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Resumo

Esta dissertacdo pretende estudar os efeitos para os consumidores das novas
plataformas tecnoldgicas no mercado dos taxis. A pertinéncia deste estudo decorre da
falta de estudos que caracterizem no ponto de vistas dos consumidores as consequéncias
do surgimento destas no mercado no caso portugués. Recorrendo a métodos
quantitativos através de um inquérito por questionario pretende-se junto dos
consumidores recolher dados estatisticos que permitam retirar conclusdes sobre o
objetivo proposto.

Os principais resultados demonstram a boa recetividade que os consumidores
em geral sentem em relacdo ao surgimento da Uber, com destaque para aqueles que ja
tiveram um contacto com este servico, defendendo que foram de todo benéficas as
inovacdes tecnoldgicas trazidas pela plataforma na sua entrada para o mercado quer
pelo aumento da concorréncia, quer pelas vantagens destas inovagdes em termos de
comodidade, qualidade e transparéncia. Compreendem, no entanto, as preocupacfes
legais levantadas pelos taxistas, mas que estes devem se preocupar em melhorar a sua

qualidade ao invés de criar tantos entraves ao desenvolvimento tecnolégico.

Codigos-JEL: D45; K23; L92; R40
Palavras-chave: Uber, Taxis, Economia da Partilha, Consumidores.



Abstract

This dissertation aims at studying the effects for consumers of the new
technological platforms in the taxi market. The pertinence of this research is justified by
the lack of studies characterizing the consequences of their appearance in the
Portuguese taxi market from aconsumer’s point of view. In our research we
have implemented a survey of taxi users with the purpose of collecting data regarding
their opinion about this subject.

The main results show the consumers” acceptance of Uber, specially those that
have contacted with this service, in particular the benefits in terms of competition,
quality, convenience and transparency. The survey also shows that consumers
understand the questions raised by traditional taxi drivers regarding the legal issues, but
the answer should be an increased quality in the service instead of introducing obstacles

to technological development in the sector.

JEL-codes: D45; K23; L92; R40

Key-words: Uber, Taxi, Sharing Economy, Consumers
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Introducéo

Este trabalho visa analisar os efeitos para os consumidores das novas

plataformas tecnoldgicas no mercado dos transportes por taxi em Portugal.
A motivacéo para esta investigacdo surge com o facto de a economia da partilha estar a
ter um crescimento enorme nos Ultimos anos e ter ganho uma importancia relevante na
economia. O setor dos transportes tem sido um dos mais afetados pela forma disruptiva
como estas empresas tém entrado no mercado, sendo a Uber um dos principais
“players”.

Um estudo realizado pela PwC (Vaughan e Daverio, 2016), avaliou as
transacdes dentro da economia da partilha na Europa em mais de 28 mil milhdes de
euros em 2015, sendo que o setor dos transportes representava 18% desse total, isto é,
mais de 5 mil milhdes de euros. Em receitas, a economia da partilha gerou 3,6 mil
milhGes de euros, cabendo ao setor dos transportes cerca de 47% com 1,65 mil milhdes
de euros. Podemos aferir assim que o setor dos transportes é o setor que gera maior
retorno das suas transagdes. Segundo 0 mesmo estudo, desde 2013 o valor de transacoes
na economia da partilha quase triplicou, dos 10 mil milhdes de euros para os 28 mil
milhGes de euros, tendo os lucros da economia da partilha nos transportes mais que
triplicado de cerca mil milhGes de euros para os 3,6 mil milhGes de euros. Verifica-se
assim que os resultados tiveram um crescimento mais acelerado que as transagdes o que
pode significar que as empresas se tém tornado mais lucrativas.

Finley (2013), identificou 3 fatores de mercado fundamentais que justificam este
crescimento: ambiental; econdémico e tecnologico. O fator ambiental prende-se com o
aumento da consciencializacdo da populacdo para questdes ambientais e 0 aumento da
procura por bens e servigos mais ecologicos; O fator economico ganha relevancia num
periodo pos-crise que afetou o rendimento de muitas familias o que pode ter levado a
procura de rendimentos extra, quer através de “part-time”, ou mesmo em situagdes de
desemprego, tornando-se motorista Uber como unico trabalho. Por outro lado, vive-se
uma mudanca de atitude sobre a posse de determinado bem, como por exemplo o
veiculo proprio, dando mais importancia ao acesso aquilo que esse bem nos proporciona
que € o transporte entre pontos. Sendo que por vezes o custo de manter um veiculo

poder ser maior do que o custo de solicitar um transporte quando necessitado,



dependendo claro da utilizagdo; por fim, o fator tecnoldgico tem sido determinante para
o0 crescimento destas plataformas tecnoldgicas como a Uber. O facto de esta funcionar
através de uma aplicacdo para “smartphone”, € o uso deste ser praticamente
generalizado entre as geracdes mais jovens, permite que pedir um servico de transporte
seja bastante simples com a vantagem de em poucos passos temos informacgdo do tempo
estimado de espera, do melhor trajeto para a viagem que se pretende fazer, temos
informacao do motorista selecionado, da sua avaliacdo de utilizadores anteriores e ainda
contacto caso seja necessario. Outra grande vantagem e comodidade é o método de
pagamento, este é feito através da aplicacdo com cartdo previamente autorizado, o que
torna mais confortavel e nos livra da preocupacdo de ter dinheiro em numeréario para
proceder ao pagamento. Isto ndo seria possivel sem a evolugdo tecnoldgica que tem
quebrado barreiras também na confianca e aceitacdo da populacéo.

Com este trabalho pretende-se entender que consequéncias estas plataformas
trouxeram para 0 mercado no &mbito dos consumidores. Identificar alteragdes nos seus
comportamentos e as suas motivacdes quando recorrem a um pedido de transporte,
quais as suas preferéncias nos servicos prestados pelos operadores quer tradicionais,
quer pelas novas plataformas. Perceber que beneficios, no entender dos consumidores,
as novas plataformas tecnoldgicas trouxeram para o mercado. Aferir o que valorizam
nestes servigos e assim entender a razdo pela qual estas plataformas tém tido tanto
impacto no mercado.

A Economia da Partilha tem sido um fendmeno bastante estudado na Ultima
década a nivel global, quer como um todo, quer mais especificamente sobre o sector dos
transportes nomeadamente os efeitos da Uber. No entanto, ndo existe até a data nenhum
estudo efetivo, para além de varias noticias e outras formas de demonstrar opinido,
sobre as consequéncias no mercado portugués do surgimento destas plataformas. Nesse
sentido pretende-se enquadrar o caso portugués e definir verdadeiramente os beneficios
que foram gerados para os consumidores neste sector de atividade, a sua percecdo e
opinido sobre este tema.

Esta dissertacdo divide-se em 4 partes, sendo que a primeira consiste na
introducdo onde se pretende indicar a pertinéncia desta tematica e a motivacao, assim
como os objetivos deste estudo e questdo de investigacdo. Segue-se a revisdo de

literatura, de onde se retira varios contributos de varios autores que estudaram temas



relacionados, a evolugdo dos estudos realizados e compreender os conceitos-chave. Na
terceira parte descreve-se a metodologia a utilizar durante a dissertagcdo. Por fim,

apresenta-se os resultados do estudo realizado e principais conclusdes.



Capitulo 1. Economia da Partilha

1.1. Definicdo Economia da Partilha:

Definir o que é a Economia da Partilha ndo é facil, sendo um fendmeno
relativamente recente. Existem varios estudos realizados na ultima década apresentando
conceitos um pouco diversificados, mas ainda assim com alguns pontos em comum. Os
fundamentos principais da Economia da Partilha e que s@o mencionados de forma
recorrente por varios autores sdo: trocas comerciais entre pares; acesso a bens em vez da
posse e um foco na eficiéncia e reducdo do desperdicio de recurso subaproveitados.
(Broek, 2015).

De acordo com Botsman e Rogers (2010), a economia da partilha ¢ uma forca
poderosa econdmica e cultural que esta a reinventar o que consumimos e a forma como
consumimos. Este fator leva a uma mudanca da cultura do “eu” para a cultura do “nés”.
Finley (2013) afirma que este modelo econdmico incentiva as pessoas a transacionar
entre si alocando recursos de forma eficiente, estando a mudar a forma como os agentes
econdmicos se relacionam.

A Economia da Partilha ¢ um movimento em ascensdo (Sparks, 2015) e as empresas
gue atuam neste sector devem partilhar as seguintes caracteristicas: empresas com
objetivo de obter lucros e cujo modelo de negdcio passa por facilitar o uso de ativos
desaproveitados através de plataformas “peer-to-peer”; sdo empresas tecnoldgicas que
facilitam estas trocas em “websites” ou aplicagdes moveis; contratam trabalhadores
independentes.

Wosskow (2014), indica que através destas plataformas os consumidores conseguem
ndo s6 aceder a bens, mas também a servicos, havendo a possibilidade de o
“fornecedor” partilhar o seu tempo, conhecimento e competéncias.

Podemos assim definir a economia da partilha como um fenémeno que tornou mais
acessivel, barato, facil, intuitivo e conveniente utilizar recursos, bens e servigos, que
podem ser bastante dispendiosos, no momento em que necessitamos e apenas quando
for realmente necessario, normalmente apenas por uma fracdo do seu preco (Dillahaut et
al, 2016).



1.2 Contexto Histoérico

A Economia da Partilha surgiu em meados dos anos 90 com a fundacéo do eBay e
Craigslist, duas empresas que criaram um género de mercado para a recirculacdo de
bens (Schor, 2014). Estas duas plataformas permitiram que as pessoas pudessem ser
tanto compradoras como vendedoras (Broek, 2015), sendo agora possivel que se
conectassem diretamente entre si com menos intermediarios e reduzindo custos de
transacao.

A aceleracdo do crescimento e proliferacdo da Economia da Partilha deve-se
essencialmente a trés fendmenos (Finley, 2013). Em primeiro lugar surge o fator
social/ambiental. A sua importancia ganha relevancia com a consciencializagcdo da
populacdo que os recursos sdo finitos e estdo a ser consumidos de uma forma
insustentavel. Deste modo estamos assistir a uma mudanca no comportamento dos
consumidores na reducdo do desperdicio e aumento da eficiéncia. Isto aliado ao
sentimento de partilha e a proximidade existente hoje em dia entre as pessoas, torna-se
facilitado o contacto entre os intervenientes.

Um outro fator muito importante € o fator econdémico, este ganhou expressao
principalmente com a crise de 2008 que afetou véarias familias em todo o mundo. As
dificuldades criadas nesta altura levaram a que as pessoas fossem muito mais racionais
no momento de adquirir algo, questionando a sua necessidade. O consumismo que se
vivia até essa altura estava em niveis descontrolados. Durante a crise muitas pessoas
viram-se obrigadas a obter fontes de rendimento extra, quer seja através da venda de
bens que ja ndo precisavam, ou vender servicos. Estes fatores auxiliaram o crescimento
e aparecimento de plataformas onde estas transa¢Ges podiam acontecer. Assistimos
neste momento a uma mudanca de paradigma, em que as pessoas estdo cada vez mais a
valorizar 0 acesso em vez da posse.

Por fim, o terceiro fator e possivelmente o que mais contribui para o crescimento da
economia da partilha € o fator tecnoldgico. Hoje em dia 0 acesso a internet esta de
forma geral generalizado e inclusive a utilizacdo de smartphones ganha cada vez mais
adeptos. A principal vantagem deste fator é a capacidade de agregar a procura a oferta
numa escala sem precedentes. Os desenvolvimentos tecnoldgicos tornardo ainda mais

simples, acessivel, intuitiva e personalizada cada uma destas transacdes, inclusive no



momento do pagamento que esta inserido, sendo assim, mais comodo para ambas as

partes.

1.3 Contexto Econémico

Um estudo realizado pela PwC em 2016 agrupou as vérias plataformas em cinco
setores distintos e avaliou-as em termos de receitas geradas e volume transacionado
através destas plataformas na Europa.

Neste estudo foram identificados cinco setores: Alojamento; Transporte; Servigos

para casa; Servicos profissionais e Financeiro.

Figure 1: Revenues and transaction values facilitated by collaborative economy platforms in
Europe (€m. 2015)

Sector Revenue 2015 (m) Value 2015 (m)

P2P Accommodation = 1,150 £ 15,100
P2P Transportation € 1,850 € 5.100
On-demand household services € 450 = 1.850
On-demand professional services € 100 = 750
Collaborative Finance £ 250 € 5.200
Total € 3,600 € 28,100

Source: PwC analysis. Notes Figures may not sum duse to rounding.

Figure z2: Revenues and transaction values facilitated by collaborative economy platforms in
Europe (% of total, z013)

Value of transactions Platform revenues = P2P Accommodation
P2P Transportation
= On-demand household

services

= On-demand professional
services

= Collaborative Finance

Source: PwC analysis

Figure 3: Revenues and transaction values facilitated by collaborative economy platforms in
Europe (Growth, 2013-20153)

Value of transactions growth Platform revenue growth
€28.1bn €3.6bn
€15.9bn
1.an
€102bn
€1.0bn

2013

2013 2014 2015 2014 2015

Source:z PwC analysis

Figura 1 — Importancia da Economia da Partilha na Europa por sector de atividade.



Os quadros acima permitem perceber o valor que estas plataformas da economia da
partilha representaram em 2015 na Europa era superior a vinte e oito mil milhdes de
euros tendo destes conseguido gerar receitas de cerca de trés mil e seiscentos milhdes de
euros.

