agéncia Condepe-FIDEM, 2019), o que resulta em deslocamentos
de pessoas que residem em municipios com uma mao de obra excedente, ou seja,
onde a Populacdo Economicamente Ativa (PEA) é maior do que as oportunidades de
emprego local, para municipios que apresentam uma demanda de trabalho inferior a
sua oferta de emprego, o que acaba por sua vez pressionando o sistema de
mobilidade local (Souza; Diniz; Rocha, 2022). Isso inclui considerar os custos
envolvidos na busca por emprego, a menor eficiéncia associada a deslocamentos
longos e a influéncia da infraestrutura de transporte, especialmente a disponibilidade
efetiva de transporte publico, como discutido em estudos recentes (Souza; Duarte;
Silveira Neto, 2022, apud Di Paolo et al. 2014; Smart et al. 2015; Andersson et al.
2018; Bastiaanssen et al. 2022).

Sem um sistema de transporte coletivo eficaz que diminua o tempo de
deslocamento entre areas centrais e periféricas, aqueles que vivem longe de seus
locais de trabalho enfrentam constantes desvantagens, em comparacao com aqueles

gue residem nas proximidades dos locais onde trabalham.
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3 A UBERIZACAO DOS TRANSPORTES

E no contexto de disfuncionalidade da mobilidade metropolitana que vem sendo
abordado, que séo introduzidos os aplicativos que oferecem o servi¢o de carona, uma
solucdo aparentemente pratica e de baixo custo, que permite substituir o transporte
coletivo precarizado, mas que em longo prazo, se faz necessario avaliar a sua

contribuicdo na mobilidade metropolitana.

Na nossa sociedade atual, € indiscutivel a forma que a computadorizacédo das
atividades tem alterado todas as esferas do nosso cotidiano. A forma que a tecnologia
avancou nas Ultimas décadas, fez com que a conectividade que a rede de internet nos
proporciona se tornasse ndo apenas um instrumento a ser utilizado, mas o contexto
gue vivemos, de forma que ndo estar imerso nessa conectividade se torna inviavel.
Essa realidade vem criando novas dindmicas sociais de mobilidade e transito, e

alterando as estruturas urbanas metropolitanas (Costa, 2021).

Os problemas de mobilidade metropolitana, ndo sdao nenhuma novidade nas
metrépoles do Brasil e do mundo. Essa caréncia generalizada, juntamente com crises
econbmicas que levam a altos indices de desemprego, coincidindo com os dois
grandes eventos esportivos que o pais estava prestes a sediar, foi o contexto perfeito
para introduzir a ideia de um aplicativo que oferece renda extra pelo servi¢o de carona

e entrega.

E neste cenario, na cidade de S&o Francisco, Estados Unidos, que Travis
Kalanick e Garrett Camp irdo introduzir a idéia de caronas pagas através da criacdo
do aplicativo Uber, palavra alema, de acordo com o site oficial do aplicativo, que
significa algo incrivel ou superior, comecando suas atividades no inicio dos anos 2010.
Os criadores contam que apos notarem a dificuldade em conseguir um meio de
transporte para voltar para casa no meio da noite, tiveram a idéia de uma forma mais
facil de conseguir uma carona em horarios que costumavam ser dificeis de se
locomover, e transformaram em um negocio com a prerrogativa de facilitar a conexao

entre usuarios e motoristas disponiveis (Equipe Uber, 2024).

O processo de utilizacdo do sistema é razoavelmente simples. Primeiro os

condutores se inscrevem no servico, preenchendo um formulario e seguindo as
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normas de seguranca do aplicativo. Logo depois, 0 servico € disponibilizado aos
usuarios, que tém a opcao de selecionar as caracteristicas desejadas nos veiculos.
Quando um usuario solicita uma viagem, os motoristas nas proximidades recebem
essa solicitagcdo através do GPS (Global Positioning System ou Sistema de
Posicionamento Global). ApOs aceitar a viagem, o usuario recebe informacdes sobre
0 motorista, incluindo uma foto, 0 nome, a matricula do veiculo e as avaliacdes dadas
por outros utilizadores. No final da viagem, o pagamento € processado através do
cartdo de crédito fornecido pelo usuario durante o cadastro (Nascimento,2016).

Ao adotar o modelo de conexdo peer-to-peer, ou pessoa para pessoa (P2P),
no qual o solicitante e o provedor de servicos podem trocar servigos diretamente, sem
a necessidade de um intermediario, a plataforma rapidamente se tornou popular e
expandiu-se internacionalmente (Silva, 2023). Considerando que este um modelo de
negécio que, na perspectiva dos empregadores e patrocinadores, é baseado na
precarizagcdo do prestador do servigo, uma vez que nao oferece nenhum tipo de
seguranca empregaticia, falta de regulamentacéo e taxas, é facil entender como a
perspectiva de lucrar sobre esses aplicativos ajudou a popularizagdo em tamanha
velocidade (Santini, 2019).

Cohen e Kietzmann (2014), argumentam que a economia baseada no
compartiihamento de veiculos particulares pode representar a proxima fase na
evolucdo da estrutura do funcionamento econémico. Segundo eles, o0 sucesso dessas
empresas é impulsionado, em grande parte, pela crescente preocupacado com o meio
ambiente, combinada com a disseminacao generalizada da internet e da tecnologia
da informacé&o. Esses fatores possibilitaram a partilha de uma ampla variedade de

produtos e servicos em grande escala (Coelho et. al. 2017).

Sintetizando, vimos como o aplicativo Uber foi introduzido em um cenario de
crise de mobilidade urbana e econémica, que facilitaria bastante a popularizacéo de
um servico de carona em uma plataforma P2P, especialmente em paises de economia

emergentes, como € o caso do Brasil.
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3.1 A CHEGADA DOS APLICATIVOS AO BRASIL

Considerando os problemas de mobilidade urbana no Brasil, ndo é
surpreendente que o0s servicos de motoristas e entregadores de aplicativos tenham
sido popularizados tao rapidamente. No ano de 2014, em meio a uma grande crise

politica e econdmica, as empresas de aplicativos iniciaram suas atividades no pais.

Como explicam Silva e Balassiano (2018), um dos motivos iniciais da expansao
do aplicativo Uber, como pioneiro nesse servico, para paises da América Latina, foi
entre outras razdes, o de obter um rapido crescimento de seu publico para se

estabelecer no mercado antes da sua concorréncia.

No cenério brasileiro, com uma crescente taxa de desemprego desde meados
de 2015 (IBGE), sua grande extensao territorial e regulamentacao insuficiente, o Brasil
se encaixa perfeitamente nos requisitos necessarios para se tornar o segundo maior
mercado da Uber desde sua chegada, segundo dados fornecidos pelo préprio site da
Uber, e informacdes de faturamento apresentadas a autoridades americanas em
2019.

A praticidade do uso, principalmente diante do contexto mundial de rapido
avanco tecnologico, também foi um fator importante nessa popularizacdo, uma vez
que se utiliza de um sistema relativamente simples para os usuarios. O processo
consiste primeiro no cadastro do motorista nos aplicativos, e em seguida no
oferecimento do servico ao consumidor, que é ofertado com a escolha de uma
variedade de veiculos por luxo, espaco, preco, entre outros. Ao finalizar, o aplicativo
prontamente conecta o0 usuario ao motorista mais préximo que escolhe aceitar a
corrida, em contrapartida com o servico de taxi que era o Unico que existia
anteriormente, onde 0s usuarios precisavam ou se deslocar para um ponto de taxi, ou
ter solicitado anteriormente pelo telefone. Considerando essa maior facilidade de uso,
e principalmente a diferenca consideravel do preco das viagens, nao é dificil entender
por que a populacdo mudaria rapidamente a preferéncia pelo servico (Nascimento,

2016).

E relevante considerar também, a mudanca do perfil dos motoristas de

aplicativos com o passar dos anos. De acordo com Bessa (2021), a propaganda inicial
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dos aplicativos para os motoristas era de um servico de colaboracdo, uma forma
rapida e sem burocracia de ter emprego e renda, trazendo uma narrativa de certa
forma de independéncia pessoal na escolha dessa prestagao de servigo. Isso explica
o perfil inicial desses motoristas serem boa parte formada de homens de alguma
formacdo profissional, ou estudantes com formacao em progresso, que foram atraidos
por essa propaganda de se tornarem profissionais independentes, em controle dos

proprios horarios de trabalho e renda.

Com o passar do tempo, a realidade dos motoristas de aplicativo foi apagando
sua romantizacao inicial, em face a diminuicdo gradativa do lucro do motorista,
influenciado tanto pelos gastos com o automével quanto pelo aumento da taxa
cobrada pelos aplicativos, a queda da confianca dos usuarios na seguranca dos

aplicativos, entre outros fatores.

O sucesso da Uber foi um catalisador para o surgimento de diversos aplicativos
concorrentes, como: inDrive, Lady Driver, e 0 antigo 99 Taxi, aplicativo criado por
brasileiros desde 2012, mas que trabalhava apenas com téxi, e passou a ser 99 Pop

para oferecer também o servico de carros particulares além do Uber.

