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RESUMO

A mobilidade urbana é considerada pela Organizacdo das Nagdes Unidas (ONU/2016) um
desafio mundial contemporaneo. A mobilidade é entendida como direito a cidade, a qual
permite a interacdo entre pessoas e espacos. A implementacao do aplicativo de transporte Uber
pode ser considerada uma das determinantes que incide na mobilidade urbana, sobretudo nos
grandes centros urbanos. A pesquisa objetivou investigar os reflexos que o servi¢o de transporte
Uber trouxe para mobilidade urbana no municipio de Sdo José dos Campos/SP. Quanto ao
método, trata-se de estudo com abordagem qualitativa com a técnica do estudo de caso,
envolvendo a entrevista com o Especialista da area. A analise da entrevista se deu por meio da
técnica da triangulacdo, que consiste na articulagao entre os dados coletados, o contexto e 0s
autores que estudam a tematica. Os dados coletados junto ao site da prefeitura do municipio
foram articulados e tratados pela planilha EXCEL e analisados a luz da literatura cientifica.
Como resultados tem-se reflexos do Uber na mobilidade urbana, relativos ao modal taxi, com
reducdo aproximada de até 50% das corridas diarias, e ao modal 6nibus, com tendéncia de
perdas progressivas de bilhetagens. Contudo, pode-se afirmar que o Uber ndo produziu reflexos
amplos para o conjunto dos trabalhadores, visto se tratar de modal individual pouco utilizado
pelas classes trabalhadoras. Pode-se ainda observar que sua implantacdo ndo foi precedida de
discussbes com os municipes, apontando para uma decisdo de cima para baixo pelo 6rgao gestor
do municipio, o que sugere baixo nivel de democracia no planejamento urbano. Evidencia-se
pelos dados coletados que existe um reflexo do Uber na cidade, porém nao se pode considera-
lo como positivo.

PALAVRAS-CHAVE: Mobilidade Urbana. Desenvolvimento Humano. Uber.



ABSTRACT

Urban mobility is considered by the United Nations (UN/2016) a contemporary global
challenge. Mobility is understood as the right to the city, which allows interaction between
people and spaces. The implementation of the Uber transport application can be considered one
of the determinants that focuses on urban mobility, especially in large urban centers. The
research aimed to investigate the reflexes that the Uber transport service brought to urban
mobility in the Sdo José dos Campos/SP city. Regarding the method, this is a qualitative study
with the case study technique, involving the interview with the area Specialist. The analysis of
the interview was made through the technique of triangulation, which consists of the articulation
between the collected data, the context and the authors who study the theme. The data collected
from the city hall site were articulated and treated by the EXCEL spreadsheet and analyzed in
the light of the scientific literature. The results are reflected by Uber in urban mobility, related
to the taxi modal, with an approximate reduction of up to 50% of the daily races, and the modal
bus, with a tendency for progressive ticket losses. However, it can be affirmed that Uber did
not produce ample reflexes for all workers, since it is an individual modal that is little used by
the working classes. It can also be observed that its implantation was not preceded by
discussions with the citizens, pointing to a decision from top to bottom by the managing organ
of the municipality, suggesting a low level of democracy in urban planning. It is evidenced by
the collected data that there is a reflection of Uber in the city, but one cannot consider it as
positive.

KEYWORDS: Urban Mobility. Human Development. Uber.
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1 INTRODUCAO

O Brasil, a partir da década de 1940, comecou a se constituir em um pais urbano e
industrial devido, dentre outros aspectos, as grandes migragdes do campo para as cidades e,
sobretudo, pela expansdo capitalista em terra brasilis. As ideias de progresso e
desenvolvimento surgem no cenario brasileiro, ap6s o segundo pos-guerra como um mito -
“uma solugdo imaginaria das tensdes, conflitos e contradi¢des” (CHAUI, 2000 citado por IVO,
2012, p.187), cuja base seria a industrializagéo e a urbanizagéo.

Segundo Ivo (2012, p.191) sob a forte influéncia do Instituto Superior de Estudos
Brasileiros (ISEB), “a nogdo do desenvolvimento referia-se a um regime de acumulagéo
capitalista baseado em industrializagdo, crescimento econdmico e progresso técnico”, bem
como “a modernizagao das relagdes produtivas, com base no trabalho assalariado e na elevacéo
do padrao de vida da populacao, sob a lideranca do empresariado nacional”. Para a autora “a
esse conjunto de mudangas costumou-se chamar de “modernizacao brasileira”.

Assim, para e efetivacdo da “modernizagao brasileira” ao estado nacional coube a tarefa
de gerar a infraestrutura necessaria. Nesse contexto, o aglomerado populacional nas cidades, o
estabelecimento das industrias automobilisticas no Pais em 1956 e a ideia de que veiculos sobre
pneus era algo moderno, além de outras questdes, como elaboracdo de planos de mobilidade
urbana, politicas publicas, entre outras, trouxeram um ambiente favoravel ao transporte
rodoviario no Brasil.

A analise historica dos meios de transportes urbanos aponta que o transporte individual
oferecido pelos automdveis, ganhou ao longo do tempo, a preferéncia das pessoas,
prevalecendo em relacdo ao transporte publico de massa oferecido por 6nibus. Essa mudanga,
por sua vez, influenciou a extin¢ao do transporte por bondes elétricos que atuavam em cidades
brasileiras no periodo compreendido entre 1930 e 1960 (BENEDET, 2015). Evidentemente, 0
acesso ao transporte individual foi limitado a determinadas classes sociais.

Um estudo do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE, 2010) constatou que
cerca de 84,4% da populacéo brasileira vive em regides urbanas, pois é notorio que nas cidades
h& maior oferta de moradias, postos de trabalho, salde, educacdo, areas de lazer, comércio,
artefatos que devido a sua localizacdo requerem meios de transportes que dependem da
infraestrutura viaria, dos servicos prestados, de uma variedade de equipamentos, dos veiculos
e do gerenciamento do transito. Essas referéncias representam a mobilidade urbana que deve

garantir que qualquer cidaddo va para o lugar que desejar, com seguranca e fluidez. Dessa
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forma, a mobilidade urbana se transforma conforme o crescimento e desenvolvimento das
cidades (BARTELT; PAULA, 2016; BENEDET, 2015).

Na medida em que as cidades de desenvolvem surgem contradicbes de carater
permanente, de ordem econémica, politica e social. Tais contradi¢cdes percebidas nos espacos
de circulacdo, nos quais as disputas envolvendo seus atores, representados por Usuarios ou
condutores de veiculos automotores coletivos e particulares, veiculos ndo motorizados e
pedestres, sdo constantes. A forma de como os individuos se deslocam na cidade depende de
como a estrutura estd constituida geograficamente, além de estar relacionada as acdes
desenvolvidas no espaco urbano, articuladas a distribuicdo da riqueza socialmente construida.

As contradicdes da dindmica social associada aos elementos, fisico e organizacional
afetam, a principio, as pessoas mais pobres, pois tanto a acessibilidade gquanto os deslocamentos
nas areas urbanas sdo escassos. Desde meados de 1960, o rapido crescimento dos centros
urbanos e a expansao dos deslocamentos individuais motorizados que constituem as viagens
como um todo, acabam por modificar a finalidade das cidades, que é o de promover uma
circulacdo de qualidade e qualidade de vida, tornando os conflitos entre as diversas maneiras
de ir e vir, mais acentuado, resultando em gastos elevados na expectativa de amenizar a
situacdo. O desafio maior da mobilidade urbana € proporcionar, a cada vez mais pessoas, 0
acesso as cidades e nas cidades promovendo o desenvolvimento humano por meio da inclusdo
social e das intera¢es dos individuos com os outros e com o contexto, conforme possibilita
acesso livre e democratico na area urbana (DUARTE; LIBARDI; SANCHEZ, 2012).

A constituicdo de uma cidade é consequéncia de varios fatores e agentes conjugados no
tempo e no espago, como o Estado e a dindmica econdmica e social. A mobilidade urbana se
constitui um dos fatores principais do progresso e da expansdo da cidade e, consequentemente,
das politicas econémicas e habitacionais. Para Duarte, Libardi e Sdnchez (2012, p.17), “Somos
pedestres. Estamos motoristas, estamos passageiros”. A convivéncia social e como 0s caminhos
sdo dispostos, formam a cidade promovendo diferentes olhares relativos a sua estrutura de
acordo com os meios de transportes utilizados por nés. Dessa forma, podemos vir “a ser
pedestres, a estar motoristas ou estar passageiros” do servico de transporte coletivo,
estipulando-se uma escala vertical que reflete, de maneira prioritaria, um meio de transporte.

Ao longo do século XX e inicio do XXI as cidades passaram por densas mudangas como
aumento exponencial da populacdo urbana, aumento no ndmero de transporte individual e
aumento do transporte coletivo, ainda que em menor escala, tendo em conta a demanda. Tais
mudancas exigiram e ainda estdo a exigir respostas dos poderes publicos no intuito de promover

a mobilidade urbana. Nesse sentido, concorda-se com 0s estudos do Instituto de Pesquisas
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aplicadas (IPEA) ao firmar que “é obrigacdo dos dirigentes publicos buscar um sistema de
mobilidade mais igualitario do ponto de vista social, com sustentacao financeira e a0 mesmo
tempo sem excluir os mais pobres, além de gerar o minimo de externalidades negativas
possiveis” (IPEA, 2016, p.8).

