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RESUMO

O desenvolvimento das cidades e os fendmenos de expanséo e adensamento das areas urbanas aumentam
0 numero total de deslocamentos. No entanto, o aumento da oferta de infraestrutura e de servicos de
mobilidade ndo ocorre & mesma proporcao e essa assimetria afeta negativamente os indices de qualidade
da mobilidade urbana. Nas ultimas décadas tem-se criado maiores condi¢cGes para a utilizagdo do
automovel, fomentando ainda mais a utilizacdo do modo de transporte individual.

A rapida evolucdo da tecnologia da informacao permite a criagdo de novos produtos e servicos, inclusive
na éarea de transportes. Desta forma, surge o conceito de Mobilidade como Servico ou Mobility as a
Service (MaaS), o qual consiste na integracdo da informacao, operacéo e pagamento de diversos modos
de transporte reunidos numa mesma plataforma, com possibilidade de personaliza¢do de acordo com as
necessidades do usuério. Esse conceito vem sendo estudado e implantado em cidades de grande porte
localizadas em paises desenvolvidos, os quais possuem boa gama de servigos de mobilidade.

Esta dissertacdo pretende conhecer, no &mbito de uma cidade de médio porte localizada num pais
emergente, os fatores que afetam a preferéncia das pessoas, na hipdtese de haver duas formas de
contratagdo de um servigo concebido nas premissas da Mobilidade como Servico, em comparagao direta
como o automovel particular e seus respectivos custos mensais. Assim, busca-se saber se esse novo
conceito apresenta condic6es de desbancar a hegemonia do automaével particular dentre as preferéncias
de escolha modal.

O estudo de caso foi realizado na cidade de Chapec6, Brasil, a qual possui elevados indices de
crescimento demogréfico e econdmico. Com base na oferta de servicos de transportes existentes no
municipio, construiu-se dois planos de contratacdo da MaaS e realizou-se a composi¢do dos custos
mensais de cada plano. Apés, aplicou-se um inquérito online de preferéncia declarada junto ao puablico
estudantil universitério, obtendo-se um total de 156 respostas. O inquérito foi constituido em trés etapas,
de forma a coletar dados do comportamento atual de mobilidade, preferéncia declarada e caracteristicas
socioecondmicas dos entrevistados.

As respostas obtidas mostram que mesmo havendo a oferta de um novo servigo, as pessoas tendem a
manter as suas preferéncias de deslocamento atuais. Também foi possivel identificar que as condi¢Ges
de infraestrutura da cidade afetam diretamente as preferéncias, sobretudo a infraestrutura cicloviaria e a
qualidade do servico de transporte coletivo prestado atualmente em Chapecd, o que demonstra uma
possivel dificuldade em implantar a MaaS em localidades de pequena e média dimenséo situadas em
paises em desenvolvimento.

PALAVRAS-CHAVE: Mobilidade como Servigo (MaaS), Chapecd, Planos MaaS, Automovel Particular,
Preferéncia Declarada.
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ABSTRACT

The development of cities and the phenomenon of expansion and densification of urban areas increase
the total number of trips. However, the increase in the supply of infrastructure and mobility services
does not occur in the same proportion and this asymmetry negatively affects the quality indices of urban
mobility. In recent decades, greater conditions have been created for the use of the automobile, further
promoting the use of individual transportation.

The rapid evolution of information technology allows the creation of new products and services,
including in the transportation area. Thus, the concept of Mobility as a Service (MaaS) arises, which
consists of the integration of information, operation, and payment of various modes of transportation in
a single platform, with the possibility of customization according to the user's needs. This concept has
been studied and implemented in large cities located in developed countries, which have a good range
of mobility services.

This dissertation intends to know, in the context of a medium-sized city located in an emerging country,
the factors that affect people's preference, in the hypothesis of having two ways of hiring a service
conceived in the premises of Mobility as a Service (MaaS), in direct comparison with the private car
and their respective monthly costs. Thus, the goal is to find out whether this new concept can overthrow
the hegemony of the private car among the preferences of modal choice.

The case study was carried out in the city of Chapecd, Brazil, which has high demographic and economic
growth rates. Based on the supply of existing transportation services in the city, two MaaS bundles were
constructed and the monthly costs of each plan were calculated. Afterwards, an online survey of stated
preference was applied to the university student public, obtaining a total of 156 responses. The survey
was composed of three stages, to collect data about the current mobility behavior, stated preference, and
socioeconomic characteristics of the interviewees.

The answers obtained show that even when a new service is offered, people tend to keep their current
commuting preferences. It was also possible to identify that the city's infrastructure conditions directly
affect the preferences, especially the cycling infrastructure and the quality of public transport service
currently provided in Chapec6, which demonstrates a possible difficulty in deploying MaaS in small
and medium-sized locations located in developing countries.

KEYWORDS: Mobility as a Service (MaaS), Chapecd, MaaS Bundles, Private Car, Stated Preference.
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1

INTRODUCAO

1.1. ENQUADRAMENTO GERAL

Nas décadas recentes, a tendéncia de urbanizacdo global vem resultando maiores demandas de
deslocamento e mobilidade, o que acarretou, devido a fatores variados, 0 aumento de uso de automaveis
particulares e consequentemente, ao congestionamento nos principais centros urbanos pelo mundo.

De acordo com as Nagdes Unidas, 55% da populagdo mundial em 2019 vivia em areas urbanas e o
numero projetado para 2050 € 70%. No Brasil, a tendéncia é a mesma, sendo possivel verificar um
crescimento acelerado da populagdo urbana num intervalo de 30 anos, entre 1980 e 2010, de 67,70%
para 84,36%, respetivamente, segundo dados do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE).
De modo geral, sdo grandes e complexos os desafios dos especialistas para gerir essa demanda crescente.

O crescimento dinamico das areas urbanas leva as cidades a oportunidade de se desenvolverem
econbmica e socialmente, no entanto, neste processo acelerado surgem problemas oriundos do mau
planejamento urbano. Nos ultimos anos, tem-se observado sobretudo em paises em desenvolvimento,
como o Brasil, uma atengdo maior a expansdo da rede rodoviéria, sobressaindo a sua qualidade e acesso
em comparacgao com os demais modos de transporte.

Em um ambiente de desigualdade social, politicas publicas deste género acabam por separar também o
perfil de usuario dos diferentes modos de transporte existentes. Desta forma, € comum que as pessoas
melhores posicionadas economicamente se desloguem através do seu automovel particular, enquanto
outras optem — por falta de opgdo — por meios mais baratos de deslocamento, como por exemplo, o
transporte coletivo.

Por outro lado, o mundo esta se modernizando em diferentes setores através do desenvolvimento da
tecnologia e varias industrias tém testemunhado uma transformacdo para operagdes mais eficientes.
Entretanto, o transporte de passageiros ndo o fez. Verifica-se no Brasil sistemas de transporte coletivo
que operam nas capitais com as mesmas caracteristicas h& décadas. Uma evolucéo desproporcional se
comparada, por exemplo, com o segmento automotivo, em que a evolucédo da tecnologia dos veiculos é
notoria.

Contudo, um novo conceito que vem surgindo nos ultimos anos integra os diferentes modos de
transportes, fazendo uso da tecnologia provinda da internet, dos aplicativos de smartphone e pagamentos
para otimizar a operagdo dos servicos e facilitar 0 acesso dos usuarios ao sistema: Mobilidade como
Servico, ou Mobility as a Service (MaaS).

O conceito de MaaS ndo envolve apenas a integracdo dos diferentes servicos de mobilidade que
coexistem individualmente, mas também a introducdo de novas formas de transporte, tais como o
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compartilhamento de bicicletas ou carros, bem como formas inovadoras de transporte que atendam a
demanda complementando a oferta existente de servigos de mobilidade.

A MaaS tem o potencial de causar uma mudanca de paradigma nos servicos de mobilidade, ja que
oferece uma mudanga em relacdo ao sistema atual baseado na propriedade para um sistema baseado no
consumo (Holmberg et al., 2016).

Ademais, ao implantar e consolidar a MaaS, este sistema podera atrair usuarios de modos menos
sustentaveis de deslocamento, nomeadamente o transporte particular individual, se apresentando como
parte da solucdo dos problemas de mobilidade atuais nos centros urbanos de diferentes dimensdes.

Uma forma de conhecer a aceita¢do das pessoas quanto a implantacdo de um novo sistema como a MaaS
é aplicando inquéritos para coletar os dados necessarios referente a um publico-alvo predeterminado.
No ambito desta dissertacdo, obteve-se resultados da aplicacdo de um inquérito junto ao publico
estudantil de uma universidade de Chapec6, Santa Catarina, Brasil. Foi possivel relacionar as respostas
com a escolha dos entrevistados, obtendo-se conclusbes significativas mediante as caracteristicas
socioecondmicas, comportamento atual e as justificativas de cada escolha.

1.2. MOTIVACAO

Né&o foram encontradas pesquisas referentes a implementacéo de sistemas MaaS em cidades de pequena
ou média dimensdo em paises subdesenvolvidos que comparem a propriedade e o uso do automovel
particular com a MaaS. Inclusive, os estudos mais recentes, a partir de 2018, foram realizados na
Holanda, Suica, Australia e Reino Unido, sendo todos esses paises desenvolvidos.

Desta forma, esta dissertagdo busca responder a seguinte pergunta de investigagao:

Quiais fatores afetam a escolha dos estudantes universitarios de uma cidade brasileira de médio
porte quanto a forma de deslocamento, na hip6tese de existir um novo servico de mobilidade?

A relevancia em aplicar o questionario no &mbito académico se concentra no fato de que entre posigdes
econdmicas extremas, ha um perfil intermediario: o publico universitario. Ainda que em alguns casos a
familia do estudante propicie condi¢fes econdmicas favoraveis, muitos sao independentes e conciliam
a vida entre estudos e trabalho.

De maneira geral, pessoas com este perfil em breve estardo mais bem qualificadas e poderdo assumir no
futuro préximo posi¢des profissionais e econdmicas superiores, de modo a mudarem seus critérios de
tomada de decisdo quanto a forma de se deslocar.

Desta forma, se faz relevante aprofundar a pesquisa junto a um puablico que ainda néo consolidou sua
forma de deslocamento diaria. Outro fator importante é o fato de que pessoas mais jovens possuem
maior familiaridade com os avangos tecnoldgicos, bem como maior propenséo a experimentar novas
experiéncias.

Optou-se pela cidade de Chapecé para este estudo de caso, pois além de cumprir com 0s requisitos
referentes a pergunta de investigacdo, o contexto profissional atual do autor possui relacdo com esse
municipio.
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1.3. OBJETIVOS

A presente dissertacdo tem o seguinte objetivo principal: analisar os fatores que afetam as escolhas do
publico universitario quanto ao modo de deslocamento na hip6tese de haver a MaaS como opcao frente
ao automovel particular.

Em conjunto, foi estabelecida uma linha orientadora de objetivos secundarios:

o Estudar a temética da Mobilidade como Servico em diferentes contextos globais;
e Analisar os servi¢cos de mobilidade atuais no municipio de Chapecd;
o Elaborar dois planos MaaS no ambito das caracteristicas da oferta de mobilidade local

existente;
o Elaborar e aplicar o inquérito junto ao publico-alvo;
o Analisar estatisticamente os resultados de forma a obter conclusdes significativas.

1.4. ESTRUTURA DA DISSERTAGAO
A presente dissertacdo foi elaborada seguindo uma estrutura subdividida em cinco capitulos.

Primeiramente, na introducgdo, faz-se uma contextualizagdo quanto ao enquadramento geral, sendo
apresentada a motivacao, objetivos e estrutura do documento.

No segundo capitulo, aborda-se o estado da arte referente a literatura do tema em questéo e os principais
aspectos dos trabalhos desenvolvidos que podem servir para esta dissertacéo.

No terceiro capitulo aborda-se a metodologia e o estudo de caso, desde os dados socioeconémicos e
demogréficos de Chapecé até a aplicagdo do questionario.

No quarto capitulo sdo realizadas as analises estatisticas dos dados obtidos, apresentados por meio de
graficos e tabelas.

Por fim, no quinto e Gltimo capitulo referente as conclusdes, constam as consideracdes finais e
recomendacdes para trabalhos futuros.
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2

ESTADO DA ARTE

2.1. SISTEMAS DE TRANSPORTES E DESENVOLVIMENTO DAS AREAS URBANAS

Muitas cidades ao redor do mundo estéo enfrentando desafios na gestao dos seus sistemas de transporte.
Os moradores dos centros urbanos ndo somente usufruem dos beneficios de estarem inseridos num
ambiente diversificado e com oportunidades, mas também sofrem com os danos provocados pelo
transporte rodoviario, como a ma qualidade do ar, tempo de viagem prolongado, acidentes de transito e
congestionamentos (Jittrapirom et al., 2017).
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Fig. 1 — InovacgBes nos servigos de transportes (Fishman, 2012)
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A tendéncia de avanco da digitalizacdo, no entanto, oferece novas oportunidades para melhorar o
desempenho do setor de transporte a0 mesmo tempo que gerencia seus efeitos negativos (CIVITAS,
2016), principalmente ao possibilitar servicos de transporte inovadores (Figura 1). Uma dessas
oportunidades € oferecida pelo conceito de Mobilidade como Servico (MaaS).

2.2. MOBILITY AS A SERVICE (MAAS)
2.2.1. O CONCEITO MAAS

O conceito de Mobilidade como Servigo, ou Mobility as a Service (MaaS) é muito recente. Ele pode ser
interpretado como uma nova concep¢do de mobilidade; um fenébmeno, a exemplo do que é visto em
outros setores fortemente afetados por tecnologias; ou como uma nova solu¢do de mobilidade,
integrando a operacdo e pagamento de diferentes modos de transporte (Jittrapirom et al., 2017).

Este conceito surgiu na Suécia através da implementacdo do servigo UbiGo, que foi desenvolvido e
avaliado em Gotemburgo em 2012 (Karlsson et al., 2016). Mais tarde, o conceito de MaaS ganhou ampla
publicidade através do desenvolvimento do chamado "Modelo de Helsinque", uma visdo proposta
inicialmente por Heikkild (2014). Outros prototipos implantados internacionalmente incluem a Smile
em Viena, Austria; Tuup na regido de Turku, Finlandia e Shift, em Las Vegas. O conceito de MaaS
também foi introduzido na Australia e Nova Zelandia com a implanta¢do do SkedGo (Ho et al., 2018).

Hietanen (2014) define MaaS como uma distribuicdo de mobilidade que atende as necessidades de
transporte dos usuérios através de uma interface Unica de um prestador de servigos. Com a combinacéo
de diferentes meios de transporte, é oferecido um pacote de mobilidade sob medida, a exemplo de outros
servigos contratados mensalmente por assinatura. Esta interpretacdo envolve algumas caracteristicas
fundamentais de MaaS: modelo baseado nas necessidades do cliente; agrupamento de diferentes
servicos; interoperabilidade dos modos de transporte e operadores.

Holmberg et al. (2016) enfatiza o papel da assinatura de um servico MaaS, dando ao usuério a
possibilidade de planejar sua viagem, em termos de reservar e pagar pelos diversos meios de transporte
necessarios para completar o trajeto, tudo em um Unico servi¢o. Quanto ao pagamento, num primeiro
instante o usuario poderia ter a opgdo de “pagar conforme o uso", sendo pré ou p6s. Em uma segunda
etapa, a assinatura resulta na personalizacdo do servi¢o, combinando as preferéncias do usuério, se
tornando uma vantagem importante perante o transporte publico convencional (Atasoy et al., 2015).
Pode-se afirmar que a personalizagdo é benéfica tanto para o usuario quanto para operador, que muitas
vezes presta um servico com baixa ocupacdo por questfes obrigatOrias e contratuais, ainda que a
demanda seja infima.

Atkins (2015) define a MaaS como uma nova maneira de fornecer um servico de transporte, facilitando
0s usudrios de se deslocarem entre uma origem e um destino, combinando as opc¢Bes de mobilidade
disponiveis e apresentando-as numa interface de forma totalmente integrada. Assim, é possivel
considerar a MaaS como um servigo de mobilidade flexivel, personalizado e sob demanda.