De acordo com Santini (2019), os aplicativos que se popularizaram prometendo
uma de solucdo para remediar um sistema de mobilidade historicamente desigual,
oferecendo alternativas acessiveis para o transporte e proporcionando o conforto e
outras vantagens que o transporte publico ndo oferece, levou grande parte da
populacdo que, até esse ponto so tinha acesso ao transporte coletivo, a finalmente ter
acesso aos beneficios de toda estrutura viaria que sempre priorizou os veiculos

individuais em seu planejamento.

A promessa de romper barreiras burocraticas, entretanto, também foi motivo de
muitas criticas, especialmente dos sindicatos de taxistas, que por serem considerados
também um servico de transporte publico, era parte da insatisfacéo publica pela sua
inacessibilidade, principalmente para populacdo mais pobre e residentes de areas de
dificil acesso (Silva, 2023).

Uma vez que a legislacao trabalhista brasileira ndo prevé o sistema de atuacao
de empresas com o sistema P2P, nédo foi dificil para as empresas de economia de

compartilhamento se estabelecerem no pais (Salman; Fujita, 2018). Apesar dos
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protestos contrarios dos taxistas afirmando que o servico deveria ser tratado como
publico e estar sujeito as taxas tributarias, as alegacdes de ser uma plataforma digital
que permite a conexao entre usuarios e ndo uma prestadora de servigo, foram

suficientes para permitir a operacédo da empresa nas cidades brasileiras.

Durante os anos de atuacéo, os aplicativos continuam evoluindo e oferecendo
novas opc¢des de servicos de acordo com a disponibilidade e demanda, uma delas é
a introducéo do uso de motocicletas no aplicativo, que chega ao Brasil em 2020. De
forma interessante, esse servico € apresentado como “solucdo de mobilidade
econdmica” pelo proprio site da Uber, para quem procura evitar o crescente problema

de transito nas metropoles.

3.2 A UBERIZACAO E A MOBILIDADE METROPOLITANA

Para analisar os efeitos da utilizacdo dos aplicativos moveis nesses Ultimos
anos de atuacdo, se faz necessario observar alguns fatores socioeconémicos que

influenciam sua utilizagéo.

Como anteriormente mencionado, o fato de que um grande numero de
motoristas sente a necessidade de complementar a sua renda com a prestacéao de
servico desses aplicativos, remete a um contexto de crescente desemprego e
precarizacao dos trabalhadores na nossa sociedade. Ao mesmo tempo, a rapidez com
gue parte da populacéo trocou os servicos de transporte existentes pelos aplicativos
de carona paga, demonstram a insatisfacao pelo lado dos passageiros com o que era
oferecido anteriormente, que resulta na busca de op¢cfes mais confortaveis, seguras

e rapidas de transporte (Nascimento, 2016).

Em alguns casos, o desenvolvimento empresarial e a inovacéao tecnolégica em
projetos urbanos podem levar a privatizacdo do espaco e dos servi¢os publicos, e na
implementagdo de solugbes automatizadas no ambiente urbano que priorizam 0s

interesses das empresas em detrimento dos interesses da populacéo (Lemos, 2013).

Como relatam Brentini e Hirosue (2021), a utilizacéo crescente dos aplicativos
de mobilidade encadeia a diminuicéo de utilizacdo do transporte publico, e aumento
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de automdveis particulares circulando, o que causa ainda maiores impactos
ambientais do que os registrados atualmente, como mostra a estimativa de aumento

de impactos ambientais na cidade de S&o Paulo representada no grafico da figura 07.

Figura 07: Porcentagens dos varios impactos pela migracdo do transporte publico para a Uber

estimados para o Municipio de Sao Paulo-SP.
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Costa (2023) evidencia a importancia de lembrar que a tecnologia Uber se trata
de um produto, cujo principal objetivo é gerar lucro como qualquer outro,
desmistificando a ideia que é apresentada no mercado de inovacao tecnoldgica e
solugdo para a mobilidade, uma vez que o servico dos aplicativos né&o
necessariamente foi criado com o objetivo de contribuir para a acessibilidade do meio
urbano sendo um servico oferecido por uma empresa privada e ndo uma politica

publica.

Como consequéncia disso, temos um outro resultado da utilizacdo desses
aplicativos, que influencia diretamente na movimentagdo e desenvolvimento das
regides metropolitanas que é a venda de informacgfes dos usuarios, atividade que
atualmente é uma das maiores fontes de lucro de grandes empresas que se utilizam
da rede de internet (Nascimento, 2016). A repercussao desse compartilhamento na

mobilidade, se da na forma da utilizagéo dessas informagdes para construir um perfil
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dos usuarios de acordo com a sua movimentacao pela cidade, dando acesso direto a
essas empresas ao exato tipo de propaganda que vai influenciar cada usuario, o0 que
podera alterar o deslocamento de varios passageiros pelas cidades, mudando assim

o fluxo em diversos pontos da mesma.

Nascimento (2016) complementa que, se perguntarmos por que as pessoas
pegam o Uber e ndo um taxi via aplicativos, podemos indicar diversas razGes, mas
principalmente o conforto, como mencionado pela maioria dos entrevistados em
pesquisas sobre o assunto. E impossivel ndo considerarmos 0 consumo como atrativo

ou o elemento de distingdo que o Uber representa.

Tais respostas irdo levantar outros questionamentos sobre a natureza dessa
sensacao de conforto maior de passageiros que costumavam utilizar taxis, com
relacdo aos aplicativos. Nascimento (2016) conclui nesse ponto, que os aplicativos de
mobilidade irdo proporcionar a certos usuarios o encontro de individuos que se
consideram proximos socialmente. Ao mesmo tempo que evita os conflitos e os

inconvenientes com 0s motoristas de taxis tradicionais.

Né&o é dificil observar que a classe média € uma das que mais se beneficia do
servico de compartilhamento de carona desses aplicativos. Silva e Balassiano (2018)
complementam que estudos europeus relatam consideraveis redu¢des na compra e
propriedade de veiculos privados, uma vez que 10 a 60% dos usuarios venderam
algum dos veiculos que ja possuiam anteriormente quando comecaram a se utilizar

do servigo.

Pesquisas realizadas sobre a acessibilidade e influéncia dos servigcos da Uber
na mobilidade de algumas cidades, a partir da comparacdo de dados coletados da
APl (Application Programming Interface), que é a interface de programacdo do
aplicativo, e informacdes sobre o uso e distribuicdo dos servigos de transporte nas
cidades estudadas como distribuicido de pontos de taxi e onibus, além de dados
socioeconbémicos recolhidos de censos demograficos do IBGE e outros 6rgaos de
pesquisa, concluem que o Uber compete com o transporte publico mais do que o
complementa na maior parte dos dias. Essas pesquisas também afirmam que a
associacdo com efeitos positivos da acessibilidade urbana € minima, enquanto a

correlacdo entre o uso do aplicativo e 0 aumento da densidade viaria e o tempo de
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deslocamento é bem mais significante (Jin et al. 2019; Hughes; Mackenzie, 2016;
Wang; Mu, 2018; Alves et al. 2021).

De acordo com um perfil socioeconémico dos usuarios da Uber realizado em
2017 com dados de vinte e seis cidades de regides metropolitanas brasileiras,
inclusive cinco da RMR (Regido Metropolitana do Recife), que é o que demonstra a
tabela da figura 08, a maioria dos usuarios (68,2%) possui uma renda familiar superior
a cinco salarios minimos, enquanto apenas 11,2% pertencem a familias com renda
familiar inferior a dois salarios minimos. Essa distincdo socioeconémica dos usuarios
€ corroborada quando eles afirmam que em 89,7% dos lares h4 pelo menos um

veiculo particular.

Figura 08: Tabela de caracteristicas pessoais e socioecondmicas dos usuarios do Uber.

Tabela 3: Caracteristicas pessoais e socioecondmicas dos usudrios

Variavel Categoria N %0 Variavel Categoria "n %o
Masculino 205 53.4% 16 a 26 153 39.8%
Sexo Feminino 178 46.4% 27 a 36 140 36.5%
E?zmlado 1 0.3% 37 a 46 48 12.5%
Sem renda 5 1.3% Idade 47,56 25 6.5%
Até 2 SM 38 9.9% 57 a 69 1 4.7%
>2 a5 SM* 79 20.6%
Renda 5 .10sM 124 32.3%
=10 a 20 SM 81 21.1% Aposentado 9 2.3%
> 20 SM 57 14.8% Desempregado 23 6.0%
Nenhum 78 20.3% .. Empresario 9 2.3%
Atividade
Veiculo no Carro 267 69.5% Estudante 142 37.0%
domicilioc Motocicleta 8 2.1% Autébnomo 46 12.0%
Ambos 31 8.1% Trabalho formal 155 40,40%

* SM: salario minimo

Fonte: Coelho et. al. 2017

A andlise também revela que 76,3% dos usuarios sao jovens, ou seja, tém
menos de 36 anos, e quase 40% tém até 26 anos. Quanto as ocupacdes dos
entrevistados, as mais comuns sao emprego formal (40,4%) e educacao (37%)
(Coelho et. al. 2017).