Os gréficos circulares permitem relativizar estes valores e visualizar a importancia
de cada um dos cinco setores dentro da Economia da Partilha. O setor do Alojamento
destaca-se claramente dos restantes a nivel de valor transacionado, valendo mais de
metade do total do mercado, seguido do setor dos Transportes e Financeiro com um
valor semelhante com quase 20% para cada um. Em termos de receitas, o caso muda de
figura, apesar de transacionar um terco do valor do setor Alojamento, o setor dos
Transportes consegue obter resultados quase 50% superiores a este setor. Estes
resultados, representam quase metade das receitas geradas pelas plataformas inseridas
na Economia da Partilha, enquanto no setor do Alojamento, por seu lado vale cerca de
um terco deste valor.

O grafico de barras indica a valorizacdo das transacfes e resultados no periodo de
2013 a 2015. Em apenas dois anos o valor praticamente triplicou em ambos o0s
indicadores, com um ritmo de crescimento anual superior a 50% com tendéncia para
que seja ainda mais acentuado. Deve-se salientar que o valor da receita gerada sobre o
valor total transacionado tem aumentado a um ritmo mais acelerado, ganho assim maior

expressao, o que pode indicar que estas plataformas tém conseguido ser mais eficientes.



Capitulo 2. Revisdo de Literatura

2.1. Economia da Partilha

Apesar de ser um fendmeno relativamente recente, tém surgido muitos estudos
na Gltima década, muito devido ao rapido crescimento e aparecimento de cada vez mais
empresas a operar na economia da partilha.

Um dos motivos que tem levado a este crescimento é o fator confianca (Finley,
2013). Nas plataformas que operam neste mercado é possivel recolher bastante
informacao e até mesmo avaliacdo de outros clientes sobre os servicos que prestam. Um
aspeto muito importante na tomada de decisdo e motivacdo em recorrer a estas em
alternativa das empresas tradicionais. Wosskow (2014), afirma, tal como Finley, que a
confianca € o fator chave da economia da partilha. Acrescenta ainda que a reputacao
“online” tornou-se um ativo importantissimo. O custo e a flexibilidade que nos
oferecem sdo aspetos bastante valorizados atualmente (Finley, 2013). Um estudo
realizado pela PwC (Vaughan e Daverio, 2016) enumera trés fatores importantes para a
economia da partilha: confianga; conveniéncia e sentimento de comunidade. Pode-se
perceber entdo a importancia deste fator principal que é a confianga, principalmente
pelas geracbes mais jovens que sdo quem estdo a potenciar este crescimento. Estes estéo
mais abertos a mudanca e compreendem mais facilmente a evolucao tecnoldgica e o que
nos proporciona.

As empresas que operam na Economia da Partilha tém dado enfoque a criacédo
de ligacOes afetivas e emocionais com os seus clientes, para que estes sintam que fazem
parte de uma comunidade (Sparks, 2015). Esta comunidade n&o se fica apenas pelos
clientes, mas também na forca laboral que fazem parte da Economia da Partilha.
Estamos mesmo a presenciar uma nova fronteira daquilo que é o trabalho flexivel. A
inovacdo digital estd a criar novas formas de fazer negdcios, originando uma nova
geracdo de micro empreendedores (Wosskow, 2014). Na Economia da Partilha
praticamente qualquer pessoa pode obter rendimentos com bens que ndo utiliza, quer
seja através da sua rentabilizacdo por aluguer ou mesmo por venda diretamente a outros
consumidores. Esta coordenagdo “peer-to-peer” tem-se tornado cada vez mais uma

concorréncia para alguns negocios tradicionais em varias areas (Hawlitschek, 2016).



Sparks (2015), também alerta para o lado negativo que isto possa ter, por exemplo no
mercado dos transportes, pondo em risco o trabalho de taxistas devido a diminui¢do da
procura. Estas questdes levantam tambem davidas sobre a legalidade da sua operacao.
Danielle Van Den Broek (2015) afirma que empresas como a Uber encontram lacunas
na regulamentacdo existente encontrando assim formas de operar. Por seu lado Zickhur
(2016), ndo encontrou uma relacdo significativa no emprego dos taxistas nas cidades em
que empresas como a Uber e outros concorrentes semelhantes operam. No entanto,
menciona que o periodo do seu estudo foi ainda reduzido e que no futuro préximo
outras conclusdes se podem obter com um periodo de estudo mais alargado.

Paraboschi, et tal (2015), no seu estudo sobre o impacto da partilha de viagens
no mercado dos taxis perceberam que este fendmeno pode ter efeitos contrarios na
sociedade. Enquanto que em primeiro plano pode trazer beneficios para o consumidor
em relagdo ao custo que lhe é cobrado ser inferior, num segundo plano a nivel do
trafego existente também poder diminuir com menos viaturas a circular e satisfazendo
uma maior nimero de clientes. Por outro lado devemos ter atencdo que pode
desincentivar o uso de transportes publicos convencionais.

Zervas, et al (2016), concluiram no seu estudo que a Economia da Partilha tem
crescido, tal como a magnitude dos seus impactos econémicos. Afirmam ainda que a
Economia da Partilha emerge como uma alternativa a preencher uma variedade de
necessidades dos consumidores desde refei¢cbes a veiculos passando pelo alojamento,
alterando a forma como se consume. Botsman e Rogers (2010), também afirmavam que
a Economia da Partilha ndo veio s alterar como consumimos, mas também a forma

como o fazemos.

2.2. “Transportation Network Companies”

Wang (2015), agrega empresas que operam na Economia da Partilha no sector
dos transportes como “Transportation Network Companies” (TNC). Afirma ainda que
estas entraram no mercado sem as restricdes e regulacdes que servem de barreiras a
entrada para os taxistas tradicionais, ou seja através de lacunas na lei, esta opinido é
também partilhada por Danielle Van Broek (2015). Esta vantagem permitiu que as TNC

operassem com menores custos 0 que por sua vez se traduz em pre¢os mais reduzidos



para 0s consumidores. Este fator torna-se importante na penetracdo de mercado que tem
conseguido. Além da inovacdo tecnoldgica que permite a conveniéncia de pedir um
servico da Uber através de uma aplicagdo para “smartphone”, facil e rapido, sabendo
desde logo se existe um veiculo disponivel e quanto tempo demorara a chegar e também
ter um custo aproximado da viagem antes de a solicitarmos. Ainda o facto de o
pagamento ser feito eletronicamente, aumenta a comodidade para o utilizador e também
para 0 motorista assim como a seguranca de ambos. Embora este fator seja ainda
negativo para geracdes mais velhas e menos adaptadas a novas tecnologias.

O modelo de negdcios normalmente utilizado na Economia da Partilha baseia-se
numa plataforma online que junta a procura a oferta (Demary, 2015).

Num estudo realizado pelo Departamento do Comércio dos Estados Unidos da
América (Telles, 2016), tenta definir este sector emergente nomeando as empresas ai
inseridas como “Digital Matching Firms”. Além disso enumera quatro caracteristicas
destas empresas:

e Utilizam tecnologias da informacdo, tipicamente via plataformas como
aplicagdes moveis que facilitam as transagdes “peer-to-peer”;

e Recorrem a sistemas de avaliacdo para controlo de qualidade, assegurando um
nivel de confianga entre os consumidores e 0s prestadores de servico.

e Oferecem flexibilidade na escolha do horério de trabalho.

¢ No que diz respeito aos ativos necessarios para a prestacdo do servico, estes sdo

da posse dos prestadores de servigos.

A Uber afirma ser apenas uma plataforma tecnologica (“site” uber) com o
objetivo de conectar utilizadores a prestadores de servicos. Este € a distin¢do chave que
tem servido de trunfo a Uber para se manter desregulada. (Downs, 2015) (Cit. Por
Rahel, 2016). Estas plataformas potenciam a eficiéncia na medida em que agregam a
procura e a oferta de mercado e promove as suas interacGes e transagdes. Existe na
aplicacdo um grande controlo de qualidade do servico prestado através da avaliagdo por
parte do utilizador. Assim é possivel aumentar a confianca e seguranca de ambos 0s
lados, visto que os utilizadores também sdo avaliados. A Uber pretende assim ser uma
alternativa clara ao meio de transporte privado, 0 crescente sucesso tem por base

aproveitar a mudanca de mentalidade sobre a posse de bens para a cultura do acesso
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quando necessario, que tem crescido nas gera¢cdes mais novas, sendo estas também mais
abertas as novas tecnologias (Nguyen, 2014). Referem também a ideia j& mencionada
por Botsman e Rogers (2010), a transi¢ao da cultura do “eu”, para a cultura do “nés”.
Os taxistas tém beneficiado da falta de concorréncia até ha pouco tempo (Rahel,
2016), o autor afirma ainda que as regulacdes atuais do mercado se encontram
desatualizadas. Restringir a oferta ndo é solugdo pois sO ira criar ineficiéncia no
mercado. Os reguladores devem aproveitar a oportunidade da inovacao que tem surgido
e tornar o mercado mais eficiente. O sucesso da Uber demonstra que existia procura que
ndo era de todo satisfeita com a oferta existente. No trabalho realizado por Wang
(2015), este conclui que as TNC sdo cerca de 50% mais baratas do que os taxis
tradicionais, além desta vantagem, também o tempo de espera € consideravelmente mais
baixo, este fator potenciado com a aplicacdo mdvel em que se baseia, sendo mais
rapido, pratico e conveniente requerer um servigo e este muito mais informativo, dando
a sensacao de maior controlo sobre a viagem ao consumidor. O autor acrescenta ainda
gue comparando com um servico de taxi que ndo se atualizou tecnologicamente ao
longo dos anos, é facilmente percebido o motivo porque empresas como a Uber tiveram

tanto alarido principalmente junto de gera¢Ges mais jovens.

2.3. Desafios das Inovacdes Tecnoldgicas na Economia da Partilha

No entanto, apesar das vantagens que aparentemente trazem para 0 mercado, ha
também opositores a estes novos modelos de negécio que levaram a que fossem banidas
de algumas cidades pelas autoridades locais. Temos assistido também a varios protestos
por parte de taxistas em praticamente todas as localizacbes onde a Uber opera
(Codagnone e Martens, 2016). Estas cidades em vez de abrirem portas a inovacgéo, tém
aplicado multas, restri¢cdes e ainda acusaces civis. A regulagéo sera a principal barreira
ao crescimento da Economia da Partilha (Cannon e Summers, 2014). O mesmo artigo
refere ainda, que o didlogo das empresas da Economia da Partilha, tal como, a Uber
devia existir por parte de iniciativa destas de modo a conseguir junto das entidades
reguladoras encontrar uma solucdo, ou seja ter uma acdo proactiva e ndo reativa a
penalizagdes. Isto devido a novidade destes modelos de negocio e a dificuldade das

entidades de criar novas regras. Os taxistas reclamam que a Uber opera ilegalmente,
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visto que ndo obedece as mesmas regras de mercado, entre licencas e taxas, mas que
fazem exatamente o mesmo servico. A Uber por seu lado insiste em ser apenas um
intermediario oferecendo aos utilizadores a possibilidade de se deslocarem através dos
parceiros que trabalham com a Uber e ndo ser a Uber que faz efetivamente o servico de
transporte. Os consumidores beneficiam de poder aceder a um servigo mais barato e
mais conveniente resultante de um aumento da concorréncia no mercado. Por outro lado
a falta de regulamentacéo e leis que protegem tanto os consumidores como o condutor
no caso dos motoristas, os denominados “micro-empreendedores” podem sofrer
consequéncias com as decisdes que forem tomadas a nivel regulatério (Codagnone e
Martens, 2016).

O aparecimento de novos “players” e o crescimento dos ja existentes nos ultimos
anos, tem levado a um crescente interesse em estudar esta tematica, razdo pela qual,
cada vez mais tem surgido inimeros estudos relacionados com a Economia da Partilha e
até mesmo, mais especificamente, com a Uber, sendo um dos maiores “players” e
também a nivel de ruido que tem provocado nas cidades onde opera. Deste modo,
percebe-se claramente que o fendmeno da Economia da Partilha veio para ficar e que
sera impossivel lutar contra ela, resta que seja possivel evoluir e enquadrar estas
operacgdes. O bem-estar dos consumidores parece ser uma das principais preocupacoes e
sendo eles enquanto clientes que tém potenciado o crescimento destas empresas. Deve-
se cada vez mais olhar para as suas necessidades e formas de pensar. Rahel (2016),
defende que as reformas regulatérias devem encontrar um meio-termo entre as partes
que permita gerar um mercado mais eficiente. Permitindo que ambas coexistam e que 0s
consumidores possam aproveitar os seus beneficios. Erickson e Sorenson (2016),
afirmam que no futuro estudos relacionados com a Economia da Partilha deverédo ter em
atencdo nao sé questdes econdmicas, mas tambem aspetos sociais.

Um outro desafio da Uber passa por ter o numero adequado de condutores
disponiveis na sua plataforma para responder as necessidades nos momentos de maior
afluéncia. Tendo em conta que os motoristas sdo livres para se conectarem na
plataforma quando quiserem, isto no plano de negdcios original, em Portugal funciona a
base de parceiros que contratam motoristas e tém carros alugados, mas mesmo assim
ndo é a Uber que os controla diretamente e assim sendo era necessario incentivar que 0s

motoristas estivessem a trabalhar nestes periodos. Foi entdo criado o “surge price”, um
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multiplicador dinamico de preco que faz com que o custo de uma determinada viagem
seja superior multiplicando pelo valor que é previamente conhecido pelas partes,
originando assim maior retorno para 0 motorista, incentivando assim que estes estejam
visiveis na plataforma, caso contrario o cliente poderia ndo ter um veiculo a sua
disposicao (Chen e Sheldon, 2015).

2.4. “Two-sided Market”

Também conhecido como “Multi-sided Platforms”, esta é uma plataforma que
permite e facilita a criacdo de interaces ou transacOes entre as duas ou Varias partes que
dela fazem parte, produtores externos e consumidores, e gere de certa forma esta
intermediacdo (Parker, et al, 2016). Os principais fatores que caracterizam esta
facilitacdo e criagdo de sinergias dentro da plataforma sdo a reducdo de custos de
transacdo, tais como: custos de procura, para ambas as partes em encontrar a outra
parte; custos partilhados adjacentes a transacdo em si. (Hagiu, 2006).