Jittrapirom et al. (2017) determina nove caracteristicas centrais da MaaS com base na literatura atual:

¢ Integracdo dos modos de transporte;
o Opcao de tarifa;

e Plataforma Unica;

e Multiplos atores;

e Uso de tecnologias

¢ Orientacdo a demanda;
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Exigéncia de registro;
Personalizagéo; e
Customizacdo.

O principal objetivo da MaaS é oferecer aos usuarios um servico flexivel de mobilidade porta-a-porta,
confiavel e adaptavel em relacéo as necessidades de viagem (Kamargianni et al., 2016; Hensher, 2017),
viabilizado principalmente pela combinacédo de diferentes meios de transporte de varios prestadores de
servicos de mobilidade e pelo uso de tecnologia.

Algumas pesquisas apontam alguns beneficios expectaveis com a implantacédo da MaaS:

Reducdo da dependéncia de veiculos particulares (Cole, 2018);
Reducdo das emissdes relacionadas ao transporte (Polis, 2017);
Aumento da confiabilidade do sistema de transporte (Hietanen, 2014).

Entretanto, barreiras sociais, operacionais, financeiras e regulamentares podem desacelerar esse
processo de consolidacdo. Os beneficios s6 se concretizardo se as exigéncias dos reguladores forem
atendidas, assim como as necessidades e expectativas dos usuarios. Pelo fato de a MaaS ser um conceito
recente, é dificil obter resultados quantitativas acerca da sua aplicacdo real. Entretanto, uma pesquisa
gualitativa pode ser conduzida para desenvolver um entendimento aprimorado da Maa$S e entender as
expectativas, percepgdes, preocupacdes e atitudes ao redor deste ecossistema. (Polydoropoulou et al.,

2018).

Jittrapirom et al. (2018) descreve cinco aspectos em que a MaaS pode contribuir positivamente:

Uma melhor oferta de produtos (aos usuarios): A MaaS deve ser capaz de oferecer uma
plataforma para todos os modos de transporte, incluindo os menos familiares e novos, como
o0 compartilhamento de carros e bicicletas. 1sso daria ao consumidor mais liberdade de
escolha e ao operador a opcao de melhorar os servigos, reter e fidelizar clientes.

Inclusdo social: A MaaS seria potencialmente capaz de combater o problema do
atrelamento do transporte a pobreza, sobretudo em paises subdesenvolvidos. Basicamente,
a MaaS poderéa oferecer transporte em situacdes em que ele ndo estaria presente ou teria
restricdes para tal, aumentando assim a sua cobertura e oportunidade de utilizacéo,
inclusive nas periferias.

Reducdo do congestionamento: Se a MaaS contribuir para um uso mais racional da
capacidade rodoviéria, isto levara a redugdo da demanda em horérios de pico e, portanto, &
reducdo do congestionamento. A MaaS deve facilitar aos viajantes a transferéncia modal,
de modos que enfrentam 0s congestionamentos para sistemas com maior capacidade
disponivel, maior fluidez e menor tempo de viagem.

Acessibilidade: A MaasS pode se concentrar especificamente na acessibilidade de uma area,
reunindo todas as informagdes e servigos que sdao relevantes para 0s usuarios dessas
respectivas &reas, incluindo o fornecimento de informacGes de entidades publicas e
privadas.

Sustentabilidade: Os resultados iniciais de pesquisas globais parecem indicar que a MaaS
aumenta o uso de outros meios de transporte além do automdvel individual, o que de certa
forma é um indicador eficaz quando se trata de sustentabilidade.

Szmelter (2018) combina as funcionalidades das solucdes de tecnologia da informacgéo para MaaS com
base em quatro areas:

Design de servicos;
Design de tecnologia;
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e Design de organizacdo; e
o Design financeiro.

E de extrema relevancia o papel cumprido pela internet e pela tecnologia da informag&o para o bom
funcionamento de um sistema MaaS. Nemtanu et al. (2016) considera a tecnologia como o0 componente
principal da MaaS. Eles descrevem a coleta, transmissdo, processo e apresentacdo das informacoes
necessarias para identificar a melhor solucéo de transporte mediante as necessidades do usuario. Outro
papel fundamental desempenhado pela tecnologia da informagéo é a integracdo em tempo real das
informacdes e suas respectivas interagdes com 0s usuarios e operadores.

Além disso, existem maneiras de organizar o transporte de forma mais eficiente, conveniente e
econbmica. Assim, a formulacdo de politicas tem adotado cada vez mais uma nova abordagem
multimodal, concentrando-se no acesso a criagdo. (Litman 2013.) A posse de carteira de motorista e a
conducdo entre os jovens tém diminuido (Frandberg et al., 2011). As pessoas estdo se desvinculando de
suas rotinas e comegaram a se abrir cada vez mais para alternativas. De fato, descobriu-se que as pessoas
se esforcam para usar modos de transporte mais praticos para cada ocasido. (VDV 2013.)

Conforme abordado Heikkild (2014), nos ultimos anos foi possivel testemunhar uma mudanca de foco
na criagdo do acesso. A tradicional estratégia de aumentar a capacidade da infra-estrutura através da
expansdo da rede rodoviaria aumentou, consequentemente, a demanda por viagens de carro. Nao
obstante, essa estratégia tem um efeito negativo sobre o meio ambiente e seguranca, além do fato de a
capacidade de expansao da rede rodoviaria ser limitada em centros urbanos.

Ainda de acordo com Heikkild (2014), uma solucéo para melhor satisfazer as necessidades dos clientes
¢ "servir". O conceito de “servitizagdo” refere-se a um fenémeno no qual a agdo de organizagéo e selecéo
é comprada e executada por outra pessoa, sendo que os clientes recebem apenas o resultado das agoes.
Os servicos estdo presentes na sociedade, como exemplo, servigcos de manutencdo, lazer e restaurantes.

A prestacdo de servicos ja foi experimentada em diversos setores, incluindo no transporte de carga e
logistica, estando em estreita relagdo com a “economia compartilhada™. Economia compartilhada refere-
se ao compartilhamento de itens e ao uso de servicos, em vez de possuir todos 0s equipamentos e bens
necessarios por conta prépria. Ela é bem-sucedida porque as pessoas estdo cada vez mais desejando se
abster da manutengdo, armazenamento, seguro e outras responsabilidades de propriedade dos itens e,
em vez disso, concentrar-se na propria atividade e resultado.

Servir e compartilhar a economia sdo benéficos para a sociedade, ja que preservam muitos recursos
naturais. Além disso, sdo de uso acessivel, ja que os custos de capital sdo distribuidos a varios usuarios
e pode-se até mesmo obter lucro. Atualmente, a economia compartilhada aparece no transporte urbano
de passageiros sob a forma de compartilhamento de carros, carona e bicicletas. Entretanto, estes ainda
ndo estdo familiarizados com o publico em geral, até mesmo porque muitas vezes ndo ha condigdes
necessarias para implantacao desses modelos.

Apesar de suas promissoras perspectivas, ainda ha certa ambiguidade em torno do conceito de MaaS,
visto que muitas fontes trazem definigdes distintas. Ademais, embora ja se tenha alguns modelos
implantados pelo mundo, ha uma falta de padronizacdo quanto a forma de avaliacdo dessas operaces.

2.2.2. CONDIGOES PARA IMPLANTAGAO DA MAAS

De acordo com Lietal. (2017), para a avaliar a possibilidade de implantagdo da MaaS como uma solugéo
viavel em uma cidade, h& vérias condicBes prévias a serem analisadas, as quais devem ser
esquematizadas em forma de fluxograma, conforme a Figura 2.
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Maa$S nao
é viavel

A cidade possui um sistema de
transporte publico adequado?

O transporte publico possui
bilhetagem eletrénica?

Checar outros modos de transporte
disponiveis: taxi, compartilhamento de
carro, compartilhamento de bicicleta...

Eles possuem dados abertos?

[ Checar qualidade e formato dos dados J

Eles aceitam pagamento
eletrénico?

[ MaaS é viavel ]

Fig. 2 — Condicdes para operacdo da MaaS em uma cidade (adaptado de Li et al., 2017)

Primeiramente, o sistema de transporte coletivo deve ser adequado, com a implementacédo da bilhetagem
eletronica. A seguinte pré-condicéo refere-se a oferta de fornecimento por parte dos operadores de seus
dados operacionais e estatisticos. A Ultima pré-condicdo esta relacionada a integracéo dos servicos de
pagamento eletrdnico.

Se todas as condic¢Oes acima forem cumpridas, a implementacdo da MaaS ainda enfrenta desafios
significativos na perspectiva dos usuarios, modelo de negécios e apoio politico. Apesar disso, a MaaS
tem grande potencial para oferecer conveniéncia e conforto ao usuério independente dele possuir ou nao
um carro. A implementacdo da MaaS em nivel local pode fazer com que ainda mais pessoas escolham
meios de transporte sustentaveis ao invés de usar carros particulares. De acordo com Sochor et al.
(2015), pesquisadores em Gotemburgo concluiram que 93% dos participantes estavam satisfeitos com
suas viagens e 97% queria continuar utilizando o UbiGo.

Lyons et al. (2019) percebe a necessidade de conhecer melhor a perspectiva do usuério e elaborou um
esquema de comportamento individual relativo a Maa$S para ilustrar a potencial implantagéo, sugerindo
que existe uma forte necessidade de pesquisa de mercado para compreender melhor as atitudes,
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necessidades e comportamento de escolha do usuario, visto que, em caso de falha, poderdo ocorrer
imprevistos que poderiam ter sido previstos e contabilizados. Este esquema é mostrado na Figura 3.

Alteragdes das circunténcias levando a
revisdo das opgdes de mobilidade

Apto a dirigir?

Acesso a carro
particular?

Dependéncia de algum
t sistema de mobilidade além
do carro particular

Nao / Parcial

Dependente de carro
particular?

Considera utilizar Decidir qual
Nao adepto a MaaS MaaS? r plano MaaS
aas! utilizar
Escolhas
Adepto a MaaS Prefere MaaS? modais e

experiéncias

Fig. 3 — A escolha individual e a adocdo da MaaS (adaptado de Lyons et al., 2019)

2.2.3. NIVEIS E FORMAS DE INTEGRACAO

Kamargianni et al. (2016) apresenta trés tipos de integracéo de servigos MaaS:

Integracdo de bilhetes e pagamentos: quando um cartdo ou bilhete inteligente pode ser
usado para acessar todos os tipos de servico de mobilidade, sendo a cobranca em fatura
Unica;

Pacote de mobilidade: quando os clientes podem pagar antecipadamente um valor
especifico (em funcdo do tempo ou da distancia) dentre uma combinacdo de servicos de
mobilidade;

Integracdo da tecnologia da informag&o e comunicagdo: quando ha um Unico aplicativo ou
interface online que possa ser usado para acessar as informacGes sobre 0 servico.

De acordo com os autores, até 0 momento ndao havia pesquisas sobre o efeito combinado desses
elementos no comportamento da viagem e escolha do modo de transporte.

Sochor et al. (2017) propde e exemplifica 5 niveis de integracdo, conforme Figura 4.
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Fig.4 — Proposta de tipologia de MaaS incluindo niveis de 0 a 4 e respectivos exemplos (Sochor et al., 2017)

Com base na proposta acima, Durand et al. (2018) elabora um esquema que relaciona diferentes
iniciativas, seus respectivos locais, status de operagdo, modos de transporte e nivel de integracéo,
conforme Figura 5.

2.2.4. AGRUPAMENTO DE SERVICOS DE TRANSPORTES E APLICACAO DE INQUERITOS

Guidon et al. (2020) realizou uma pesquisa no Cantdo de Zurique, onde foi aplicado um questionario
junto a 1000 participantes recrutados por uma empresa privada, com o objetivo de investigar o
agrupamento dos servigos de transporte. A pesquisa foi constituida de uma parte introdutdria, perguntas
de carater sociodemograficos, consumo atual dos servi¢os de mobilidade, quilémetros percorridos por
carros particulares e gastos atuais com mobilidade. Apds, havia seis perguntas de escolha quanto aos
modos de transporte de maneira individualizada, uma pergunta referente a um pacote de servigos de
mobilidade que incluia os mesmos 6 servigos previamente apresentados individualmente, e por fim,
perguntas para mensurar o nivel de compromisso tecnoldgico e atitudes ambientais. O tempo médio de
resposta foi projetado para ndo exceder 30 minutos. A concentragdo na mesma regido geografica foi
para que todos os participantes tivessem acesso aos mesmos servi¢os de mobilidade.
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Name of the initiative Place Staw Modes Type of
integration
moovel Hamburg and Operational (2015-) Car sharing, taxi, urban PT,  Level 2 (partial,
Stuttgart, regional PT. payment
Germany integration).
myCicero Italy Operational (2015-) Urban PT, regional PT, Level 2 (partial,
international PT, parking, payment

permit for urban congestion integration).
charging zones.

NaviGoGo Dundee and North Operational (2017-) Car sharing, taxi, urban PT, Level 2 (partial,
East Fife region, regional PT. payment
Scotiand, UK integration).
IDPASS France Operational (2017-) Car renting, taxi, valet Level 2 (partial,
parking. payment
integration).
Tuup Turku region, Operational (2016-) Car sharing, bike sharing, Level 2 (partial,
Finland taxi, urban PT, DRT. payment
integration,
ticketing

integration to
come in 2018).

Hannovermobil Hannover, Operational (2014-) Car sharing, taxi, urban PT,  Level 2.
Germany regional PT.
EMMA (TaM) Montpellier, Operational (2014-) Bike sharing, car sharing, Level 2.
France urban PT, parking.
Business travellers The Netherlands  Operational (Car sharing, parking, tank  Level 2
cards: NS Business Card, (national coverage  filling, electric car loading, (Business to
MobilityMixx, Radiuz of these cards since  taxi, car rental), bike sharing, Business),
Total Mobility, etc. 2013) urban PT, regional PT. partial Level 1.
Smile Vienna, Austria Pilot (2014-2015) Bike sharing, car sharing, Level 2.
taxi, urban PT, regional PT,
parking.
WienMobil Lab Vienna, Austria Operational (2017-) Bike sharing, car sharing, Level 2.
taxi, urban PT, parking.
SHIFT Las Vegas, USA Planned (2013- Bike sharing, car sharing, Level 3.
2015) taxi, collective DRT, valet
parking.
UbiGo Gothenburg, Pilot (2013-2014),  Bike sharing, car sharing, car Level 3.
Sweden version 2.0 in renting, taxi, urban PT.
preparation
Whim Helsinki, Finland Operational (2016-) Bike sharing (car sharingto  Level 3.

come), car renting, taxi,
urban PT, regional PT.

Fig.5 — Visao geral das iniciativas Maa$S e seus respectivos niveis de integragdo (Durand et al., 2018)

Um exemplo de apresentacdo das opcGes de escolha entre diferentes pacotes MaaS pode ser observado
na Figura 6.

Apo6s aplicar um modelo de escolha discreta, uma das conclusdes mais interessantes obtidas pelos
autores foi de que o encarecimento da mensalidade atrelado ao maior nimero de servigos no pacote pode
causar nas pessoas uma indisposicdo a contratar o servico, devido a sensacéo de se pagar por algo que
ndo vai usar, ainda que o aumento seja sutil. Assim, sugere-se que 0s modos mais utilizados componham
0 pacote com uso ilimitado, enquanto os servicos menos utilizados podem complementar o sistema
através do pay-per-use.

Ho et al. (2018) estudou o potencial de mercado da MaaS em Sydney, Australia. Para isso, junto a uma
organizacéo que realiza trabalhos especificos de pesquisa, entrevistaram 252 pessoas para conhecer suas
respectivas preferéncias declaradas. Apds, aplicaram um modelo do tipo logit multinomial para previséo
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de escolhas. Os resultados obtidos apontaram que quase metade dos entrevistados contratariam um
servico MaasS.