Uma pesquisa semelhante realizada em 2020 mostra um crescimento na

guantidade de usudrios com renda até 3 salarios minimos (18%), mas ainda séo
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minoria com relacdo aos usuarios com renda maior que 4 salarios minimos (54%). Os
usuarios jovens até 35 anos continuam sendo a maioria dos usuarios (56%), porém
ndo tao isolados como na pesquisa anterior. Aumentou bastante, entretanto, o nivel
de escolaridade, onde 70% dos entrevistados possuem algum tipo de graduacéo ou

pos-graduacdo (Miranda et al. 2023).

Com base nesses dados, podemos notar que no Brasil, 0 servi¢o de transporte
individual remunerado, ainda atende principalmente a um publico jovem, de classe
meédia (Coelho et. al. 2017).

Esse resultado se aproxima dos dados pesquisados também em S&o
Francisco, Estados Unidos, cidade onde foi introduzido o uso do Uber, que revelam
que, pelo menos, metade das viagens realizadas por servigos de ridesourcing, que €
a denominacédo nos Estados Unidos do servico que combina a oferta e a demanda de
viajantes conectando motoristas e passageiros, substituiram outras formas de
deslocamento além dos taxis (Silva; Balassiano, 2018). Isso sugere que esses dois
tipos de servicos atendem a mercados diferentes, embora haja alguma sobreposi¢éo
entre eles. Além disso, a pesquisa ndo nega a afirmacdo de que o transporte

compartilhado é predominantemente utilizado por pessoas jovens com um status

socioecondmico mais elevado (Coelho et. al. 2017 apud Rayle et al. 2016).

De acordo com a pesquisa de 2017, a segunda maior demanda do aplicativo é
obtida entre os passageiros do transporte publico. No entanto, € importante observar
que essa contribuicdo ndo parece ter um impacto significativo no uso geral do
transporte publico. Como por exemplo, nas cidades de Recife e Sdo Paulo, de acordo
com dados do Pesquisa Origem-Destino (ICPS, 2016) e o Plano de Mobilidade e Sao
Paulo (Sdo Paulo, 2015), mais de 50% da populacdo nos dois municipios ainda
utilizavam o transporte publico como meio de deslocamento principal, em oposi¢cédo a
recorrer ao transporte individual, mesmo ap0s a popularizacdo dos servicos de

transporte pelos aplicativos.

Outros dados indicam que a chegada dos aplicativos tem coincidido com o
agravamento da situacdo da mobilidade brasileira, com indices mais altos de
congestionamentos, emissao de poluentes, e no tempo de deslocamento (Carvalho,
2016). Assim como afirma uma pesquisa realizada na capital do Rio Grande do Norte

(RN), Natal, conforme dados do setor técnico da Secretaria Municipal de Mobilidade
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Urbana de Natal (STTU), entre os anos de 2012 e 2017, houve uma queda acumulada
de 22,28% no uso do transporte publico, motivada néo so pela ineficiéncia do préprio
e a crise econbmica, como também pela chegada dos aplicativos de transporte e
entrega (Tribuna do Norte, 2018).

Alves et. al (2021) irdo concluir que os aplicativos de mobilidade néo resolvem
o problema fundamental das cidades que priorizam veiculos particulares, perpetuando
um paradigma injusto e ineficiente, pois em vez de solu¢des milagrosas, eles tendem
a reforcar a ideia de que a mobilidade € uma mercadoria, tornando as pessoas
dependentes de flutuacdes de preco conforme a oferta e demanda, em vez de abordar
a crise de mobilidade de maneira substancial.

Concluimos que, os aplicativos de carona, como o Uber, se popularizaram
rapidamente no Brasil, em decorréncia, principalmente, da insatisfacdo com o
transporte publico, no ponto de vista dos passageiros, e do potencial de uma renda
extra em face a uma crise econdmica, do ponto de vista dos motoristas, oferecendo
uma alternativa mais confortavel, com relacdo ao transporte publico, e mais barata
com relacdo aos taxis. Entretanto seu impacto vai além da conveniéncia, visto que
contribui com a diminuicao do transporte publico, aumento da circulacdo de veiculos
particulares, gerando assim maiores congestionamentos, e reforca ainda mais a
desigualdade do acesso ao transporte. Reiterando assim que esses aplicativos estao
reforcando a mercantilizacdo da mobilidade sem resolver os problemas de

deslocamento metropolitanos.
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4 TEMPO DE DESLOCAMENTO NO CORREDOR CENTRO-NORTE DA REGIAO
METROPOLITANA DO RECIFE

Este capitulo tem como objetivo apresentar a pesquisa empirica sobre a
influéncia dos aplicativos de carona no tempo de deslocamento no corredor centro-
norte da regido metropolitana do Recife e deterioracdo do transporte publico. Esta
pesquisa se utiliza do procedimento de pesquisa qualitativa, dividida em trés etapas.
Na primeira etapa, com dados secundarios, foi construido um perfil dos municipios a
partir de reportagens e dados oficiais disponibilizados online sobre a mobilidade dos
municipios abordados. A segunda etapa, foi feita através da busca de dados sobre o
tempo de transito nos ultimos dez anos, e sobre o nUmero de motoristas de aplicativo
na Regido Metropolitana Norte, solicitadas em oficios diretamente enviados para 0s
orgaos oficiais da prefeitura e do estado. Na terceira etapa da pesquisa, foi realizada
através de formulérios enviados para obter a percepcdo dos usudrios e de motoristas
de aplicativo, sobre o tempo levado pelos mesmos para se deslocar na regido

analisada.

A primeira etapa foi iniciada por meio de pesquisa de informacbes
disponibilizadas online em sites oficiais e reportagens, sobre o nUmero de passageiros
que utilizam as linhas de 6nibus que circulam pelo norte da Regido Metropolitana do
Recife, a variacdo do preco das passagens das mesmas no decorrer dos ultimos dez
anos, e sobre o perfil das cidades onde ocorre o deslocamento intermunicipal

estudado, com o objetivo de caracterizar a regido analisada.

Em seguida, na segunda etapa, foi feita uma consulta de informacées publicas,
onde foram solicitadas a Autarquia de Transito e Transporte Urbano do Recife (CTTU),
o Grande Recife Consorcio de transportes, o Departamento Estadual de Transito de
Pernambuco (DETRAN-PE), o Instituto da Cidade Pelopidas Silveira (ICPS), e a
Empresa Municipal de Informatica (EMPREL), dados a respeito da variacdo do tempo
de transito na regido metropolitana do Recife norte, da variagcdo do tempo das viagens
de 6nibus na mesma regido, assim como algum registro sobre o nUmero de motoristas
de aplicativos atuando nos municipios atualmente e nos udltimos anos. Essas
informacdes foram solicitadas por meio de oficios direcionados a cada um dos érgaos

publicos pessoalmente, por e-mail, e solicitadas a partir do portal de transparéncia.
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Também foi realizada uma solicitacdo por email, as empresas mais populares pelo
servico de motorista de aplicativo na regido metropolitana do Recife, Uber e 99,
também sobre algum numero indicando os motoristas registrados que residem ou

circulam na regiao.

Enquanto a terceira etapa foi a coleta de dados através de formularios online,
que foram aplicados entre os dias 30/10/2024 e 10/11/2024. Um deles teve como
objetivo alcancar usuéarios de 6nibus e aplicativos de carona que se desloquem
diariamente pelas vias principais conectando o norte da Regido Metropolitana e o
centro do Recife, que consiste no trecho da BR-101 entre lgarassu e o terminal
integrado de Abreu e Lima, e a PE-15, que liga o terminal integrado de Abreu e Lima
até as imediacdes da bifurcacéo para a Avenida Agamenon Magalhaes, e a Avenida
Cruz Cabuga. Com este formulario, buscou-se observar a percepcéo dos passageiros
qguanto ao tempo de deslocamento no percurso analisado atualmente e antes da

chegada dos aplicativos de carona.

O segundo formulario, por sua vez, coletou informacbes de um pequeno
namero de motoristas de aplicativo sobre as suas experiéncias no transito da mesma
regido. Como forma de delimitar os usuarios que se deslocam por esse percurso, 0
formulario foi introduzido solicitando de onde os usuérios residem e para onde se

deslocam, limitando aos municipios cortados pelo corredor viario estudado.

Entre os dois formularios, foram analisados 140 passageiros, e 15 motoristas
de aplicativos de carona de diversos pontos da regido metropolitana do Recife Norte.