Entretanto, segundo Marrara (2014), tal expansdo, muitas vezes, pode néo significar
desenvolvimento, e uma cidade que se expande em razdo do crescimento das moradias,
habitantes, veiculos, sem controle, sem metas, sem oferta de melhorias na qualidade de vida e
acesso para 0 conjunto da populacdo, passa a ser um problema. As areas urbanas crescem
territorialmente, tornando-se mais volumosas demograficamente, porém a qualidade de vida
das pessoas diminui gradativamente e dificilmente eleva-se. Esse cenario expGe a necessidade
de equilibrar expanséo e desenvolvimento, procedimentos que fazem parte das cidades.

Tendo em vista que na dindmica das cidades a mobilidade de pessoas e mercadorias sao
constantes, para Aradjo (2014), a mobilidade urbana tem como objetivo a criacdo de um sistema
que demonstre eficiéncia, seja seguro, agil, com menor tempo de deslocamento entre dois
pontos e um fluxo de trafego reduzido. Um sistema, nesses moldes, pode trazer diversos
beneficios para mobilidade urbana de uma cidade, tais como economia de combustivel,
agilidade no transito, menos emisséo de dioxido de carbono na atmosfera, entre outros, além de
promover bem-estar social.

Assim, no sentido de buscar um sistema mais eficiente, seguro e agil, durante a Gltima
década do século XXI, cidades americanas e europeias fizeram grandes avancos na implantacédo
de vias exclusivas para bicicletas e o6nibus, utilizando estratégias de projetos de ruas e
sinalizacdo de transito com o objetivo de tornar o fluxo de trafego melhor, ampliar a seguranga
e dar prioridade ao transporte publico: “Os corredores de énibus melhoram as velocidades de
onibus, eliminam o atrito que normalmente ocorre quando os dnibus saem de suas paradas e
ajudam a aumentar a visibilidade e a “legibilidade” do servigo de dnibus” (SCHALLER, 2018,
p.27).

O Brasil, por sua vez, é considerado o pais com a maior extensdo de corredores de
onibus, somando mais de 840 quilémetros em cerca de 34 cidades com capacidade de atender
mais de 12 milhdes de passageiros diariamente. A cidade de Curitiba por exemplo, é apontada
como pioneira na implantacéo de corredores exclusivos para 6nibus desde 1974 contando com
extensdes superiores a 80 quildmetros. A implantacdo desses corredores em Belo
Horizonte/BH, Brasilia, Rio de Janeiro/RJ e os mais diversos projetos em andamento ilustram
uma nova era do transporte pablico coletivo por 6nibus (BARTELT; PAULA, 2016).
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No municipio de Sdo José dos Campos/SP por exemplo, s&o 14 o numero de ruas e
avenidas que possuem esses corredores que teve inicio em 27 de julho de 2013, e segundo a
Secretaria de Mobilidade Urbana local, as viagens tiveram um ganho de 30% no tempo total
(SMU, 2019).

O transporte coletivo ganha importancia por favorecer a mobilidade urbana entendida
como direito a cidade, a qual permite a interacdo entre pessoas e espa¢os (FLORENTINO;
BERTUCCI, 2016, p.1). Evidentemente, o transporte coletivo no contexto das relacGes
capitalistas ganha contornos bastante complexos porque passam por interesses empresariais e
mercantis. Entretanto, cumpre destacar a preméncia, sobretudo nas cidades contemporaneas, de
se privilegiar o transporte coletivo de forma a contemplar os interesses da maioria, além de
minimizar os efeitos da poluicdo por gases txicos no meio ambiente.

Na atualidade, a mobilidade urbana, as interagdes com o0s espacos urbanos e as formas
de comunicagBes passam por transformacdes profundas influenciadas pelo desenvolvimento
informacional (CASTELLS, 1999; 2005). As midias digitais transformam as areas urbanas, 0s
centros, as periferias, elevam as atividades do transporte publico, tornando as cidades cada vez
mais complexas: se em outros tempos conforme diz (ASCHER, 2010, p.20-29), “a cidade foi
configurada por forgas religiosas e militares ou pela imposi¢cdo das zonas homogéneas do
urbanismo modernista”, hoje é redesenhada por eixos de grande e rapida circulagdo como
reflexo dos modos de vida da contemporaneidade.

Nesse cenario, acOes direcionadas a mobilidade urbana devem ser discutidas com
estratégias vinculadas as tecnologias de informatica. Araujo (2014) e Lemos (2010) descrevem
que na contemporaneamente as tecnologias moveis, especialmente os smartphones, estdo
provocando transformagdes nos espagos urbanos, nas formas de as pessoas se relacionarem e
agirem, resultando em novos espacos urbanos.

Diante desse contexto, surge em 2010, na cidade de S&o Francisco nos Estados Unidos?,
a empresa “UberCab”, que posteriormente passou a se chamar “Uber”, com uma proposta que
possibilita servi¢os de transporte individual de passageiros por aplicativo. A ideia veio a tona
em 2009 em Paris, na Franca, quando dois amigos, ao sairem de uma conferéncia, precisaram
de um transporte e ndo conseguiram encontrar. Isolados e com frio, pois era uma noite de

nevasca, imaginaram a seguinte situacdo: seria possivel, por meio de um simples toque no

! De acordo com o portal Nation Master (2010), “motor vehicles statistics — countries compared” (Estatisticas de
veiculos motorizados — paises comparados), em uma comparag¢do envolvendo o nimero de veiculos para cada
1.000 pessoas, os Estados Unidos estavam em terceiro lugar com 797/1.000, perdendo apenas para San Marino
com 1.263/1.000 e M6naco com 899/1.000. Nesse cendrio, o Brasil estava na posi¢do 44 com 381/1.000.
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telefone celular, um carro com motorista particular atender minha necessidade de
deslocamento? O que parecia apenas uma brincadeira de amigos se transformou no “fenémeno
Uber” como se conhece hoje (UBER, 2019, grifos nossos).

Atualmente, o Uber esta presente em cerca de 700 cidades em 63 paises (UBER, 2019),
fato que merece reflexdo, levando-se em conta os impactos que tal fendmeno pode provocar na
vida dos trabalhadores e das cidades.

No Brasil, até o final de 2018, sua presenca contemplava aproximadamente 100 cidades,
dentre elas, Sdo José dos Campos/SP, localizada no Vale do Paraiba Paulista, com o servico
regulamentado pela Prefeitura Municipal local.

1.1 Problema

A historia tem evidenciado mudangas continuas nos estilos de vida urbana desde meados
do século XVIII. Desde o surgimento da industrializagdo, com questdes atreladas a exploracao
do proletariado e a degradacdo do meio urbano, até a contemporaneidade. Nesse sentido,
Castells (1999) entende que ha no contexto contemporaneo uma transi¢ao para um novo periodo
histérico denominado “Periodo Informacional” o qual traz consigo diferentes problemas, em
relacdo ao periodo anterior, como esvaziamento de areas publicas, diminuicdo do convivio
social, estimulo de aceitacdo de costumes de culturas dominantes, disputa entre cidades, entre
outros.

No Brasil, esse fato aconteceu sobretudo na cidade de Sdo Paulo/SP nos periodos entre
1920 e 1940 devido as varia¢Bes da producdo industrial e estruturacao da construgdo civil que
deu inicio a verticalizacdo da cidade, e, principalmente a partir de 1950 quando acontece
expansdo populacional consideravel nas areas urbanas.

Para um melhor entendimento do contexto urbano brasileiro apds 1950, da transicéo do
periodo industrial para o periodo das tecnologias da informagdo, “é pertinente analisar
paralelamente alguns acontecimentos da histdria de paises desenvolvidos do ocidente e
identificar que influéncias o Brasil sofreu com tais acontecimentos” (YAMAWAKI, 2011,
p.16).

Entre as décadas de 1960 a 1980, o regime autoritario beneficiou-se com diversos
empréstimos concedidos pelos paises desenvolvidos, com destino ao desenvolvimento de
infraestruturas como estradas, usinas hidrelétricas, portos, pontes, entre outros. Nesse periodo,
0 pais passou a acomodar uma larga industrializacdo e, consequentemente, estimulou o éxodo

rural de pessoas que viam nesse crescimento industrial, oportunidades de emprego e renda,
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provocando uma explosdo demografica nas areas urbanas nas cidades. Nesse contexto,
agravaram-se 0s problemas ambientais e sociais, devido a falta de saneamento baésico,
ocupacdes irregulares dos espacos urbanos e desemprego. Ainda segundo Yamawaki (2011),
nos Estados Unidos e na Europa, a partir de 1980, implementaram-se novas formas de
organizagédo da produgéo envolvendo alta tecnologia.

O uso de novas tecnologias e novos métodos de comunicagdo, provocaram
transformaces nas areas urbanas e na sociedade. As cidades passaram a lutar por investimentos
no sentido de proporcionar maior desenvolvimento urbano tendo em conta a reproducdo do
capital.

De acordo com Castells (1999) e Takarashi (2000) essas tecnologias sao consequéncia
do resultado de transicdo do periodo industrial para o periodo informacional e constitui a
chamada Sociedade da Informac&o?. Porém, da mesma forma que a tecnologia tornou mais facil
a vida humana, problemas como polui¢do, desemprego, mobilidade urbana, urbanizacdo
irregular periférica, entre outros, foram surgindo nas cidades.