Option 1 Option 2
o CHF 400 CHF 300
(per month)
Smartphone App Yes No
PT Subscripti
d e ZVV 4 zones ZVV all zones
(27 class)
e 125 km 50 km
(km per month)
Bike-sharing
(hours per month) 2h 3h
E-bike-sharing
(hours per month) Sh oh
Parking 7 days 14 days
(hours per month)
Taxi subscripti
axi subscription 60 min 30 min
(min per month)
Selection
Option 1
Option 2
Decline

Fig.6 — Exemplo de opc¢des de escolha entre diferentes pacotes MaaS (Guidon, 2020)

Com base na pesquisa de Sydney, Ho et al. (2020) realizou uma pesquisa em Tyneside, Reino Unido,
onde 290 entrevistas foram analisadas. Ambos os inquéritos tinham em media 17 minutos de durag&o.
Na Figura 7 consta uma ilustracéo referente a interface do inquérito no momento da escolha pelo plano
por parte do interessado.
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“ Plan A
‘ £170 /month

Your Current Travel Record

£370 /month

X

24 tnps

12 days

Unlimited trips

20 days

b gom

(% N/A
¢

Credit

2 hours

Unused credits will be

lost (use it or lose it)

® 3

N/A

Credit

]

Plan B

£225 /Imonth

X

Unlimited trips
12 days

6 hours

Unused credits will
roll-over to next penod

Pay-As-You-Go Plan

£22 /month

Pay as you go

12 68 hours 20.68 hours £6/hour + 20p/mile
9-\’ 14 68 hours, 600 (7 hours = 1 day) (7 hours = 1 day) capped at £42/day
Your Car ™'es + 60min advance “;\9 + 15min advance + 30min advance
over 16 days booking booking booking
¢ car shanng| Car2Go + 1y car sharing + car sharing
a Full fare 20% discount a 10% discount 10% discount
TAXI TAXI TAXI

® 3 EY O E)o(l

£1.0 per 30 mins

Pay-As-You-Go

cZ0)
ngit

()
o
[
(=%
-

Il continue doing what I'm doing ‘ 'l buy this plan 211l buy this plan ‘

No ’

If the Mobility Plan you chosen were available today, how do you think it would impact your use of Public Transport?
Select 3 most likely impacts

'l buy this plan

Would you definitely consider this Plan
if it were available today?

Yes

Impact on Public Transport use

No impact

| would use more public transport

In
would substitute some public transport tnps with car-shanng

| would not use public transport any more

Impact on your access to Public Transport

No impact

| would walk/cycle more because | use more public transport
sid substitute some public transport tnps with Taxi’Uber/Minicab | would use more TaxvUber/Minicab to access public transport
| would use more car-sharng to access public transport

| would not use public transport any more

Fig.7 — Exemplo de interface de escolha entre diferentes formas de contratagdo da MaaS (Ho et al., 2020)

O modelo aplicado também foi do tipo logit multinomial. Concluiram que mais de 40% da amostra
contrataria um servico MaaS, sendo a maior parte por assinatura do que por pay-as-you-go. Tanto na
pesquisa de Sydney como em Tyneside, oferecer ao cliente a possibilidade de agregar mais servigos de
mobilidade em seu plano ndo aumentou o nivel de aceitacéo.

2.2.5. COMPORTAMENTO ATUAL DOS USUARIOS DE SERVICOS DE MOBILIDADE

Conforme Durand et al. (2018), um fator que tem influéncia no uso da MaaS é o comportamento atual
da mobilidade das pessoas. Por exemplo, faz uma grande diferenca se as pessoas ja tém experiéncia
utilizando o transporte coletivo ou se utilizam somente o automével particular. Além disso,
caracteristicas pessoais e socioecondmicas também acabam por afetar a inclinacdo das pessoas por
aderirem ou ndo a MaasS.

De acordo com os autores, muitos estudos revelam uma tendéncia das pessoas a manterem o
comportamento existente em vez de optarem para novos comportamentos. Isto implica que a experiéncia
no uso do transporte publico, como a possibilidade de escolher qual meio de transporte utilizar ou estar
acostumado a usar multiplos meios de transporte em uma Unica viagem (mobilidade multimodal), ird
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aumentar a probabilidade destes usuarios optarem pela MaaS. Portanto, a falta de experiéncia com o uso
do transporte publico pode constituir um obstaculo para a implantacédo da MaasS.

As principais diferencas na propensdao a adesdo a MaaS sdo principalmente encontradas entre
proprietarios e ndo proprietarios de automoveis. Conforme os autores, estudos mostram que
proprietarios de automoveis que usam seu carro com muita frequéncia (quatro dias por semana ou mais)
e ndo viajam ou quase nunca fazem uso do transporte publico, estdo menos inclinados a optar pela MaaS;
portanto, pode-se esperar poucas mudangas quanto ao comportamento de mobilidade.

2.3. MAAS vs AUTOMOVEL PARTICULAR

De acordo com Hensher et al. (2021), ndo ha na literatura pesquisas que testaram a relacdo entre a
aceitagdo da MaaS em comparagdo ao uso do carro particular. Este documento compara a aceitacéo
entre pacotes MaaS mensais, pay-as-you-go e o carro particular. Para explicar a escolha, foi
desenvolvido um sistema conjunto de modelos discretos e continuos. Perante os resultados obtidos,
observaram que a MaaS tem certo potencial de mudar o comportamento das viagens por parte dos
usudrios de carro particular. No entanto, os autores destacam que a pesquisa é de baixa escala e que a
pandemia da Covid-19 pode contribuir no aumento do apelo pelo carro em contraste com usos
compartilhados, por questdes de biosseguranca.

Durand et al. (2018) questiona se a MaaS pode ser uma alternativa a propriedade e uso de automdveis
particulares. Os autores citam casos praticos em que o0 uso de carros particulares decresceu em
detrimento dos servicos MaaS. Em Viena, durante o funcionamento do projeto piloto Smile MaaS, mais
de 20% dos participantes utilizaram seus carros com menos frequéncia. Na Suécia, devido ao programa
UbiGo, esse nimero € ainda mais expressivo: 44% dos participantes reduziram a utilizagdo dos seus
carros particulares.

Um estudo realizado em Londres por Kamargianni et al. (2018) mostrou que dois tercos dos ndo
proprietarios de automdveis acham desnecessario possuir um carro particular, independentemente da
idade ou da vizinhanga em que vivem. Um em cada trés proprietarios de automdveis em Londres
indicam que gostariam de ter acesso a um carro, mas sem necessariamente possuir um carro préprio.
Além disso, um em cada trés indica que a MaaS poderia ajuda-los a se tornarem menos dependentes do
carro proprio. O estudo identifica certo potencial da MaaS em impactar o0 uso e comportamento dos
atuais proprietarios de automoéveis. 33% dos proprietarios concordam que a MaaS os ajudaria a depender
menos de seus carros, enquanto um quinto deles estaria disposto até mesmo a vender seus carros se
tivessem acesso ilimitado ao servigo de compartilhamento de veiculos nos préximos anos.

No entanto, a pesquisa de Kamargianni et al. (2018) ndo reflete perfeitamente o comportamento futuro.
Ou seja, é questionavel se esses entrevistados irdo realmente mudar seu comportamento de mobilidade
quando os servicos MaaS forem oferecidos. Por fim, o estudo também mostrou que metade dos
proprietérios de automdveis londrinos estdo presos a seus proprios carros e ndo estdo preparados para
substitui-los por um uso compartilhado.

E valido ressaltar que, na pratica, a decisdo entre possuir ou ndo um carro particular néo é simplesmente
uma escolha binaria (sim ou ndo). Variaveis intermediarias afetam essa escolha, motivadas por iniUmeras
justificativas ou necessidades nas quais 0 uso e a propriedade coexistem.

Os especialistas entrevistados no estudo realizado por Smith et al. (2018) acreditam que a adocdo da
MaaS pode causar um declinio na propriedade de automoveis. Para eles, as familias urbanas e
suburbanas se livrardo inicialmente de seus carros secundarios. Numa etapa posterior, se despedirdo
também de seu carro principal. Também foi avaliado nesse estudo o grau em que a MaaS constitui uma
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alternativa aos carros particulares. Muitos dos entrevistados acreditam que a MaaS ira substituir a
propriedade e o uso dos automoveis de forma limitada, ou seja, 0 servico seria um suplemento aos carros
particulares. Poucos entrevistados acreditam que a MaaS pode ser uma alternativa aos carros particulares
no que diz respeito a mobilidade diaria.

Lyons et al. (2019) apresenta um esquema em pirdmide orientada para o usuario além do carro particular,
cuja base é a infraestrutura e os veiculos (Figura 8). Nota-se que a base da pirdmide para o
funcionamento dos servicos das camadas superiores € a infraestrutura e os veiculos. A camada de
transagdo envolve a necessidade de pagar de diferentes formas pelo consumo da mobilidade. A camada
intermediaria da mobilidade seria 0 componente da MaaS, mais precisamente, uma camada de interface
entre as camadas necessarias para as viagens e 0 usuario que as realiza.

user

mobility
intermediary

transaction
booking, payment, ticketing

information services
pre-trip, en-route

mobility services
bus, tram, bike hire, taxi, hire car, coach, train

infrastructure and vehicles

Fig.8 — O sistema de mobilidade além do carro particular (Lyons et al., 2019)

2.4. LACUNAS NA INVESTIGACAO

Pelo fato de ndo haver pesquisas que considerem a implantacdo da MaaS na realidade de uma cidade de
pequeno/médio porte localizada em um pais subdesenvolvido, com uma variedade relativamente baixa
quanto & oferta de modos de transportes, identificou-se uma lacuna de investigacdo que podera ser
preenchida por esta pesquisa. Ademais, ha poucos estudos sobre a construcéo e analise de pacotes Maas,
especialmente no cendrio acima descrito. Futuramente, espera-se que este documento sirva para
trabalhos na &rea dos transportes e mobilidade, sobretudo na anélise quanto a implantacdo da MaaS em
realidades semelhantes.
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3

METODOLOGIA

3.1. ABORDAGEM METODOLOGICA
A metodologia utilizada neste estudo de caso busca dar resposta a seguinte questdo:

Quiais fatores afetam a escolha dos estudantes universitarios de uma cidade brasileira de médio porte
quanto a sua forma de deslocamento, na hipétese de existir um novo servigo de mobilidade?

Para isso, elaborou-se um inquérito de preferéncia declarada, cujas opg¢bes de escolha eram pacotes
MaaS construidos com base em revisdo da literatura, literatura secundaria e modos de transporte
existentes na localidade do estudo de caso: municipio de Chapecd, Brasil. O inquérito foi dividido em
trés etapas: perguntas acerca do comportamento de deslocamento; preferéncia declarada; e dados
socioecondmicos.

A pergunta relacionada a preferéncia do entrevistado sugeria um cendrio hipotético em que se houvesse
dois planos Maas diferentes, um simplificado e outro completo, em comparagdo com o carro particular
e seus respectivos custos mensais estimados, qual seria a escolha do entrevistado. Também se permitiu
a selecdo da opgéo que representasse nenhuma dessas alternativas.

Apds a coleta e tratamento dos dados de resposta, efetuou-se uma analise descritiva e discussdo dos
resultados, sobretudo quanto aos principais fatores que parecem afetar a escolha dos entrevistados. Para
melhor elucidacéo do que foi realizado, elaborou-se um fluxograma referente as etapas deste documento,
como pode-se observar na Figura 9.
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Analisar a implantacdo do servico de MaaS em uma
cidade de média dimensao

- Conhecer as preferéncias de escolha;

- Relacionar as justificativas e dados socioecondmicos com
as escolhas;

OBJETIVOS

- Avaliar as condicoes de implantagao de um servico MaaS.

e

- Levantamento da oferta existente de servigos de mobilidade;

- Composigao dos custos mensais por servigo;

- Construgéo das alternativas de escolha.

l
2 2 2 2

PREFERENCIAS DE
ESCOLHA

Plano Maas Plano MaaS Carro Nenhuma das
Simplificado Completo popular alternativas
o]
Wreaw
<ZO h
5 % % - Elaboragéao e aplicagao do questionario;
8 IE a - Tratamento dos dados de respostas.
20
l_
w v
8 8 - Analise estatistica dos dados recolhidos;
% E - Correlacao entre as respostas e o comportamento da escolha;
é a - Conhecimentos dos principais fatores que afetam a escolha do
= W entrevistado.
<

Fig.9 — Fluxograma da metodologia utilizada

3.2. ESTUDO DE CASO

O local do estudo de caso a que se refere esse trabalho trata-se do municipio de Chapecd, localizado no
estado de Santa Catarina, ao sul do Brasil, distante a cerca de 400 km em linha reta de Floriandpolis,
capital do estado. Sua localizacéo esta representada na Figura 10.
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Il Santa Catarina
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Fig.10 — Localizagao do municipio de Chapecd

Evolucdo populacional de Chapecdé desde 1970

250.000
224.013
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Fig.11 — Evolugéo populacional de Chapec6 desde 1970 (IBGE, 2020)
Chapecd possui cerca de 224.000 pessoas (IBGE, 2020) e um crescimento populacional consistente, que
pode ser observado no Figura 11. Nas Ultimas duas décadas, a populacdo cresceu mais de 50%. Sua

densidade demogréfica é de 357,85 hab/km? (IBGE, 2020). Na Regido Metropolitana, h4 mais de
450.000 habitantes (IBGE, 2018), sendo a cidade polo da Regido Oeste do Estado de Santa Catarina,
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onde existem cerca de 200 municipios que juntos representam mais de 2 milhdes de habitantes (IBGE,
2018).

De acordo com o Plano de Mobilidade Urbana de Chapec6 (2016), a topografia do municipio divide-se
da seguinte forma:

10% montanhosa e escarpada;
20% plana e suavemente ondulada;
30% ondulada e

40% fortemente ondulada.

Pode-se observar através do site pt-br.topographic-map.com o mapa de relevo do municipio (Figura 12).

J J .r" = : k’ )

Fig.12 — Mapa do relevo do municipio de Chapec6

A cidade de Chapecd é conhecida como a capital brasileira agroindustrial, apesar de possuir uma matriz
econdmica diversificada. O dado mais recente do PIB per capita é de 2018, sendo R$ 44.321,07 (IBGE,
2019), acima da média nacional e estadual de R$ 32.747,00 e R$ 42.149,00, respectivamente, no mesmo
ano. Em menos de uma década, entre 2010 e 2018, o PIB per capita quase duplicou.

Ressalta-se que o PIB per capita do estado de Santa Catarina em 2018 foi 0 quarto maior do pais, atras
do Distrito Federal, S&o Paulo e Rio de Janeiro.

O Indice de Desenvolvimento Humano Municipal (IDHM) de Chapecd em 2010 foi de 0,790, também
acima da média nacional e estadual de 0,724 e 0,774 para 0 mesmo ano, respectivamente.

A Figura 13 mostra a evolucdo do PIB per capita entre os anos de 2010 e 2018.
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Evolucdo do PIB per capita no municipio de Chapecd
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Fig.13 — Evolucao do PIB per capita em Chapec6 (IBGE, 2019)
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Fig.14 — Evolucao da frota de automéveis em Chapecé (IBGE, 2021)

A frota do municipio de Chapecé também cresce em ritmo acelerado. A Figura 14 mostra que de 2006
até 2020, a frota de automaveis cresceu de 42.915 para 105.431 (IBGE), o que representa uma taxa de
motorizacdo (somente de automaveis) de 0,25 e 0,47 automével/habitante, respectivamente. Ou seja, a
taxa de motorizagéo praticamente duplicou em menos de 15 anos.

Os dados apresentados retratam uma cidade em pleno crescimento demogréafico e econdmico. O
problema é que as politicas publicas ndo acompanham a taxa de ocupacdo urbana, causando assim,
gradativamente, um desordenamento territorial.

O crescimento urbano vem acarretando a ocupagao residencial nas regides periféricas, distanciando as
pessoas do centro, onde estdo localizados os principais servicos. Desta forma, os deslocamentos
pendulares séo cada vez mais longos e frequentes, onde nota-se uma grande necessidade de haver oferta
de modos de transporte eficientes e sustentveis combinados com politicas de gestdo de ocupacao e uso
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do solo. No entanto, a caréncia por modos de transportes de qualidade é contrastada pelo crescimento
da taxa de motorizacao.