Através dessas analises de dados sobre a utilizacdo do corredor viario
estudado, e da populacdo que se desloca por ele, sera feita a comprovacdo ou
desaprovacdo da hipotese de que, o aumento do uso de aplicativos de carona tem
influenciado no tempo de deslocamento e na deterioracdo do transporte publico da
Regido Metropolitana do Recife.



39

4.1 PERFIL DA URBANIZACAO DOS MUNICIPIOS

O presente trabalho tem como foco principal a conexao viaria entre as cidades
de Recife, Olinda, Paulista, Abreu e Lima e Igarassu, que estamos chamando de
corredor Centro-Norte, e o tempo de deslocamento diario de seus habitantes. O norte
da RMR tem duas vias principais que conectam seus municipios, a BR 101, e a PE-
15.

Para entender a mobilidade e deslocamento de uma regido, é necessario
também compreender o processo de urbanizacdo da mesma. No caso da RMR, sua
expansao urbana se da por consequéncia de trés acontecimentos principais, a
expansao do nucleo central com origem no centro da cidade do Recife, 0 povoamento
dos eixos que ligam o centro as periferias, e a expanséo dos nucleos periféricos que
foram crescendo com o passar do tempo, como demonstra o esquema na figura 9. A
populacdo urbana originada no Recife comecou a se expandir em direcdo a llha de
Itamaraca no extremo norte, Sao Lourenco da Mata a oeste, e Ipojuca ao sul, de forma
circular a partir dos nucleos, gerando essa mancha urbana da Regido Metropolitana
do Recife (Costa, 2015).
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Figura 09: Esquema de ilustracao do crescimento da mancha urbana.
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Fonte: Marinho et. al. 2007

Além destes, entretanto, a expansado urbana também foi influenciada por
grandes investimentos econdmicos em pontos diferenciados da regi&o com o passar
dos anos, ndo diferente de como a populacdo crescia em torno de novas fabricas
durante a revolucéo industrial, novos empreendimentos geradores de empregos sao
sempre um fator de grande influéncia que causam movimentag&o e novos nucleos de

urbanizacdo. O estado de Pernambuco atravessou nas ultimas décadas, um pico de
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desenvolvimento econdémico histérico, com a implantacdo de grandes projetos como
a Hemobras, a Ferrovia Transnordestina, e um dos casos mais impactantes destes
empreendimentos que foi o Complexo Industrial Portuario de Suape, que causou uma
mudanca consideravel da dindmica social e econdémica da RMR, desde mercado
imobiliario a um intenso investimento turistico, tornando o litoral sul o novo cartéo

postal da regido (Costa, 2015).

Com base nesse panorama de urbanizacdo e desenvolvimento econémico da
Regido Metropolitana do Recife (RMR), é possivel compreender como esses fatores
influenciam diretamente a mobilidade e o tempo de deslocamento na regido. A
expansdo da malha viaria, embora tenha ampliado o acesso entre 0s municipios, nao
resolveu o crescente problema de congestionamento, principalmente com o aumento

do uso de aplicativos de carona, que coexistem com um transporte publico ineficiente.

A capital Recife apresenta um total de 2.585,34 km de vias, destes apenas 44,5
km recebem malha cicloviaria (PMU, 2017), e 62 km tem faixas exclusivas para
transporte publico, sendo 40 km destas, faixa azul, que séo faixas designadas para
apenas Onibus e taxis municipais do Recife com funcionamento de segunda a sexta
das 6h as 22h. No restante da Regido Metropolitana, temos apenas mais uma faixa
de 6nibus exclusiva que é do corredor da PE-15, a faixa exclusiva se estende desde
o Terminal Integrado de Igarassu, incorporando parte da BR-101, a PE-15 e boa parte
da Avenida Pan Nordestina, somando aproximadamente 21 km de faixa exclusiva
para 6nibus. As figuras 10 e 11 mostram, respectivamente, o recorte das principais
vias que cortam a RMR e a vista em mapa da faixa exclusiva de 6nibus do corredor
da PE-15 (CTTU Recife).
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Figura 10: Mapa contendo as principais vias e ferrovias presentes na RMR; Figura 11: Extensdo da

faixa exclusiva para 6nibus do corredor da PE-15.
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Além disso, podemos observar os dados do Censo Demografico de 2010,
conduzido pelo IBGE, revelaram que no Brasil, 13,5% das pessoas empregadas que
faziam o trajeto diario de casa para o trabalho o faziam fora do municipio em que
residiam. Entre as principais Regides Metropolitanas do Nordeste, a Regido
Metropolitana do Recife (RMR) se destacou com a maior proporcéo de trabalhadores
gue se deslocam para o trabalho (31%), um indicador significativamente mais alto do
gue os observados em Fortaleza e Salvador, que registraram taxas de mobilidade
pendular de 10,7% e 9,8%, respectivamente.

Outro fator importante a ser considerado quando falamos de transito é o
crescimento populacional na regido. Um repentino aumento da populacdo nos

municipios estudados nos ultimos anos certamente seria um motivo a ser ponderado
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guando analisando possiveis causas de aumento no tempo de deslocamento.

Podemos observar na figura 12 que este ndo é o caso dos municipios analisados.

Figura 12: Tabela representando a populacdo residente, incremento da populacdo e taxa de

crescimento geométrico na Regido Metropolitana do Recife entre os anos de 2000 e 2022.

Tabela 1 - Eegifio Metropolitana do Recife. Populagio residente, Incremento da populagio residente e
Taxa de crescimento geometrico, 2010-2022

Incremento da populagdc  Taxa de crescimento

o Populag3o residents na RIE. mecmétrico (% 2a)
Mhmicipics da BME 000 2010-
2010 2022 20002010 20102022 S0 pr

T T
Recife 1.537.704 1488920 114799 _ 43784 0,78 0,27
Taboatio dos Guararapes 644620 644.037 63 064 _ 583 103 0,01
Olinda 377.779 149976 9877 _ 27803 027 0,64
Sub Total MMM Litorines 2560103 2482933 187740 - 77.170 0.76 025
Miicipion Pexiféricos da Repiio N
Abren e Lima 94429 98 462 5390 4037 0.59 0,33
Aragoiaba 18136 19243 3.048 1.087 1.33 0,49
Tzarassn 102.021 115.196 19.744 13.175 217 1.02
Tlha de ltamaraca 21884 24540 6.026 2636 327 0.96
Tapissuma 23 769 27749 3653 3980 1,65 1.30
Paulista 200466 142 167 38779 41.701 1.37 1,00
Sub Total MPR Nort= 560.725 627.357 76.000 G6.616 1.47 0.94
e e
Camaragibe 142.466 147.771 15.764 3305 1.16 0,19
Moreno 36.696 33292 7451 - 1404 1.43 0,21
S3o Lourengo da Mata 102.395 111.249 12.493 E.360 1.30 0.63
Sub Total MPR Osst= 304057 314312 35748 10261 1.6 0.28
Mimicipion Pexiféricos da Regiso Sul
Cabo de Santo Agcetinhe 185.025 203440 32.048 18415 1.92 0.79
Tpojuca 80.637 98932 21336 18295 3.12 172
Sub Total MPR Sul 265 662 302,372 53404 36.710 227 1.08
FM Recife 3690547 3726974 352,982 36.437 101 0,08

Fomte: Elaborado pelos autores a partir de IBGE - Cansos Demograficos, 2010 e 2022, Dados do Univarso.

Fontes: Observatério das Metrépoles, 2023.

Dentre os cinco municipios estudados, o maior aumento populacional
registrado foi em Paulista com um crescimento de apenas 1,09%, tanto este como
Igarassu, Olinda, Abreu e Lima e Recife tiveram uma diminuigéo de crescimento da
populacdo com relacdo a década anterior. Olindo e Recife chegaram a apresentar um

decréscimo na populacao residente com relacdo ao censo anterior.
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4.2 SITUACAO DO TRANSPORTE PUBLICO NOS MUNICIPIOS

O trecho analisado, como demonstrado na figura 13, conta com quatro
terminais integrados de 6nibus. O Terminal Integrado de Igarassu marca o limite norte
da nossa area de estudo, esta localizado na rua Cosme Sa Pereira em lgarassu, e
recebe aproximadamente vinte mil passageiros por dia. Em seguida, o terminal
integrado de Abreu e Lima, localizado no limite territorial entre o0 municipio de Abreu e
Lima e Paulista as margens da BR-101, tem em média vinte e nove mil passageiros
diariamente. Na sequéncia, o Terminal Integrado Pel6pidas Silveira que se encontra
no entroncamento entre as rodovias PE-15 e PE-22, chega a receber
aproximadamente setenta e nove mil passageiros por dia. E por fim, o terminal mais
antigo em funcionamento da regido que € o Terminal Integrado da PE-15, localizado
na Avenida Pan Nordestina ainda atende cerca de cinquenta mil passageiros

atualmente (Grande Recife, 2023).
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Figura 13: Trecho analisado representando as vias que conectam o terminal integrado de Igarassu e

o centro da cidade do Recife.