O desenvolvimento da internet permitiu o surgimento de oportunidades para
atividades empreendedoras para negocios nao tradicionais e modelos de negécio que
sdo abrangidos pela Economia da Partilha, nomeadamente através de plataformas online
(Demery, 2015).

Estas plataformas criam valor com recursos que ndo controlam, o que lhes
permite obter um crescimento muito mais acelerado do que os negécios tradicionais
(Parket, et al 2016).

Os mercados “Two-Sided” existem ja h&d muito tempo e temos varios exemplos
em que participamos muitas vezes sem nos apercebermos que estamos a fazer parte. Os
cartdes multibanco como a rede VISA ou MASTERCARD em que de um lado temos os
comerciantes com terminais de pagamento que aceitem estes cartdes e do outro lado os
clientes que possuem este tipo de cartdes. Ora para que seja vantajoso para os clientes,
tem que existir varios locais onde seja aceite este modo de pagamento, por outro lado,
para que 0s comerciantes tenham interesse em disponibilizar este modo de pagamento,
tém que haver varios clientes que o utilizem. O “Ebay” que comecou por ser uma
plataforma onde comerciantes podiam leiloar os seus bens a potenciais compradores, ao

longo do tempo foi adicionando funcionalidades que permitiram a redugéo de custos
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para ambas as partes da sua plataforma, como a aquisi¢ao do “Paypal” que se tornava
mais facil e seguro fazer os pagamentos online. Ora quantos mais comerciantes
aceitassem ‘“Paypal”, mais vantajoso era para os consumidores criarem uma conta.
Outra funcionalidade adicionada foi o sistema de avaliacdo e “feedback” dos clientes
aos comerciantes que permite que todos saibam com o0 que podem contar quando
escolhem determinado comerciante para adquirir produtos.

De acordo com Parket, et al (2016), adicionar novas funcionalidades a
plataforma pode ser uma forma poderosa de incrementar a sua utilidade e atracdo de
novos usuarios. Por outo lado evitar a inovacdo pode levar a que seja abandonada e
trocada por outra plataforma existente.

Um documento emitido pelo Departamento do Comércio Econdmico dos
Estados Unidos (Telles, 2016), propde um novo conceito: “Digital Matching Firms”.
Este visa diferenciar estas novas plataformas eletronicas e online que podem ser

acedidas também via aplicacbes moveis.

2.4.1. Vantagens e desafios

Estas plataformas digitais trouxeram para o mercado varias vantagens para
ambos os “lados” e intervenientes destas transagdes, mas por outro lado também alguns
desafios para a sociedade, principalmente para os que oferecem 0s servicos, que

deverdo ser considerado, de acordo com 0 mesmo documento acima mencionado.

Beneficios

> A grande vantagem introduzida por estas empresas & sem duvida a
reducdo de custos de transacéo, tais como: tempo, esforco, dinheiro e conhecimentos.
Conseguindo assim agregar no mesmo local tudo o que é necessario para requerer um
determinado servico.

> Permitem criar oportunidades de trabalho flexivel e novas formas de

rendimento.
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> Permite uma melhor gestdo de recursos subutilizados, criando condi¢6es
em que uma pessoa pode rentabilizar um determinado recurso e encontrar alguém com
uma determinada necessidade.

> Potencia um novo tipo de consumismo, estimulando o acesso por vezes a
bens que de outra forma seriam inacessiveis.

> Melhoram a experiéncia de consumo para o cliente, aumentando o seu
bem-estar e valor criado por transacéo.

> Implementam e estimulam um clima de confianca entre ambas as partes
devido a sistemas de avaliagdo diretamente nas plataformas o que permite confiar
aquando da requisicdo de um servico e mesmo por parte de quem o vai servir com as

avaliacdes que o cliente possa ja ter.

Desafios

> Rendimentos instaveis, devido a aleatoriedade de o seu servico ser
requerido, além disso muitas vezes ndo sabem qual o preco final que irdo receber até
terminar o servico.

> O facto de serem considerados na maior parte das vezes como
trabalhadores independentes, torna com que ndo sejam abrangidos por varios beneficios.

> Os prestadores de servicos, sao responsaveis pela sua propria formacéo,
visto ndo serem contratados pelas plataformas, ndo ha incentivo por partes destas para
que os formem, obrigando assim a que ja tenham conhecimentos.

> Todo o material e os recursos utilizados ndo sdo responsabilidade da
plataforma, pelo que sdo os prestadores de servigos a suportar todos os custos de

manutencdo, aquisic¢ao entre outros.

> A privacidade e seguranca de todos os dados recolhidos deve ser uma
preocupacéo.
> O acesso a este tipo de plataformas necessita pelo menos do uma ligagao

a internet e muitas vezes de um “smartphone” para utilizagdo de aplicagdes moveis.

15



2.4.2. “Two-sided Market” e a UBER

As plataformas de “ride-sharing” constituem uma fatia significante da Economia
da Partilha, com a sua utilizacdo a crescer rapidamente globalmente, sendo a Uber
pioneira no mercado ao trazer inovacédo tecnoldgica para um mercado tradicional (Li et
al, 2016).

A Uber define-se como uma plataforma tecnolégica conectando de um lado a
necessidade de um individuo por uma viagem, a quem esteja disponivel para realizar
esse servico. Esta é uma das principais caracteristicas de um “Two-Sided Market”, um
local onde dois agentes podem interagir entre si através de um intermediario (Financial
Times, 2017).

A sua plataforma é exatamente um dos fatores que tem proporcionado o
crescimento e 0 sucesso da Uber, sendo esta uma aplicacdo modvel, que com a
proliferacdo dos smartphones, torna muito mais conveniente a sua utilizacéo e acessivel.
A grande vantagem e diferenca perante plataformas tradicionais, é usar sinal GPS dos
smartphones para ligar clientes a motoristas em tempo real (Li et al, 2016). Além disso,
conseguir reunir no mesmo local varias acdes, desde o pedido da viagem com indicacao
do destino, obtendo logo uma estimativa de preco, alguns pedidos especiais se forem
necessarios, poder ver o perfil do motorista que nos vira recolher, tendo informac6es de
suas avaliacOes anteriores 0 que nos aumenta a confianga em utilizar o servigo, 0
pagamento ser feito através da aplicacdo, com um cartdo devidamente autorizado e no
final poder avaliar a viagem.

A plataforma Uber, tal como outras semelhantes, aumenta o seu valor quantos
mais utilizadores tiver registados em ambos os lados, ou seja, quer motoristas como
clientes. Mais clientes atraem mais motoristas e mais motoristas atraem, por sua vez,
mais clientes. De modo a conseguir crescer, a Uber permitiu-se investir muito dinheiro
em oferecer viagens aos clientes, quer através de primeira viagem gratuita ou outros
copdes promocionais, assim com mais clientes, conseguiu atrair mais motoristas e assim
corresponder a crescente procura (Parker, et al, 2016).

Banerjee et al (2016), no seu estudo aborda o tema dos precos dinamicos nas
plataformas de transporte a pedido como a Uber. Esta solu¢cdo implementada em 2012

entra em acdo quando os tempos de espera por um veiculo comecam a aumentar e
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pedidos sem resposta surgem (Henten e Windekilde, 2016). Ou seja, visa calibrar a
oferta e a procura ao longo de determinado periodo, isto devido a crescente procura em
horas de ponta, ou em alturas de eventos de grande dimensdo, e a necessidade de
incentivar que mais motoristas estejam disponiveis para fazer face a procura, sabendo
que os seus rendimentos serdo superiores quando esta tarifa esta ativa. Assim, volta a
aumentar os valores de fiabilidade e o nivel de servico da plataforma, visto que, reduz a
procura temporariamente. No lado dos consumidores, estes ao requerem um servico de
transporte tém logo a informacdo de qual o multiplicador que esta a ser aplicado
naquele momento, tendo a oportunidade de aceitar ou ndo se pretende prosseguir com o
servigo. Como consequéncia pode levar o cliente a desistir de realizar a viagem e optar
por outra alternativa ou entdo a adiar o seu pedido para uma altura “mais calma”. Esta
ultima hipdtese torna-se lucrativa para a Uber, pois consegue atrair viagens para
periodos em que a procura a partida seria mais fraca.

Chen e Sheldon (2016), concluiram no seu estudo que a existéncia deste preco
dindmico aumenta significativamente a eficiéncia da plataforma, isto porgque incentiva a
gue os motoristas estejam disponiveis mais horas, ou em horas que noutra situacdo nao
estariam ligados. Isto € importante, uma vez que estas plataformas ndo controlam os
motoristas diretamente, € uma forma de que a flexibilidade com que estes pretendam
trabalhar seja mais adequada e va mais de encontro as pretensdes da Uber.
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Capitulo 3. Uber vs Taxi

3.1. Sector dos Taxis

O téxi € um método de transporte ponto a ponto confortavel. Surgido na Europa
no século 17, sofreu ao longo da sua histéria alguns desenvolvimentos importantes, tais
como: A difusdo dos veiculos motorizados no final do século 19; a comunicacéo via
radio entre os taxistas e as centrais na década de 1940 e nos ultimos anos o GPS tornou
possivel controlar a localizacdo e a disponibilidade dos veiculos em tempo real
(Paraboschi et al, 2016).

De acordo com Paraboschi et al (2016), apesar de todas estes avangos
tecnoldgicos e mudangas ocorridas, o0 modelo de negdcio manteve-se praticamente
inalterado, tal como a experiéncia de chamar o taxi e o sistema tarifario. Este contempla
um valor inicial (bandeirada), mais um valor variavel derivado do tempo e distancia
viajado, entre outros extras.

Em termos de regulacéo deste sector, quando comecou a ser desenvolvida Posen
(2015), afirma que teve em consideracdo a seguranca dos clientes e dos seus interesses.
Com o passar do tempo e 0 aumento do nimero de taxistas levou a que surgissem novas
preocupac0es inclusive com os motoristas, como restricdes a entrada de novos taxistas,
tarifas fixas, responsabilidade financeira, condi¢cdes dos veiculos e servico. Muita da
responsabilidade desta regulacdo passou a ser dos municipios que regulavam assim as
licencas que emitiam. Apesar da importancia que estas regulacdes possam ter em termos
de seguranca entre outros aspetos, podem de fato ter efeitos negativos no que diz
respeito a eficiéncia do mercado, assim como aumentar custos para os consumidores e
ainda levar a uma afetagdo de recursos ineficiente (Cramer e Krueger, 2016).

Os taxis podem também tomar importancia em questdes de coesao social, sendo
um complemento a um sistema de transportes organizado, como os transportes publicos,
em areas geogréaficas nao cobertas por estes (Aarhaug e Skollerud, 2013).

No trabalho desenvolvido por Aarhaug e Skollerud (2013) é feita uma descricéo
dos varios segmentos de mercado onde os taxis estdo inseridos, sendo estes 0s

seguintes:
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e Taxi em andamento nas ruas a procura de clientes;

Este segmento baseia-se em taxis que vagueiam pelas ruas quando ndo estdo em
servico em busca de novos clientes. E mais evidente em cidades de grande densidade
populacional, e para que funcione é necessario haver muitos taxis a circular como
muitos potenciais clientes. Alem de ser incerto, tanto para um cliente que ndo sabe
quando aparecera um taxi disponivel, como para o taxista, no momento em que se
encontram o cliente é deparado com um monopolio temporario do carro que encontrou
(Dempsey, 1996) (Apud Aarhaug e Skollerud, 2013). Sem grandes op¢des de escolha
no momento para o cliente, isto poderia dar um poder demasiado grande ao taxista para
cobrar precos altos, dai ser 0 segmento que mais necessite que exista regulacdo. O facto
de o veiculo estar a circular sem um destino concreto faz com que este segmento seja

prejudicial para o transito e ambiente.

e Taxis em praca a espera que surjam clientes;

Este € um segmento muito comum e as pracas estdo normalmente localizadas
perto de locais que sejam nds importantes de transporte como aeroportos, estacfes de
comboio, ainda locais como hotéis, edificios publicos e nos centros das cidades. Neste
segmento funciona o principio na maior parte das vezes de “first-in, first- out”, ou seja o
cliente ird entrar no primeiro carro da fila. Aqui a incerteza para ambos é muito menor,
comparando com o segmento anterior. O cliente espera que haja sempre pelo menos
algum veiculo disponivel na praca e os taxistas saberdo que eventualmente algum

cliente aparecera.
e Taxis requerido via telefone
Neste segmento encontramos varias diferencas em relacdo aos segmentos de rua
anteriores. Aqui o cliente liga para uma central de taxi, que por sua vez aloca um

determinado veiculo. O cliente tem ainda a possibilidade de escolher a empresa para a

qual telefona, ou ligar a varias de forma a comparar o preco e o tempo de espera.
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e Taxis contratados.

Este segmento funciona mais entre empresas ou outras entidades que necessitem
de forma regular de transportar pessoas. Este servico é recorrido quando compensa

economicamente a estas entidades.

3.2. Taxis em Portugal

A historia dos taxis em Portugal ndo € muito diferente do que aconteceu noutros
paises, havendo registos da existéncia de veiculos de tracdo animal desde o século 17.
No inicio do século 20 terdo surgido os primeiros veiculos motorizados em 1907 em
Lisboa que habitualmente eram denominados de carro-de-praca. Alguns anos mais tarde
a primeira grande inovacao no setor com a instalacao de taximetros que permitia aferir o
custo da viagem através das variaveis tempo e distancia. Até aqui o preco era acordado
previamente entre os intervenientes. Apds esta introducdo destes dispositivos, o nome
taxi passou a ser comum (Taxi Project blog, 2017).