3.3. SERVICOS DE MOBILIDADE EXISTENTES
No municipio de Chapeco, ha os seguintes servicos de mobilidade:

e Transporte motorizado individual (moto, automével);

e Transporte ndo motorizado individual (bicicleta, patinetes);

e Transporte publico coletivo (6nibus);

Ride-hailing (Uber, 99 Téaxi);

Transporte por aluguel de veiculos por viagem, com motorista (taxi e moto taxi);

e Transporte por aluguel de veiculos por diéria, sem motorista (locadoras de veiculos).

Nessa lista ndo constam os servicos de transporte com foco em trajetos intermunicipais e interestaduais.

O ride-hailing, popularmente conhecido como transporte por aplicativo ou a pedido, surgiu do conceito
de economia compartilhada, conectando a demanda de um produto ou servico com seus respectivos
fornecedores, neste caso, de transporte. No entanto, a grande inovagdo se encontra na forma como esse
servico é disponibilizado, através das Transportation Network Companies (TNCs), que fornecem
plataformas disponiveis em aplicativos de smartphones (Rayle et al, 2016; Coelho et al, 2017; Henao,
2017; Cassel, 2018).

De forma a gerir o estacionamento nas areas de maior procura, estd em vigéncia um sistema de
estacionamento rotativo pago em vagas publicas, o qual é operado por somente uma concessionaria. O
sistema foi implementado em 2002 (Plano de Mobilidade Urbana de Chapeco, 2016).

N&o ha prestadores de servi¢o de compartilhamento de bicicletas e patinetes, embora em janeiro de 2021
um edificio comercial implantou para uso préprio um sistema de compartilhamento de bicicletas, com
0 objetivo de fomentar a utilizagdo deste modo de transporte por parte da populacéo fixa do local. Segue
na Figura 15 uma imagem do sistema, implantado na parte externa da edificacéo.

TN g [ 5 X [ Yol =y i
P 3 % i \ e t ) u =

Fig.15 — Sistema de compartilhamento de bicicletas implantado em Chapeco (Nostra Casa, 2021)
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Fig.16 — Veiculo do sistema de transporte coletivo de Chapecé (Onibus Brasil, 2018)

O sistema de transporte coletivo é composto somente por 0nibus, o qual é operado por somente um
operador, através de uma concessao publica. Na Figura 16 € apresentada um veiculo da frota operante.

H& também o modo ride-hailing (transporte a pedido), sendo os mais comuns o Uber e 99 Téxi. Estdo
espalhados pela cidade diversos pontos de taxi, os quais contam com cerca de 3 a 5 automoveis cada.
Também estdo presentes na cidade prestadores de servico de aluguel de automoveis, como a empresa
Localiza.

3.4. CUSTOS DOS TRANSPORTES

Foram levantados os custos dos servicos de mobilidade apresentados anteriormente, 0s quais serdo
apresentados a seguir.

3.4.1. TRANSPORTE MOTORIZADO INDIVIDUAL

O objetivo deste topico é levantar os custos mensais do uso de um carro popular de propriedade
particular no ano de 2021, de forma a construir um custo mensal de referéncia que possa servir de
comparagdo com 0s demais modos de transporte.

Para estimar os custos referentes ao transporte motorizado individual, nomeadamente o carro particular,
levantou-se os valores de mercado do automovel mais vendido no Brasil em 2020, o Chevrolet Onix,
conforme aprestando na Figura 17.

23



A Mobilidade como Servigo (MaaS) em Cidades de Pequena/Média Dimensé&o

Fig.17 — GM Onix 2021 (Autoesporte, 2020)

O modelo selecionado foi 0 Chevrolet Onix Hatch 1.0 12V Flex 5P Mecéanico, o qual de acordo com a
Fundacdo Instituto de Pesquisas Econémicas (FIPE) estaria estimado em R$ 57.215,00 em maio de
2021.

De acordo com uma pesquisa realizada pela Kelly Blue Book (KBB, 2019), a quilometragem média
rodada anualmente pelos brasileiros com veiculos de passeio (categoria do Chevrolet Onix) é de 13000
km, totalizando 1083 km/més.

Considerando essa rodagem média estimada e o consumo informado pelo fabricante (General Motors)
para ambientes urbanos de 13,9 km/I, neste cenério, 0 proprietario gastaria um volume aproximado de
78 litros de gasolina por més.

O preco de mercado do litro de gasolina no municipio de Chapec6 em maio de 2021 é de
aproximadamente R$ 5,49. Assim, estima-se que mensalmente o custo de combustivel para um cenario
considerando as informacdes apresentadas seria de aproximadamente R$ 428,00. Anualizado, esse custo
seria de R$ 5.136,00.

No Brasil, anualmente ha incidéncia de impostos como Imposto sobre a propriedade de veiculos
automotores (IPVA), licenciamento e seguro do trénsito (DPVAT). O preco do IPVA é definido por
uma aliquota de 2% sobre o valor do veiculo, neste caso, R$ 1.164,66. De acordo com o Departamento
Estadual de Transito do Estado de Santa Catarina (DETRAN/SC), o licenciamento e o seguro de transito
(DPVAT) possuem os precos vigentes de R$ 128,85 e R$ 5,23, respectivamente.

O seguro particular com cobertura propria e de terceiros, conforme cotagdes de mercado, custa
aproximadamente R$ 1.500,00 anuais, considerando o perfil de um jovem de até 24 anos de idade.

Demais custos variaveis como estacionamento, manutencdo e de lavagens, foram estimados
mensalmente em R$ 30,00, R$ 50,00 e R$ 40,00, respectivamente. Anualizados, esses custos ficam R$
360,00, R$ 600,00 e R$ 480,00, respectivamente.

De acordo com o Portal UOL (2020), a desvalorizacio desta versdo do Chevrolet Onix foi de 7,32% no
ano de 2020. Assim, tem-se o valor de R$ 4.188,14.
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O custo de oportunidade foi calculado com a multiplicacdo do preco do automdvel e a taxa béasica de
juros (SELIC), a qual até o final de abril de 2021 estava em 2,75%. Desta forma, tem-se o total anual de
R$ 1.573,41 como custo de oportunidade.

No Quadro 1 seguem todos esses custos compilados.

Quadro 1 — Compilacdo dos custos considerados referentes ao carro particular

Chevrolet — Onix Hatch 1.0 12V Flex 5P Mec.

Custo de aquisicdo R$ 57.215,00*
Combustivel R$ 5.136,00
IPVA R$ 1.164,66
Seguro R$ 1.500,00
Licenciamento e DPVAT R$ 134,08
Estacionamento R$ 360,00
Manutencéo R$ 600,00
Lavagens R$ 480,00
Depreciacéo (7,32%) R$ 4.188,14
Custo de oportunidade R$ 1.573,41
Custo total anual R$ 15.136,29
Custo total mensal R$ 1.261,36

*custo de aquisi¢do ndo entra no célculo do custo total mensal

3.4.2. TRANSPORTE NAO MOTORIZADO INDIVIDUAL

No municipio de Chapecd ndo ha nenhum sistema de aluguel ou compartilhamento de veiculos
individuais ndo motorizados. No entanto, para fins de estimativa de prego desse sistema de mobilidade,
buscou-se por referéncias de sistemas consolidados pelo pais.

O sistema de compartilhamento de bicicletas denominado “Bike Itat’”, cujo operador é a startup
Tembici, esta presente nas maiores capitais brasileiras. Desta forma, para fins de referéncia, estimou-se
o0 pre¢co mensal de R$ 39,90, o mais alto dentre os planos disponiveis, considerando a hipétese desse
sistema ser implantado em Chapecd e, portanto, em menor escala.

3.4.3. TRANSPORTE COLETIVO

A tarifa do transporte coletivo é paga por viagem, havendo integracdo caso haja transbordo no terminal
central. N&o ha planos de contratacdo semanais ou mensais. O preco da passagem normal é R$ 3,05 e
para estudante, por ser subsidiada, é R$ 1,10.

Considerando a hip6tese de um estudante fazer uso do transporte coletivo duas vezes por dia, seu custo
mensal seria de R$ 66,00.
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3.4.4. RIDE-HAILING

Pelo fato de a tarifa dos transportes por aplicativo ser dindmica, aumenta-se a complexidade de estimar
0 custo desse sistema de mobilidade. Na Figura 18 constam o detalhamento da composicdo tarifaria.

Embarque Durante sua viagem

Preco base R$208 1510 fixo R$ 0,75
Preco minimo R$ 586
Taxa por minuto R$0,20
Por KM RS

Cancelamentos Informagdes da viagem

Taxa de cancelamentc Taxas vanavers Numero de passageiros

Solicitar UberX

‘adastre-se para viajar

Fig.18 — Composicéo de precos da UberX (Uber, 2021)

Pode-se visualizar que o preco minimo é de R$ 5,86, portanto até mesmo as viagens mais curtas custam
aproximadamente R$ 6,00, no minimo.

3.4.5. TRANSPORTE POR ALUGUEL DE VEICULOS POR VIAGEM

Por ndo haver uma regulagdo que imponha transparéncia na precificacdo das viagens por aluguel de
veiculos do tipo taxi, ndo ha fontes que possam colaborar na estipulacdo desse preco. No entanto,
pesquisas realizadas em grandes cidades concluem que as tarifas do ride-hailing sdo de 15% a 50%
menores que as dos txis comuns (Tecnoblog, 2015).

Assim, apesar de existir essa oferta de servico, entende-se que num contexto de MaaS este modo de
transporte ndo agregaria valor, visto ser mais caro e limitado (em relacdo a contratagdo e pagamento do
servico) em relacdo ao ride-hailing.
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3.4.6. TRANSPORTE POR ALUGUEL DE VEICULOS POR DIARIA

Apos realizar uma pesquisa com os principais players do mercado de aluguel de veiculos por diaria em
Chapeco, obteve-se o pre¢co médio proximo de R$ 130,00 para uma diéria de um automével popular,
equivalente ao Chevrolet Onix apresentado anteriormente. Segue no Quadro 2 as cotacdes realizadas e
as respectivas empresas. Todos os precos foram obtidos no site de cada empresa, cujo més de referéncia
foi abril de 2021. Ressalta-se que os precos informados ja estdo com as taxas embutidas.

Quadro 2 — Pregos de mercado por diaria de aluguel de veiculo

Empresa Preco diaria Preco diaria médio
Localiza R$ 155,66
Hertz R$ 106,34
R$ 130,48
Movicar R$ 130,90
Log R$ 129,00

3.4.7. QUADRO RESUMO DOS CUSTOS

Segue no Quadro 3 o resumo dos custos mensais estimados para os servicos de mobilidade que
possibilitam ser calculados.

Quadro 3 — Resumo dos custos mensais estimados por servico de mobilidade

Servicos de mobilidade Custo mensal estimado
Transporte motorizado individual R$ 1.316,48
Transporte ndo motorizado individual R$ 39,90
Transporte coletivo R$ 66,00

3.5. CONSTRUGAO DOS PLANOS MAAS

De acordo com as condigOes apresentadas na Figura 2, Chapeco cumpre parcialmente os requisitos que
regem sobre a viabilidade de implantacdo da MaaS numa certa localidade. Quanto a etapa referente a
posse de dados abertos, o operador do sistema de transporte coletivo disponibiliza os dados somente ao
poder concedente, neste caso, a Prefeitura Municipal de Chapecd. Além disso, ainda ndo é aceito
pagamento eletrdnico no sistema de transporte coletivo. Os demais servigos, como o ride-hailing e
aluguel de veiculos, sdo privados e ndo possuem a obrigatoriedade de disponibilizar seus dados, contudo,
0 servico de ride-hailing aceita pagamento eletrénico.

Os servigos de mobilidade previamente apresentados irdo compor dois planos MaaS, nomeados da
seguinte forma:

e Plano MaaS Simplificado;
¢ Plano MaaS Completo.

Para construir cada plano, foram observados os seguintes critérios:

o Utilizagdo de servicos de mobilidade j& existentes no municipio de Chapeco;
o Oferta de planos distintos e complementares, neste caso, um plano simplificado e outro
completo;
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o Utilizagdo das referéncias de custos reais obtidas.

No ambito do inquérito de escolha entre diferentes op¢des de contratagdo, é recomendavel que a
construcdo de um plano MaaS seja composta por modos de transporte e servicos de mobilidade
conhecidos pelos entrevistados. Caso contrario, podera ser extrapolada a capacidade cognitiva do
entrevistado.

Pelo fato de haver uma vasta gama de combinacgdes entre os sistemas existentes e, consequentemente,
diversas combinacBes para construcdo de diferentes planos MaaS, optou-se por construir um plano
simplificado, somente com integragdo entre transporte coletivo e ride-hailing, e outro completo,
adicionando o aluguel de veiculos e de bicicletas compartilhadas.

Ademais, a diferenca de preco entre esses dois planos é relevante no ambito da escolha pelo entrevistado,
visto que por se tratar de um publico universitario, muitos ainda possuem baixa renda ou mesmo nem
possuem.

Os custos apresentados no capitulo 3.4 foram calculados mensalmente para facilitar a etapa de
construgdo dos planos, uma vez que o prego por plano apresentado no questionario é mensal.

3.5.1. PLANO MAAS SIMPLIFICADO

O Plano MaaS Simplificado foi concebido para ofertar uma op¢do mais barata aos entrevistados, porém
com boa cobertura, uma vez que o ride-hailing pode complementar a rede do transporte coletivo.

Desta forma, o preco mensal deste plano foi composto da seguinte forma, conforme segue no Quadro 4.
Cabe salientar que o transporte coletivo, em ambos os planos, possui uso ilimitado. Por sua vez, o crédito
mensal para o ride-hailing pode ser utilizado de maneira fracionada.

Quadro 4 — Servigos de mobilidade e custos que comp8em o plano MaaS Simplificado

Servigos de mobilidade Custo mensal estimado Crédito mensal
Transporte coletivo R$ 66,00 llimitado
Ride-hailing R$ 200,00 R$ 200,00
Custo mensal total R$ 266,00

3.5.2. PLANO MAAS COMPLETO

O Plano MaaS Completo, mais proximo do conceito central de Mobilidade como Servico (MaaS),
integra os principais modos de transporte da cidade, aumentando o alcance da rede. Contudo, seu preco
€ mais elevado.

Segue no Quadro 5 os servigos de mobilidade que compdem o Plano MaaS Completo e seus respectivos
custos mensais.
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Quadro 5 — Servigos de mobilidade e custos que comp8em o plano MaaS Completo

Servicos de mobilidade Custo mensal estimado Crédito mensal
Transporte coletivo R$ 66,00 llimitado
Ride-hailing R$ 200,00 R$ 200,00
Aluguel de veiculo R$ 260,00 2 diarias
Aluguel de bicicletas R$ 39,90 30 horas
Custo mensal total R$ 565,90

O aluguel de veiculo permite o aluguel de até duas diérias de um automovel popular, por més. J& o
aluguel de bicicletas permite o uso de até 30 horas/més. Pelo fato deste sistema de mobilidade ainda ndo
ser muito difundido no municipio de Chapecd, ndo foi inserida a restricdo de tempo por uso, uma vez
que por se tratar de um sistema de bicicletas compartilhadas, os usos ndo devem ser prolongados,
fomentando assim a rotatividade. Entende-se que essa restricdo ndo altera significativamente os
resultados e uma vez imposta, poderia causar davidas.

O preco por plano apresentado no questionario, bem como o preco de aquisicdo do veiculo e
quilometragem rodada por més, foi arredondado para facilitar a interpretagdo do entrevistado.

3.6. LEVANTAMENTO DE DADOS

O questionario foi aplicado junto & comunidade estudantil dos cursos de graduagdo presenciais da
Universidade Comunitaria da Regido de Chapec6 (Unochapecd), a qual possui 5338 alunos. Entrou-se
em contato com a universidade via e-mail oficial da instituicao, explicando brevemente a metodologia
da dissertacdo e que a colaboracdo através da entrevista com os alunos seria de grande valor. Apés a
autorizacao, foi enviado o link do questionario a direcdo, a qual enviou aos alunos da Unochapecé.