Rotas de Terminal Integrado de
Igarassu - Sdo Sebastiao,
lgarassu - PE até Av. Dantas
Barreto, 899 - Santo Antonio,
Recife - PE, 50020-000, Brasil

0

Terminal Integrado de Igarassu
- Sao Sebastiao, Igarassu - PE

o

Av. Dantas Barreto, 899 - Santo
Antonio, Recife - PE, 50020-
000, Brasil

Camada sem titulo

Terminal Integrado de Igarassu

(=)

Terminal Integrado Abreu e
Lima

(=)

Terminal Integrado Peldpidas
Silveira

0

Terminal Integrado da PE-015 i PINA Map data £2023 Google

Fontes: Mapa elaborado pela autora a partir do Google My Maps.

De acordo também com o Grande Recife, o0 nUmero de passageiros utilizando

o transporte coletivo na Regido Metropolitana teve sua maior queda dos ultimos

guarenta anos em 2020 durante o inicio da pandemia de Covid-19, onde a média de

passageiros catracados por dia foi de acima de um milhdo para pouco mais de

seiscentos mil em apenas um ano. O numero de passageiros, entretanto ja vinha em

uma queda gradual desde o ano de 2014 como mostra o grafico na figura 14.



Figura 14: Gréfico da evolucdo média de passageiros catracados por dia util entre 1983 e 2020.
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Fontes: GRANDE RECIFE, 2022.
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O Grande Recife, assim como outras metrépoles brasileiras, apresentou uma

reducdo média acumulada de demanda por transporte publico da ordem de 30% s6

entre 2012 e 2019 (Grande Recife, 2020). Essa situacao, aliada a falta de suporte

financeiro, faz com que o peso dos custos recaia exclusivamente sobre 0s usuarios

gue pagam tarifas, o que demonstra a tabela de valores das tarifas de 6nibus na figura

15. Isso acarreta consequéncias negativas, como a baixa qualidade do servigco

oferecido e a necessidade de aumentar as tarifas.
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Figura 15: Tabela de valores da tarifa de dnibus na regido metropolitana do Recife entre 2001 e 2022.

Valor das Tarifas agosto de 2001 a Atual

TARIFAS (R$)

Periodo de A
vigéncia 12 ANEL | 22 ANEL 32 ANEL Micro ALIMENTADORA Tarifa Média Médio (%)
nG" A" "B wen D" WE" g

25/08/2001 a 0,70 0,90 1,40 1,60 1,10 0,85 0,25 1,0056 8,92
28/11/2002 a 0,70 1,05 1,60 1,80 1,25 0,95 0,25 1,1623 15,65
19/04/2003 a 0,85 1,30 2,00 2,20 1,55 1,20 0,30 1,4291 22,74
24/11/2004 a - 1,50 2,30 - 1,80 1,40 0,50 1,6430 14,90
13/11/2005 a 1,10 1,65 2,50 2,00 1,65 0,70 1,8126 9,55
13/05/2006 a 1,05 1,60 2,45 1,95 - 0,65 1,7500 -2,77*
14/01/2008 a 1,15 1,75 2,60 2,10 0,70 1,8623 8,5908
26/01/2009 a 1,20 1,85 2,80 2,25 - 1,9757 6,1402
9/1/2011 1,30 2,00 3,10 2,45 2,1607 8,66
22/1/2012 1,40 2,15 3,25 2,60 2,3097 6,5031
2013 1,40 2,15 3,35 2,65 2,3082 el
2014 1,40 2,15 3,35 2,65 2,3082 0,00
2015 1,60 2,45 3,35 2,65 2,5452 12,932
2016 1,85 2,80 3,85 3,00 2,9301 14,42
2017 2,10 3,20 4,40 3,45 3,3552 14,26
2018 2,10 3,20 4,40 3,45 3,3552 0,00
2019%** 2,25 3,45 4,70 - 3,5833 7,07
2020 2,25 3,45 4,70 3,5833 0,00
2021 2,45 3,75 5,10 3,9123 9,18
2022 2,70 4,10 5,60 4,2914 9,69

* Neste periodo houve redugdo na tarifa

** redugdo de RS 0,10 para todos os anéis, apds o aumento de 5,534%
*** Extingdo do Anel D

Fontes: GRANDE RECIFE, 2023.

De acordo com o que o Grande Recife informou em uma reportagem para o G1

(2023), essa diminuicdo no numero de passageiros acarretou na queda drastica da

frota de 6nibus nos ultimos anos e consequentemente a diminuicdo de viagens

realizadas, passando de 20.764 para 19.138 passeios por dia, assim como afirma que

os veiculos que deixaram de ser usados seguem a disposi¢cdo como parte da frota

reserva das companhias de 6nibus.

A volta das atividades apds a pandemia e retorno gradual do aumento de

passageiros, entretanto, ndo foi refletida na frota de 6nibus em circulacdo. Como

mostra o grafico na figura 16, o numero de 6nibus em circulacdo segue em queda

desde a pandemia, sendo registrados quase 300 6nibus a menos em circulacao desde

0 inicio da pandemia em 2020.



48

Figura 16: Gréfico representando o nimero da frota de 6nibus em circulacao entre 2020 e 2023.

Frota de Gnibus do Grande Recife

MNiimero de coletivos nas ruas segue menor do que antes da pandemia

2400
2200

2000

MNimero de dnibus

09/03/2020 09/09/2020 08/09/2021 1%/09/2022 05/09/2023
{antes da
pandemia)

-»- Data

Fonte: Grande Recife Consdrcio de Transporte

Fontes: G1, 2023.

Essa queda na frota de 6nibus afeta diretamente o transito na nossa area de
estudo, uma vez que as empresas que atendem a regido, Borborema Imperial
Transportes LTDA-BOA e Consércio Conorte—CNO, estdo entre as trés empresas

gue apresentaram a maior reducao de frota, como mostra a tabela na figura 17.



Figura 17: Tabela da reducéo das frotas de énibus por empresa.

Redugdo das frotas de dnibus (por empresa)

Quantidade de linhas

Enpress reduzidas
Borborema 26
Caxangé 21
Consarcio Conorte{tamaracd, Cidade Alta e 20
Rodotur)

Consdrtio Recife (Transcol e Pedrosa) 22
Metropolitana 23
Gloho 13
Mobibrasil 10
Sén-Judas Tadeu 2
Viac&o Mirim 2
Wera Cruz 21

Fonte Grande Recife Consdrcio de Transporte

Fontes: G1, 2023.

Percentual de linhas
reduzidas

50.9%

46,6%

31,2%

81,5%

48,9%

764%

22,7%

16,6%

50%

48,9%

Ndmero de Snibusa
mengs

34

27

15

33

28

23

Percentual de
reducdc

-6.5%

-B8,1%

3,5%

=185.7%

-10,2%

-9.7%

2,2%

-2.2%,

S111%

-11,6%
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Conforme dados enviados pelo Grande Recife, o nimero de passageiros

catracados voltou a aumentar nos anos seguintes, porém ainda bem abaixo do que

era antes da pandemia, fechando em aproximadamente cento e dez mil passageiros

catracados por dia atil em 2023.

4.3 CONTROLE GOVERNAMENTAL

Para uma analise mais aprofundada do tempo de deslocamento da populacéo

residente na Regido Metropolitana do Recife Norte, se faz necessaria a busca de

dados mais precisos e atuais sobre o tempo de transito no corredor estudado, uma

vez que os dados disponibilizados online ndo cobrem a informacdo necessaria para

0s ultimos dez anos, que € o periodo em que os aplicativos de carona comecaram a

ser utilizados no Brasil. Sendo assim, a segunda etapa foi realizada através da busca

de dados oficiais por meio de oficios enviados para os 6rgaos relacionados ao transito

metropolitano do Recife.
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Um dos grandes empecilhos do estudo e analise do tempo de deslocamento
na Regido Metropolitana do Recife, entretanto, € a desinformacdo por parte dos
orgaos publicos. Apesar de contar com diversas secretarias relacionadas ao transito
e transporte, nenhum dos érgaos contatados foi capaz de fornecer informagfes do
historico do tempo de transito no trecho analisado, do tempo de viagens de 6nibus ou

de registro de motoristas de aplicativo cadastrados na regiéo.

O DETRAN-PE (Departamento Estadual de Transito de Pernambuco) e o ICPS
(Instituto da Cidade Peldépidas Silveira), responderam nao ter as informacdes
requeridas e direcionaram as perguntas a CTTU (Companhia de Transito e Transporte
Urbano do Recife) e ao Grande Recife Consoércios.

A CTTU por sua vez, apos quarenta e um dias da solicitacdo, informou que as
informacdes solicitadas ndo estdo sob sua jurisdicdo e, portanto, ndo teriam como
fornecé-las, assim como direcionaram 0s questionamentos sobre os motoristas de

aplicativo para a EMPREL (Empresa Municipal de Informéatica).