Em Portugal, o transporte publico em veiculos ligeiros de passageiros s é
permitido através do transporte em taxi, que por sua vez € regulamentado pelo Decreto-
Lei n.° 251/98, de 11 Agosto (Autoridade da Mobilidade e dos Transportes, 2016). Por
norma, o veiculo estd equipado com taximetro, com o intuito de fazer a medicdo do
tempo e distancia do trajeto e assim calcular um preco a pagar pelo passageiro. De
acordo com este Decreto-Lei, no seu artigo 3° descreve que apenas podera ter acesso a
uma licenga para atividade sociedades comerciais ou cooperativas licenciadas pela
Direcdo-Geral de Transportes Terrestres (agora IMT). Estas licencas sédo emitidas pelos
municipios segundo o artigo 12° do mesmo Decreto-Lei.

Para 0os motoristas, estes para que tenham acesso a atividade deverdao possuir um
titulo profissional de motorista de taxi conforme descrito no artigo 3° da Lei n.° 6/2013,
de 22 de Janeiro sendo este titulo € emitido pelo Instituto da Mobilidade e dos
Transportes. A lei descreve ainda os requisitos que 0s motoristas deverdo cumprir se
pretendem ser certificados.

O setor dos taxis em Portugal esta sujeita a uma regulacéo intensa e de acordo

com a Autoridade da Concorréncia (2016) esta mesma regulacdo podera ser causa de
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restricdo a concorréncia entre operadores, que por sua vez podera levar a que 0s

consumidores sejam prejudicados.
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Figura 2 - Distribuicé&o licencas de Taxi por Portugal

O estudo realizado pela Autoridade da Mobilidade e dos Transportes em 2016
pretendeu ser um primeiro passo no sentido de aumentar a transparéncia das condi¢oes
da prestacdo deste servico e fazer um enquadramento estatistico do cenario existente em
Portugal. Em Agosto de 2016 existiam 13.776 taxis licenciados, este valor manteve-se
praticamente estavel ao longo dos 10 anos do &mbito deste estudo com um crescimento
inferior a 1%, o que revela uma certa estagnacao da oferta deste servico e por outro lado
demonstra a dificuldade que pode existir em obter novas licencas por parte dos
municipios. Isto devido ao facto de um dos fatores que mais pode influenciar a procura
por estes servigcos, como 0 turismo estar a ter um crescimento praticamente generalizado
no pais e consistente nestes ultimos anos, e um dos indicadores estudados neste relatorio
é precisamente o numero de taxis por cada mil dormidas que face a 2006 decresceu de
0,36 para 0,29.

O gréafico em cima espelha a disparidade da distribuicdo das licengas pelas
regibes de Portugal, com destaque para Area Metropolitana de Lisboa com 34% das
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licencas a pertencerem a esta regido, sendo seguida encontramos a Area Metropolitana
do Porto com 11%. No entanto, estes valores sdo coincidentes com as regides com

maior densidade populacional.

3.3. Uber

A Uber foi fundada em 2009 por Travis Kalanick em S&o Francisco, tendo
iniciado a sua operacdo nesta mesa cidade em 2010 (Dawes, 2016), desde dai tornou-se
uma empresa internacional de transportes que esta a mudar a mobilidade nos locais
onde esta presente. A sua operacdo existe em quase 60 paises em todo o mundo (El
tiempo, 2017). Esta start-up teve um crescimento exponencial nestes anos, sendo
avaliada recentemente em 69 mil milhdes de dolares (bloomberg, 2016). Devido ao fato
de ser um agente disruptivo deste setor tem levado a que seja confrontado com questfes
legais e sociais em praticamente todos 0s mercados onde opera, principalmente com os
préprios taxistas (Nistal, 2016) que estdo a deparar-se com uma concorréncia sem
precedentes (Cramer e Krueger, 2016).

De acordo com Posen (2015), hoje as pessoas valorizam a facilidade,
comodidade e conveniéncia que um smartphone nos permite. A Uber veio revolucionar,
modernizando o sector dos taxis com a sua aplica¢do onde o passageiro pode fazer tudo
0 gue necessita para obter a sua viagem, criando uma experiéncia Unica ao cliente. O
conceito principal da Uber é criar uma ligacdo entre passageiros e condutores (Nistal,
2016). Esta ligacdo existe através da plataforma de duplo lado, ou seja, onde temos de
um lado os consumidores e do outro os motoristas (Chen e Sheldon, 2015). A medida
que a utilizacdo da plataforma aumenta em termos de consumidores e também de
motoristas a Uber aumenta a sua escala, isto levara a correspondéncias mais eficientes e
rapidas recorrendo a tecnologia utilizada pela empresa (Cramer e Krueger, 2016).

Inicialmente a Uber era um servico de aluguer de carros de luxo com motorista,
poucos anos depois da sua fundacdo criou o servico “low cost”, a UberX, que se

assemelha mais ao servico prestado pelos taxis (Posen, 2015).
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Figura 3 - Radiografia Uber pelo Mundo

3.4. Uber em Portugal

A Uber iniciou a sua atividade em Portugal em Julho de 2014 em Lisboa, tendo
alargado a sua presenca ainda no mesmo ano para o Porto em Dezembro e por fim ja em
2016 em Junho no Algarve (Autoridade da Concorréncia, 2016).

No relatério da Autoridade da Mobilidade e dos Transportes (2016) foi
apresentada a resposta da Uber Portugal a AMT a uma série de questfes colocadas por
esta entidade. Entre elas temos o enquadramento juridico onde a Uber menciona que
existem duas empresas com relevancia para atividade daUber em Portugal. A Uber
Portugal Lda com sede em Lisboa com o objeto de divulgar e prestar suporte a operacao
da plataforma tecnoldgica e a Uber BV, sociedade Holandesa que disponibiliza e opera
a plataforma tecnoldgica. A Uber esclarece ainda que a Uber BV exerce uma atividade
de intermediacdo entre os consumidores e 0s operadores econdmicos para que estes
possam cria relagdes entre si. Por outras palavras, clarifica que a Uber ndo fornece o
servico de transporte propriamente dito, uma vez que este é da total responsabilidade

dos parceiros com quem a Uber trabalha.
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3.4.1. Quem sao os parceiros da Uber em Portugal?

A Uber no seguimento da sua resposta a AMT explicou de que forma o servigo
de transporte é realizado, nomeadamente no que diz respeito a atividade dos seus
parceiros. Em Portugal a Uber opera exclusivamente com entidades que ja exerciam
esta atividade em Portugal, estes operadores econdmicos sdo autorizados a realizar
atividades de transporte privado remunerados de passageiros ou aluguer de veiculo com
motorista. Cada uma das diferentes categorias é regulada por regimes juridicos que
definem a sua atividade. Estes operadores econémicos podem pertencer as seguintes

atividades:

e Entidades autorizadas ao exercicio da atividade de aluguer de veiculos de
passageiros com condutor, taxi letra “A”, previsto na Portaria n.° 149/89, de 4 de abril;

e Entidades autorizadas ao exercicio da atividade de aluguer de veiculos de
passageiros com motoristas de turismo, taxi letra “T”, previsto no Decreto
Regulamentar n.° 41/80, de 21 de agosto;

e Entidades autorizadas ao exercicio da atividade de aluguer de veiculos sem
condutor (Rent-a-Car), ao abrigo da possibilidade de celebracdo de contrato adicional
de condutor, previsto no artigo 13° do Decreto-Lei n.° 181/2012, de 6 de agosto;

e Entidades autorizadas ao exercicio da atividade de agéncias de viagens e
turismo que transportem passageiros nos termos do Decreto-Lei n.° 61/2011, de 6 de
maio;

e Entidades autorizadas ao exercicio da atividade das empresas de animacdo

turistica, nos termos do artigo 26° do Decreto-Lei n.° 108/2009, de 15 de maio.

24



Capitulo 4. Metodologia

A principal metodologia a utilizar nesta dissertacdo sera quantitativa. Esta
abordagem é a que melhor vai de encontro com 0s objetivos propostos e sera
materializada através de um inquérito por questionario. Além da revisdo da literatura
existente que permitiu perceber as matérias que tém sido estudadas e direcionar 0s
objetivos desta dissertacdo. Daqui retira-se também conclusdes e opiniées dos autores
sobre o assunto em estudo. O inquérito por questionario serd 0 método mais apropriado
para recolher dados por parte dos consumidores destes servicos e conseguir aferir aquilo
que valorizam, as suas opinides sobre as novas plataformas tecnol6gicas e 0 mudou no
mercado. Recorrendo a analise estatistica, espera-se validar os dados obtidos e além
disso, pretende-se que estes dados permitam retirar conclusGes e responder a questao de
investigacao.

O inquérito (ver em baixo) foi elaborado no software “Limesurvey” e distribuido
pela comunidade da Faculdade de Economia do Porto através e-mail institucional. Esta
distribuicdo atingiu ndo sé alunos ativos no ano letivo corrente e anterior, mas também
todos os e-mails registados em sistema de ex-alunos assim como docentes. Além desta
forma de distribuicéo foi ainda partilhado o link de acesso ao inquérito nas redes sociais
nomeadamente o Facebook onde foi possivel obter algumas respostas de amigos e
familiares externos a FEP. No final obteve-se 551 respostas completas o que se
considera bastante razoavel face a populacédo e os meios onde foi divulgado.

De seguida pode-se perceber o formato do inquérito realizado e as questdes

utilizadas. Toda a andlise dos dados encontra-se no capitulo seguinte.

Inquérito

Sou aluno de Mestrado em Economia da Faculdade de Economia da
Universidade do Porto. No ambito da minha dissertacdo para obtencdo do grau de
Mestre, encontro-me neste momento a desenvolver uma investigagdo sobre Economia
da Partilha e inovacdo no mercado dos transportes por taxi, onde pretendo aferir a
opinido dos consumidores sobre o aparecimento de plataformas tecnoldgicas como a

Uber no mercado.
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Nesse sentido solicito a sua participagdo neste estudo através do preenchimento
deste questionario, onde é garantida 0 anonimato das suas respostas e estas serdo
tratadas apenas no propdésito deste estudo.

Mesmo que nunca tenha usado Uber, pode responder ao questionario. A sua opinido €

valida para este estudo.

A duracéo ndo sera superior a 7 minutos.

Desde ja agradeco a sua colaboracao.

1. Ja alguma vez utilizou o servico da Uber? (se responder “nio” salta para a
questéo 13)

Sim

Sim, mas ndo fui eu que pedi o carro

Nao

2. O que o fez utilizar Uber pela primeira vez? (Pode selecionar mais que uma
0p¢ao)

A curiosidade

Recomendacdo de amigos ou familiares

A oferta da primeira viagem

Oferta de algum tipo de voucher

Quem me acompanhava preferia Uber

Outra, qual?

3. Com que frequéncia utiliza os servicos da Uber?
Todos os dias

Duas ou trés vezes por semana

Uma vez por semana

Duas ou trés vezes por més

Uma vez por més

Menos que uma vez por més

26



4. Qual ou quais as principais situacoes pelo qual usa Uber? (Pode selecionar mais
gque uma opgao)

Deslocacéo para o trabalho

Em casos de urgéncia

Saidas a noite

Quando estou com pressa

Outra, qual?

5. Por que motivo nas situacdes anteriores mencionadas recorre ao servigo Uber?
(Pode selecionar mais que uma op¢ao)

Por ser mais rapido pedir um carro

Por ndo me preocupar com estacionamento

Por ser um servigo “porta-a-porta”

Porque os servicos de transporte ndo sdo eficientes para as minhas necessidades

Para poder estar a vontade em beber alcool sem me preocupar

Porque tenho uma estimativa de preco

Outra, qual?

6. De que forma compara a Uber com o servico de taxi convencional?
Muito melhor

Melhor

Igual

Pior

Muito pior

7. Apos utilizar a Uber, considera voltar a usar taxi convencional? (se responder
“sim” salta para a questéo 9)

N&o, a Uber sera sempre a minha primeira escolha.

Utilizarei o que der mais jeito.

Sim, prefiro taxi.

Sim, se adaptarem as novas tecnologias
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8. O que o faz voltar a utilizar o servigo Uber? (Pode selecionar mais que uma
0p¢ao)

Qualidade do servico
Rapidez

Comodidade

Preco

Conforto

Segurancga

Simpatia

Forma de pagamento
Descontos

Vouchers

Sensagao de “status”
Carros descaraterizados
Limpeza

Outra, qual?

9. Se prefere usar taxi convencional, indique porqué.

Confianca

Seguranca

Profissionaliza¢do dos motoristas

Pagamento em dinheiro

Poder mandar parar um taxi na rua ou saber que se me dirigir a uma pragca terei taxis
Credibilidade Outra, qual?

10. Recomendaria a Uber a familia e amigos?
Sim

Nao

11. Na sua opinido a Uber trouxe vantagens ao mercado? (se responder “nio”

passa para a questdo 14)
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Nao

12. Em que aspetos considera haver essas vantagens? (Pode selecionar mais que
uma opgao)

Qualidade do servico

Rapidez

Comodidade

Preco

Conforto

Seguranca

Simpatia

Limpeza

Forma de pagamento

Concorréncia com téxi convencional

Maior oferta e possibilidade de escolha do servico a utilizar
Maior controlo sobre o trajeto

Saber uma estimativa de precgo do trajeto

Poder acompanhar no smartphone o trajeto e o tempo de viagem

Outra, qual?

13. Por que motivo nunca utilizou Uber? (Pode selecionar mais que uma op¢ao)
(Apenas visivel para quem responder “nia0” na questio 1)

Né&o tenho a aplicacdo instalada no telemovel

Nao tenho “smartphone”

Né&o confio no método de pagamento

N&o me identifico com a empresa

Na&o tive oportunidade

Outra, qual?