O questionario foi composto em trés etapas:

e Etapa 1 - Comportamento do deslocamento;
e Etapa 2 — Preferéncias declarada;
o Etapa 3 — Dados socioeconémicos.

O tempo de preenchimento e submissdo do questiondrio era de aproximadamente 8 minutos. Foram
obtidas 156 respostas entre os dias 03/05/2021 e 07/05/2021. A ferramenta utilizada para elaboracéo e
divulgacédo do questionario foi o0 Google Forms e os dados obtidos foram tratados em planilha Excel.

Além das perguntas, foi inserida no inicio da Etapa 2 a descri¢cdo do conceito de Mobilidade como
Servico e o contexto do estudo de caso, ressaltando que o entrevistado deveria considerar a sua realidade
caso fosse diferente da apresentada quanto ao modelo e custos do carro popular.

A Figura 19 mostra o conjunto de opgdes apresentado aos entrevistados na Etapa 2, bem como o preco
de cada uma e os beneficios contratados. Além dessas alternativas, o entrevistado poderia selecionar
“Nenhuma das alternativas”. Era possivel selecionar somente uma das alternativas apresentadas. O
questionario completo esta apresentado no Anexo A.
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Fig.19 — Conjunto de escolhas apresentado no inquérito
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A

RESULTADOS E ANALISES

4.1. ENQUADRAMENTO

Este capitulo centra-se no desenvolvimento de analises e discussfes dos resultados, com base nas
respostas obtidas por meio do questionario aplicado.

Assim, visa-se analisar as preferéncias declaradas do publico-alvo quanto as opgfes propostas,
relacionando os dados socioecon6micos e seus respectivos comportamentos do deslocamento. Elaborou-
se um conjunto de andlises estatisticas, onde inicialmente fez-se uma caracterizagdo geral das escolhas
e, em seguida, uma andlise explicativa dos dados obtidos.

4.2. COMPOSICAO DA AMOSTRA

Cerca de metade (49%) dos respondentes tem idade compreendida entre 20 e 24 anos e
aproximadamente dois tergos (67%) da amostra s&o do sexo feminino. Na Figura 20 constam os gréaficos
das respostas referentes a idade e ao sexo da amostra.

A Figura 21 apresenta a composicdo da amostra em fungédo dos turnos que o entrevistado trabalha e
estuda, sendo possivel observar que 61% possui alguma ocupacéo profissional e mais de 3/4 estuda
somente por meio periodo.

Qual a sua idade? Qual o seu sexo?
30-34 35+
2% 4%

Até 19 :
Masculino
35% 33%

Feminino
67%

Fig. 20 — Composicao da amostra referente & idade e o sexo
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Trabalha o dia todo ou Estuda o dia todo ou
meio periodo? meio periodo?

Dia todo

0y
Dia todo 24%

42%

“w @

Fig. 21 — Composi¢ao da amostra referente ao periodo de trabalho e estudo

Qual o niumero de pessoas Qual o numero de carros que
que residem na mesma casa? ha em sua casa?
5+
% 1 3
& 1% 8%

22%

26%
2
29%
2
|| 24% !

Qual o numero de bicicletas

que ha em sua casa?

3 4+
3% 1%

32%

20%

/ 0
65%

Fig. 22 — Composigao da amostra referente ao nimero de pessoas, carros e bicicletas existentes na mesma
residéncia
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Na Figura 22 € apresentada a propor¢do do nimero de pessoas que residem na mesma casa, bem como
0 numero de carros e bicicletas presentes na mesma residéncia. Verifica-se que somente 11% dos
entrevistados moram sozinho. Enquanto em 78% das residéncias ha pelo menos um automaovel, em 65%
ndo ha nenhuma bicicleta.

No Quadro 6 segue a composicdo da amostra em fungdo das perguntas realizadas sobre o
comportamento de mobilidade de cada entrevistado.

Quadro 6 — Composicao da amostra baseado no comportamento de deslocamento

TOTAL DA AMOSTRA = 156 PESSOAS = 100%

PERGUNTA SIM NAO

Possui aplicativo de transito instalado no smartphone como Waze, Google

91% 9%
Maps ou semelhantes? ° °

Possui aplicativo de transporte individual instalado no smartphone como Uber,

) 71% 29%
99Taxi ou semelhantes? 0 0

Possui aplicativo de transporte coletivo instalado no smartphone como Moovit,

0 0
Auto Viagao? 17% 83%

Possui Carteira Nacional de Habilitagéo vélida? 66% 34%

Possui acesso ao uso de carro diariamente? 54% 46%

Faz uso de servicos como Uber ou semelhante? 60% 40%

Vocé ja alugou veiculos junto a Iocad.oras como Localiza, Unidas, Movida e 6% 94%
afins?

Faz uso do transporte coletivo? 56% 44%

Possui cartdo de estudante cadastrado junto a Auto Viagdo Chapeco? 48% 52%

J& foi alguma vez a faculdade ou trabalho de bicicleta? 6% 94%

4.3. ANALISE GERAL DAS PREFERENCIAS
4.3.1. PREFERENCIA DECLARADA

Sendo a base geral para as andlises posteriores, segue na Figura 23 a propor¢do das preferéncias
declaradas da amostra de 156 universitarios. Observa-se que o plano MaaS Simplificado € a principal
preferéncia dos entrevistados, enquanto o plano MaaS Completo é o menos selecionado dentre todas as
opgdes de resposta.
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PREFERENCIA DECLARADA

Nenhuma das

It ti
St Maa$S Simplificado
36%
56
19 /
N
Carro Popular \_/ / MaaS Completo
21% 12%

Fig. 23 — Preferéncia declarada dos entrevistados

4.3.2. CONHECIMENTO EM MAAS E BIKE SHARING

Observou-se nas respostas que entre os entrevistados somente 7% ja ouviram falar em Mobilidade como
Servigo (MaaS), demonstrando como esse € um conceito novo para grande parte da amostra. Na Figura
24 tem-se a proporcao de cada uma das preferéncias declaradas entre as pessoas que conhecem e que
ndo conhecem o termo MaaS. E possivel notar que o fato de conhecer o conceito MaaS ndo afetou
significativamente a preferéncia dos que optaram pelos planos Maa$, visto que dentre 0s que conhecem
tem-se 55% ao somar os planos MaaS Simplificado e MaaS Completo, enquanto dentre o grupo que nao
conhece tem-se 47%. Ainda, vale ressaltar que daqueles que ndo conhecem o MaaS grande parte optou
por nenhuma das alternativas (32%), enquanto dos que conhecem, a menor parte optou por nenhuma
das alternativas (18%).

Conhece Maa$ Nao conhece MaaS
Nenhuma das MaaS Nenhuma das
altemativas Simplificado alterna[:’tlvas Maa$S
18% 28% 32% Simplificado
36%
.A‘ l//-_\\.
Carro \ MaaS MaaS
Popular v Completo P(csaarlzlc:ar Q_/ Completo
27% 27% 2[:1)% 11%

Fig. 24 — Conhecimento em MaaS

Ao relacionar e analisar as escolhas com conhecimento sobre bike sharing, nota-se que dentre os 12%
que ja ouviram falar neste servico (Figura 25), o qual é disponibilizado somente no plano MaaS
Completo, somente 1% deles optou por este plano. Portanto, dos 12% que optaram pelo plano MaaS
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Completo (Figura 23), conclui-se que a imensa maioria optou por contratar um Servico que nunca ouviu
falar (bike sharing).

Vocé conhece o servigo de compartilhamento de bicicletas
(bike sharing)?

Nenhuma das
alternativas
5%

Carro Popular
3%

MaaS Completo
1%

MaaS Simplificado
3%

Fig. 25 — Conhecimento em compartilhamento de bicicletas (bike sharing)

Outro dado observado é que dos 12% (19 pessoas) que conhecem bike sharing, somente 3 entrevistados
ouviram falar em Maas.

4.3.3. JUSTIFICATIVAS DE ESCOLHA

Apos os entrevistados realizarem suas escolhas entre os planos MaasS, carro popular ou nenhuma das
alternativas, foi apresentada uma lista de justificativas para que fosse possivel entender os motivos das
suas escolhas. Salienta-se que foram consideradas até cinco justificativas por entrevistado. Além das 20
diferentes possiveis justificativas, foi permitido que o entrevistado inserisse alguma justificativa ndo
listada.

4.3.3.1. Justificativas Propostas

As justificativas foram agrupadas no Quadro 7 e estéo relacionadas com as preferéncias declaradas dos
entrevistados, possibilitando identificar os itens mais selecionados.
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Quadro 7 — Porcentagem em cada justificativa proposta em fun¢éo da escolha

ESCOLHA

Quais as justificativas da sua escolha? MaaS MaaS carro  Nenhuma das
Simplificado  Completo  Popular alternativas

Considero que o transporte coletivo de
Chapecd ndo presta um bom servico em
termos de conforto, acessibilidade e
confiabilidade

14% 47% 27% 23%

As rotas e horarios de transporte coletivo de
Chapeco6 ndo atende as minhas 16% 53% 27% 19%
necessidades

Prefiro manter a forma atual de
funcionamento e pagamento do transporte 14% 16% 0% 19%
publico

Me sinto inseguro (a) em andar de bicicleta,

pois a cidade apresenta pouca infraestrutura 45% 53% 36% 38%
cicloviaria

N&o sei ou ndo gosto de andar de bicicleta 11% 11% 18% 8%

Pretendo andar mais de bicicleta, portanto
parmars ¢ eta, p % 32% 0% 8%

utilizaria o bike sharing

N&o quero pagar por um servico que nao

VOU usar, ou usar muito pouco, como o bike 43% 16% 30% 29%

sharing

N&o quero pagar por um servico que nao
VOU usar, ou usar muito pouco, como o 46% 5% 39% 42%
aluguel de veiculo

Acho caro alugar um carro 43% 16% 27% 44%
Nao deixaria de utilizar o meu carro atual 7% 21% 61% 21%
Nao abriria mao do status social de possuir
P 0% 0% 3% 0%
um carro

O deslocamento € mais rapido de carro 16% 32% 61% 21%
N&o gosto de dirigir 11% 5% 0% 2%

Os custos de se ter um carro sao muito
36% 21% 0% 19%

altos

O transporte por aplicativo (Uber e
similares) atende boa parte ou todas as 30% 26% 3% 23%
minhas necessidades

Sou favoravel a modos sustentaveis de
transporte

20% 47% 12% 21%
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ESCOLHA

Quais as justificativas da sua escolha? MaaS MaaS carro  Nenhuma das
Simplificado Completo  Popular alternativas

Gostaria de planos MaaS mais flexiveis 23% 42% 9% 21%

Utilizo outro modo de transporte para me
porte p 50 506 6% 15%

deslocar
Prefiro utilizar os modos de transporte
e P 5% 16% 42% 17%
individualmente

N&o vejo vantagens em contratar um plano 13% 0% 30% 50%

Destaca-se que os entrevistados que optaram pelo plano MaaS Simplificado selecionaram as
justificativas que possuem alguma relacdo com os modos de transporte que diferenciam esse plano do
plano MaaS Completo, ou seja, itens relativos a bicicleta e aluguel de carros. As justificativas mais
marcadas por quem optou pelo plano MaaS Simplificado foram:

e N&o quero pagar por um servigo que ndo vou usar, ou usar muito pouco, como o aluguel
de veiculo (46%);

e Me sinto inseguro (a) em andar de bicicleta, pois a cidade apresenta pouca infraestrutura
cicloviaria (45%);

e N&o quero pagar por um Servigo que ndo vou usar, ou usar muito pouco, como o bike
sharing (43%);

e Acho caro alugar um carro (43%);

e Os custos de se ter um carro serem muito altos (36%).

As quatro justificativas mais selecionadas possuem relagdo com o plano MaaS Completo, enquanto a
quinta mais marcada se refere a posse de automdvel. As justificativas relacionadas ao transporte coletivo
foram pouco marcadas, 0 que pode indicar que esse grupo de pessoas esteja satisfeito com a prestacao
deste servico nas condicGes atuais, sobretudo de preco.

Em relacdo aos entrevistados que optaram pelo plano MaaS Completo, percebe-se que apesar de 0s
usuarios concordarem com a deficiéncia da infraestrutura cicloviaria e inseguranca na utilizacdo da
bicicleta (53%), eles sdo favoraveis a modos sustentaveis de transporte (47%) e pretendem andar mais
de bicicleta, portanto utilizariam o bike sharing (32%). Mesmo que ninguém deste grupo tenha
selecionado que ndo vé vantagens em contratar um plano (0%), grande parte concorda em ter planos
MaaS mais flexiveis (42%).

Entre os entrevistados que optaram pelo Carro Popular, observa-se que se destacam justificativas de que
as pessoas ndo deixariam de utilizar o carro atual (61%) e o fato de o deslocamento de carro ser mais
répido (61%). Isso demonstra a dificuldade em haver uma mudanca de comportamento por parte de
quem ja utiliza um veiculo particular para outros modos, além de ndo haver vantagem em um dos
principais atributos que define a escolha modal: o tempo de viagem. E ainda, considerando as pessoas
que j& possuem um carro, estas j& estdo habituadas com seus custos, inclusive supde-se que uma parte
deles tenha sido amortizada, sendo esse um possivel empecilho para a mudanca de comportamento.

Além disso, as justificativas que ndo foram selecionadas (0%) por esses entrevistados validam a sua
opcao pelo carro. S&o elas:
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o Prefiro manter a forma atual de funcionamento e pagamento do transporte publico;
e Pretendo andar mais de bicicleta, portanto utilizaria o bike sharing;

o Nao gosto de dirigir;

e Os custos de se ter um carro sdo muito altos.

Portanto, todos que optaram pela utilizagdo do Carro Popular aparentemente ndo veem problemas com
0s custos do veiculo e nem com o fato de ter que dirigir, bem como nao os interessa utilizar bicicletas
e/ou transporte coletivo.

Quanto aos que optaram por nenhuma das alternativas, a justificativa mais marcada foi o fato de nédo
verem vantagens na contratacdo de um plano (50%), o que explica a ndo selecdo de nenhum dos planos
MaaS. Ainda, esses entrevistados possuem rejeicao a ideia de pagar por um servico que ndo vao utilizar
como o bike sharing (29%) e principalmente como o aluguel de veiculos (42%), o qual inclusive acham
muito caro (44%). As demais justificativas foram selecionadas de maneira relativamente equilibrada.

E importante salientar em relagdo as justificativas que, independente da escolha dos entrevistados, boa
parte concorda com a inseguranca ao andar de bicicleta devido a pouca infraestrutura cicloviéria.

Dentre toda a amostra, houve somente uma marcagao na justificativa “nao abriria mao do status social
de possuir um carro” e a escolha desse entrevistado foi o Carro Popular.

4.3.3.2. Outras Justificativas

As justificativas inseridas pelos entrevistados ndo tem representatividade na amostra, visto que somente
uma pessoa optou por cada uma. No entanto, ressalta-se a importancia dessas justificativas, visto que os
entrevistados fizeram questdo de inclui-las. Destaca-se que esses pontos poderiam ser também
selecionados por outros usuarios caso fosse apresentada a alternativa de marcacéo (Quadro 8).

Observa-se que entre as oito justificativas inseridas, duas delas salientam a questéo de utilizar o préprio
carro visto ser uma pessoa do género feminino e que ndo se sente segura com estranhos. Outras duas
justificativas comentam sobre o preco elevado dos servigos de aplicativo, aluguel de veiculo e carro
popular.

Ainda, duas respostas mencionam a regido de residéncia, uma por se tratar de uma regido rural que nao
dispde de servico de transporte coletivo e nem de servicos de aplicativo, e outra por se tratar de uma
pessoa que reside fora de Chapecd, ndo sendo assim atendida pelo servi¢o de transporte coletivo
municipal.