A informacéo recebida pela EMPREL, € que os 6rgaos da prefeitura ndo tém
nenhum registro de cadastro ou credenciamento de motoristas de aplicativos, tendo
em vista uma liminar judicial que suspendeu a aplicacdo da norma de fiscalizac&o do
transporte privado de passageiros. Indicando assim que as prefeituras ndo tém
controle algum sobre os motoristas de aplicativos que comecam a circular nos
municipios da Regido Metropolitana do Recife diariamente e que afetam diretamente
o transito e deslocamento da populacéo.

O Grande Recife Consorcio de Transportes, ap0s cinquenta dias da solicitacéo,
nao respondeu nada sobre o historico do tempo das viagens de 6nibus nas vias

analisadas.

As empresas Uber e 99 também foram contatadas sobre informacdes
referentes a nimero de cadastros de motoristas na regiao estudada, porém nenhuma

das duas concordou em disponibilizar os dados.
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4.4 PERCEPCAO DOS USUARIOS

Com a falta de dados oficiais, as respostas sobre o tempo de deslocamento
nas vias de conexao entre a RMR Norte e o centro do Recife vieram majoritariamente
da percepcédo da populacédo que faz esse trajeto diario, sobre o tempo de transito na
regido analisada. Em um periodo de doze dias, foram aplicados dois formularios pela
plataforma do google forms, onde um grupo de passageiros de Onibus e aplicativos
de carona, e motoristas de aplicativo, foram questionados sobre as suas experiéncias

no transito das vias analisadas.

Os respondentes foram questionados principalmente sobre quatro conjuntos de
informacdes: O seu deslocamento diario, o tempo em que eles realizam esse
deslocamento, a qualidade do transporte publico que utilizam, e suas opiniées sobre

a influéncia dos aplicativos na mobilidade.

Para restringir os respondentes a apenas a area de estudo abordada, o
formuléario foi iniciado questionando os municipios em que o respondente reside, e
para qual se desloca diariamente, restringindo as respostas apenas aos municipios

cortados pelas vias analisadas: Igarassu, Abreu e Lima, Paulista, Olinda e Recife.

Com esses questionamentos ja podemos obter algumas informacdes
importantes, como 0s municipios com maiores numeros de deslocamento entre eles.
O maior registro € entre os municipios de Paulista e Recife, sendo a residéncia de
mais de 77% dos respondentes, e o destino de mais de 83%, como mostra a figura 18

com os graficos abaixo.
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Figura 17: Graficos de respostas as perguntas “em qual desses municipios vocé mora ou morou nos
ultimos 10 anos?” e “para qual desses municipios vocé se desloca com mais frequéncia?” no formulario

aplicado.

Em qual desses municipios vocé mora ou morou nos ultimos 10 anos?
140 respostas

® lgarassu

@® Abreuelima
Paulista

@® Olinda

@ Recife

Para qual desses municipios vocé precisa se deslocar com mais frequéncia?

140 respostas

® lgarassu
@® Abreu e Lima
Paulista

® Olinda

@ Recife

® Jaqueira

® Jaboatio

® Boa Vista

12V

Fontes: Formulario de criagcdo do autor.

Outro fator importante é o tipo de transporte utilizado nesses deslocamentos.
Dentre os passageiros, 70,8% tém como exclusivo ou um dos principais meios de
transporte o 6nibus. Os aplicativos de carona vém logo depois, mas ja com um numero
significativo, 53,3% dos que responderam ja utilizam os aplicativos como exclusiva ou

uma das principais formas de transporte diario.
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4.4.1 PERCEPCAO SOBRE A QUALIDADE DO TRANSPORTE PUBLICO

A qualidade do transporte publico exerce um papel determinante nas
preferéncias dos usuarios, pois impacta diretamente fatores como conforto,
pontualidade, seguranca e custo-beneficio, sendo assim analisar a qualidade nos
permite identificar os aspectos que influenciam na migragéo de um modo de transporte

para o outro.

Quase 57% da populacdo acredita que a situagao do transporte coletivo tem
tomado um turno para pior nos ultimos anos, indicando um aumento gradativo na

insatisfacdo com os 6nibus da regido.

Existem diversos fatores qualitativos que influenciam na escolha entre o
transporte publico e aplicativos de carona, sobretudo para essa pesquisa, buscamos
principalmente responder a percepcao da qualidade relacionada ao tempo. Tal fator é
essencial para informar a qualidade do servico, uma vez que reflete diretamente na

eficiéncia e funcionalidade do meio de transporte abordado.

Ao serem questionados sobre os motivos que seriam indicadores do aumento
do tempo de transito na regido, por exemplo, quase 44% dos respondentes acredita
gue a maior causa é a diminui¢do da frota de énibus, como mostra o gréafico na figura
18. De forma semelhante, dentre as melhorias que a populacéo acredita serem as
mais importantes para elevar a qualidade do transporte publico, a mais escolhida é o
aumento da quantidade de transporte oferecido, seguido logo atrds por mais vias
exclusivas para 6nibus para ajudar os passageiros a fugir do transito, e rotas mais
rapidas e eficientes do transporte como mostra o gréfico na figura 19. Esse dado
aparenta ser um reflexo direto das acdes do Grande Recife Consorcios de Transporte
gue vem diminuindo a frota de O6nibus desde a pandemia, como mostrado

anteriormente.
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Figura 18: Grafico de respostas a pergunta “Se vocé identificou um aumento no tempo, qual ou quais

desses vocé acredita serem os principais motivos?” no formulario aplicado.

-39 (40,6%)
-39 (40,6%)

42 (43,8%)
40 (41,7%)

Crescimento populacional
Aumento da compra de carros
Diminui¢ao da frota de énibus
Vias para carros insuficiente...
Falta de investimento em cic...
Aumento do uso de aplicativ...
Falta de investimento em no...
Nao identifiquei aumento no...
Faltam de investimento em n...
Falta de incentivo ao uso de...
Nao identifiquei aumento no...
Antigamente me deslocava...
Pergunta incoerente, dada a...

25 (26%)

32 (33,3%)
23 (24%)

—13 (13,5%)

-6 (6,3%)

5 (5,2%)

1 (1%)

1(1%)

1 (1%)

Fontes: Formulario de criagéo do autor.

Figura 19: Grafico de respostas a pergunta “Qual dessas, em sua opinido, € a melhoria mais importante

para o transporte coletivo?” no formulario aplicado.

@ Aumento da quantidade de transporte...

@® Aumento do conforto

@ Mais vias exclusivas para 6énibus evita...
@ Rotas mais eficientes e rapidas

’/%__ @ Passagem mais barata ou gratuita

@ Rotas mais eficiéntes e rapidas

@ Infraestrutura da cidade

@ Rotas mais eficientes e rapidas e a se...

12V

Fontes: Formulario de criagéo do autor.

O motivo pelo qual, apesar dessas informacgdes, os 6nibus ainda sdo o meio de
transporte mais utilizado, fica mais claro nas questdes em sequéncia. Quando
guestionados sobre o motivo pelo qual utilizavam aquele tipo de transporte, a
economia com relacéo aos outros e a falta de condic¢des financeiras para arcar com
outro diariamente somam 66,4% dos passageiros alcancados pelos formularios,
seguido por conforto (32,1%) e rapidez (31,4%), dando a entender que, se tivessem

condicdes financeiras, estariam optando por outros meios.
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4.4.2 PERCEPCAO SOBRE O TEMPO DE DESLOCAMENTO

7z

Chegamos assim no principal tépico da pesquisa, que € a percep¢do dos
passageiros e motoristas sobre o tempo de transito diario nas principais vias que
conectam a Regido Metropolitana Norte ao centro da cidade do Recife. Essas
respostas serdo essenciais para a analise da hipotese levantada sobre a influéncia
dos aplicativos no tempo de deslocamento.

Ao serem questionados sobre a sensacao de aumento de tempo de transito
nos ultimos anos, como de se esperar, a grande maioria dos respondentes afirma que
0 seu tempo de deslocamento diario aumentou nos ultimos anos. Apesar de ter
encontrado dificuldade para divulgar os formularios nos grupos de aplicativos de
carona, 0 pequeno grupo de motoristas que responderam reiteram essa informagao,

como mostram os graficos na figura 20.
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Figura 20: Grafico de respostas a pergunta “Vocé percebeu alguma mudanga no tempo que vocé leva

para se deslocar diariamente nos ultimos anos?” no formulario para passageiros e para motoristas de
@ Sim, o tempo aumentou
@ Sim, o tempo diminuiu
@ Nao percebi nenhuma diferenca
m ® Nao

@ Sim, o tempo aumentou

aplicativo.

@ Sim, o tempo diminuiu
@ Nao percebi nenhuma mudanga

Fontes: Formulario de criagcdo do autor.