Nesse contexto, com o esgotamento de areas, as cidades acabam optando pela
verticalidade construindo edificios por toda parte causando a inibicdo de luz solar, o precario
escoamento das dguas chuvosas, a baixa circulacéo de ar e eliminando o verde. Acrescentando-
se a esse contexto, os fatores socioecondmicos, urbanizacdo, mobilidade urbana, desigualdade
social e falta de acessibilidade, resultam em vulnerabilidade social ja que os impactos na vida
dos individuos e nas mais variadas atividades econdmicas e sociais, essenciais no
desenvolvimento urbano, sdo negativos.

Para Lobo, Cardoso e Magalh&es (2013), a urbanizagdo causa um maior impacto em
nivel espacial (quando ocorre em areas periféricas as cidades), exigindo estratégias resultantes
de observac0es sistematicas por parte do poder publico, para atender a demanda da mobilidade
urbana com acessibilidade e de acordo com o nivel socioeconémico regional. Esses problemas
estdo presentes tanto em capitais como em cidades do interior.

Nesse cenario surge como uma nova alternativa de transporte, o Uber, uma empresa do
ramo de tecnologia fundada em marco de 2009. Em 2010 o primeiro usuério é conectado a um

carro preto na cidade de S&o Francisco, nos Estados Unidos, gracas ao lancamento dos

2 Sociedade da Informagdo é um conceito que surge ao final do século XX e se encontra em constante mudanca.
Vem provocando transformacdes na sociedade contemporanea que tem como principais responsaveis as novas
tecnologias de informatica e de telecomunicacdes. Essa nova forma de organizacdo da sociedade que faz uso da
informacdo para geracdo de conhecimento é primordial para produzir riqueza e favorecer a qualidade de vida e
0 bem-estar dos cidaddos (CASTELLS, 1999).
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aplicativos da empresa para o smartphone da empresa Apple, o atual e popular iphone que ja
existia desde 29 de junho de 2007.

Os telefones celulares, que antes proporcionavam apenas a comunicacdo por fala e
mensagens simples entre seus usuarios, com o0 avanco tecnolégico, passaram a oferecer recursos
inovadores como navegacao Global Position System (GPS), chamadas por video, possibilidades
de instalar aplicativos das mais variadas areas, fotografar, reproduzir masicas, entre outras
acdes, e diante desse contexto, foram caracterizados como smartphone.

E justamente aliada a essas tecnologias e visando atender a uma populagio especifica,
que busca alternativas para questédo de mobilidade e podem pagar por isso, que o Uber vem se
expandindo gradativamente, presente hoje em mais de 700 cidades em 63 paises pelo mundo
(UBER, 2019). Trata-se de um negdcio bilionario que, segundo uma reportagem do jornal O
Globo® citando a Reuters, o valor de mercado da empresa até 15 de novembro de 2018 era
estimado em US$ 76 bilhdes de ddlares.

No Brasil, o Uber iniciou seus servi¢gos em 15 de maio de 2014 no Rio de Janeiro/RJ,
dias antes do evento mundial de futebol (Copa do Mundo) que teve inicio em 12 de junho de
2014. No mesmo ano, no final de junho, o servico instalou-se em S&o Paulo/SP e em setembro
em Belo Horizonte/MG. Em 2015 o Uber enfrentou diversas batalhas na justica, onde
proibigdes e permissdes sobre a atuacdo do servico foram rotineiras, mas ao final com decisdes
favoraveis ao Uber. Em janeiro de 2016 o servigo chega em Campinas/SP, primeira cidade do
interior a receber o servigo do Uber no Brasil, e em novembro do mesmo ano comecou a atuar
em S&o Jose dos Campos/SP no Vale do Paraiba Paulista, ja somando mais de 100 cidades pelo
Brasil (UBER, 2019).

Nesse contexto, pergunta-se quais reflexos o Uber produz na mobilidade urbana da

cidade de S&o José dos Campos/SP?

1.2 Objetivos
1.2.1 Objetivo Geral

= Conhecer o servico de transporte Uber e seus reflexos na mobilidade urbana da cidade

de S&o José dos Campos/SP

3 GLOBO, Economia. Valor de Mercado do Uber Pode Chegar a US$ 120 Bilhdes quando Abrir Capital, 2018.
Disponivel em: oglobo.globo.com. Acesso em: 22 jan. 2019
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1.2.2 Objetivos Especificos

= Descrever a insercdo do Uber no municipio de Sdo José dos Campos/SP e suas
contradicoes;

= Conhecer a percep¢do de um Especialista em mobilidade urbana em Séo José dos
Campos/SP, a respeito dos reflexos do Uber em sua cidade;

= Comparar as atividades de énibus, taxi e Uber em S&o José dos Campos/SP, desde sua

implantacéo.

1.3 Delimitacéo do Estudo

O estudo tratou do tema da mobilidade urbana e atuacdo do Uber em S&o José dos
Campos/SP, um municipio da sub-regido 1 da Regido Metropolitana do Vale do Paraiba e
Litoral Norte. Criada em 2012 a Regido Metropolitana do Vale do Paraiba e Litoral Norte possui
39 municipios que se dividem em 5 sub-regiées (EMPLASA, 2017).

O territorio de Sdo José dos Campos/SP, possui uma area de 1.098,79 km? e uma
populacdo de 629.921 habitantes, de acordo com o Censo 2010, com estimativa de 703.219
habitantes em 2017, crescimento aproximado de 11.000 habitantes ao ano (IBGE, 2017) e
435.309 veiculos registrados (DENATRAN, 2019). Desse total, 300.781 sdo do tipo
automoveis, e nesse universo estdo presentes os motoristas de aplicativos como Wappa, 99 e
Uber, particulares, taxistas e outros ndo amparados por esse estudo, e 388 6nibus intra-urbanos
distribuidos em 103 linhas (REDONDO at al., 2014; SMU, 2019).

A (figura 1), a sequir, ilustra 0 mapa da organizacdo territorial das areas urbana, rural e
dos distritos de Sdo José dos Campos/SP, divididas em regides por cores conforme legenda a
direita. A distribuicdo do solo é regulamentada pela Lei complementar de nimero 428 de 9 de
agosto de 2010%, que “Estabelece as normas relativas ao parcelamento, uso e ocupacio do solo

em Sdo José dos Campos, e da outras providéncias” (PMSJC, 2019).

4 Lei complementar 428/2010, disponivel em: http://servicos2.sjc.sp.gov.br/media/403308/Ic_428-10 _com_a
nexos.pdf. Acesso em: 3 jun. 2018.



Figura 1: mapa da organizacao territorial de SIC/SP

Fonte: Prefeitura Municipal de Sao José dos Campos/SP, (2018)
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S&o Francisco Xavier .

Disponivel em: https://wwuw.sjc.sp.gov.br/servicos/governanca/sao-jose-em-dados/mapa/

Quadro 1: dados demograficos de SJC/SP por regides

EXTREMO
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DEMOGRAFIA CENTRO SuL LESTE OESTE NORTE SUDESTE NORTE  MUNICIPIO
Populacao (IBGE 2010) 72115 233536 160.990 41163 59.800 46.803 15.514 629.921
Populagao (IBGE 2010) (%) 11,45 37,07 25,56 6,53 9,49 743 2,46 100,00
Area da macrozona (km?) 18,68 56,51 13469 44,01 63,73 84,70 696,47 1.098,79
Area da macrozona (%) 1,70 514 12,26 4,01 5,80 771 63,39 100,00
Densidade demografica (hab/km?) 3.860,55 4.132,65 1.195,26 935,31 938,33 552,57 22,28 573,29
Numero de domicilios (IBGE 2010) 24.690 69.198 46.829 13.490 17.641 12.953 4702 189.503
Pessoas por domicilio 292 337 3,44 3,05 3,39 361 3,30 332

Fonte: Atlas da pesquisa origem e destino de SIC/SP (REDONDO et al., 2014, p.16)

O (quadro 1), com dados demogréaficos da cidade por regido, se sustenta no tltimo Censo

do IBGE de 2010, e através dos numeros € possivel perceber a distribuicdo irregular da

populacao joseense por todo territério. A regido Sul possui a maior populacdo constituindo em

torno de 37,7% (233.536) dos residentes. Com esse porte, pode ser considerado, segundo

Redondo (at al., 2014), uma cidade dentro da cidade. Por outro lado, a regido do extremo norte,

localizada acima da regido norte indicada no (grafico 1), contém apenas 2,46% (15.540) da

populacéo total.
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Mesmo o municipio apresentando certos vazios urbanos e essa caracteristica promover
eventuais deformidades, a densidade demografica € um 6timo pardmetro para se investigar
como a populacdo é distribuida nas regides. A densidade é uma forma numérica de calcular a
média de pessoas que residem em uma determinada localidade e é representada pelo nimero de
habitantes por quildometro quadrado.

A regido Sul destaca-se como a mais densa, a regido Leste, que possui a segunda maior
populacdo, mostra uma densidade menor que o Centro. As regides Oeste e Norte revelam suas
densidades semelhantes, e a regido do Extremo Norte, embora seja a maior em extensao
cobrindo a maioria das areas rurais, possui a menor densidade.