14. Que desvantagens considera que a Uber possa ter trazido para o mercado?

(Pode selecionar mais que uma opg¢ao)
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Concorréncia desleal
Inseguranca (por falta de formag&o dos motoristas)
Maior precariedade das relacGes laborais

Outra, qual?

15. Esta familiarizado com o facto de que a Uber neste momento nao esta sujeita as
mesmas regras que os taxis a nivel de taxas e licencgas, assim como regulacoes?
Sim

Nao

16. Considera na sua opinido que a Uber deveria ser regulada de forma igual aos
téxis convencionais?

Sim

Sim, mas apenas se nao fizer com que aumente 0s pregos

Né&o, a Uber ndo € um servico de taxi, logo ndo deve ser regulada com tal

17. Desde o surgimento da Uber em Portugal o sector dos téxis tem vindo a
demonstrar o seu desagrado com a forma como a Uber opera. Isto levou a varias
manifestacdes, algumas violentas e outras que causaram impacto a nivel local.
Qual a sua opinido em relacdo a este assunto?

Os taxistas tém razdo em se manifestar, a Uber opera ilegalmente

Os taxistas tém direito em se manifestar, mas de forma pacifica

Os taxistas perdem a razdo com as atitudes que demonstraram, o que foi vantajoso para
a Uber

Os taxistas ndo tém razao

18. Na sua opinido notou uma tentativa de os taxis convencionais se adaptarem a
inovacdes do mercado e tentarem melhorar o seu servigo? Se sim, quais?

Atraveés de aplicacOes para smartphone

Maior simpatia dos motoristas

Limpeza

Maior transparéncia nos trajetos
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Qualidade dos carros
Né&o notei diferenca

Outra, qual?

19. Considera que foi benéfico o aparecimento da Uber?
Sim, ha espaco no mercado e procura suficiente para ambos

Né&o, a Uber ndo deveria ter aparecido

20. Com o surgimento da Uber, em termos de mobilidade urbana, qual é a sua
opinido?

A mobilidade urbana melhora em todos os aspetos

A mobilidade urbana melhora, mas apenas onde as alternativas ndo séo eficientes

A mobilidade urbana piora em termos de congestionamento do trafego

21. Género
Feminino

Masculino

22. Idade
Menos de 18
Entre 18 a 24
Entre 25a 34
Entre35a44
Entre 45 a 54
Mais de 55

23. Habilitagdes literarias
Ensino primario

Ensino bésico

Ensino Secundario
Licenciatura

Mestrado
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Doutoramento

24. Situacao profissional
Estudante

Trabalhador por conta de outrem
Trabalhador por conta prépria
Desempregado

Trabalhador/estudante
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Capitulo 5. Resultados Empiricos

5.1. Caracterizacao dos individuos

Os respondentes deste inqueérito definem-se na sua maioria como jovens até aos

34 anos, maioritariamente do sexo feminino, encontrando-se a estudar no ensino

superior, podendo estar a conjugar com inicio da vida profissional. Estes dados seriam

ja de esperar tendo em conta a divulgacao quase exclusiva pelos meios da Faculdade de

Economia do Porto. Detalhes mais pormenorizados sobre questdes demograficas

poderao ser encontradas no final desta analise.

5.2. Analise dos Dados

1. Ja alguma vez utilizou o servico da Uber? (se responder “nio” salta para

a questéo 13)

60,00%
50,00%
40,00%
30,00%
20,00%
10,00%

0,00%

Figura 4 - Questéo 1

31,58%

Sim (SQ001)

14,34%

Sim, mas ndo fui eu que
pedi o carro (SQ002)

54,08%

N&o (SQ003)

Ja alguma vez utilizou o servigo da Uber?

Resposta Percentagem Contagem
Sim (SQ001) 31,58% 174
Sim, mas nao fui eu que 0
pedi o carro (SQ002) 14,34% ”
N&o (SQ003) 54,08% 298

Quadro 1 — Questédo 1
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De acordo com o grafico em cima pode-se perceber que pouco mais de metade,
cerca de 54%, dos inquiridos ndo tinha experienciado o servico Uber. Por outro lado,
praticamente 32% tinha requerido uma viatura Uber, enquanto que cerca de 14%

experimentou o servigo, mas como acompanhante de alguém que solicitou um carro.

Distruicdo da resposta a Questdo 1 por idades.

100%
90%
80% 40,28%
70% 54,61% 60,00%

60% 78,26%
50%

1 ()
40% 1 6
30% 2
20% 0 2
T ERRE
0% 0,00%

Menos de 18 Entre 18 a 24 Entre 25 a 34 Entre 35 a 44 Entre 45 a 54 Mais de 55
(SQ002) (SQ003) (SQ004) (SQ005) (SQ006) (SQ007)

70,00%

HSim (SQ001) ™ Sim, mas nao fui eu que pedi o carro (SQ002) Nao (SQ003)

Figura 5 - Questdo 1 por idades.

Neste grafico podemos verificar o peso de cada uma das hipoteses de resposta
pelas idades. Tendo em conta que a maioria dos inquiridos respondeu que nédo utilizou o
servigo Uber, era de esperar que o peso desta resposta dentro de cada escaldo de idade
fosse sempre superior, tal como se pode verificar no gréafico, com excecdo dos
inquiridos com idades entre 0s 25 e 34 anos, onde esta tendéncia é invertida, sendo a
unica faixa etaria em que o “Sim” supera o “Nao”. A faixa etaria de entre 18 a 24 anos
também se aproxima no somatério de quem ja experimentou o Servico, quer seja a
pedido do préprio ou de outras pessoas, com aqueles que nunca experimentaram. Esta
situacdo serd normal, tendo em conta que 0S mais jovens S40 mais propensos as
novidades e inovagOes tecnoldgicas. A diferenca entre estas duas faixas etarias podera
prender-se por questdes econdmicas, visto que 0s mais jovens sem rendimentos poderao
optar por solucbes de transporte mais econdmicas, enquanto que da segunda fazem parte
jovens adultos, com mais rendimentos o que permite usufruirem mais de servicos.
Como seria de esperar a medida que vamos avancando na faixa etaria o peso do “Nao”

vai aumentando, com excecdo da ultima, mas mesmo assim com valor elevado. Esta
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tendéncia seria também expectével, visto que o servigo Uber € requerido através de uma
aplicacdo mobile, a abertura para estas inovacgdes e o conhecimento sdo menores. Além

de que geragdes mais avancgadas poderdo preferir métodos mais tradicionais.

2. O que o fez utilizar Uber pela primeira vez? (Pode selecionar mais que uma
op¢ao) (Questao apenas respondida pelos que selecionaram “Sim” ou “Sim,
mas nao fui eu que pedi o carro” na questio 1)

outro [ 9.45%
Quem me acompanhava preferia Uber _ 26.38%
(SQ003) =07
Oferta de algum tipo de voucher (SQ004) - 7,09%
A oferta da primeira viagem (SQ005) _ 33,07%
e oo e N /19
(SQ006) it
Acuriosidade (sQ001) - |G 31 s0%

0,00%  10,00% 20,00% 30,00% 40,00% 50,00%

Figura 6 - Questéo 2

O que o fez utilizar Uber pela primeira vez? (Pode selecionar mais que uma

0pgao)
Resposta Percentagem Contagem
A curiosidade (SQ001) 31,50% 80
Recomendacéo de amigos ou familiares 0
(SQ006) 44,49% 113
A oferta da primeira viagem (SQ005) 33,07% 84
Oferta de algum tipo de voucher 0
(SQ004) 7,09% 18
Quem me acompanhava preferia Uber 0
(SQ003) 26,38% 67
Outro 9,45% 24

Quadro 2 — Questéo 2
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De acordo com o grafico em cima, podemos verificar que daqueles respondentes
que afirmaram ja ter utilizado Uber, mesmo que tenha sido outra pessoa a pedir o carro,
as principais motivacdes que os levaram a experimentar a Uber estdo relacionadas com
familiares ou amigos, quer por recomendacao destes, com cerca de 45% a selecionarem
esta opcao, ou porque ao acompanha-los, estes preferiam utilizar Uber em detrimento de
outra alternativa, com cerca de 26%. Deste modo compreende-se que 0 passa-palavra
aumenta a confianca em experimentar servigcos inovadores. No entanto um terco dos
inquiridos afirmou ter sido a viagem gratis que os levou a experimentar pela primeira
vez este servico. Uma estratégia de penetracdo de mercado levado a cabo pela Uber.
Também a curiosidade parece ter sido um fator influenciador para mais de 30% dos

inquiridos.

3. Com que frequéncia utiliza os servicos da Uber? (Questao apenas
respondida pelos que selecionaram “Sim” ou “Sim, mas nao fui eu que pedi
0 carro” na questao 1)

70,00%
59,68%
60,00%
50,00%
40,00%
30,00%

16,21%
20,00% 217 13,44%

10,00% 4,74% 5,93% I I
0,00%
0,00% - -

Todos os dias Duas ou trés Uma vez por Duasoutrés Umavez por Menos do

(SQ002) vezes por semana vezes por més més (SQ006) que uma vez
semana (SQ004) (SQ005) por més
(SQ003) (SQ007)

Figura 7 — Questéo 3
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Resposta Percentagem Contagem

Todos os dias (SQ002) 0,00% 0

Duas ou trés vezes por semana (SQ003) 4,74% 12
Uma vez por semana (SQ004) 5,93% 15
Duas ou trés vezes por més (SQ005) 16,21% 41
Uma vez por més (SQ006) 13,44% 34
Menos do que uma vez por més (SQ007) 59,68% 151

Quadro 3 — Questao 3

A frequéncia de utilizacdo do servico Uber pelos inquiridos é na sua maioria
esporadica e ocasional, com quase 60% a utilizar menos do que uma vez por més. Por
outro lado, deve-se salientar que 40% apresenta alguma regularidade nas suas
utilizacdes, sendo mensal ou pouco mais que mensal as op¢des mais frequentes.
Destaque ainda para nenhuma resposta na op¢éo todos os dias.

4. Qual ou quais as principais situagdes pelo qual usa Uber? (Pode selecionar
mais que uma opc¢éao) (Questdo apenas respondida pelos que selecionaram
“Sim” ou “Sim, mas nao fui eu que pedi o carro” na questio 1)

80,00%
70,00%

60,00%

50,00%

40,00%

30,00% 21,26%

66,93%

27,95%

20,00% 14,96%
10,00% 8% . I 827%
0,00% - -
Deslocagdo Em casos de Saidas a Quando Viagens Outro
para o urgéncia noite estou com turisticas
trabalho (SQ003) (SQ004) pressa (SQ006)
(5Q002) (SQ005)

Figura 8 — Questao 4

Qual ou quais as principais situacdes pelo qual usa Uber? (Pode seleccionar mais

que uma op¢ao)

Resposta Percentagem Contagem
Deslocacéo para o trabalho (SQ002) 7,48% 19
Em casos de urgéncia (SQ003) 14,96% 38
Saidas a noite (SQ004) 66,93% 170
Quando estou com pressa (SQ005) 21,26% 54
Viagens turisticas (SQ006) 27,95% 71
Outro 8,27% 21

Quadro 4 — Questao 4
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No seguimento do grafico anterior, este vem reforcar a ideia de pouca frequéncia e
ocasional, com a situagdo que claramente leva a utilizar a Uber mais vezes ser saidas a
noite com 67% dos inquiridos a escolher esta opcdo. De seguida a opcdo mais escolhida
foi em viagens turisticas, mais uma vez uma situacdo que serd ocasional, onde os
utilizadores poderdo aproveitar o facto de com a mesma aplicagdo poderem requisitar
uma viatura noutras cidades onde a Uber opere. De salientar ainda as opgdes de em
casos de urgéncia e quando estou com pressa que revelam que o fator comodidade na
palma na mao é reconhecido e valorizado, ou seja, o facto de saberem que com a Uber
rapidamente podem ter uma viatura a dirigir-se para o local de recolha faz com que esta
seja a sua opgéao.

5. Por que motivo nas situacfes anteriores mencionadas recorre ao servico
Uber? (Pode selecionar mais que uma opcéo) (Questao apenas respondida
pelos que selecionaram “Sim” ou “Sim, mas nio fui eu que pedi o carro” na
questéo 1)

70,00%
61,81%

60,00%
50,00% 45,67% 46,46% 45,28%
0,
40,00% 32,68% 31,89%
30,00% 26, 17%
2 0,
0,00% 12,60%
10,00% .
0,00%

M Por ser mais rapido pedir um carro (5Q002)

M Para ndo me preocupar com estacionamento (SQ003)

I Por ser um servigo “porta-a-porta” (SQ004)
Porque os servigos de transporte publico ndo sdo eficientes para as minhas
necessidades (SQ005)

M Para poder estar a vontade em beber dlcool sem me preocupar (SQ006)

W Porque tenho uma estimativa de prego (SQ007)

M Porque sei qual o trajecto que vou utilizar sem ser enganado (SQ008)

W Outro

Figura 9 — Questéo 5
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Por que motivo nas situac6es anteriores mencionadas recorre ao servico Uber? (Pode

selecionar mais que uma opcao)

Resposta Percentagem = Contagem
Por ser mais rapido pedir um carro (SQ002) 45,67% 116
Para ndo me preocupar com estacionamento (SQ003) 26,77% 68
Por ser um servico “porta-a-porta” (SQ004) 46,46% 118
Porque_ 0S Servicos de transporte pub!lco nao sao 32.68% 83
eficientes para as minhas necessidades
Para poder estar a vontade em beber alcool sem me 0
preocupar (SQ006) 31,89% 81
Porque tenho uma estimativa de preco (SQ007) 61,81% 157
Porque sei qual o trajeto que vou utilizar sem ser 0
enganado (SQ008) 45,28% 115
Outro 12,60% 32

Quadro 5 — Questao 5

Mais uma vez podemos aprofundar neste grafico algumas conclusdes retiradas no
anterior, ao nivel do que a rapidez de requerer uma viatura diz respeito, em que cerca
45% menciona ser um dos motivos pelo qual utiliza Uber. No entanto a opcao porque
tenho uma estimativa de preco € uma das mais importante para cerca de 62% dos
inquiridos. Este fator é uma das grandes vantagens da aplicacdo que permite ao requerer
uma viatura e colocando os dados de recolha e destino, aparece imediatamente um
intervalo de valores que sera uma estimativa do preco final. Outro fator relacionado
com aplicacdo é o facto de se saber qual o trajeto sugerido pela aplicacdo que sera o
melhor para aquele pedido, assim sabe-se que o valor a pagar sera 0 mais correto face

ao trajeto. Esta opcdo foi selecionada por 45% dos inquiridos.