Outro dado muito importante recolhido pelos formularios, € que apesar de o
trecho analisado contar com uma via exclusiva de 6énibus cobrindo quase toda sua
extensdo, a evidente maioria das respostas afirma que leva menos tempo em seu
deslocamento utilizando aplicativos de carona do que leva utilizando o transporte
publico, como mostra o grafico na figura 21.
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Figura 21: Grafico de respostas a pergunta “Vocé leva mais tempo no seu deslocamento diario se
utilizar o transporte publico ou aplicativo de carona (apenas carro)?” no formulario para passageiros e
para motoristas de aplicativo.

@ Eu levo mais tempo se utilizar 6nibus em
vez aplicativo (carro)

@ Eu levo mais tempo se utilizar o
aplicativo (carro) do que se utilizar o
transporte publico

) Eu levo o mesmo tempo utilizando
aplicativo ou transporte publico

Fontes: Formulario de criagéo do autor.

Essas informacgOes podem ser confirmadas pelas questdes sobre o tempo
levado em cada tipo de transporte. Metade dos respondentes leva entre trinta minutos
e uma hora em seu deslocamento diario quando utilizando aplicativo de carona,
enquanto apenas 31,4% leva o mesmo tempo utilizando o transporte publico.
Também é indicador desse tempo menor levado pelos passageiros de aplicativos de
carona, que o segundo maior tempo registrado é um deslocamento de menos de trinta
minutos, enquanto os passageiros de 6nibus, mais de 22% levam entre 1h e 1h e
meia, e 19% leva até 2h todos os dias para se deslocar de sua residéncia ao seu local

de trabalho ou estudo, como visto nos graficos da figura 22.
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Figura 22: Grafico de respostas as perguntas “Quanto tempo em média vocé costuma levar para se
deslocar de casa para seu local de trabalho/estudo atualmente utilizando transporte publico?” e “Quanto
tempo em média vocé costuma levar para se deslocar de casa para seu local de trabalho/estudo

atualmente utilizando aplicativo de carona?” respectivamente no formulario.

@® Menos de 30 minutos

@ 30 minutos a 1 hora

@ 1horaa1:30

@® 1:30 42 horas

@ Mais de 2 horas

@ Nao utilizo transporte publico

@ Menos de 30 minutos
@ 30 minutos a 1 hora
@ 1horaa1:30

/ @ 1:30 3 2 horas
' @ Mais de 2 horas

@ N3o utilizo aplicativo de carona

Fontes: Formulario de criagéo do autor.

Apesar de muitos néo se recordarem do tempo que levavam no transito antes
dos aplicativos de carona, como esperado, quando perguntados sobre o tempo de
deslocamento que levavam antes dos aplicativos de carona, 43,75% afirmam que
levavam sim menos tempo que atualmente. Confirmando assim que grande parte da
populacdo da Regido Metropolitana do Recife Norte pelo menos, percebeu um

significativo aumento do tempo de transito nos ultimos dez anos.
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4.4.3 PERCEPCAO SOBRE A INFLUENCIA DOS APLICATIVOS NA MOBILIDADE

A percepcao do aumento do tempo de deslocamento, em contraste com a
opinido publica sobre o transporte publico, torna as opinides sobre os aplicativos com

relacdo a mobilidade um pouco divididas ou até controversas em alguns pontos.

Quando questionados se acreditam que os aplicativos tém influenciado de
alguma forma o transito metropolitano, 55% dos passageiros entrevistados afirmam
que acreditam que os aplicativos tém influenciado o transito para pior, juntamente com
33% dos motoristas que responderam, como pode ser visto nos graficos da imagem
23. O numero de motoristas, embora ndo seja a maioria, ainda é uma porcentagem

significativa considerando que sua renda, ou parte dela, depende destes aplicativos.
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Figura 23: Grafico de respostas as perguntas “Vocé acredita que o aumento do uso de aplicativos de
carona (Uber, 99 POP, etc.) tem tido alguma influéncia no transito diario?” nos formularios para

passageiros e motoristas respectivamente.

@ Sim, tem influenciado para melhor
@ Sim, tem influenciado para pior
@ Nao acredito que esteja influenciando o

transito
A @ Sim, tem influéciado para melhor

@ Nzo acredito que esteja influénciando o
trénsito

@ Sim, tem influenciado para melhor
@ Sim, tem influenciado para pior

@ Nao acredito que esteja influenciando o
transito

Fontes: Formulario de criagcdo do autor.

Apesar desses resultados, os aplicativos de carona ainda s&o vistos pela
grande maioria da populagdo como uma ajuda a mobilidade da regido, 81,1% dos
respondentes acreditam que os aplicativos de mobilidade ajudam bem mais do que
atrapalham o transito diario da populacdo na Regidao Metropolitana do Recife Norte.
Essas opinibes um pouco controversas podem ser explicadas por algumas das

informacgdes coletadas e melhor analisadas a seguir.
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5 ANALISE DOS DADOS COLETADOS

Levando em consideracdo os resultados da pesquisa, e o referencial tedrico
apresentado antes dela, podemos tracar algumas conclusdes pertinentes ao trabalho

em questao.

Um dos pontos levantados no inicio da pesquisa, quando abordamos o
processo de urbanizagéo e conurbacdo dos municipios, como dito por Costa e Marguti
(2014), é que o servico de transporte publico no modelo atual, controlado pelas
empresas de Onibus, resultou no aumento da segregacdo de moradias nas regifes
metropolitanas, cada vez mais empurrando a populagcdo mais pobre para mais
distante do centro. Como visto na pesquisa, 0 maior motivo da populacao da regiao
analisada continuar tendo sua grande maioria de passageiros dependendo do
transporte publico, é falta de condicdes financeiras para utilizar outros transportes,
confirmando assim como a for¢a da segregacdo de moradias ainda existente, e sua
influéncia no deslocamento da populacdo, principalmente dos municipios mais

distantes da capital.

O declinio na qualidade do transporte coletivo sentido pelos passageiros,
também pode ser atribuido a esse monopolio das empresas de 6nibus. Costa a
Marguti (2014) também argumentam que as empresas que dominam o mercado de
transporte, se acomodam oferecendo um servi¢co que nao atende as necessidades da

populacdo, que é visto no descontentamento progressivo da mesma.

O que vemos com a continuacdo dos numeros baixos nos dnibus, comparados
a antes da pandemia, € nada mais que a repeticdo do acontecimento da migracéo dos
passageiros para os transportes clandestinos na década de 90. Como explicado por
Mendonca e Vasconcelos (2010), a caréncia de um servico de transporte de qualidade
faz com que a populacéo facilmente abandone os dnibus por uma opg¢ao mais rapida,

confortavel e com precos acessiveis, que € 0 que os aplicativos de carona oferecem.

Esse crescimento dos aplicativos em paralelo a queda do transporte coletivo,
reforca ainda mais as teorias sobre os aplicativos atuarem como competicdo do
servi¢o publico em vez de complementar, rodando paralelamente aos mesmos, como

trazido na pesquisa de Silva e Balassiano (2018).
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Ainda sobre a insatisfacdo dos usuarios com o transporte publico, o fato de que
a diminuicdo da frota de 6nibus € tdo fortemente sentida pela populacdo, sendo
indicado como a melhoria mais necesséaria para os coletivos, demonstra como se
repete o ciclo da problemética do deslocamento, explicado pelo Ministério das
Cidades (2005), onde o sucateamento do transporte publico leva a populacédo a
investir em meios de transporte alternativos, que implicam na diminuicéao da frota pelas

empresas responsaveis, e no continuo aumento do transito.

Apesar de os aplicativos de mobilidade ndo serem ainda os mais acessiveis
para a populacdo mais pobre, e que faz os maiores deslocamentos por residir mais
distante do centro, a nova categoria dos aplicativos, introduzida a alguns anos, que
utiliza motocicletas em vez de carro, oferecendo ainda mais rapidez e precos bem
menores que 0s carros, podem com o tempo suprir esta Ultima lacuna dos custos mais
baixos para os passageiros que ainda dependem dos 6nibus. Esse tépico pode ser
melhor abordado e aprofundado em pesquisas futuras.

Um comentario bastante pertinente para essa pesquisa, € a observacéo de
Lemos (2013) sobre como as inovacdes tecnoldgicas nos projetos urbanos, tem a
tendéncia de levar a privatizacdo dos servicos publicos, que € o que a desinformacéo
por parte dos 6rgdos publicos esta reforcando. A falta de dados por parte das
prefeituras com relacdo aos motoristas de aplicativo, implica que existe toda uma
parcela do servico de transporte dos municipios, completamente controlada por
empresas privadas, que segue crescendo em numero de passageiros enquanto o
namero nos 6nibus declina, que ndo tem controle governamental algum. Tornando

assim a privatizacao do servico de transporte uma realidade mais préxima a cada dia.

A falta de dados disponiveis sobre o transito, também é bastante conveniente
para o governo dos municipios. Oferecer tal informacéo que potencialmente mostraria
0 quanto o transito tem aumentado na regido metropolitana, sem nenhuma solucéo a
vista nos ultimos dez anos ou mais, certamente daria mais motivos para criticas e

cobrancas por parte da populacgéo.