De acordo com Redondo at al. (2014), em uma perspectiva de estudos da mobilidade
urbana, “a densidade é um indicador importante que se refletira no volume gerado de viagens e
nas necessidades de atendimento do transporte coletivo. Afinal, as areas mais densas sao locais
que concentram grande numero de pessoas, que deverdao deslocar-se por diversos motivos”
(p.16).

Em relacdo aos modais de transporte em Sao José dos Campos/SP, os automaveis sdo
0s mais utilizados nos deslocamentos de pessoas no dia a dia, atingindo 44% de todas viagens
feitas na cidade, com fluxo maior nas regides Centro e Oeste e fluxo menor nas regides Leste,
Norte e Extremo Norte, em se tratando de locais de origem da viagem. O transporte coletivo
por dnibus municipal fica na segunda posi¢do com 12,64% das viagens, sendo a regido do Oeste
com a menor participacdo na origem, com apenas 6%. Os outros 43,36% sdo relativos aos
demais modais de transportes ndo amparados por esse estudo (REDONDO at al., 2014).

A cidade possui um indice de Desenvolvimento Humano Municipal (IDHM)
considerado muito alto, de 0,807, relativos ao ultimo censo de 2010 (PORTAL ATLAS, 2018).

Em 2012, o PNUD Brasil, o Ipea e a Fundac¢do Jodo Pinheiro assumiram o
desafio de adaptar a metodologia do IDH Global para calcular o IDH
Municipal (IDHM) dos 5.565 municipios brasileiros. Esse calculo foi
realizado a partir das informagbes dos 3 Gltimos Censos Demogréaficos do
IBGE — 1991, 2000 e 2010 [...]. O IDHM brasileiro considera as mesmas trés
dimensdes do IDH Global — longevidade, educacdo e renda, mas vai além:
adequa a metodologia global ao contexto brasileiro e & disponibilidade de
indicadores nacionais. Assim, o IDHM — incluindo seus trés componentes,
IDHM Longevidade, IDHM Educagdo e IDHM Renda - conta um pouco da
histéria dos municipios, estados e regides metropolitanas em trés importantes
dimensdes do desenvolvimento humano durante duas décadas da historia
brasileira. (PORTAL ATLAS, 2018).
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Figura 2: faixa de desenvolvimento humano municipal
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Fonte: Portal Atlas (2018), disponivel em: http://www.atlasbrasil.org.br/2013/pt/o_atlas/idhm/

De acordo com o Portal Atlas (2018), “O IDHM ¢ um ntimero que varia entre 0 e 1.
Quanto mais préximo de 1, maior o desenvolvimento humano de uma unidade federativa,
municipio, regido metropolitana ou UDH”.

Assim, considerando que em Sao José dos Campos/SP o Uber ja esta regulamentado,
entende-se que 0 municipio atende aos objetivos da pesquisa. A Secretaria de Mobilidade
Urbana (SMU) e o Sindicato dos Taxistas Autbnomos de Sdo José dos Campos e Regido
(SINDTAXI), foram apontados pelo Pesquisador, como locais para o estudo pelo fato de

possuirem dados importantes relacionados a mobilidade urbana local.

1.4 Relevancia do Estudo / Justificativa

A pesquisa que ora se apresenta, buscou conhecer os reflexos do Uber no municipio de
S&0 José dos campos/SP, tendo em conta a mobilidade urbana.

Considerando o objetivo proposto, entende-se a importancia de tal estudo na medida em
que o Uber é uma realidade bastante presente na cidade com aproximadamente 4.000 motoristas
parceiros até dezembro de 2017, inclusive com regulamentacdo pelo poder publico.

A mobilidade urbana por sua vez é um dos principais desafios das grandes cidades,
sobretudo quando se propGe a atender aos interesses coletivos.

Devido & expansdo populacional em &reas rurais e com maior intensidade em areas
urbanas, urbanizacéo irregular periférica, acessibilidade, individualismo automotivo, questdes
ambientais, entre outros, a mobilidade urbana tornou-se um problema mundial, exigindo das
autoridades de Estado a elaboracéo de estratégias que atendam as demandas por deslocamentos,
compativeis com 0s contextos socioecondémicos regionais, de forma a suprir as necessidades da
populacéo usuarias dos servicos de transporte, sobretudo os trabalhadores.

E fato que a mobilidade urbana promove aos individuos, inclusdo social, 0s processos
de interacdo com 0s meios e com os outros e qualidade de vida, a¢des de extrema importancia

para o desenvolvimento humano.
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1.5 Organizagéo do Estudo

O presente estudo foi estruturado em cinco capitulos. No primeiro capitulo encontra-se
a introducéo que expde uma contextualizacdo do tema da pesquisa, o problema, o objetivo geral,
0s objetivos especificos, a delimitacdo do estudo, a relevancia e justificativa e a organizacéo
desse estudo. O segundo capitulo trata-se da revisdo da literatura com os topicos, a produgéo
social do espaco, mobilidade urbana: um desafio contemporaneo; politica publica de
mobilidade e espago urbano; globalizagéo, reestruturacdo produtiva e sociedade da informagéo
com os subtitulos: a sociedade na era da informacdo, uso de aplicativos em smartphones:
tecnologia e mobilidade urbana; empresas de transporte individual de passageiro por aplicativo
com os subtitulos: Wappa, 99, Uber; e marco regulatério com os subtitulos: transporte por
aplicativo (Uber e outros); transporte individual (taxi) e transporte coletivo urbano (6nibus). O
terceiro capitulo trata-se do método como tipo de pesquisa; populacdo; instrumentos;
procedimentos para coleta de dados; e procedimentos para analise de dados. No quarto capitulo
estdo os resultados e discusses com os tépicos, modal dnibus; modal taxi e aplicativos Wappa,
99 e Uber; e politica nacional de mobilidade urbana versus Uber e no quinto e Gltimo capitulo
encontram-se as consideracdes finais. Por fim, estdo as referéncias bibliograficas; os apéndices

delalVeosanexos A, B, CeD.
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Muito mais do que uma construcdo artificial, as
cidades sdo o locus onde a experiéncia existencial
completa do homem moderno efetivamente acontece.
(MELLO, 2016)
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2. REVISAO DA LITERATURA
2.1 A Producéo Social do Espaco

Corréa (1989) entende como espacgo urbano o conjunto de diversas formas de fazer uso
da terra sobrepostas entre si. Esse uso estabelece espacos como &reas residenciais, areas
industriais, locais de atividades comerciais, areas centrais da cidade, locais de gestdo, conteido
e forma social distintos, lazer, além de areas propensas a futuras expansoes.

O espago urbano ¢ “fragmentado e articulado, reflexo e condicionante social, um
conjunto de simbolos e campo de lutas. E assim a propria sociedade em uma de suas dimensdes,
aquela mais aparente, materializada nas formas espaciais” (CORREA, 1989, p.1). Nesse espaco
articulado e fragmentado emerge a cidade como local atrativo. Esses atrativos ultrapassam o
mero desejo de uma vida melhor e bem-estar social, na medida em que essa mesma cidade é
excludente. A urbanizacdo revela o lado insensivel do espaco composto pela especulacdo de
grupos que detém o solo e o capital.

A fragmentacdo do espaco urbano esta relacionada sobretudo ao processo de globa-
lizacdo cultural e econdmica que gera modelos éticos-estéticos, valores, gostos, modas,
representacdes, comportamentos, e se constitui por meio da fragmentacdo do espaco, um
elemento importante na reproducdo das relagdes sociais, no quotidiano, em que a apropriacdo
social do espaco é especialmente mediada pelo valor mercadoria/signo.

Esta fragmentacédo divide o espaco em partes cada vez menores e estas sao vendidas e
compradas no mercado, como produtos de atividades cada vez mais divididas. Globalizado, o
espaco fragmenta-se por meio de formas de apropriacdo para o lazer, para 0 morar, para o
trabalho, para o consumo, entre outros (MENDES, 2011).

Corréa (1989) também classifica o espaco como um produto social construido com base
nas acfes acumuladas com o passar do tempo e desenvolvida por produtores e consumidores
de espaco. Sao agentes sociais reais e ndo mercados ficticios ou processos distintos intervindo
em espagos intangiveis. Nesse sentido, existe uma complexidade na agdo de agentes advindas
da acumulacdo de capital e dos conflitos de classe que surgem das relacbes de producédo e
reproducao.

A producdo do espaco urbano, portanto, esta atrelada aos interesses de seus atores,
advindos das relagdes contraditorias e simbodlicas do capitalismo em suas diversas facetas. E
construido no meio antes natural e depois manipulado em meio a varias a¢des sociais no qual o

resultado ndo contempla de forma igualitaria, a maioria. O espaco urbano e o uso do solo
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destinam-se a um pequeno numero de atores, resultando em um crescente numero de excluidos
sociais (SANTOS, 2009).