6. De que forma compara a Uber com o servico de taxi convencional?
(Questiao apenas respondida pelos que selecionaram “Sim” ou “Sim, mas
nao fui eu que pedi o carro” na questao 1)

60,00%

0,
50.00% 45,45% 48,62%

40,00%
30,00%
20,00%

10,00% 3,95% 119% 119%
0,00% — —_
Muito melhor Melhor Igual (SQ004) Pior (SQ005)  Muito pior
(SQ002) (5Q003) (SQ006)

Figura 10 — Quest&o 6
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De que forma compara a Uber com o servico de taxi convencional?

Resposta

Percentagem

Contagem

Muito melhor (SQ002) 45,45% 115

Melhor (SQ003) 48,62% 122
Igual (SQ004) 3,95% 10
Pior (SQO005) 1,19% 3
Muito pior (SQ006) 1,19% 3

Quadro 6 — Questao 6

De acordo com o gréfico em cima, percebemos que a esmagadora maioria considera

que a Uber € melhor que o servico prestado pelos taxis tradicionais, com cerca de 94%.

De salientar que praticamente metade destes classifica de como sendo mesmo muito

melhor este servico. Por outro lado, as respostas que consideram este servigo igual ou

pior sdo residuais a variar entre 0 1% e 4%. Deste modo podemos aferir que de uma

forma geral quem utiliza a Uber, fica satisfeita com o servico e percebe de fato as

vantagens trazidas pela plataforma tecnoldgica.

7. Apos utilizar a Uber, considera voltar a usar taxi convencional? (se

responder “sim” salta para a questdo 9) (Questdo apenas respondida pelos

que selecionaram “Sim” ou “Sim, mas néo fui eu que pedi o carro” na
questdo 1)

Sim, se adaptarem as novas tecnologias... I 11,86%

Sim, se for mais conveniente (5SQ004)

Sim, prefiro taxi (SQ003)

I 47,83%

M 2,77%

Ndo, a Uber serd sempre a minha... IS 37,55%

0,00% 10,00% 20,00% 30,00% 40,00% 50,00% 60,00%

Figura 11 — Questéo 7

Apos utilizar a Uber, considera poder voltar a usar taxi convencional?

Resposta
Nao, a Uber sera sempre a minha

Percentagem

Contagem

tecnologias (SQ005)

0,
primeira escolha (SQ002) 37.55% %
Sim, prefiro taxi (SQ003) 2,77% 7
Sim, se for mais conveniente 0
(SQ004) 47,83% 121
Sim, se adaptarem as novas 11.86% 30

Quadro 7 — Questao 7
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Com o gréafico em cima consegue-se complementar algumas conclus@es do grafico
anterior relacionado com a preferéncia pelo taxi convencional. Apenas uma parte
residual de quase 3% afirmou preferir estes em relacdo a Uber, 0 que comparado com 0s
cerca de 1,2% que avalia os taxis como sendo melhores e outros 1,2% como muito
melhor. De salientar que mais de um tergo dos inquiridos afirma optar sempre pela Uber
no caso de necessitarem de um servigo de transporte. No entanto, existe um grupo
consideravel, quase 50%, em que pode ser indiferente a sua preferéncia, indicando que a
conveniéncia é o fator importante, mesmo reconhecendo que o servico Uber é melhor.
Por fim, cerca de 12% indica que caso 0s taxis consigam se aproximar das mais valias

que a plataforma tecnoldgica Uber trouxe para o mercado.

8. O que o faz voltar a utilizar o servico Uber? (Pode selecionar mais que uma
opcao) (Questao apenas respondida pelos que selecionaram “Sim” ou “Sim,
mas nao fui eu que pedi o carro” na questio 1 e nio selecionou a hipotese
“Sim, prefiro taxi” na questio 7)

80,00% 74,90% 72.47%

69,23%
70,00% 63,56%
£0.00% 56,68%
50,00% A7.77%  46,15%
40,00%
30,00% 27,23% w

) (]

20,65%
20,00% 12,96%  12,96%
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Figura 12 — Quest&o 8
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O que o faz voltar a utilizar o servi¢o Uber? (Pode seleccionar mais que

uma opgao)

Resposta Percentagem = Contagem
Qualidade do servico (SQ002) 74,90% 185
Rapidez (SQ003) 56,68% 140
Comodidade (SQ004) 63,56% 157
Preco (SQO005) 72,47% 179
Conforto (SQ006) 47,77% 118
Seguranca (SQ007) 27,53% 68
Simpatia (SQ008) 46,15% 114
Forma de pagamento (SQ009) 69,23% 171
Descontos (SQ010) 20,65% 51
Vouchers (SQ011) 12,96% 32
Sensacio de “status” (SQ012) 1,62% 4
Carros descaracterizados (SQ013) 12,96% 32
Limpeza (SQ014) 29,15% 72
Outro 2,02% 5

Quadro 8 — Questéo 8

Nesta questdo é pedido que os inquiridos indiquem qual ou quais 0s motivos que
os fazem voltar a utilizar a Uber, ou seja, aqueles que preferiam claramente taxi nao
responderam a esta questdo. Como se pode observar existem quatro fatores que
merecem maior destaque, pois obtiveram entre 60% a 75%, estes foram: Qualidade do
servico; Preco; Forma de pagamento e Comodidade. O fato de estas terem sido
selecionadas mais vezes vai de encontro as conclusdes das questdes anteriores, pois
reforca-se a ideia de que a Uber oferece um servico com maior qualidade, mais cémodo,
barato e oferece formas de pagamento que os consumidores valorizam. De salientar
ainda que cerca de 50% considera mais rapido, confortavel e simpético o servico

efetuado pela Uber.
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9. Se prefere usar taxi convencional, indique porqué. (Pode selecionar mais
que uma opc¢ao) (Questao apenas respondida pelos que selecionaram “Sim”
ou “Sim, mas nao fui eu que pedi o carro” na questio 1 e selecionou a
hipotese “Sim, prefiro taxi” na questio 7)

outro I 12,50%

Qualidade do servico (SQ008) NG 37,50%

Credibilidade (5SQ007) N 62,50%
Poder mandar parar um taxi na rua ou saber

que se me dirigir a uma praca terei taxis... I 62,50%

Pagamento em dinheiro (SQ005) [INNEGEGEEE 37,50%
Profissionalizacdo dos motoristas (SQ004) [N 62,50%

Seguranca (5Q003) [N 50,00%

Confianca (5Q002) NG 50,00%

0,00% 10,00% 20,00% 30,00% 40,00% 50,00% 60,00% 70,00%

Figura 13 — Questéo 9

Se prefere usar taxi convencional, indique porqué. (Pode seleccionar mais que uma

0pgao)
Resposta Percentagem Contagem
Confiancga (SQ002) 50,00% 4
Seguranca (SQ003) 50,00% 4
Profissionalizacdo dos motoristas (SQ004) 62,50% 5
Pagamento em dinheiro (SQ005) 37,50% 3
Poder ma_nda_r parar um taxi na ruaou saber que 62 50% 5
se me dirigir a uma pragca terei taxis (SQ006) '
Credibilidade (SQ007) 62,50% 5
Qualidade do servico (SQ008) 37,50% 3
Outro 12,50% 1

Quadro 9 — Questéo 9

Dos respondentes que preferem o servico de taxi, indicaram nesta questdo quais
0s motivos que os levam a tomar essa opgdo. Deve-se destacar que as opgbes mais
selecionadas dizem respeito a Credibilidade, motoristas profissionais e o facto de

poderem parar uma viatura na rua ou numa praca, todas com mais de 60%. Destaque
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ainda para a confianca que o servico tradicional oferece e também para alguns

inquiridos que preferem o pagamento em dinheiro.

10. Recomendaria a Uber a familia e amigos? (Questao apenas respondida

pelos que selecionaram “Sim” ou “Sim, mas nao fui eu que pedi o carro” na

Figura 14 — Questdo 10

Recomendaria a Uber a familia e amigos?

Resposta Percentagem Contagem

sim (Y)

questdo 1)

3,95%

= Sim (Y) = N&o(N)

96,05%

243

N&o (N)

3,95%

10

Quadro 10 — Questao 10

O grafico em cima demonstra que a esmagadora maioria dos inquiridos que ja

tive a oportunidade de experimentar o servico Uber confia no servico ao ponto de

recomendar a amigos e familia. Este resultado j& seria de esperar tendo em conta a

percentagem de inquiridos que que considerou o servi¢co Uber pior ou muito pior que o

dos taxis e também aqueles que afirmaram preferir utilizar taxi em detrimento da Uber.

Apenas 4% ndo recomenda que seus amigos e familia utilize este servico. Este aspeto é

importante tendo em conta que a recomendacéo por parte de amigos ou familiares foi a

opcao mais vezes selecionada na questdo onde indicavam quais 0s motivos que levaram

a experimentar pela primeira vez a Uber, ou seja, podemos concluir que este fendmeno

de recomendacdo deste servico é importante para o crescimento dos utilizadores da

plataforma tecnologica.
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11. Na sua opiniao a Uber trouxe vantagens ao mercado? (se responder “nao”

passa para a questao 14) (Questdo apenas respondida pelos que

selecionaram “Sim” ou “Sim, mas nao fui eu que pedi o carro” na questiao

Na sua opinido a Uber trouxe vantagens ao

120,00%
100,00%
80,00%
60,00%
40,00%
20,00%
0,00%

Figura 15 — Questdo 11

Na sua opinido a Uber trouxe vantagens ao

Sim (Y)

1)

mercado?

95,26%

4,74%
——

HSim (Y) mN&o(N)

mercado?
Resposta Percentagem Contagem

95,26%

241

N&o (N)

4,74%

12

Quadro 11 — Questdo 11

Nesta questdo pode-se confirmar que a opinido de praticamente todos 0s

inquiridos que ja utilizaram Uber é bastante positiva no que diz respeito as vantagens

que esta trouxe para o mercado, mais de 95% concorda que existiram melhorias desde o

surgimento da Uber.
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12. Em que aspetos considera haver essas vantagens? (Pode selecionar mais que
uma opg¢ao) (Questao apenas respondida pelos que selecionaram “Sim” ou
“Sim, mas nao fui eu que pedi o carro” na questao 1 e selecionou “Sim” na

questéo 11)

Em que aspetos considera haver essas vantagens? (Pode
selecionar mais que uma op¢ao)
Outro 1 0,41%
Poder acompanhar no smartphone o trajeto e o0... IS 56,61%
Saber uma estimativa de prego do trajeto (SQ014) T 72,31%
Maior controlo sobre o trajeto (SQ013) TS 59, 09%
Maior oferta e possibilidade de escolha do servigo a... I 5372%
Concorréncia com taxi convencional (SQ011) mEEE———————————— 41,32%
Forma de pagamento (SQ010) eSS 64, 88%
Limpeza (SQ009) meeesssssssssss———— 32 23%
Simpatia (SQ008) mEEEEEEES———————— 33 34%
Seguranga (SQ007) mmeeeE——————— 26,36%
Conforto (SQ006) e 40,08%
Preco (SQO05) e 63,18%
Comodidade (SQ004) TS 43 76%
Rapidez (SQ003) eSS 52 07%
Qualidade do servigo (SQ002) I 71,49%

0,00% 10,00% 20,00% 30,00% 40,00% 50,00% 60,00% 70,00% 80,00%
Figura 16 — Questéo 12

Em que aspetos considera haver essas vantagens? (Pode selecionar mais que uma op¢ao)

Resposta Percentagem Contagem

Qualidade do servico (SQ002) 71,49% 173

Rapidez (SQ003) 52,07% 126

Comodidade (SQ004) 48,76% 118

Preco (SQO005) 68,18% 165

Conforto (SQ006) 40,08% 97

Seguranca (SQ007) 26,86% 65

Simpatia (SQ008) 38,84% 94

Limpeza (SQ009) 32,23% 78

Forma de pagamento (SQ010) 64,88% 157

Concorréncia com taxi convencional (SQ011) 41,32% 100
Maior oferta e possibilidade de escolha do servico a

P tilizar (SQ012) : 53,72% 130

Maior controlo sobre o trajeto (SQ013) 59,09% 143

Saber uma estimativa de preco do trajeto (SQ014) 72,31% 175

Poder acompanhar no smartphone o trajeto e o 56.61% 137

tempo de viagem (SQ015)
Outro 0,41% 1
Quadro 12 — Questao 12
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De seguida a questao anterior sobre se considerariam haver vantagens com o
surgimento da Uber, foi questionado para que indicassem mais concretamente quais as
vantagens que identificam. Graficamente pode-se verificar que ndo existiu nenhuma
opcao que nao fosse entendida por um numero significativo de pessoas como sendo
uma vantagem. No entanto, deve-se destacar como sendo os fatores identificados pelos
inquiridos como sendo vantajoso o aparecimento da Uber, o facto de se saber uma
estimativa de preco do trajeto selecionado antes de requerer uma viatura e a qualidade
do servico prestado, ambas as opcOes foram selecionadas mais de 70% das vezes. Muito
préximas destas, encontram-se a op¢do preco e forma de pagamento, com mais de 60%.
De forma geral, entende-se pelo grafico que as op¢bes mais selecionadas estdo
relacionadas com inovacges tecnoldgicas que diferencia a Uber dos taxis convencionais
ou aspetos que sejam efetivamente melhores. Em contrapartida, as op¢cdes menos
votadas prendem-se com pontos ndo inventados pela Uber, mas que a sua existéncia
tenha gerado um grau mais elevado de satisfacdo com essas mesmas opcdes. Por
exemplo, o fator seguranca, limpeza, simpatia e conforto que foram as op¢ées menos
selecionadas, pode significar que muitos inquiridos ja consideravam existir nos taxis

tradicionais, enquanto outros possam crer que a Uber de fato é melhor nestes aspetos.