Por fim, uma das pessoas comenta achar interessante a ideia de trazer mais sustentabilidade as opgoes
de transporte no municipio, enquanto outra comenta os problemas na infraestrutura cicloviaria.
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Quadro 8 — Porcentagem de outras justificativas em funcéo da escolha

ESCOLHA
Quais as justificativas da sua escolha?
Nenhuma
MaaS MaaS Carro
Outros. L das
Simplificado Completo Popular .
alternativas
Os planos tém custo alto, com 66 reais/més vocé
consegue pegar dois 6nibus por dia. Além disso,
as ruas da cidade sdo péssimas e nao seria bom 0 0 0 1
andar de bicicleta. Uber e afins sédo muito caros,
na mesma linha de um aluguel de automével
Moro logo, em regido rural, quase nao ha trafego
de servicos de 6nibus e ndo hé servico de 0 0 1 0
transporte por aplicativos
Assim t4 bom 1 0 0 0
Sendo mulher é mais seguro ter seu proprio
carro do que depender de estranhos para se 0 0 1 0
deslocar
N&o resido em Chapec6 0 0 0 1
Se pagar 1300 por més pelo carro compensa
mais pagar uma parcela de um veiculo préprio. 1 0 0 0
Pois por mais que vai ter gastado com a
documentacao acaba virando um investimento
Por comodidade, continuaria utilizando meu
carro proprio e individual, porém achei a ideia
muito interessante (principalmente na questdo da
sustentabilidade) e acredito que algumas 0 0 0 1
pessoas possam se interessar. Porém, como
menina/mulher ndo me sinto segura em utilizar
Uber frequentemente, por exemplo.
uando preciso, chamo taxi por telefone ou
Q P P 0 0 0 1

WhatsApp

4.3.4. IMPACTO DA PANDEMIA

Solicitou-se aos entrevistados que respondessem se a pandemia da Covid-19 afetou a preferéncia de
alguma forma. Apresenta-se no Quadro 9 os resultados referentes a cada uma das escolhas.
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Quadro 9 — Influéncia da pandemia da COVID-19 na escolha

Vocé considera que a pandemia da ESCOLHA
COVID-19 afetou a sua escolha de MaaS MaaS SET Nenhuma das
alguma forma? Simplificado ~ Completo  Popular alternativas
Nao afetou 19% 18% 33% 25%
Sim, pois passei a ter receio de andar 35% 3004 290 "y
de 6nibus 0 0 0 0
Sim, pois passei a ter receio de andar 15% 145 100 200
0 0 0 0
de Uber, taxi e similares
Sim, pois passei a reduzir meus custos 10% 2104 80 109
0 0 0 0
de transporte
Sim, pois reduzi meu nimero de 21 14% 18% 50/
0 0 0 0

viagens diarias

A alternativa mais selecionada foi a que se refere ao receio em andar de 6nibus, sendo a mais marcada
inclusive pelos entrevistados que selecionaram um dos planos MaasS.

O receio em andar de Uber, taxi e similares foi o fator de menos influéncia na escolha pelo plano MaaS
Completo (14%) e em Nenhuma das alternativas (7%). A reducéo dos custos de transporte foi o fator
de menos influéncia na escolha pelo plano MaaS Simplificado (10%) e Carro Popular (8%).

A escolha que menos foi afetada foi a do Carro Popular (33%), visto que ela permite que o usuario
realize a viagem isoladamente, portanto, mais protegido contra doencas virais.

4.4. COMPORTAMENTO DO DESLOCAMENTO
4.4.1. FATORES ASSOCIADOS AO TRANSPORTE COLETIVO

A porcentagem dos entrevistados que possuem aplicativos instalados no smartphone como Moovit e
Auto Viacdo é somente 17% do total da amostra. A porcentagem das pessoas que possuem ou nao
aplicativo de transporte coletivo instalado no smartphone em fungdo da escolha esta apresentada na
Figura 26. E possivel notar que dentre os entrevistados que possuem esse tipo de aplicativo, a maior
parte optou pelo plano MaaS Simplificado (56%).

Porcentagem da escolha com aplicativo de transporte
coletivo instalado no smartphone

32% 12% 24% 33%

MaaS Completo
56% 15% 7% 22% m Carro Popular

Sim _ m Nenhuma das alternativas

Fig. 26 — Porcentagem da escolha com aplicativo de transporte coletivo instalado no smartphone
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Do total de entrevistados, 56% utilizam o transporte coletivo atualmente e 44% ndo utilizam. A
porcentagem em funcédo da escolha esté apresentada na Figura 27. Nota-se que assim como no fato de
haver aplicativo instalado no smartphone, a maioria dos entrevistados que fazem o uso do transporte
coletivo optaram pelos planos MaaS Simplificado (48%) e MaaS Completo (14%). Entre os
entrevistados que ndo o fazem, a maioria optou pelo Carro Popular (33%) e Nenhuma das alternativas
(36%).

Porcentagem da escolha em relagédo ao uso do
transporte coletivo

20% 10% 33% 36%
Néo - IR oo

MaaS Completo
48% 14%  11% 26% u Carro Popular

Sim _ mNenhuma das alternativas

Fig. 27 — Porcentagem da escolha em relagéo ao uso do transporte coletivo

Quanto aos que fazem uso do transporte coletivo, quando questionados sobre a frequéncia do uso do
servico, 45% das pessoas que optaram pelo plano MaaS Simplificado utiliza diariamente. Quanto as
outras opgOes de escolha, a frequéncia que mais se sobressaiu foi “Poucas vezes por més”, com 50%
para a escolha do plano MaaS Completo, 50% para o Carro Popular e 61% para Nenhuma das
alternativas.

A porcentagem dos entrevistados que possuem cartdo de estudante cadastrado junto & Auto Viagdo
Chapecd é de 48% da amostra. A porcentagem dos que possuem ou ndo cartdo em funcéo da escolha
esta apresentada na Figura 28. O cartdo de estudante é pré-requisito para fruicdo do desconto na tarifa
para estudante.

Porcentagem da escolha em relagao a posse de cartao
de estudante

28% 7% 33% 31%

Néo S I v

MaaS Completo

44% 17% 8% 31% m Carro Popular

Sim ® Nenhuma das alternativas

Fig. 28 — Porcentagem da escolha em relacéo a posse de cartdo de estudante

A maior parte dos entrevistados que ja possuem cartdo de estudante cadastrado junto a Auto Viagdo
Chapecd optaram pelo plano MaaS Simplificado (44%) e MaaS Completo (17%). Enquanto entre os
gue ndo possuem cartdo, optaram principalmente pelo Carro Popular (33%) e Nenhuma das alternativas
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(31%). Verifica-se comportamento similar aos que possuem aplicativo de transporte coletivo instalado
no smartphone e aos que fazem uso do transporte coletivo.

Em relacdo a forma de carregamento do cartdo, observa-se que a maioria daqueles que o possuem fazem
o0 carregamento na sede da Auto Viagdo Chapeco (83%).

4.4.2. FATORES ASSOCIADOS A BICICLETA

Dentre a amostra entrevistada, somente 6% ja foram alguma vez a faculdade ou trabalho de bicicleta,
demostrando essa ndo ser uma pratica comum entre 0s universitarios. A porcentagem dos que ja foram
ou ndo a faculdade ou trabalho de bicicleta em funcédo da escolha est& apresentada na Figura 29.

Porcentagem da escolha que ja foi a faculdade ou trabalho
de bicicleta

38% 13% 22% 27%

MaaS Completo
10%  10% 80% u Carro Popular

sm [ - \cuma ces atemativas

Fig. 29 — Porcentagem da escolha que j& foi a faculdade ou trabalho de bicicleta

Ainda que uma pequena parte da amostra ja tenha ido a faculdade ou trabalho de bicicleta, 80% deste
grupo optou por Nenhuma das alternativas, demonstrando uma possivel explicagdo para esse
comportamento — quem se desloca de bicicleta tende a ndo escolher nenhum plano MaaS e nem utilizar
automovel praprio.

Entretanto, destaca-se que dentre aqueles que optaram pelo plano MaaS Completo — a Gnica opgao que
possuia o compartilnamento de bicicletas — nenhum deles ja foi a faculdade ou trabalho de bicicleta.

4.4.3. FATORES ASSOCIADOS AO CARRO

Percebe-se que grande parte da amostra total possui Carteira Nacional de Habilitacdo valida (66%). A
porcentagem gue possui acesso ao uso do carro diariamente € um pouco menor (54%), porém ainda
expressiva.

Na Figura 30 apresenta-se quem possui Carteira Nacional de Habilitagdo em fung&o das escolhas. Nota-
se que dos que optaram pelo Carro Popular, 79% possui permissdo para conduzir, sendo essa a maior
porcentagem relativa entre as escolhas.
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Possui Carteira Nacional de Habilitagao valida?

r1Néo
79% @ Sim

i 7 67%

MaaS Simplificado  MaaS Completo Carro Popular Nenhuma das
alternativas

Fig. 30 — Porcentagem dos entrevistados que possuem Carteira Nacional de Habilitagdo vélida

Observa-se na Figura 31 que 0 comportamento se repete, visto que a maior parte dos que optaram pelo
carro popular (73%) possui acesso ao carro diariamente. Ou seja, a permissao para dirigir e 0 acesso ao
carro estdo diretamente relacionados com a opgao pelo Carro Popular.

Possui acesso ao carro diariamente?

27%

[IN&o
73% & Sim
63% 567
41%
MaaS MaaS Carro Popular Nenhuma das
Simplificado Completo alternativas

Fig. 31 — Porcentagem dos entrevistados que possuem acesso ao carro diariamente

Do total da amostra, 91% possui algum aplicativo do tipo Waze ou Google Maps instalado no
smartphone. Na Figura 32 € possivel identificar os entrevistados que possuem ou ndo esse tipo de
aplicativo em funcédo de cada tipo de escolha, sendo em todos os casos bastante presente.
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Possui aplicativo de transito como Waze, Google
Maps ou semelhante?

tINao

Sim

MaaS Simplificado  MaaS Completo Carro Popular Nenhuma das
alternativas

Fig. 32 — Porcentagem dos entrevistados que possuem aplicativo de transito

4.4.4. FATORES ASSOCIADOS AO ALUGUEL DE CARROS

Somente 6% do total da amostra ja alugou um veiculo junto a locadoras como Localiza e afins. Na
Figura 33 este atributo esta representado em fungéo de cada escolha.

Ja alugou veiculos junto a locadoras?

I Néo

7 Sim

?ﬁ-:-i

5% 7

oo
MaaS MaaS Carro Popular Nenhuma das
Simplificado Completo alternativas

Fig. 33 — Porcentagem dos entrevistados que ja alugaram veiculos
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Ainda que a porcentagem deste atributo em relacdo a amostra seja baixa, destaca-se a maior presenca
dentre os que optaram pelo plano MaaS Completo — a Gnica alternativa que oferece o servico de aluguel

de veiculos, sendo 16%.

4.4.5. FATORES ASSOCIADOS AO RIDE-HAILING

Observa-se na Figura 34 que quem possui aplicativos de transporte individual como Uber ou semelhante,
obedece ao comportamento de quem faz uso desses servicos (Figura 35), sendo que quem optou pelo

Carro Popular possui 0 menor valor (58%) e quem optou pelo MaaS Simplificado, o maior (82%).

Possui aplicativo de transporte individual como

82%

Maa$S Simplificado

Uber, 99Taxi ou semelhante?

14%

MaaS Completo

67%

58%

Carro Popular Nenhuma das

alternativas

CIN&o

#@38im

Fig. 34 — Porcentagem dos entrevistados que possuem aplicativo de transporte individual

O uso de ride-hailing como Uber ou semelhante é comum para 60% da amostra. Observa-se na Figura
35 que as pessoas que optaram pelo Carro Popular sdo aquelas que menos fazem o uso desse servigo
(42%), visto que o carro proprio possui caracteristicas semelhantes a esse servigo, como por exemplo, 0
tempo de viagem. J& nos planos Maa$S, considerando que ambos possuem esse tipo de servico, o valor
foi consideravelmente alto, sendo 75% no MaaS Simplificado e 68% no MaaS Completo.

45



A Mobilidade como Servico (MaaS) em Cidades de Pequena/Média Dimensao

Faz uso de servigos como Uber ou semelhante?

N&o

ASim

75%

68%

52%

42%

MaaS Simplificado = MaaS Completo Carro Popular Nenhuma das
alternativas

Fig. 35 — Porcentagem dos entrevistados que fazem uso de servigos como Uber ou semelhante

Ademais, a imensa maioria dos entrevistados afirma que utilizam esses servigos poucas vezes por més,
variando de 83% para 0 MaaS Simplificado até 93% para o Carro Popular. O restante referente a cada
escolha utiliza de 2 a 5 vezes por semana ou diariamente.

4.5. DADOS SOCIOECONOMICOS
4.5.1. IDADE

Avaliando a escolha perante a idade dos entrevistados (Figura 36), observa-se que 0s entrevistados mais
jovens sdo aqueles com mais propensao a aceitar os planos MaaS, sendo um total de 47% em idade até
19 anos, 54% em idades entre 20 e 24 anos, 47% em idades entre 25 e 29 anos e acima de 30 anos 0%.

A escolha pelo Carro Popular tem um valor parecido até os 24 anos (18% e 17%), depois sofre um
crescimento até os 34 anos (53% e 67%) e, posteriormente, superior aos 35 anos passa a ser 0%.

Para idades acima dos 35 anos observa-se que 100% optaram por Nenhuma das alternativas. Ressalta-
se que a distribuicdo da amostra em funcéo das faixas etérias é variavel.
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Porcentagem relativa da escolha por intervalo de idade
100%
100%

80%

60% Maa$S Simplificado

67%
53%
MaaS Completo
42% 10% P
40% 35%  35% 30 u Carro Popular
29% mNenhuma das alternativas
20% 18%) 19%‘] T%)
(1]
59 7%
0% 0% 0% 0% 0

% 0%
0
Até 19 20-24 25-29 30-34 35+

% de cada escolha

R

Fig. 36 — Porcentagem relativa da escolha por intervalo de idade

4.5.2. GENERO

Observa-se na Figura 37 as escolhas dos entrevistados em funcdo do género. Salienta-se que
aproximadamente 2/3 da amostra é composta por pessoas do género feminino e 1/3 do género masculino,
no entanto, ha um comportamento similar ao comparar as escolhas de ambos o0s géneros. Destaca-se a
escolha pelo Carro Popular ser maior no género masculino (25%) do que o feminino (19%).

Feminino Masculino
Nenhuma das Nenhuma das
alternativas Maas alternativas MaaS
30% _ Maa 31% Simplificado
Simplificado 339
38% ’
P
c _ MaaS
arro MaaS Carro - / Completo
Papular v Completo Popular | S 11%
13%

19% 259,

Fig. 37 — Porcentagem da escolha por género

4.5.3. PERIODO DE ESTUDO E TRABALHO

Na relacdo entre a escolha e o tempo de trabalho dos entrevistados (Figura 38), foi possivel perceber
gue pessoas que trabalham o dia todo tendem a escolher a op¢éo do Carro Popular (32%), se comparadas
a quem trabalha meio periodo ou ndo trabalha, sendo essa a escolha que tem um custo mensal maior
entre as opcoes.

Os entrevistados que ndo trabalham majoritariamente o plano MaaS Simplificado (48%), possivelmente
por este ter um preco mensal menor. Observa-se ainda que poucas pessoas das que ndo trabalham
escolheram menos o plano MaaS Completo, o qual possui um preco mais elevado.
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Quanto a opcdo pelo plano Maa$S Simplificado, percebe-se uma relacéo inversamente proporcional com
guem trabalha ou ndo. Quanto maior o tempo dedicado no trabalho, menor a probabilidade de escolher
esse plano.

Porcentagem da escolha por tempo de trabalho

48% 11% 15% 26%
N&o trabalho
Maa$S Simplificado
41% 10% 10% 0
) . ’ : . s MaaS Completo

Meio periodo
u Carro Popular
® Nenhuma das alternativas

23% 14% 32% 32%

Dia todo

Fig. 38 — Porcentagem da escolha por tempo de trabalho

Na porcentagem de escolha por tempo de estudo (Figura 39), observa-se um valor pouco representativo
na escolha do plano MaaS Completo em quem estuda o dia todo, podendo ser justificado pelo fato de a
pessoa passar a maior parte do dia na universidade, ndo tendo necessidade de usufruir dos servigos
contratados.