A urbanizacdo, segundo Harvey (2005), consiste no conjunto especialmente firmado dos
processos sociais, produzindo varios artefatos como sistemas de recursos de qualidades
especificas e espagos produzidos, formas construidas, todos dispostos num formato espacial
distinto. A acédo social seguinte necessita levar em conta tais artefatos, pois diversos processos
sociais (como deslocar diariamente para trabalhar) sdo canalizados de forma fisica por esses

artefatos. Para o autor,

A urbanizacdo também estabelece determinados arranjos institucionais,
formas legais, sistemas politicos e administrativos, hierarquias de poder, etc.
Isso também concede qualidades objetivadas a “cidade”, que talvez dominem
as praticas cotidianas, restringindo cursos posteriores de a¢do. Finalmente a
consciéncia dos moradores urbanos influencia-se pelo ambiente da
experiéncia, do qual nascem as percep¢des, as leituras simbdlicas e as
aspiracdes. (HARVEY, 2005, p.170)

Santos (2009), comentado por Corréa (1995) segundo o qual constituem-se agentes
sociais que participam na producdo do espaco urbano os promotores imobiliarios, os
proprietarios fundiérios e dos meios de producédo, os grupos sociais excluidos e o Estado. Os
primeiros e 0s segundos moldam e especulam o espaco de acordo com as demandas necessarias
da populacdo de classe média e alta, isto é, os que tem condicdes financeiras para pagar para
fazer uso do espaco urbano.

O autor entende que os grupos sociais excluidos, ao comporem comunidades, com a
pratica de invasdo de espacos privados e publicos, tornam-se de forma efetiva, agentes
moderadores, gerando 0s seus proprios espacos.

Entretanto, segundo Harvey (1980), existem no mercado de moradia uma diversidade
de atores, e cada grupo possui maneiras diferentes de especificar os valores de troca e de uso.
O autor identifica como integrantes desses grupos 0s corretores de imdveis, 0s usuarios de
moradias, 0s construtores e incorporadores, 0s proprietarios, as instituicdes publicas e as
instituicdes financeiras.

No entanto, pode-se dizer que 0 espaco urbano ndo estd atrelado a uma simples
representacdo social do espaco, com efeito tal espaco vai além dos limites dos nucleos urbanos
e/ou da cidade em crescimento, pois existem possibilidades de constatar aspectos urbanos no
espaco rural e vice-versa. Esses fenbmenos, em meio a essa sobreposi¢do de &reas, criam
atratividades para as condi¢des de desenvolvimento financeiro e reproducdo do capital e a

consequente urbanizagéo dessas areas e, segundo Santos (2009, p.182), “a produc¢éo do espaco
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urbano segue os ditames do capital. O capital se reproduz no espaco artificial e a partir dai gera
industrializacdo, urbanizacao, metropolizacdo, segregacéao e exclusdo socio-espacial”, logo “a
cidade é excludente, com cenarios totalmente diferentes a classes antagbnicas. Sobrevive na
cidade quem pode pagar pelas amenidades que o capital oferece, e assim, desfruta-las” (p.182).

De acordo com Corréa (1995), o espaco privilegiado de incidéncia de varios processos
sociais se constitui na grande cidade capitalista onde existe acumulacdo de capital e a
reproducéo social possui relevancia basica. Tais processos geram funcgdes e formas espaciais,
isto é, geram atividades e suas materializa¢@es, das quais a distribuicdo espacial caracteriza a
respectiva organizacao espacial urbana. Na 6tica do autor, 0s processos sociais e seus formatos
relacionados se constituem em seis, nos quais sdo descritos a seguir: 1) Centralizacdo e area
central: 0 espaco central encontra-se tanto na cidade quanto em suas areas espaciais. E nela que
estdo as principais atuacdes de servicos, comerciais, de gerenciamento privado e publico e os
terminais de transportes publicos urbanos locais e inter-regionais. Tal area se destaca por sua
vista em meio a verticalizacao.

A cidade estabelece diversas relagdes com pessoas e entes que estdo fora dela. A génese
das areas centrais foi notada de uma maneira mais clara com a Revolucéo Industrial, pois com
0 crescimento dos produtos industrializados ha necessidade de transportes para atender tal
demanda, provocando a construcado de linhas férreas e, desde entdo, observa-se uma aglutinacdo
ao redor das estagdes ferroviarias devido ao denso fluxo de pessoas em circulagcdo por esses
locais. O empresariado por sua vez, procurava se acomodar junto aos potenciais consumidores
e em funcdo disso iniciou-se uma concentracdo de investimentos e estabelecimentos envolta
dessas estacdes ferroviérias, constituindo o espaco central das cidades. Com a grande procura
por espacos proximos ao centro da cidade, o valor dos imdveis elevou-se ao extremo. Nos dias
de hoje apenas os setores comerciais que dependem da localizacdo para angariarem lucros, que
tentam se estabelecer nessas areas, ja as industrias de base, procuram se instalar em locais mais
distantes nos quais valor da area é menor.

Segundo o autor supracitado, no processo de centralizagcdo ocorreu a segmentacéo, na
qual se estabeleceu o nucleo central e a zona periférica do centro. O primeiro configura-se entre
1951 e 2000 quando o processo de centralizacdo deixou de desempenhar o papel importante
como no passado, devido ao uso intensivo do solo; vasta escala vertical; escala e crescimento
horizontal limitados; grande concentracdo de pessoas durante o dia e aspecto desértico durante
a noite; focos de transporte urbano locais com pontos de convergéncias e baldeagdes e areas de
tomadas de decisdes. O segundo constitui-se nas areas ao redor primeiro e suas caracteristicas

principais no mesmo periodo sdo uso semi-intensivo do solo, larga escala horizontal,
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crescimento horizontal limitados, area de residéncias populares de média e baixa rendas e
concentracdo de transportes inter-regionais. 2) Descentralizacdo e nicleos secundarios: surgem
como ac¢0es das empresas no sentido de diminuir os custos causados por centralizacdo excessiva
da regido central tais como valorizacdo continua dos valores das terras, alugueis e impostos;
sistemas de comunicacao e transporte de custos elevados que acaba dificultando as interagfes
entre empresas; falta de espaco para futuras expansdes; etc. A descentralizacdo se da na
ocorréncia de atracfes em regides ao redor da area central como espagos ndo tomados com
precos reduzidos; acesso facilitado ao transporte; topografia e drenagem; amenidades; entre
outros.

A descentralizagédo transforma o espago urbano em algo mais complexo com diversos
nucleos de atividades secundarios gerando para o consumidor economia de tempo e transporte.
O capital industrial obtém vantagens com a nova localizacdo como bons lucros devido a
diferenca de precos de terrenos. Esse fendmeno chega a extinguir as pequenas e médias
empresas ou tornar bastante dificeis sua sobrevivéncia uma vez que as mesmas ndo possuem
estrutura para encararem o processo de descentralizacdo. Em contrapartida, empresas de grande
porte, com seus diversos pontos de vendas espalhados, acumulam capital, tendo como inicio de
ciclo o salario dos colaboradores.

Em se tratando dos nucleos secundarios, por volta de 1850 a industrializagdo vai criar
dois modelos locacionais dentro de um perimetro urbano. O primeiro modelo com espagos que
eram periféricos, porém proximo do espaco urbanizado de maneira continua. Como exemplo
desse modelo eis a industria téxtil. Eram tecelagens e fiagcdes proximas a aguas limpas e fontes
de energia hidraulica. Afastadas da cidade, as indUstrias possuiam forc¢a de trabalho dedicada
vivendo em vilas operérias constituindo um espaco industrial formado de residéncias e de
producdo. O segundo modelo com industrias independentes de forca hidraulica que utilizavam
0s espacgos que atualmente caracterizam a area central. 3) Coesao e as areas especializadas: o
processo de coesao constitui no movimento de atividades localizadas em espagos proximos e é
semelhante a economias externas de aglomeracdo. Como exemplo verifica-se as lojas que
embora sejam de fabricantes independentes vendam uma mesma categoria de produto, como
roupas; os shopping centers que por possuir diversidades de produtos e marcas acaba fazendo
com que o consumidor seja atraido a comprar coisas que ndo planejava; aquelas que determinam
contato face a face; entre outras. 4) Segregacdo e &reas sociais: 0 primeiro consiste em
segregacédo residencial que tem por definicdo a aglomeracdo de tipos de populagdo que se
encontra dentro de uma parte do territério. Tal segregacao constitui-se num processo que tende

a uma organizacdo espacial em espacgos de homogeneidade social interna robusta e uma forte



33

desigualdade entre elas. Refere-se, no entanto, de um processo que configura a cidade, e ndo s
a cidade capitalista. A segregacao residencial é percebida como um modo de reproducéo social,
e, nesse entendimento, o espaco social atua condicionando a sociedade. Nesse sentido, na
medida que o local de trabalho, escritérios e fabricas, se estabelecem no espago de producéo,
0s bairros e residéncias, vistos como unidades sociais e territoriais se estabelecem no local de
produgéo.

Dessa maneira, a segregacdo residencial, além de ser um modo de regalias para a classe
dominante, é também um modo de producéo social e controle para o futuro. Segundo Corréa
(1995), sdo trés os padroes de segregagao residencial “que sdo conhecidos pelos nomes daqueles
que formalizaram evidéncias empiricas sobre a distribui¢do espacial das classes sociais e suas
fracdes na cidade”. 5) Dindmica social da segregacdo: De acordo com o autor a segregacao é
dindmica, englobando tempo e espaco. Tal processo de transformacéo constante pode ocorrer
de forma lenta ou rapida. A dindmica da segregacdo € pertencente ao capitalismo ndo sendo
caracteristica da cidade pré-capitalista, constituida por um imobilismo sdcio espacial forte. Esse
dinamismo € constante onde uma certa area social € propicia para um grupo social por um
determinado periodo, e em um momento quaisquer passa a ser adequada para um outro grupo
de status superior ou inferior, em funcéo do processo de renovacéo urbana. Quanto a mobilidade
e segregacao, a dinamica espacial da segregacao, segundo o autor “gerou de um lado, aquilo
que a literatura registra como a “zona em transi¢do”, area de obsolescéncia em torno de um
nucleo central, também denominada de “zona periférica do centro” (p.12).