13. Por que motivo nunca utilizou Uber? (Pode selecionar mais que uma op¢ao)
(Questao apenas respondida pelos que selecionaram “Nao” na questio 1)

80,00% 69,90% Ndo tive oportunidade

60,00% 60,00%  53.59%

40,00% 31,10% 40,00%
0,57%
o 12,924
20,00% 12,04% 10,37% 20,00% é’09%3,83%
5,02%
2,01% ° - 0,00% |
0,00% _ = . 1
B N3o tenho a aplicagdo instalada no telemdvel (SQ002)
N&o tenho “smartphone” (SQ003) M Entre 18 a 24 (SQ003)
Néo confio no método de pagamento (SQ004) Entre 25 a 34 (SQ004)
N&o me identifico com a empresa (SQ005) Entre 35 a 44 (SQ005)
m N3o tive oportunidade (SQ006) Entre 45 a 54 (SQ006)
M Outro M Mais de 55 (SQ007)
Figura 17 — Questéo 13 Figura 18 — Nao tive oportunidade por faixa etéria
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100%
0%
B0%
70%
B0%
50%
A0%

17,78%

30% 2 1321%
20%
10%
(yos

Wi

Ertre 18 & 24 Ertre 25 234 Ertre 35 244 Ertre 45 354 Mais de 55
[(S0003) [SO04) [S0005) [S0006) [S0007)
m Outro

m Mo tive oportunidade (S0006)
N&o me identifico com a empresa (SQ005)
N&o confio no método de pagamento (S0004)
m MN3o tenho “smartphone” (SO003)
B N0 tenho a gplicacdo instalada no telemave
[3Q002)
Figura 19 — Peso por faixa etaria de cada resposta

Por que motivo nunca utilizou Uber? (Pode selecionar mais que uma op¢ao)

Resposta Percentagem Contagem
Nao tenho a aplicacdo instalada no telemovel (SQ002) 31,10% 93
Nao tenho “smartphone” (SQ003) 2,01% 6
Na&o confio no método de pagamento (SQ004) 5,02% 15
N&o me identifico com a empresa (SQ005) 12,04% 36
Nao tive oportunidade (SQ006) 69,90% 209
Outro 10,37% 31

Quadro 13 — Questdo 13

Os inquiridos que afirmaram nunca ter utilizado o servigco da Uber, foram
solicitados que indicassem quais as razfes. No grafico a esquerda pode-se analisar que
praticamente 70% ndo utilizaram a Uber devido a falta de oportunidade, ou seja,
acredita-se que caso essa oportunidade surja a probabilidade de pelo menos terem a
Uber como opcédo seja elevada. Um aspeto que pode confirmar isto € o fato de destes
70%, mais de metade tenha idades compreendidas entre os 18 e os 24 anos, onde a
propensdo para utilizarem novas tecnologias € maior, assim como 0s inquiridos com
idades entre os 25 e 0s 34 anos, embora num peso inferior. Praticamente 75% daqueles
que afirmam nao ter tido ainda oportunidade sdo jovens até aos 34 anos. Voltando ao
gréfico da esquerda, uma parte significativa afirma ndo ter a aplicagdo Uber instalada,
mais de 30%, um motivo que facilmente é ultrapassado caso exista vontade do

utilizador em instalar a aplicacdo. Cerca de 12% afirma ndo se identificar com a
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empresa, nesta situacdo é mais dificil acreditar que possam vir a ser clientes Uber. De
salientar que em outros, encontram-se varias respostas indicando que nédo existe Uber na
sua localidade, pelo que também se pode concluir, ndo porem de parte utilizarem este
servico. No terceiro grafico tem-se o peso de cada umas das respostas dentro de cada
faixa etéria, verifica-se que a falta de oportunidade foi sem duvida o principal motivo
pelo qual ndo tinham ainda experimentado Uber independentemente da idade. No
entanto, esta perde algum peso nas faixas etarias superiores para dar lugar ao fato de
ndo possuirem smartphone nestes grupos de idades, fator que nao se verifica nos mais
jovens. Ainda o fato de ndo terem a aplicacdo instalada no telemdvel tem um peso
equilibrado em cada um dos grupos etarios, mas pode estar aliado a falta de
necessidade, pois € rapido descarregar a aplicacdo e de certa forma simples, desde que
munidos de todos os dados, registar e estar disponivel para requisitar uma viatura assim

que seja necessario.

14. Que desvantagens considera que a Uber possa ter trazido para o mercado?
(Pode selecionar mais que uma op¢ao) (Questdo apenas respondida pelos
que selecionaram “Sim” ou “Sim, mas no fui eu que pedi o carro” na
questio 1 e selecionou “Na0” na questao 11)

80,00%
69,23%
0,
70,00% 61,54%
60,00%
50,00% 46,15%
40,00% 38,46%
, )
30,00%
20,00%
10,00%
0,00%
0,00%
Concorréncia Inseguranca Maior A médio prazo Outro

desleal (5Q002) (porfaltade  precariedade  gerarad maior
formagdodos  dasrelagbes concentragdoe
motoristas) laborais (SQ004) prejudicara os
(SQ003) consumidores
(SQ005)

Figura 20 — Questéo 14
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Que desvantagens considera que a Uber possa ter trazido para o mercado? (Pode

selecionar mais que uma opgéao)
Resposta Percentagem Contagem

Concorréncia desleal (SQ002) 69,23% 9

Inseguranca (por falta de formacéo dos

0
motoristas) (SQ003) 46,15% 6
Maior precariedade das relagdes laborais (SQ004) 61,54% 8
A med io prazo gerara maior concentracéo e 38.46% 5
prejudicara os consumidores (SQ005)
Outro 0,00% 0

Quadro 14 — Questdo 14

Os inquiridos que consideraram que a Uber trouxe desvantagens para o
mercado, foram solicitados nesta questdo a indicar que situagdes consideram ser uma
desvantagem. Através do presente grafico entende-se que existe uma preocupacgdo
destes inquiridos que acreditam que a Uber possa estar a concorrer deslealmente com 0s
taxis tradicionais, com praticamente 70% a demonstrarem essa opinido. Outra questao,
também selecionada varias vezes, consiste na possibilidade de haver precariedade nas
relacBes laborais dos motoristas, com o facto de estes ndo serem funcionarios da Uber, e
0s seus rendimentos variaveis e ndo muito elevados. Deve-se destacar a preocupacao
que uma parte dos respondentes sobre a seguranca e formacdo dos motoristas, ou seja,
como as regras, formacdo e licencas que os taxistas estdo sujeitos, ndo se aplicam da
mesma forma aos motoristas Uber, pode causar algum desconforto sobre a sua

capacidade.

15. Esta familiarizado com o facto de que a Uber neste momento néo esta
sujeita as mesmas regras que os taxis a nivel de taxas e licencas, assim como
regulacdes? (Questéo respondida por todos os inquiridos)

9.07% Comparacio entre quem
experimentou Uber ou
nao.
500 236 265
mm
0 — —
Sim Nao

M J4 experimentou Uber

= Sim (Y) = N3o (N) B Nio Experimentou Uber

Figura 21 — Questéo 15 Figura 22 — Comparagdo questéo 15 entre utilizou ou ndo Uber
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Esta familiarizado com o facto de que a Uber neste momento ndo esté sujeita as

mesmas regras que os taxis a nivel de taxas e licengas, assim como regulacfes?

Resposta | Percentagem Contagem
Sim (Y) 90,93% 501
N&o (N) 9,07% 50

Quadro 15 — Questédo 15

Com o grafico da esquerda conclui-se que a grande maioria dos inquiridos tem
conhecimento e esta informada sobre este tema, 90% dos inquiridos afirma isso mesmo.
Com o grafico a direita consegue-se analisar mais em pormenor esta informacao
dividindo-a entre quem ja experimentou a Uber ou quem ainda ndo o tenha feito. De
salientar que existem 17 inquiridos que mesmo tendo utilizado ja o servico da Uber
admitiram desconhecer a situacdo legal da empresa. Por outro lado, realcar o grande
ndmero de inquiridos que mesmo ndo tendo tido uma experiéncia com a Uber se

encontra informada sobre o tema em quest&o.

16. Considera na sua opinido que a Uber deveria ser regulada de forma igual
aos taxis convencionais? (Questéo respondida por todos os inquiridos)

Comparacao entre quem

35,57% experimentou Uber ou nao.

45,37%

200 161
150
9699

19,06% 100

o

= Sim (SQ002) 5

= Sim, mas apenas se ndo fizer com que aumente &

o0s precos (SQ003) & \&\ %0‘
N30, a Uber nfo é um servico de taxi, logo nio mJa exper‘?ﬁnentou Uber ®m Nio Experimentou Uber
deve ser regulada com tal (SQ004)

Figura 23 — Questéo 16 Figura 24 — Comparacéo questao 16 entre usuarios

Considera na sua opinido que a Uber deveria ser regulada de forma igual aos taxis

convencionais?

Resposta Percentagem Contagem
Sim (SQ002) 45,37% 250
Sim, mas apenas se nao fizer com que 0
aumente os precos (SQ003) 19,06% 105
Nao, a Uber ndo é um servico de taxi, logo 35.57% 196

nao deve ser regulada com tal (SQ004)
Quadro 16 — Questdo 16
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No gréafico a esquerda pode-se analisar que as opinides ja se dividem quanto a
resolucdo deste problema. Quando questionados sobre se a Uber deveria ser regulada
exatamente igual como os taxis apenas 45% afirma claramente que sim. De salientar
que quase 20% afirma que também deve ser regulada de forma igual, no entanto
demonstra preocupacédo para que este fator ndo faga aumentar os pregos praticados pela
Uber. Por outro lado, destaca-se que 35% compreende que a Uber ndo é uma empresa
de téxis e desta forma ndo deve ser submetida as mesmas regulamentacGes. Com o
gréfico a direita percebe-se que a preocupacdo com 0 aumento dos precos tem mais
peso em quem ja utilizou este servico. De destacar o nivelamento da opinido sobre esta
ndo ser um servico de taxis entre ambos o0s grupos de inquiridos e ainda o nimero
relevante de pessoas que ndo experimentaram Uber a ter esta opinido. Por fim, como
seria de esperar, 0 peso daqueles que ndo experimentaram Uber afirmando que esta
empresa deve ser regulada de igual forma, a ser muito superior aqueles que ja

experimentaram.

17. Desde o surgimento da Uber em Portugal o sector dos téxis tem vindo a
demonstrar o seu desagrado com a forma como a Uber opera. Isto levou a
varias manifestacdes, algumas violentas e outras que causaram impacto a

nivel local.
Qual a sua opinido em relacdo a este assunto? (Questéo respondida por
todos os inquiridos)

0,
>0,00% 43,92%

40,00% 35,57%

30,00%

20,00%

10,00% 4,54% 7,80% 8,17%
0,00% -

M Os taxistas tém razdo em se manifestar, a Uber opera ilegalmente (SQ002)
Os taxistas tém direito em se manifestar, mas de forma pacifica (SQ003)
Os taxistas perdem a razdo com as atitudes que demonstraram, o que foi
vantajoso para a Uber (SQ004)

Os taxistas ndo tém razdo (SQ005)

N3o tenho toda a informagéo para poder avaliar (SQ006)

Figura 25 - Questéo 17
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Comparacao entre quem experimentou Uber ou nao.

Ndo tenho toda a informacgao para poder avaliar
(SQ006)

Os taxistas ndo tém razdo (SQ005)

Os taxistas perdem a razdo com as atitudes que
demonstraram, o que foi vantajoso para a Uber...

Os taxistas tém direito em se manifestar, mas de forma
pacifica (SQ003)

Os taxistas tém razdo em se manifestar, a Uber opera
ilegalmente (SQ002)

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
M Ja experimentou Uber ~ M N&o Experimentou Uber

Figura 26 — Comparagdo entre usuarios questéo 17

Desde o surgimento da Uber em Portugal o sector dos taxis tem vindo a demonstrar o seu
desagrado com a forma como a Uber opera. Isto levou a varias manifestacfes, algumas violentas

e outras que causaram impacto a nivel local. Qual a sua opinido em relacéo a este assunto?

Resposta Percentagem Contagem

Os taxistas tém razéo em se Tsa(ggfggar, a Uber opera ilegalmente 4.54% o5

Os taxistas tém direito em s?sn(;%rcl)i:;‘)estar, mas de forma pacifica 35.57% 196

Os taxistas perdem a razéc_) com as atitudes que demonstraram, o 43.92% 242
gue foi vantajoso para a Uber (SQ004)

Os taxistas ndo tém razao (SQ005) 7,80% 43

Na&o tenho toda a informacéo para poder avaliar (SQ006) 8,17% 45

Quadro 17 — Questao 17

Embora a esmagadora maioria afirme ter nocdo que a Uber opera ndo seguindo
exatamente as mesmas regras que 0s taxis convencionais, e ainda uma parte
significativa afirmar que a Uber deve ser regulamentada de igual forma, apenas 5% dos
inquiridos exprimem defender de forma clara a posicdo dos taxistas. E clara a posicéo
de cerca de 80% dos inquiridos que demonstram que a atitude dos taxistas ndo € correta.
Dentro destes a opinido divide-se um pouco entre aqueles que consideram que existe o
direito de se manifestarem, mas que deve acontecer de forma pacifica e aqueles que
consideram que com 0s acontecimentos em manifestacbes pdem em causa a razdo
destes, considerando que estdo a tomar caminhos errados na forma como se expressam.