Porcentagem da escolha por tempo de estudo

36% 14% 2104 290,
Meio periodo _ MaaS Simplificado
MaaS Completo
35% 5% 22% 38% m Carro Popular
Dia todo m Nenhuma das alternativas

Fig. 39 — Porcentagem da escolha por tempo de estudo

4.5.4. CARROS POR PESSOAS

Com o nimero de pessoas que residem na mesma casa e 0 numero de carros na familia, foi possivel
criar uma relagdo entre o nimero de carros/pessoas da mesma residéncia e agrupa-la em intervalos de
valores. Essa proporcdo estd apresentada na Figura 40, acompanhado da porcentagem de cada
preferéncia declarada por cada intervalo.
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Porcentagem da escolha por proporgao de carros/pessoas

100%
80%

(1]
=
% 60% 539, MaaS Slmpllﬁcado
s MaaS Completo
§ 40% = Carro Popular
o
S

m Nenhuma das alternativas
21%
o, coy
20% 15% 50 I I I
0

0%
0,01-0,50 0,51-0,99

Fig. 40 — Porcentagem da escolha por propor¢éo de carros/pessoa

Nota-se que as escolhas refletem a quantidade de carros disponiveis na residéncia, visto que no grupo
de pessoas que ndo possui carro em casa, a maior parte delas (53%) optou pelo plano MaaS Simplificado.
Por outro lado, o grupo de pessoas com 1 ou mais carros por elemento do agregado familiar optou
majoritariamente (45%) pelo carro popular. Os intervalos intermediarios marcaram de forma
equivalente duas op¢des: plano MaaS Simplificado e “Nenhuma das alternativas”.

4.5.5. BICICLETAS POR PESSOAS

Similarmente a relacdo carros/pessoas, fez-se uma proporcdo do nimero de bicicletas/pessoas da mesma
residéncia. Essa proporgéo esté apresentada na Figura 41, acompanhada das preferéncias declaradas por

cada intervalo de proporcéo.

Porcentagem da escolha por proporgao de bicicletas/pessoas

100%
80%
o
E=
60%
S 60% ’ Maa$ Simplificado
@
K MaaS Completo
§ 40% 38% 36% 38% S m Carro Popular
; 249,25% . N m Nenhuma das alternativas
20% o » 20%  20%
o 1201770 I
I 0%
0%
0 0,01-0,50 0,51-0,99

Fig. 41 — Porcentagem da escolha por propor¢éo de bicicletas/pessoa

E possivel notar que as pessoas que ndo possuem bicicleta na residéncia (65% do total de entrevistados),
em sua maioria optaram pelo plano Maa$S Simplificado. As pessoas que moram em residéncia que possui
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de 0,51 a 0,99 bicicletas por pessoa optaram de forma majoritaria por “Nenhuma das alternativas”. Quem
possui de 0,01 a 050 bicicletas por pessoa em casa optou de forma similar pelo plano MaaS Simplificado
e por “Nenhuma das alternativas”. Por fim, dentre 0s que possuem uma ou mais bicicleta por pessoa em
casa, nenhum optou pelo plano MaaS Completo.

4.6. SINTESE DOS RESULTADOS

Dentre as alternativas de preferéncia declarada, a mais selecionada foi o plano MaaS Simplificado (36%)
e a menos selecionada foi o plano MaaS Completo (12%).

Do total da amostra, 93% nunca ouviu falar em Mobilidade como Servi¢co ou Mobility as a Service
(MaaS). Dos que ja ouviram, a 18% selecionou ‘“Nenhuma das alternativas”, enquanto as demais
alternativas foram marcadas de maneira equivalente. Dos que nunca ouviram falar em MaasS, a maioria
declarou preferir o plano MaaS Simplificado. (36%) e a minoria o plano MaaS Completo (11%).

Somente 12% do total da amostra ouviu falar em bike sharing, sendo que desse grupo menos de 16% ja
ouviu falar em MaaS. A maioria dos que ouviram falar em bike sharing optou por marcar “Nenhuma
das alternativas”.

As justificativas mais selecionadas por quem prefere o plano MaaS Simplificado foram as relacionadas
com o fato de que o entrevistado ndo quer pagar por um servigo que nao usaria, ou usaria muito pouco,
como o aluguel de veiculo ou bike sharing, além de gque se sentem inseguros em andar de bicicleta
devido as poucas condi¢des de infraestrutura.

53% dos que preferem o plano MaaS Completo também concordam com a deficiéncia da infraestrutura
cicloviaria e inseguranca na utilizagdo da bicicleta, porém 47% séo favoraveis a modos sustentaveis de
transporte. 42% desse total gostaria de ter planos mais flexiveis.

Dentre os que optaram pelo Carro Popular, 61% néo deixariam de utilizar o carro atual e entende que o
deslocamento de carro é mais rapido.

Metade dos que selecionaram ‘“Nenhuma das alternativas” ndo veem vantagens em contratar um plano.
44% desse grupo acha muito caro alugar um veiculo e 42% ndo pagaria por esse servico, pelo argumento
de que ndo usaria ou usaria muito pouco.

33% das pessoas que preferem Carro Popular e 25% das pessoas que marcaram “Nenhuma das
alternativas” consideram que a pandemia nao afetou a escolha. 35% dos que preferem o plano MaaS
Simplificado, 32% dos que preferem o plano MaaS Completo, 29% dos que optaram pelo carro e 24%
dos que marcaram “Nenhuma das alternativas” assinalaram que consideram que a pandemia afetou a
escolha pois passaram a ter receio de andar de énibus.

Mais da metade (56%) dos que possuem aplicativo de transporte coletivo instalado no smartphone optou
pelo plano MaaS Simplificado. Dentre os que utilizam o transporte coletivo, praticamente metade (48%)
também optou pelo plano MaaS Simplificado. Os que ndo possuem aplicativo de transporte coletivo
instalado no smartphone ou ndo fazem uso do transporte coletivo foram mais propicios a optar pelo
carro particular em relacdo a quem marcou respondeu a pergunta de forma positiva.

Dos que possuem cartdo de estudante, 44% optou pelo plano MaaS, enquanto dentre 0s que ndo possuem
cartdo, a maioria (33%) prefere Carro Popular.

Somente 6% j& foram ao trabalho ou faculdade de bicicleta, sendo que deste total 80% marcou
“Nenhuma das alternativas”. Dos 94% que nunca foram, a maioria (38%) prefere o plano MaaS
Simplificado.
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A maioria dos que preferem Carro Popular possui Carteira Nacional de Habilitacdo valida e acesso ao
carro diariamente. 91% da amostra possui aplicativo de transito instalado no smartphone como Waze
ou Google Maps.

94% dos entrevistados nunca alugou um veiculo por diaria, no entanto, a maior parte dos que ja alugaram
prefere algum dos planos MaasS.

A utilizacdo de aplicativo de transporte individual (ride-hailing) é comum para 60% da amostra. Dentre
o0s que preferem o plano Maa$S Simplificado, 82% possui o aplicativo instalado no smartphone. Contudo,
dos que optaram pelo Carro Popular, 58% possui esse tipo de aplicativo instalado. O ordenamento das
preferéncias dos que fazem uso de servi¢o do tipo ride-hailing em relacdo aos que possuem o aplicativo
instalado foi mantido, entretanto, verificou-se que parte dos que possuem o aplicativo instalado ndo faz
uso do servico.

De forma geral, os entrevistados com idade entre 20 e 24 anos foram o0s que mais escolheram algum dos
planos Maa$S. Quanto mais jovens, observou-se menor preferéncia pelo Carro Popular. Exceto nos que
possuem mais de 35 anos (6 entrevistados), os quais todos optaram por nenhuma das alternativas.

As preferéncias em funcéo do género dos entrevistados sdo semelhantes, a destacar a opcéo pelo Carro
Popular, selecionada por 25% dos entrevistados do sexo masculino e 19% do sexo feminino.

As pessoas que trabalham o dia todo se mostraram mais propensas a optar pelo carro popular, enquanto
dos que ndo trabalham, quase metade prefere o plano MaaS Simplificado. Somente 5% dos que estudam
o0 dia todo prefere o plano MaaS Completo.

Quanto maior a proporcéo de carros/pessoas na mesma residéncia, maior € a preferéncia pelo Carro
Popular e menor ¢ a preferéncia pelos planos MaaS. Inclusive, quem possui ao menos 1 carro por pessoa
na residéncia tende a preferir, em sua maioria, pelo Carro Popular.

Dentre as residéncias que possuem carro, porém na propor¢do de menos de 1 por pessoa, observa-se um
expressivo valor em quem optou por “Nenhuma das alternativas”, sendo possivel supor que um dos
motivos por essa escolha é pela possibilidade de utilizar a carona como opg¢éo de mobilidade.

65% do total da amostra ndo possui bicicleta na residéncia, sendo que deste total a maioria optou pelo
plano MaaS Simplificado. Do total das pessoas que selecionaram “Nenhuma das alternativas”, quase
metade (48%) possui a0 menos uma bicicleta em casa, sendo essa uma possivel forma de deslocamento
das mesmas, o que justificaria a sua preferéncia.

Do total de entrevistados que preferem o Plano MaaS Completo, 74% nédo possui henhuma bicicleta na
residéncia em que vivem, o que demonstra que mesmo sem possuirem bicicleta em casa estéo dispostas
a optar pelo seu aluguel e compartilhamento.

51



A Mobilidade como Servigo (MaaS) em Cidades de Pequena/Média Dimensé&o

52



A Mobilidade como Servico (MaaS) em Cidades de Pequena/Média Dimenséao

5

CONCLUSAO

5.1. CONSIDERAGOES FINAIS

A busca pelo conhecimento dos fatores que podem afetar as escolhas dos estudantes universitarios de
uma cidade brasileira de médio porte quanto a sua forma de deslocamento, na hip6tese de haver um
novo servigo de mobilidade, se mostrou bastante util dentro das condi¢des de realizagdo da pesquisa.

O fato de haver servigos pautados no conceito de Mobilidade como Servico em realidades favoraveis,
por exemplo, em cidades de grande porte localizadas em paises desenvolvidos, instiga a conhecer as
possibilidades de implantar esse conceito em realidades distintas, ou seja, em cidades de pequeno e
médio porte localizadas em paises emergentes.

A metodologia aplicada mostrou que o fato de haver uma limitada oferta de modos de transporte pode
ser um grande desafio para a implantacdo da MaaS. Neste sentido, valeria um aprofundamento a
pesquisa de Li et al. (2017), a qual institui as condicOes para a implantacdo da MaaS (Figura 2), sendo
a primeira condicédo o fato de haver ou ndo um sistema de transporte coletivo adequado. O conceito de
“adequado” pode ser subjetivo e depende da percepcao do usuario, dada a subjetividade dos atributos
de qualidade, uma vez que sdo necessarios parametros claros e objetivos para se criar uma escala.

O levantamento de custos dos servi¢os desconsiderou, por exemplo, o custo de manutencdo da
plataforma MaaS, dentre outros custos que incidiriam sobre os pregos praticados atualmente. Contudo,
n&o se aprofundou na ciéncia de precificacdo na etapa de construcdo dos pacotes visto que o objetivo do
trabalho néo era voltado ao &mbito comercial do servigo, mas principalmente aos fatores de influéncia
nas preferéncias declaradas dentro da realidade estudada.

Apesar de a amostra entrevistada possuir a limitacdo de ser reduzida ao publico universitario, também
deve ser valorizada sua representatividade qualitativa por se tratar de pessoas majoritariamente jovens,
que possuem contato préximo com servi¢os de tecnologia e que de alguma forma ja se deslocam
rotineiramente. Ou seja, a primeira vista, parece ser o publico que cumpre 0s requisitos de aceitabilidade
desse novo servigco. Ndo seria equivoco supor se, por exemplo, um estudo de mercado realizado com
esse publico que concluisse acerca da inviabilidade da implantacdo do MaaS, ja seria suficiente para
descartar a hipdtese de implantacdo. Do contrério, caberia a inclusdo de outros perfis na amostra para
uma validacdo mais representativa.

O fato de as opgdes de escolha disponiveis serem estaticas, talvez ndo tenha criado nos entrevistados a
percepcdo de que 0s custos varidveis do carro particular variam conforme o uso, enquanto os planos
Maa$, apesar de alguns servicos apresentados possuirem limitagfes de uso, possui a condi¢do de uso
ilimitado do transporte coletivo. Essa realidade pode aumentar ou diminuir a diferenca de preco entre as
opcoes, a qual eventualmente poderia mudar a resposta de alguns entrevistados.
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Ademais, a falta de dinamismo na construcdo dos pacotes MaaS por parte dos entrevistados no ato de
resposta ao questionario afastou a experiéncia da realidade, cujo um dos principios é a personalizacao
de acordo com as necessidades. Inclusive, isso foi comprovado pelo elevado indice de selecdo da
justificativa em que o entrevistado ndo gostaria de pagar por um servi¢o que ndo usaria, ou usaria muito
pouco. Contudo, por se tratar de um conceito novo para 93% da amostra, buscou-se elaborar um
guestionario simples de forma a néo extrapolar as capacidades cognitivas dos entrevistados, uma vez
gue a grande maioria estava em contato pela primeira vez com conceitos como Maa$ e bike sharing.

As respostas obtidas mostram que antes de planejar a implantacdo da Mobilidade como Servico em
Chapeco, deve-se melhorar as condi¢6es basicas de infraestrutura, bem como a qualidade do servico do
transporte coletivo. A justificativa mais selecionada pelos entrevistados foi a que acusa a pouca
infraestrutura cicloviaria na cidade, de maneira a passar uma sensago de inseguranca. E valido ressaltar
gue a topografia do municipio ndo é das mais favoraveis para o modo ciclavel, visto que somente 20%
do terreno é plano ou suavemente ondulado. Outro aspecto relevante obtido das respostas foi que muitos
dos entrevistados responderam que consideram que o0 servico de transporte coletivo ndo possui boa
gualidade ou ndo atende as necessidades.

O servico de bike sharing, contido dentre os servigos do plano MaaS Completo, certamente faria mais
sentido no contexto da Maa$S se o seu funcionamento avulso ja fosse do conhecimento da populagédo
local. O proprio servico de aluguel de veiculos, apesar de ser um servigo bastante difundido nas regies
urbanas brasileiras, foi pouco experimentado pela amostra entrevistada. Talvez pelas suas restrigdes de
uso, como tempo minimo de aluguel de um dia. Se houvesse a possibilidade de alugar por hora ou pacote
de horas, o precgo do servico seria menor e mais acessivel ao publico estudantil.

H& algumas hipdteses para que a alternativa mais selecionada pelos entrevistados ao declararem sua
preferéncia tenha sido o plano MaaS Simplificado: o fato de possuir o preco mensal mais baixo dentre
as alternativas; ndo possuir servigos que os entrevistados ndo estdo habituados a utilizar (bike sharing e
aluguel de veiculo); e por ser mais barato e possuir menos servigos, pode ser um complemento a forma
atual de deslocamento de alguns entrevistados.

Por outro lado, o automovel particular € muito mais difundido no Brasil. A rede rodoviaria e a cultura
ao “rodoviarismo” convidam as pessoas a sanarem todas as suas necessidades com apenas esse modo
de transporte, inclusive as de lazer. Os habitos familiares, status, crédito financeiro, oferta de produtos,
manutencdo e servicos, sdo fatores que induzem a escolha pelo automovel, mesmo sendo a opgdo mais
cara, havendo custos de aquisicdo, fixos e variaveis.

Neste sentido, verificou-se que as principais justificavas dos que preferem o carro popular sdo as que
afirmam que ndo deixariam de utilizar o carro atual; que consideram o deslocamento de carro mais
rapido; e que preferem utilizar os modos de transporte individualmente. Ou seja, hdo mudariam seus
habitos; continuariam fazendo uso do automével pelo menor tempo de viagem (devido a expandida rede
rodoviaria); e, talvez até por influéncia da pandemia da covid-19, preferem evitar o contato com outras
pessoas. Esses fatores se apresentam como grandes resisténcias a transferéncia modal.