A percepcao da populacéo sobre os aplicativos de carona terem uma influéncia
negativa no transito, também apoia os argumentos do referencial teérico. Carvalho em
2016, ja afirmava que a chegada dos aplicativos vinha coincidindo com o agravamento

dos congestionamentos e tempo de deslocamento no pais.
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Se tentarmos uma andlise por eliminacdo, para tentar achar qual seria o
principal motivo da Regido Metropolitana do Recife vir apresentando os piores
nameros de transito nos dltimos anos, tudo aponta para o aumento do uso de
aplicativos de carona. Uma vez que nao houve aumento significativo da populacéo, e
a frota de 6nibus tem diminuido significativamente nos ultimos anos, como mostrado
no capitulo anterior, e ainda usarmos a base no estudo de Silva e Balassiano (2018),
que mostra que a tendéncia dos paises de apresentar uma reducdo consideravel na
compra de veiculos privados ap6s a chegada dos aplicativos de carona, que é
comprovada no Brasil pelo gréafico da figura 24, que mostra os numeros de compra de
carros sairam de mais de 275 mil em 2015, ano da chegada do Uber no Brasil, para

uma média de 169 mil em 2024.

Figura 24: Gréfico do nimero de venda total de veiculos no Brasil de 2015 a 2024.
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Fonte: Trading Economics.

Apesar de uma parcela dos respondentes acreditar que os aplicativos de
carona servem de como uma contribuicdo positiva para a mobilidade, € importante
lembrar o que foi dito por Costa (2023) que refor¢a que a tecnologia dos aplicativos é
um produto, em que o objetivo principal é gerar lucro para as empresas, sem nenhuma
intencao de contribuir com a mobilidade da cidade. Assim como Alves et. al (2021),

reforcando que os aplicativos ndo podem resolver os problemas de mobilidade
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urbana, pois se trata de mais um meio de priorizacdo dos veiculos particulares acima,
que fortalece a desigualdade urbana entre a populacédo, e que a correlacdo do uso
destes aplicativos com o progressivo aumento do tempo de deslocamento € bem mais

significante que sua tedrica contribuigdo para com o meio urbano.

A partir destes pontos analisados, a diante do contexto tedrico e os dados
recolhidos, € seguro afirmar que a hipétese de que o aumento do uso de aplicativos
de carona tem influenciado no tempo de deslocamento e na deterioracao do transporte
publico da Regido Metropolitana do Recife norte, é parcialmente confirmada, uma vez
que apesar de ter a confirmacdo dos dados apresentados, ainda se faz necessario a
apuracéo de dados mais concretos sobre o tempo de deslocamento no corredor que

conecta o norte da RMR ao centro.
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6 CONSIDERACOES FINAIS

O presente trabalho buscou analisar as consequéncias da uberizagcédo sobre 0
tempo de deslocamento na Regido Metropolitana do Recife, mais especificamente a
conexao entre o norte da regido e o centro, considerando os impactos dessa nova

dindmica de mobilidade sobre a infraestrutura urbana e o transporte publico.

Este tema foi escolhido devido a sua relevancia para o debate sobre mobilidade
urbana, levando em consideracao a rapida popularizacao dos aplicativos de transporte
na ultima década, e suas implicacGes para a infraestrutura urbana e social. A pesquisa
busca contribuir para o campo da arquitetura e urbanismo ao evidenciar as relagdes
entre tecnologia, transporte particular e publico, e desigualdades urbanas, além de
oferecer subsidios para discussdes sobre politicas publicas e planejamento

metropolitano.

O trabalho adotou uma abordagem hipotético-dedutiva, com analise
bibliografica, a partir das informacdes adquiridas em arquivos e reportagens
pertinentes ao tema, andlise documental, utilizando das informacfes enviadas
diretamente de 6rgaos publicos relacionados a mobilidade metropolitana, e aplicacéo
de gquestionarios com o objetivo de obter a percepcdo dos passageiros que se

deslocam pela regido sobre o seu tempo de deslocamento diario.

O estudo buscou comparar a eficiéncia entre transporte publico e aplicativos,
avaliou os fatores que influenciam a escolha entre os dois meios de deslocamento,
identificou as criticas da populacdo e especialistas sobre a uberizacao e o transporte
publico, e analisou mudancas na dinamica de transito e transporte na regido com o
passar dos anos, atendendo assim 0s objetivos gerais e especificos que eram

esperados para o trabalho.

Entretanto, embora o trabalho tenha alcancado seus objetivos, € importante
destacar limitagOes relacionadas a obtencéo de dados oficiais por parte dos 6rgéaos
publicos e privados, e ao alcance dos motoristas de aplicativo nos formularios.
Recomenda-se que estudos futuros aprofundem a andlise sobre a relacdo entre a
uberizacdo e as politicas publicas de transporte, ampliando as amostras coletadas e

observando outras facetas que influenciam o deslocamento e os aplicativos,
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principalmente considerando as novas categorias que 0S mesmos seguem

implantando no transporte.

Os resultados confirmam que enquanto os aplicativos de transporte se
consolidaram como alternativas acessiveis e convenientes para muitos usuarios, ao
mesmo tempo, a uberizacdo vem intensificando os desafios da mobilidade urbana na
regido metropolitana, contribuindo para o aumento do tempo de commuting, e

agravando ainda mais a precarizacao do transporte publico.

A partir das pesquisas com formularios sobre a percepcédo dos usuarios, foi
revelada uma insatisfacdo crescente com os transportes coletivos, 0 que os leva a
optar por solugBes mais rapidas e confortaveis, como os aplicativos de carona. Essa
dindmica, entretanto, resulta em maior nimero de veiculos em circulagdo nas vias,
maiores congestionamentos. As limitagdes estruturais identificadas no transporte
publico, aliadas a falta de planejamento integrado entre os municipios, foram
apontadas como fatores centrais para a popularizacéo de solucdes alternativas de
mobilidade.

Como apresentado, essas solugbes nado promovem uma redistribuicao
igualitaria do acesso ao transporte, mas sim evidenciam as desigualdades entre a
populacdo mais pobre que ndo tem alternativa de migrar para um meio de
deslocamento mais caro, e a que tem, reforcando assim a mercantilizacao do direito

a mobilidade e a privatizagdo dos servi¢os de transporte.

A hipétese inicial, de que o aumento da procura por aplicativos de carona é
diretamente responsavel pelo aumento de carros nas ruas e pela deterioracdo do
transporte publico, foi parcialmente confirmada. Uma vez que a analise da percepcéo
do transito pelos passageiros e motoristas apoiaram a hipotese, porém nao foram
obtidos dados de tempo de deslocamento suficientes para apoiar uma confirmacao
total do que foi levantado. Os dados levantados indicam que a popularizacédo desses
servicos tende a intensificar ainda mais a problematica da mobilidade urbana ao invés

de soluciona-la.

A pergunta central do trabalho — em que medida a uberizag&o contribui para o
agravamento do tempo de commuting e a deterioracdo do transporte publico —

também foi respondida. Uma vez que constatamos que a uberizacdo vem atuando
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como um agravante significativo, de acordo com a percepcdo dos passageiros e
dados obtidos sobre o transito e transporte publico, principalmente ao estar
competindo diretamente com o transporte coletivo, afetando negativamente sua

qualidade e acessibilidade.

Os questionarios aplicados e respondidos pelos usuarios de transporte publico
e motoristas de aplicativo foram essenciais para compreender as percepcdes sobre o
impacto dos aplicativos na mobilidade da Regido Metropolitana do Recife Norte,
principalmente considerando o desafio enfrentado na etapa de obtencdo de dados

oficiais dos 6rgéos publicos relacionados a mobilidade urbana.

Para além dos resultados obtidos, este trabalho reforca a importancia de se
repensar a mobilidade urbana com base em politicas publicas que priorizem a
integracdo da mobilidade metropolitana. Assim como a escassez de dados sobre o
tempo histérico de deslocamento, apontam a necessidade de maior transparéncia por
parte dos érgaos publicos e empresas, de forma que a populagéo tenha mais ciéncia
dos problemas e saiba de quem cobrar solucoes.

Espera-se que esta pesquisa possa contribuir para o debate publico sobre a
mobilidade metropolitana e inspire a formulacdo de estratégias integradas eficientes,
gue abordem a crise de mobilidade que a Regido Metropolitana do Recife vem
enfrentando, e considere os impactos que a uberiza¢édo tem tido na mesma. De forma
que os gestores dos municipios possam tomar a iniciativa de investir em solucées
estruturais para a mobilidade metropolitana, em vez de depender exclusivamente de
respostas do mercado oferecidas por empresas privadas que ndo tém os interesses

de toda populacédo como prioridade.

Recomenda-se também a realizacéo de estudos futuros que possam ampliar a
analise para outras regides, explorando as politicas integradas existentes, assim como
aprofundar as comparacdes entre as diferentes formas de mobilidade existentes, e

como estas implicam na qualidade de vida dos seus cidad&aos.
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