E no sexto e ultimo formato dos processos sociais, a inércia e as areas cristalizadas,
Corréa afirma que o processo de inércia age na disposicdo espacial intra-urbana por meio da
permanéncia de alguns usos e alguns locais, mesmo extinta as causas que antes fundamentavam
a localizac¢do deles. Tal processo, “vai traduzir-se na preservacdo simultanea da forma e do
conteddo, e ndo apenas na forma como mudanca de contedo, pois isto seria, na realidade, o
processo de substituicdo ou invasdo-secessdo” (p.13).

Tais processos e formatos espaciais ndo sdo excludentes entre si, possibilitando
acontecer ao mesmo tempo, no mesmo bairro ou na mesma cidade. Nessa perspectiva, € valido
dizer que os processos espaciais se complementam entre si (CORREA, 1995).

ApOs a compreensdo dos processos referentes as ocupacdes do espaco urbano, cabe
agora refletir acerca da mobilidade urbana, na medida em que se constitui um desafio

contemporaneo nas cidades.
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2.2 Mobilidade Urbana: um Desafio Contemporaneo

Entre os temas presentes na agenda das cidades, o da mobilidade se destaca pelo impacto
que tem sobre a qualidade de vida das pessoas e por seu papel decisivo na inclusdo social, na
equidade, na apropriacdo da cidade e de todos os servi¢os urbanos (REDONDO at al., 2014,
p.11).

Uma grande transformacao nas bases da sociedade ocorreu a partir de 1698 devido a
invencdo da primeira maquina a vapor do engenheiro britanico Thomas Savery, que foi utilizada
para retirar aguas de dentro de minas de carvao alagadas o que, mais tarde, deu origem ao motor
a vapor gracas ao aperfeicoamento realizado pelo inglés James Watt.

Na histéria da humanidade, o motor a vapor foi a primeira fonte de energia com forca
de movimento independente do animal e do homem (BENEDET, 2015, p.26). “A confluéncia
de varios fatores na Inglaterra ensejou o0 que se convencionou chamar de Revolucédo Industrial,
que transformaria para sempre o cenario das cidades e o transporte em todo o0 mundo”.

Nos Estados Unidos, a revolucao industrial provocou mudangas radicais resultando em
amplos centros industriais. Chicago, por exemplo, em 1837 passa de uma pequena vila ao
patamar de cidade com cerca de 4.000 habitantes e, no periodo compreendido entre 1846 e
1856, foi interligada a uma malha de 10 ferrovias somando-se 4.800 quilémetros, sendo
classificada como o centro ferroviario com maior movimentagdo do mundo. Devido a
predominancia da madeira na construcdo da cidade, em 1871 um grande incéndio a destruiu.
Sua reconstrucdo seguiu um planejamento urbano bem elaborado por parte dos engenheiros e
arquitetos, influenciando a urbanizagéo de outras cidades americanas da costa leste. Em 1890
Chicago passou a ser a segunda maior cidade norte americana com mais de 1 milhdo de
habitantes ficando atras apenas de Nova lorque (FIGUEIRAS, 1997).

O bonde foi outro modal de transporte sobre trilhos utilizados em varias partes do mundo
a partir de 1807. No inicio eram tracionados por animais, depois passaram a utilizar o vapor
que mais tarde fora substituido pela eletricidade. O primeiro bonde elétrico de que se tem
noticias data de 1811 na Alemanha. O vapor teve um papel fundamental na mediacdo das
transformacGes dos meios de producdo, com as criagbes tecnoldgicas atreladas ao
desenvolvimento industrial, além de promover o crescimento dos modais de transportes
ferroviérios.

Um outro modal de transporte, o automovel na forma que se conhece atualmente,
necessitou de uma revolucdo tecnoldgica que consistia na criagdo de um motor com

funcionamento a explosdo e da descoberta de que era possivel utilizar produtos a base de
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petréleo como combustivel, prerrogativas possiveis apenas a partir de 1850. Os responsaveis
pelo desenvolvimento de carros a gasolina foram os engenheiros alemaes Gottlieb Daimler e
Karl Benz criadores dos carros Mercedes Benz.

Em 1908, surge o americano Henry Ford com um modelo de carro denominado Ford
T, que passou a dominar o processo produtivo da época pelo fato de os automoveis serem
produzidos em série e com pre¢os mais acessiveis. A criagdo dessa producdo em série ou linha
de montagem imposta pelo modelo industrial, estimulou o crescimento da demanda por vias
pavimentadas, provocando o crescimento constante das cidades. (BENEDET, 2015;
BARTELT; PAULA, 2016).

Esse processo produtivo ficou conhecido como fordismo, termo referente a um método
de producdo em massa de determinado produto que revolucionou o setor automobilistico e
industrial daquela época. Antunes (2006, p.25), entende o fordismo como “a forma pela qual a
industria e o processo de trabalho consolidaram-se ao longo deste século cujos elementos
constitutivos basicos eram dados pela producdo em massa, através da linha de montagem e de
produtos mais homogéneos”.

Henry Ford tinha como objetivo elaborar uma maneira que limitasse os custos de
producdo ao maximo em sua industria de automoveis, e com isso entregar carros com melhores
precos para atingir um maior grupo de consumidores. Antes do Fordismo os automdveis eram
construidos de forma artesanal levando muito tempo para ser produzido e com precos elevado,
porém, mesmo com o sistema fordista tendo facilitado sua producéo e deixando o custo menor,
a qualidade era inferior. O fordismo se tornou um processo bastante popular em meio ao século
XX, contribuindo com a propagagdo de consumo de veiculos nas mais diversas classes
econdmicas pelo mundo. Focava na especializacdo de cada colaborador sendo que cada um era
responsavel por uma determinada parte da producdo, dispensando profissionais altamente
especializados. Para os empresarios o fordismo era bastante rentavel, porém para o proletariado
era visto como negativo por oferecer salarios reduzidos e ser desgastante. Na historia do
capitalismo, o pds-segunda guerra mundial € o periodo do auge do fordismo, entretanto no
inicio dos anos 1970 comecou a estagnar devido a falta de melhorias em seus carros e solidez
do sistema, sendo aos poucos substituidos por um sistema mais dindmico (ANTUNES, 2006).

De um breve histérico do desenvolvimento da sociedade capitalista passamos agora para
0 contexto brasileiro. De 1940 a meados de 1950, apds a segunda guerra mundial, houve um
crescimento na urbanizacdo das cidades de modo geral em razéo de grandes migrag0es rurais.
A partir da década de 1950, se tornou mais intenso o processo de transi¢do nas metropoles e as

redes de bondes foram pouco a pouco substituidas por onibus, simultaneamente as redes
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metropolitanas de trens, que exerciam importante papel na estruturagcdo das cidades, foram
gradativamente desmanteladas, até alcancar a hegemonia do automdével na década de 1990. De
forma geral, isso foi marcado pela mé atuacdo do poder publico federal, durante anos de
auséncia de investimentos em transporte de massa e, mais recentemente, pelo crescimento
consideravel da motorizacéao individual. A combinacéo desses fatos estabeleceu 0 modo como
a populacgéo, especialmente das grandes cidades, se desloca no dia a dia.

Ao final da década de 1960 até a década de 1980, periodo que compreende o regime
militar, importantes municipios brasileiros chegaram no auge do crescimento, urbanizando-se
ao extremo. Esse fendmeno provocou crescimento dos problemas de mobilidade urbana, uma
vez que a maioria da populacdo passou a ser dependente de transporte de massa (COSTA,
2008).

Para Dutra (2004, p.13) a mobilidade é um “atributo associado as pessoas ¢ aos bens;
corresponde as diferentes respostas dadas por individuos e agentes econdmicos as suas
necessidades de deslocamento, consideradas as dimensdes do espaco urbano e a complexidade
das atividades nele desenvolvidas™. Conforme o processo de urbanizacgao no decorrer do século
XX foi se consolidando, os modos e as circunstancias de locomocéo nas cidades também foram
se transformando. Em um contexto de grandes transformacdes sociais, econémicas e
demograficas se constituiu um modelo particular de mobilidade urbana.

Nos altimos 20 anos, a tematica da mobilidade urbana tem ocupado lugar crescente na
discussdo politica e académica, fazendo surgir questdes sobre suas origens, suas diversas
dimensGes e sobre as solucdes para os impasses de transporte urbano nas cidades brasileiras. A
maior parte dos problemas estd associada as condi¢des de deslocamentos cada vez piores. Os
sérios problemas com transportes tém gerado, ao Brasil, um mal-estar social generalizado que
é fruto direto do transito caotico e os longos periodos que se passam nele, principalmente nos
percursos casa-trabalho-casa, aléem dos crescentes riscos de acidentes (BARTELT; PAULA,
2016).