De maneira geral, os dados mostram que o comportamento atual dos entrevistados tende a se manter.
Ou seja, conforme as preferéncias declaradas, quem usa o carro atualmente, certamente continuara
utilizando, e quem usa o transporte coletivo, provavelmente contrataria um plano MaaS, uma vez que
esse é o principal modo dentre os oferecidos nos planos, o qual inclusive ndo incrementa o preco mensal
na propor¢éo do uso.

Diferentemente das pesquisas realizadas em cidades de grande porte situadas em paises desenvolvidos,
ndo se observou indicios de que usuarios de automovel particular mudariam seus habitos. Contudo, é de
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se destacar que o contexto da pandemia da Covid-19 propiciou condicdes diferentes dos estudos
realizados antes do inicio de 2020, o que pode ter alterado a tendéncia dos resultados. Além disso, o fato
de a amostra ser exclusivamente estudantil fez com que a composicao de custos do transporte coletivo
na construcdo dos planos MaaS considerasse 0 preco da tarifa para estudante, reduzindo, portanto, o
preco final de cada plano em relagdo ao pre¢o que seria obtido considerando a tarifa convencional.

Por fim, frente as dificuldades encontradas atualmente nos sistemas de mobilidade no Brasil, em
contraste a paises desenvolvidos em que a Mobilidade como Servi¢o se mostra como uma alternativa
potencial de solugéo aos problemas de deslocamento, conclui-se que a oferta de servicos pautados no
conceito de MaaS ndo deveria ocorrer de forma isolada, mas sim, vinculada com outras medidas, como
a melhoria dos servicos existentes e oferta de novos servicos. Em paralelo, medidas de desincentivo ao
uso do automovel, como restricdo ou cobranca de taxas de circulagdo, taxas ambientais e cobranga por
estacionamento nas zonas centrais, certamente potencializariam o sucesso da MaaS, aumentariam a
captagdo de novos usuarios ao servi¢o e reduziriam o uso do automovel particular, o qual vem se
apresentando como um grande vildo da mobilidade urbana sustentavel.

5.2. INVESTIGACOES FUTURAS

Em busca de aumentar o nivel de precisdo quanto ao conhecimento da aceitacdo das pessoas e sua
predisposi¢do em aderir a MaaS, recomenda-se que os trabalhos futuros investiguem alguns aspectos
néo abordados neste documento, nomeadamente:

e Aplicacdo de pesquisa junto & uma amostra mais heterogénea;

Este trabalho se concentrou no publico universitario, no entanto, a inclusdo de outros tipos de publico
tornaria a mostra ainda mais significativa pelo fato de representar melhor a realidade, bem como, prever
com maior precisao a aceitacao e viabilidade inicial quanto a oferta de servicos MaaS.

o Flexibilizar a escolha dos planos;

Outra limitacdo deste trabalho € o fato de que os dois planos MaasS disponiveis para escolha eram fixos,
ou seja, sem a possibilidade de alteracdo por parte do entrevistado. Permitir escolhas de forma mais
flexivel e dindmica trard maior complexidade nas analises, mas a0 mesmo tempo, aproximara da
realidade, uma vez que na préatica o usuario tem condi¢Ges mais ajustaveis de escolha, seja referente ao
conjunto de modos de transporte contratados ou a quantidade contratada de cada atributo.

o Aplicacdo de modelos estatisticos de escolha discreta;

Modelos de previsdo apresentam maiores condigdes de conhecer precisamente as varidveis que mais
afetam as escolhas. Este documento se ateve a uma analise estatistica, contudo, pesquisas futuras podem
aplicar modelos de escolha discreta com o auxilio de softwares especificos, a exemplo de algumas
investigacdes apresentadas no Capitulo 2 — Estado da Arte.

¢ Aprofundar a analise quanto aos efeitos causados pela pandemia da Covid-19.

Ainda que esta dissertacdo tenha levado em consideragdo esse aspecto ao inserir uma pergunta no
inquérito sobre a influéncia da pandemia sob a perspectiva do entrevistado, nos proximos anos a
populacdo mundial estara vacinada e a percepc¢do do usudario quanto a influéncia da pandemia em suas
escolhas poderd voltar (ou ndo) ao nivel anterior & crise sanitaria — fator relevante ao considerar a
implantacdo da MaaS — a descobrir em investigacdes futuras.
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Mobilidade como um Servico (Mobility
as a Service — MaaS): uma nova
alternativa para Chapeco

Caro(a) participante,

Meu nome é Eduardo Luis Festa e sou aluno do curso de Mestrado em Gestdo da
Mobilidade Urbana na Universidade do Porto (Portugal).

O presente questionario foi elaborado no ambito da minha pesquisa de dissertacao, cujo
objetivo é entender o comportamento do deslocamento diario do publico universitario e
suas respectivas preferéncias de escolha, caso fosse implantado um novo servico de
transportes em Chapeco.

O questionario esta estruturado em trés etapas:
+  Etapa 1: comportamento do deslocamento
«  Etapa 2: preferéncias de escolha
«  Etapa 3: dados socioeconémicos

Os dados recolhidos sdo anénimos e servirdo somente para fins cientificos. O
preenchimento do questionario levara cerca de 8 minutos.

Sua participagao é extremamente importante para a conclusao deste estudo e agradeco
desde ja pela colaboragéo.

*Qbrigatério

Etapa 1 - Comportamento do deslocamento

Possui aplicativo de transito instalado no smartphone como Waze, Google Maps

ou semelhantes? *
Marcar apenas uma oval.
Sim

Nao

https://docs.google.com/forms/d/1ypU3rvi1W-fsGt11wziSfdtqtPTgkUvY GoABVLk4AZw/edit
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2. Possui aplicativo de transporte individual instalado no smartphone como Uber,

99Taxi ou semelhantes? *
Marcar apenas uma oval.

Sim

3. Possui aplicativo de transporte coletivo instalado no smartphone como Moovit,

Auto Viacdo? *
Marcar apenas uma oval.
Sim

Nao

4. Possui Carteira Nacional de Habilitagao valida? *

Marcar apenas uma oval.

5. Possui acesso ao uso de carro diariamente? *

Marcar apenas uma oval.

6. Faz uso de servicos como Uber ou semelhante? *
Marcar apenas uma oval.
Sim

Nao

https://docs.google.com/forms/d/1ypU3rvi1W-fsGt11wziSfdtqtPTgkUvY GoABVLk4AZw/edit
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7. Sesim, com que frequéncia? *

Marcar apenas uma oval.

Diariamente
2 — 5 vezes por semana
Poucas vezes por més

Nunca

8. Vocé ja alugou veiculos junto a locadoras como Localiza, Unidas, Movida e afins?

*

Marcar apenas uma oval.

Sim

9. Fazuso do transporte coletivo? *
Marcar apenas uma oval.
Sim

Nao

10. Se sim, com que frequéncia? *
Marcar apenas uma oval.

Diariamente
2 - 5vezes por semana
Poucas vezes por més

Nunca

https://docs.google.com/forms/d/1ypU3rvi1W-fsGt11wziSfdtqtPTgkUvY GoABVLk4AZw/edit
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11. Possui cartao de estudante cadastrado junto a Auto Viacdo Chapeco? *

Marcar apenas uma oval.

12. De que forma carrega seu cartao? *
Marcar apenas uma oval.

Online
Na sede da Auto Viagao
Nao possuo cartao

Outro:

13. Ja foi alguma vez a faculdade ou trabalho de bicicleta? *

Marcar apenas uma oval.
Sim

Nao

14. Vocé conhece o servico de compartilhamento de bicicletas (bike sharing)? *

Marcar apenas uma oval.

Etapa 2 - Preferéncias de escolha

https://docs.google.com/forms/d/1ypU3rvi1W-fsGt11wziSfdtqtPTgkUvY GoABVLk4AZw/edit 4/12
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15. Vocé ja ouvir falar em Mobilidade como Servigo (Mobility as a Service — Maa$S)?

*

Marcar apenas uma oval.

Sim

O que é Mobilidade como Servico (Mobility as a Service - MaaS)?

O conceito de MaasS se refere a operagdo conjunta de diversos prestadores de servigos de transporte em uma
mesma plataforma, com pagamento unificado.

Na pratica, estariam presentes e integrados no mesmo aplicativo, o transporte coletivo, transporte individual
(Uber, taxi e similares), servigos de aluguel de carros, compartilhamento de bicicletas (bike sharing), dentre
outros.

Ao solicitar uma viagem, o aplicativo integra esses diferentes modos de transporte de maneira otimizada, de
modo a ofertar uma viagem de menor tempo, distancia ou custo, conforme a preferéncia do usudrio.

Quanto ao pagamento, além de unificado de acordo com o plano contratado, este pode ser pré ou pés pago, ou
até mesmo uma mensalidade fixa.

Estudo de caso

Supondo um cendrio em que fosse implantado em Chapecé um sistema baseado no conceito de MaaS e que
existissem duas diferentes alternativas de planos de contratagéo, apresenta-se abaixo as opgdes disponiveis e
seus respectivos pregos sugeridos mensais.

Além das duas alternativas de planos Maas$, vocé pode optar pela utilizagdo de um carro popular, considerando
o custo de aquisi¢édo do carro mais vendido do Brasil (Chevrolet Onix - R$ 57.000,00) e seu custo mensal

médio estimado.

Se vocé ja possui um carro de modelo e custos diferentes da opgdo apresentada, responda considerando a sua
realidade.

Selecione qual das opgdes vocé escolheria, baseado nas suas necessidades atuais: Plano Maa$S Simplificado,
Plano MaaS Completo, carro popular ou nenhuma das alternativas.

Obs.: Na opgdo Plano MaaS Completo, considere que haveria o custo adicional de combustivel ao fazer uso do
“Aluguel de veiculo”.

https://docs.google.com/forms/d/1ypU3rvi1W-fsGt11wziSfdtqtPTgkUvY GoABVLk4AZw/edit 5/12
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Transporte

Transporte

coletivo

por aplicativo

Plano Maa$ Simplificado

RS 270/més

* Usg ilimitado

* Crédito de
RS 200,00/més

Plano Maa5 Completo

Tranépurte

Aluguel de Transporte

Aluguel de

coletivo

por aplicative

bicicleta

RS 570/més

* Usg ilimitado

* Crédito de

RS 200,00/ més

* carro popular
* ate 2 diarias/meés

* 30 horas/mes

Chevrolet
Onix 1.0

Carro popular
RS 57.000,00* + RS
1.300/mes**

* Liberdade de uso
* Custos:

- Combustivel

- Manutencio

- Documentacdo

- Lavagens

- Seguro

- Depreciacdo

- Estacionamento
- Seguro

*Custo aproximado
de aguisicdo de um
Chevrolet Onix 1.0
2021,

**Custos estimados
em 2021, para
aproxidamente 1.000

kms rodados/més.

https://docs.google.com/forms/d/1ypU3rvi1W-fsGt11wziSfdtqtPTgkUvY GoABVLk4AZw/edit
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16. Qual das opcdes vocé escolheria? *

Marcar apenas uma oval.

Plano MaaS Simplificado
Plano MaaS Completo
Carro popular

Nenhuma das alternativas

17. Quais as justificativas da sua escolha? (Marque até 5 (cinco) alternativas) *

Marque todas que se aplicam.

Considero que o transporte coletivo de Chapecd nao presta um bom servigo em
termos de conforto, acessibilidade e confiabilidade

As rotas e hordrios de transporte coletivo de Chapecd nao atende as minhas
necessidades

Prefiro manter a forma atual de funcionamento e pagamento do transporte publico

Me sinto inseguro (a) em andar de bicicleta, pois a cidade apresenta pouca
infraestrutura cicloviaria

Nao sei ou ndo gosto de andar de bicicleta
Pretendo andar mais de bicicleta, portanto utilizaria o bike sharing

N&o quero pagar por um servigo que nao vou usar, ou usar muito pouco, como o bike
sharing

N&o quero pagar por um servico que nao vou usar, ou usar muito pouco, como o
aluguel de veiculo

Acho caro alugar um carro

Nao deixaria de utilizar o meu carro atual

N&o abriria mao do status social de possuir um carro
O deslocamento é mais rapido de carro

Nao gosto de dirigir

Os custos de se ter um carro sdao muito altos

O transporte por aplicativo (Uber e similares) atende boa parte ou todas as minhas
necessidades

Sou favoravel a modos sustentaveis de transporte
Gostaria de planos Maa$S mais flexiveis

Utilizo outro modo de transporte para me deslocar
Prefiro utilizar os modos de transporte individualmente

N&o vejo vantagens em contratar um plano

Outro:

https://docs.google.com/forms/d/1ypU3rvi1W-fsGt11wziSfdtqtPTgkUvY GoABVLk4AZw/edit 712
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18. Vocé considera que a pandemia da COVID-19 afetou a sua escolha de alguma
forma? (Marque até 3 (trés) alternativas) *

Marque todas que se aplicam.

Nao afetou

Sim, pois passei a ter receio de andar de 6nibus

Sim, pois passei a ter receio de andar de Uber, taxi e similares
Sim, pois passei a reduzir meus custos de transporte

Sim, pois reduzi meu numero de viagens diarias

Outro:

Etapa 3 - Dados socioecondmicos

19. Qual asuaidade? *
Marcar apenas uma oval.

Até 19
20-24
25-29
30-34
35+

20. Qual o seusexo? *

Marcar apenas uma oval.

Masculino
Feminino

Outro:

https://docs.google.com/forms/d/1ypU3rvi1W-fsGt11wziSfdtqtPTgkUvY GoABVLk4AZw/edit 8/12
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21. Trabalha o dia todo ou meio periodo? *
Marcar apenas uma oval.

Dia todo
Meio periodo

Nao trabalho

22. Estuda o dia todo ou meio periodo? *

Marcar apenas uma oval.

Dia todo (integral)

Meio periodo (matutino, vespertino ou noturno)

23.  Qual o numero total de pessoas (incluindo vocé) que residem na mesma casa? *

Marcar apenas uma oval.

AoOowWN

24. Qual o numero de carros que ha em sua casa? (Considerar somente a sua
familia) *

Marcar apenas uma oval.

4+

https://docs.google.com/forms/d/1ypU3rvi1W-fsGt11wziSfdtqtPTgkUvY GoABVLk4AZw/edit 9/12



07/06/2021 Mobilidade como um Servigo (Mobility as a Service — MaaS): uma nova alternativa para Chapecé

25.  Qual o numero de bicicletas que ha em sua casa? (Considerar somente a sua
familia) *

Marcar apenas uma oval.

4+

https://docs.google.com/forms/d/1ypU3rvi1W-fsGt11wziSfdtqtPTgkUvY GoABVLk4AZw/edit 10/12
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26. Em qual bairro vocé mora? *
Marcar apenas uma oval.

Agua Santa
Alvorada
Araras
Autédromo
Bela Vista
Belvedere

Boa Vista
Bom Pastor
Bom Retiro
Campestre
Centro

Cristo Rei
Desbravador
Dom Gerénimo
Dom Pascoal
Efapi

Eldorado
Engenho Braun
Esplanada
Fronteira Sul
Industrial
Jardim América
Jardim Europa
Jardim Itdlia
Jardins
Lajeado

Lider

Maria Goretti
Monte Belo
Palmital
Paraiso

Parque das Palmeiras
https://docs.google.com/forms/d/1ypU3rvi1W-fsGt11wziSfdtqtPTgkUvY GoABVLk4AZw/edit 1112
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Passo dos Fortes
Pinheirinho
Presidente Médici
Progresso
Quedas do Palmital
SAIC

Santa Paulina
Santo Antonio
Santos Dummond
Sao Cristovao
Séo Lucas

Sao Pedro
Seminario

Trevo
Universitario

Vila Real

Vila Rica

Obrigado pela sua participacao!

Este contelido néo foi criado nem aprovado pelo Google.

https://docs.google.com/forms/d/1ypU3rvi1W-fsGt11wziSfdtqtPTgkUvY GoABVLk4AZw/edit
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