Ainda, quase 8% afirma que os taxistas ndo tém razéo e outros tanto que menciona nédo
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estar no poder de toda a informacao para poder avaliar. Com o gréafico que compara as
mesmas hipdteses com o facto de ja terem experimentado a Uber ou ndo, salienta-se que
as opinides favoraveis a Uber como a SQ004 e SQO005 sdo onde aqueles que ja
experimentaram conseguem ter um peso superior, ao contrario das restantes respostas

em que o contrario se passa.

18. Na sua opinido notou uma tentativa de os taxis convencionais se adaptarem
a inovacOes do mercado e tentarem melhorar o seu servi¢o? Se sim, quais?
(Questéo respondida por todos os inquiridos)

outro M 6,16%
N3o notei diferenca (5Q007) [N 65.20%
Qualidade dos carros (5Q006) [l 4,89%
Maior transparéncia nos trajectos (5Q005) [l 6,88%
Limpeza (5Q004) [l 4,17%
Maior simpatia dos motoristas (5Q003) [N 12,14%

Através de aplicagdes para smartphone I )|
(5Q002) 20,11%

0,00% 10,00% 20,00% 30,00% 40,00% 50,00% 60,00% 70,00%

Figura 27 — Quest&o 18

Comparacao entre quem experimentou Uber ou
nao.

Outro

Nao notei diferenga (SQ007)

Qualidade dos carros (SQ006)

Maior transparéncia nos trajectos (SQ005)
Limpeza (SQ004)

Maior simpatia dos motoristas (SQ003)

Através de aplicacoes para smartphone..
0% 20% 40% 60% 80% 100%
m Ja experimentou Uber =~ M Nao Experimentou Uber

Figura 28 — Comparacao entre usuarios questédo 18
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Na sua opinido notou uma tentativa de os taxis convencionais se adaptarem a
inovagdes do mercado e tentarem melhorar o seu servigo? Se sim, quais? (Pode

selecionar mais que uma op¢ao)

Resposta

Percentagem Contagem

Através de aplicacGes para smartphone (SQ002) 20,11% 111
Maior simpatia dos motoristas (SQ003) 12,14% 67
Limpeza (SQ004) 4,17% 23

Maior transparéncia nos trajetos (SQ005) 6,88% 38
Qualidade dos carros (SQ006) 4,89% 27

Nao notei diferenca (SQ007) 65,22% 360

Outro 6,16% 34

Quadro 18 — Questéo 18

Nesta questdo pretende-se compreender se a entrada da Uber no mercado

portugués causou algum efeito positivo nos servigos que prestam e se esta melhoria era

percebida pelos consumidores. Olhando para o grafico destaca-se claramente 0s 65%

dos inquiridos que afirma ndo ter notado diferenca, ora esta situacdo denota ainda o

caminho a percorrer pelos taxistas para que se equiparem ao servico prestado pela Uber.

No entanto, deve-se destacar que 20% selecionou que notou diferenca através da

aplicacdo para smartphone. Ora, este aspeto é exatamente aquilo que revolucionou e

permitiu a Uber tornar-se uma plataforma simples e conveniente. Seria de esperar que

as empresas de taxi tentassem oferecer uma solucdo semelhante, de qualquer modo,

ainda nao teve 0 mesmo impacto.

19. Considera que foi benéfico o aparecimento da Uber? (Questéo respondida
por todos os inquiridos)

7,27%

= Sim, ha espago no mercado e procura suficiente
para ambos (SQ002)

= N3o, a Uber ndo deveria ter aparecido (SQ003)

Figura 29 — Quest&o 19

Comparacgdo entre quem
experimentou Uber ou
nao.
300 243 270

200
100 731
0 — |

Sim, ha espago no
mercado e procura
suficiente para ambos
(SQ002)

m J4 experimentou Uber

Néo, a Uber ndo
deveria ter aparecido
(SQ003)

B Ndo Experimentou Uber

Figura 30 — Comparagéo questdo 19 entre usuarios
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Considera que foi benéfico o aparecimento da Uber?

Resposta Percentagem Contagem

Sim, h& espac¢o no mercado e procura 0
suficiente para ambos (SQ002) 92,13% 513

N&o, a Uber néo deveria ter aparecido 0
(SQ003) 7,27% 38

Quadro 19 — Questdo 19

De acordo com o grafico em cima mantém-se consistente a opinido favoravel
que os inquiridos demonstram sobre a Uber, mais de 90% concorda ser benéfico o
surgimento da Uber. Estes acreditam haver espaco no mercado para que ambos operem
livremente. Devem, no entanto, ser criadas condicdes para que isto possa acontecer de
forma justa e pacifica. E de fato de salientar que apenas 7% seja da opini&o de que a

Uber ndo deveria ter aparecido.

20. Com o surgimento da Uber, em termos de mobilidade urbana, qual é a sua
opinido? (Questédo respondida por todos os inquiridos)

60%

47,82%
>0% 44,55%
40%
30%
20%
10% 7,63%
A mobilidade urbana A mobilidade urbana A mobilidade urbana piora
melhora em todos os melhora, mas apenas onde em termos de
aspectos (5Q002) as alternativas nao sdo congestionamento do

eficientes (SQ003) trafego (SQ004)

Figura 31 — Quest&o 20
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Comparacao entre quem experimentou Uber

ou hao.
180 157
160
140 133 112
120 106
100
80
60 31
40 11
20
0 —
A mobilidade urbana A mobilidade urbana A mobilidade urbana piora
melhora em todosos  melhora, mas apenas onde em termos de
aspectos (SQ002) as alternativas ndo sdo congestionamento do
eficientes (SQ003) trafego (SQ004)

M Ja experimentou Uber ~ M Nio Experimentou Uber

Figura 32 — Comparagao entre usuarios questéo 20

Com o surgimento da Uber, em termos de mobilidade urbana, qual é a sua opinido

Resposta Percentagem Contagem

A mobilidade urbana melhora em todos os 0
aspectos (SQ002) 44,55% 245
A mobilidade urbana melhora, mas apenas 0
onde as alternativas ndo sao eficientes (SQ003) 47.82% 263
A mob|I|Qade urbana pioraem termos de 7.63% 42
congestionamento do trafego (SQ004)

Quadro 20 — Questao 20

Com o resultado desta questdo nota-se mais uma vez a consisténcia dos
inquiridos aquando da sua opinido sobre a Uber. Apenas 7% acredita que a Uber piora a
mobilidade urbana, nomeadamente devido a potencial aumento do trafego. Por outro
lado, cerca de 45% afirma que a Uber trouxe beneficios na mobilidade, no entanto cerca
de 48% acredita que a Uber beneficia a mobilidade, mas apenas onde as alternativas de

transportes nédo sao eficientes.
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Questdes Demograficas

Género

= Feminino (F) = Masculino (M)

Figura 33 — Género

Habilitagdes literarias
40,00% 37,75%
35,00% 28,68%
30,00%

25,00%
20’00%: 17,06% |16,52%

15,00%
10,00%
5,00% 0,00%,00%

0,00%

Figura 35 — HabilitacOes Literarias

60,00%

Idade

49,00%

50,00%
40,00%
30,00%
20,00%
10,00%

0,00%
0,00%

25,95%

Menos de 18 Entre 25a34 Entre45a54

(SQ002)
Figura 34 - Idade

(SQo04) (SQo06)

Situacao profissional

Trabalhador/estudante
(SQ006)

Desempregado (SQ005)

Trabalhador por conta
propria (5Q004)

Trabalhador por conta
de outrem (SQ003)

Estudante (SQ002)

0,00% 20,00 40,00% 60,00%

I 14,33%

I 181%

I 2,00%

I 33,58%
. 47,73%

Figura 36 — Situacédo Profissional

Género
Resposta \ Percentagem Contagem
Feminino (F) 63,52% 350
Masculino (M) 36,48% 201

Quadro 21 — Género
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Idade

Resposta \ Percentagem Contagem
Menos de 18 (SQ002) 0,00% 0
Entre 18 a 24 (SQ003) 49,00% 270
Entre 25 a 34 (SQ004) 25,95% 143
Entre 35 a 44 (SQO005) 13,07% 72
Entre 45 a 54 (SQO006) 8,35% 46

Mais de 55 (SQO007) 3,63% 20

Quadro 22 - Idade

Habilitacdes literarias

Resposta Percentagem Contagem

Ensino primario (SQ002) 0,00% 0

Ensino basico (SQ003) 0,00% 0
Ensino Secundario (SQ004) 17,06% 94
Licenciatura (SQ005) 37,75% 208
Mestrado (SQO006) 28,68% 158
Doutoramento (SQ007) 16,52% 91

Quadro 23 — HabilitacGes Literarias

Situacao professional

Resposta Percentagem Contagem
Estudante (SQ002) 47,73% 263
Trabalhador por conta de 0
outrem (SQ003) 33,58% 185
Trabalhador por conta 0
propria (SQ004) 2,00% 1
Desempregado (SQ005) 1,81% 10
Trabalhador/estudante 0
(SQ006) 14,88% 82

Quadro 24 — Situacéo Profissional

Em termos demograficos, os inquiridos dividem-se da seguinte forma: cerca de
64% do sexo feminino contra 36% do sexo masculino; Nenhum dos inquiridos indicou
ser menor de idade, no entanto praticamente metade mencionou fazer parte da faixa
etaria dos 18 a 24 anos, 0 que ja seria de esperar tendo em conta que o inquérito foi
partilhado no e-mail institucional da Faculdade de Economia do Porto. De realcar que
até aos 34 anos representavam cerca de trés quartos dos inquiridos, sendo decrescente o
peso das faixas etarias mais elevadas; No que diz respeito as habilitacGes literarias o
grau académico mais frequente entre os inquiridos é a licenciatura, com 38%, seguido

do mestrado com 29%, mais uma vez estes dados sdo coincidentes com o ambiente em
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que este inquérito foi proposto. Importa referir que o nimero de doutorados era muito
semelhante ao nimero de inquiridos que mencionaram ter apenas o0 ensino secundario, a
volta dos 17%; Sobre a situacdo profissional, quase metade dos inquiridos indicou ser
estudante, havendo ainda 15% de trabalhadores/estudante, o que mais vez se adequa e
faz sentido com os restantes dados demograficos. Por outro lado, cerca de um tergo
trabalha.
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Conclusao

A Economia da Partilha é um fendmeno que causou grande impacto em varias
inddstrias, principalmente na ultima década que com o surgimento de plataformas
através de inovacdes tecnoldgicas potenciaram o seu crescimento. Um dos setores onde
este impacto € mais notorio € o dos transportes, nomeadamente junto dos taxis.

Com este projeto pretendeu-se abordar este tema num momento sensivel em que
era frequente noticias de confrontos, manifestacbes ou outras demonstracdes de
desagrado por parte dos taxistas com o surgimento destas plataformas, em particular a
Uber, preocupados consigo mesmos em vez de perceberem o que os consumidores
preferem e valorizam e que oportunidades de melhoria podem existir. Deve-se entender
que tanto a Uber como as restantes plataformas e os efeitos da Economia da Partilha
vieram para ficar, e € errado tentar evitar o seu desenvolvimento restringindo as suas
operacdes, pois apenas irdo prejudicar os consumidores. Assim, considerou-se
pertinente estudar precisamente o ponto de vista dos consumidores, através de um
inquérito por questionario, sobre o aparecimento da plataforma Uber comparando-a
diretamente com os taxis.

Os resultados obtidos indicam que de uma forma geral a opinido € bastante
favoravel ao surgimento da Uber quer em termos concorrenciais, ou simplesmente de
existir uma alternativa inovadora a um servico ja existente, principalmente por aqueles
que ja experimentaram os servicos da plataforma tecnoldgica, que realgam como
vantagens aspetos como comodidade, qualidade do servico e transparéncia de
informacdo. No entanto, os consumidores demonstram preocupacfes em termos legais,
percebendo que existem questdes que deverdo ser resolvidas. Além disto, percebe-se
que os taxistas tém um longo caminho a percorrer no que diz respeito ao seu
desenvolvimento e capacidade de adaptagéo as inovacGes de mercado. Estas conclusdes
revelam-se importantes devido ao fato de, dentro do que é o meu conhecimento atual,
ndo haver outro estudo que avalie estas questdes no mercado portugués e poderdo ser
tidas em conta noutros estudos que pretendam aprofundar esta tematica.

Devido a “novidade” do tema, toda a pesquisa realizada centrou-se em
documentacdo recente, o que numa fase inicial ndo facilitou a filtragem do que seria

relevante para este projeto. Outro desafio centrou-se na capacidade de gestdo de tempo
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devido a compromissos profissionais, que aumentou a dificuldade em colocar toda a
dedicacdo que uma dissertacdo exige.

Em termos de investigacdo futura sugere-se que se possa desenvolver ainda mais
a questdo dos beneficios gerados para os consumidores alargando a amostra para uma
visdo mais nacional, comparando até mesmo as cidades onde estd presente. Outra
sugestdo passaré pela discussdo dos problemas legais que estas plataformas tecnoldgicas
estdo a causar nos seus sectores e poder definir um enquadramento juridico que permita

a coexisténcia.
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