Uma parcela dos problemas com transporte enfrentados pelos trabalhadores brasileiros
atualmente é fruto do acelerado crescimento das cidades nesses ultimos 20 anos, assim, cabe
afirmar que o modelo de transporte urbano brasileiro é o resultado do desiquilibrio entre os
investimentos em mobilidade urbana de massa e a urbanizacdo descontrolada (CARVALHO,
2016).
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As discussdes que ocorreram na Terceira Conferéncia da ONU sobre Moradia e
Desenvolvimento Sustentavel das Cidades, a UN HABITAT I11°, que ocorreu no Equador em
outubro de 2016, foram bem taxativas: o transporte urbano estad em posicdo de destaque como
um dos maiores desafios globais, visto que 50% da populagdo mundial hoje habita em cidades.
No Caribe e na América Latina, sdo 80%, e no Brasil, 85%. A previsdo, € de que esses nimeros
aumentem (BARTELT; PAULA, 2016).

Segundo os autores, a mobilidade é classificada como uma funcéo produzida em uma
série de fases que vai desde o instante que o sujeito sai do ponto de origem (que pode ser seu
local de trabalho, sua casa, etc.), até o instante em que chega ao seu destino. Nesse processo,
caracterizado como cadeia de mobilidade, um sujeito pode utilizar-se de varias maneiras e
servicos até atingir seu objetivo, como percorrer trechos a pé, de bicicleta, de motocicleta, de
carro proprio, de onibus, de trem, de metrd, de taxi, através do servi¢o de transporte por
aplicativos, como Wappa, 99, Uber entre outros, dependendo da disponibilidade em sua
localizacdo.

A mobilidade sofre influéncia de elementos como a propor¢cdo da area urbana, as
complexas atividades produzidas nele, a oferta de servicos de transporte e os atributos dos
habitantes, principalmente no que tange a faixa etaria, o género e a renda. Da mesma maneira,
as circunstancias da mobilidade podem afetar de forma direta o crescimento econdémico das
cidades, o bem-estar de seus habitantes e a interacdo social (COSTA, 2008; DUTRA, 2004).

Diante disso, a mobilidade urbana conforme Magagnin e Silva (2008), é vista como um
problema maior nas médias e grandes cidades brasileiras. A dependéncia do automdvel por
parte de seus habitantes tem causado grandes transtornos no transito, a0 mesmo tempo que as
politicas de crescimento e desenvolvimento urbano vdo contra os incentivos aos meios de
transportes sustentaveis (caminhar, andar de bicicleta ou fazer uso apenas de transportes
publicos). O uso indiscriminado do automdvel nas cidades, tem causado congestionamentos,
excesso de ruidos e emissdes de gases tdxicos.

Nesse cendrio, ocorrem também problemas de acessibilidade, que atinge toda a
populacdo, em especial os individuos com necessidades especiais. De acordo com o Ultimo

censo demogréafico de 2010 do IBGE, héa cerca de 13.2 milhdes de pessoas com algum tipo de

5 UN HABITAT Ill foi uma Conferéncia das NagBes Unidas sobre Habitacdo e Desenvolvimento Urbano
Sustentdvel, que aconteceu em Quito no Equador, de 17 a 20 de outubro de 2016. O UN Habitat Il disponibiliza
aos Estados Membros a chance de debater uma Nova Agenda Urbana que se centralize em politicas e estratégias
gue possam resultar de fato no aproveitamento das forgas e do poder por tras da urbanizagdo. Disponivel em:
https://unhabitat.org/habitat-iii-conference/.
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dificuldade em deslocar-se, 0 que representa de maneira aproximada, 7% da populagéo
brasileira. Essa variavel é um indicador da quantidade de pessoas com mobilidade reduzida.
Desse montante, 32% estdo distribuidas pelas 15 principais regides metropolitanas que detém
varios dos problemas de mobilidade e que se elevam para essa parcela da sociedade
(BARTELT; PAULA, 2016).

Esses individuos com necessidades especiais se tornam vitimas da exclusdo social em
razao dos obstaculos impostos pela mobilidade urbana e isso pode provocar manifestacao de
sentimentos negativos, promovendo comportamentos de paralisagdo dos movimento e
mobilidade, proporcionando, em consequéncia, sua excluséo social. No entanto, a mobilidade
urbana para essas pessoas, ndo se constitui apenas pelo planejamento dos ambientes
construidos, mas também, por politicas de mobilidade urbana que envolva as diversidades de
condigbes humanas e promova reformulacGes de praticas sociais e valores hegeménicos
(BARBOSA, 2016). Segundo o autor, a cidade inclusiva consiste em uma série de mudancas,

como:

“Realizar acfes de educacdo e pesquisa para a mobilidade urbana e o
desenvolvimento sustentavel”, “Usar a tecnologia para promover a
mobilidade urbana”, “Implementar iniciativas de acessibilidade e mobilidade
urbana”, “Levar as acGes de mobilidade urbana para as areas periféricas das
cidades” e “Tornar eficaz a Politica Nacional de Mobilidade Urbana”.
(BARBOSA, 2016, p.149)

Bartelt e Paula (2016); Barbosa (2016) classificam acessibilidade como circunstancias
e meios possiveis de alcancar alguma coisa ou algum lugar, de forma autdbnoma e segura
oferecendo independéncia total ou parcial concedendo ao cidaddo com alguma dificuldade de
deslocar-se, o direito de ir e vir em todos os lugares, para trabalhar, para estudar, para se divertir,
no qual contribuira com sua insercdo social, interacdo e qualidade de vida, caracteristicas
importantes para o desenvolvimento humano. Mesmo com ampliacdo dos investimentos em
mobilidade, as cidades continuam com grandes caréncias de infraestruturas e servigos nos
moldes da acessibilidade para pessoas com necessidades especiais de locomogdo. A falta de
rampas, acessos a estacdes de trens e metrds, falta de elevadores em onibus, calgcadas
inadequadas, entre outros, somam nimeros estarrecedores.

As formas como a circulacdo de pessoas e cargas, dentro das areas urbanas, sao feitas,
segundo Dutra (2004), também afetam o desenvolvimento econdmico do pais, pois dele
dependem a estratégia de distribuicdo de produtos, a produtividade de sua populagédo, entre

outras. As cidades possuem como meta priorizar a troca de bens e servigos, cultura e
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conhecimento entre seus habitantes, porém, para que isso seja possivel de acontecer é
necessario existir condi¢cdes adequadas de mobilidade.

No Brasil, foi 0 governo de Luis Inacio Lula da Silva (2003-2011), que proporcionou
grande aumento da frota de carros nas maiores cidades brasileiras, com a politica de isen¢édo de
impostos. Como exemplo pode-se citar a cidade do Rio de Janeiro, no periodo compreendido
de 2001 a 2013, visto que a frota de veiculos aumentou em 73%. Dependendo do nimero de
carros a malha viaria das areas metropolitanas podem ser paralisadas, com enormes
congestionamentos. Porém, ndo se pode menosprezar o significado social, econémico e cultural
do carro (BARTELT; PAULA, 2016).

Ainda segundo os autores, na América Latina, local de vastas populagdes pobres e
amplas desigualdades sociais, o carro tem grande valor simbdlico, ou seja, representa uma
conquista individual no combate a pobreza. Ter carro € possuir status social na sociedade, como
uma questdo cultural presente em sociedades capitalistas como o Brasil. Nesse sentido, todos
os individuos sobretudo aqueles que dependem do transporte publico, os pedestres, 0s
proprietarios de carros e os ciclistas enfrentam o dia a dia dessa desorganizagdo urbanistica em
prol do transporte individual por carro, o que resulta na maioria das vezes na constante
imobilidade urbana. O reconhecimento de tal contexto é comum as pessoas, porém o que chama
atencdo é que mesmo vivendo o caos, nada muda no paradigma.

A mobilidade urbana exige o enfrentamento de alguns desafios a fim de que possa, de

fato, atender seus objetivos como por exemplo vencer

a falta de compatibilizacdo das politicas de desenvolvimento urbano e
metropolitano com o planejamento dos sistemas de mobilidade; a falta de
politicas perenes de financiamento e investimento na infraestrutura de
transporte publico urbano; a auséncia de medidas de racionalizagdo do uso do
transporte motorizado individual e compensacéo pelas suas externalidades
negativas; o envelhecimento da populacdo e o seu rebatimento sobre as
condigdes de mobilidade das pessoas e 0s custos do transporte publico (TP);
a alteracdo do modelo de financiamento regressivo da operacdo TP vigente no
Brasil; entre outros. (IPEA, 2016, p.8)

2.3 Politica Publica de Mobilidade e Espac¢o Urbano

A Constituicdo Federal de 1988 (BRASIL, 2019), conferiu a unido a responsabilidade
de estipular diretrizes para o desenvolvimento urbano que inclui também, os transportes. Desse
momento em diante, varios projetos de lei tramitaram com o objetivo de instaurar a Politica
Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU).
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Em meados de 2012, ap6s um longo periodo de 17 anos tramitando no Congresso
Nacional, a Lei de Mobilidade Urbana nimero 12.587/2012, é finalmente aprovada. A
principio, os projetos de leis se restringiam apenas a regulacdo dos meios de transporte coletivo
urbano e, com o passar do tempo foi pouco a pouco ampliando seu alcance. O Estatuto da
Cidade, desde 2001 fazia previsdes da obrigatoriedade de municipios com populacéo acima de
500 mil, possuir planos diretores de transporte pablicos, porém sem olhar para mobilidade
urbana. Apenas apos o surgimento do Ministério das Cidades que foi aplicado um tratamento
mais amplo e passou-se a estipular diretrizes relativas a PNMU no lugar de diretrizes para o
transporte coletivo urbano. “Essa mudanca de perspectiva pode ser atribuida a uma necessidade
de alteragdo do objeto de atuacao das politicas publicas, que ndo vinham tendo um desempenho
muito satisfatorio” (CACCIA, 2015, p.86).

Para que o planejamento das cidades seja adequado, as leis que tratam do uso e ocupacgéo
do solo precisam estar integradas a mobilidade urbana criando o maior nimero possivel de
meios de locomocgéao, mas com redugdes dos meios motorizados. Nessa perspectiva, 0s planos

diretores dos municipios podem estabelecer algumas metas tais como

[...] regularizar as parcelas informais da cidade, reduzindo assim os
deslocamentos necessarios (principalmente da periferia informal ao centro);
estimular zoneamentos mistos que resultem na otimizagdo do uso do territério
e dos deslocamentos; buscar uma politica habitacional que consolide areas ja
ocupadas, evitando 0s custosos vazios urbanos; controlar a implantacéo de
novos polos geradores de transito. (DUARTE, 2011, p.161-162)

O processo de urbanizacao constatado nos paises em desenvolvimento, especialmente
apos 1950, promoveu grandes aglomerados de pessoas em uma quantidade pequena de cidades,
trazendo a lume o duelo existente entre as pessoas de todos os niveis econémicos, pela ocupacéo
e utilizacdo dos espacos publicos. O crescimento da motorizagdo populacional devido ao
aumento constante da frota de motos e automoveis, caracteriza o caos que no dia a dia reflete
nos enfrentamentos pela utilizacdo das vias entre os mais variados modais de transportes
motorizados ou ndo, tanto para prestacdo de servigos, transporte de mercadorias ou
deslocamentos de pessoas (Boareto, 2008).

No Brasil, no entanto, a intencdo de sobressair ao dominio do automdével através de
varios modais de transporte ndo se sustentou, embora houvesse sinalizacdo dessa intencdo no

Il Plano Nacional de Desenvolvimento (11 PND®)

6 Lancado em 1974, o Il Plano Nacional de Desenvolvimento (Il PND) buscou enfrentar a crise internacional da
época sem levar o pais a recessao, definindo diversos investimentos em setores-chave da economia. Combinava
acdo do Estado, da iniciativa privada e do capital externo. Sua execugao foi seriamente comprometida pelo
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Diversos aspectos foram favoraveis para a continuidade desse modo rodoviério. Por um
lado, ressalta-se a degradacdo gradativa dos sistemas ferroviarios como bondes e trens de
suburbio apds 1950, fato que acabou comprometendo o uso desse modal no lugar do automdvel,
e por outro, “0s incentivos oficiais ao modo rodoviério e a implantacdo e desenvolvimento da
industria automobilistica no Brasil (principalmente a partir do governo Kubistchek) e o
desenvolvimento que viria a reboque da indastria de Onibus” (VASCONCELLOS;
CARVALHO; PEREIRA, 2011, p.48).

As grandes cidades (como Campinas; Sdo José dos Campos; Ribeirdo Preto, dentre
outras) e sobretudo as metropoles (S&o Paulo, Rio de Janeiro, Belo Horizonte, Brasilia, etc),
enfrentam uma crise de mobilidade urbana devido a continuidade do incentivo do transporte
individual motorizado em detrimento do transporte coletivo, da falta de apoio ao transporte
sustentavel (bicicletas, a pé, e outros), da precaria integracdo entre modais, e da falta de
interacdo entre transporte e planejamento urbano. Tal cenario se agrava com o quadro de
desigualdade no pais, mesmo em frente a meras reducdes de diferencas e pobreza, de modo
geral, sobre as areas metropolitanas, no entanto, no interior das metropoles, ainda é significativa
(PNUD, 2018). A desigualdade se torna mais acentuada devido a falta de uma rede de transporte
bem estruturada que contemple toda a regido de modo equilibrado e pelo fato de os servicos
oferecidos serem de baixa qualidade, em fungéo das linhas de transportes ndo atingirem as areas
mais pobres e nem oferecerem infraestruturas para ciclistas e pedestres.

A urbanizacdo vem se revelando mais intensa neste comeco de século XXI em paises
asiaticos, locais que possuem crescimento acelerado de renda e motorizagdo. Caso paises como
india e China, que chegam a ter ¥ de toda populac&o do planeta, alcangassem os niveis de renda
e consumo praticados no México e no Brasil, provocariam uma crise de recursos sem igual. A
pobreza urbana promove o crescimento de riscos naturais através da interacdo entre pobreza,
transito, poluentes e o colapso da infraestrutura. Um exemplo nitido € o transporte individual
nos grandes centros apontado como uma das maiores fontes de poluicdo atmosférica. Todos
estdo vulneraveis, porém, os mais prejudicados sdo 0s mais pobres devido a exposices
constantes e tratamento de salde precario. Nesse sentido, o século XXI se inicia constituindo

evidentes sociedades de risco’. De acordo com Mitchell (2008) citado por Boareto (2008,

aprofundamento da contrac¢do internacional. Ainda assim, foi capaz de dotar o Brasil de uma cadeia produtiva
completa, algo inédito na periferia (Revista Ipea. ano 13. ed.88.) (IPEA, 2016).

7 De acordo com o Instituto Brasileiro de Protecio Ambiental (PROAM) citado por Boareto (2008), os riscos
refletem os ambientes degradados em fungdo de diversos processos como ecoldgicos, sociais, culturais,
econdémicos e politicos que surgem na metrépole e geram ambiente de exposi¢cdo que atingem os grupos sociais
mais pobres, “resultado do processo histérico de desenvolvimento capitalista subordinado que se observa na
regido da América Latina e Caribe” (p.144).
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p.144), “[...] uma metropole depende de duas coisas basicas para funcionar: um bom
planejamento de uso do solo somado a um sistema de transporte eficiente”.

No caso do Brasil, a entrada do conceito de mobilidade urbana na pauta politica é recente
e sua ascensdo tem ocorrido de forma rapida, porém, a maneira com que foi divulgada,
associada a auséncia de melhores esclarecimentos conceituais, promove visdes distorcidas do
tema, ou seja, o conceito de mobilidade urbana, na maior parte das vezes, vem junto com a
palavra “sustentavel”. Quando se alterou o paradigma, do transporte a mobilidade urbana,
alterou o foco das politicas publicas e, também, da abordagem, académica e midiatica que
anteriormente era focado nos veiculos, e agora favorecendo as pessoas (CACCIA, 2015, grifos
do autor).

Em funcdo disso, se gerou um tipo de associa¢do oculta de que ao proferirmos
“transporte” refletimos o modelo rodoviarista e ao proferirmos “mobilidade” refletimos um
modelo sustentavel de locomogdo para as cidades. O préprio Ministério das Cidades associa a

tematica como mobilidade urbana sustentavel e define que

A mobilidade urbana sustentavel pode ser definida como o resultado de um
conjunto de politicas de transporte e circulagdo que visa proporcionar 0 acesso
amplo e democratico ao espac¢o urbano, através da priorizacdo dos modos ndo-
motorizados e coletivos de transporte, de forma efetiva, que ndo gere
segregacdes espaciais, socialmente inclusiva e ecologicamente sustentavel, ou
seja, baseado nas pessoas e ndo nos veiculos. (DUTRA, 2004, p.14)

Nesse contexto, empresas de transporte por aplicativos como Uber, 99, Wappa, entre
diversas outras, se manifestam estar inseridas na mobilidade urbana com um modelo de negdcio
no qual alegam ser sustentaveis, ou seja, com o discurso de que ao promoverem o deslocamento
de pessoas, a quantidade de veiculos nas estradas diminui e consequentemente induz a reducéo
de poluentes na atmosfera.

O desenvolvimento sustentavel consiste naquele que atende as necessidades do hoje sem
que promova o comprometimento da capacidade das futuras geracGes de atender as suas
necessidades. E um método que associa trés dimensdes importantes: social, econdmica e
ambiental, “estabelecendo uma correlacdo entre esses trés polos, garantindo a eficécia
econdmica e a protecdo do meio ambiente, sem perder de vista as finalidades sociais que séo a
luta contra a pobreza, as desigualdades, a excluséo e a busca da equidade” (MAGAGNIN;
SILVA, 2008, p.26).

A mobilidade urbana sustentavel precisa ser compreendida ““a partir de um novo enfoque

que emerge gradativamente com o objetivo de reestabelecer a capacidade de agir sobre o
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urbanismo e a gestdo do desenvolvimento dos espac¢os urbanos” (Gutierrez at al., 2016, p.103),
e amplamente, como consequéncia de um grupo de politicas de transporte, acessibilidade,
circulacdo e transito, além das outras politicas urbanas, cujo maior objetivo se encontra em dar
prioridade ao cidaddo na realizacdo de suas necessidades e anseios, tornando todas as condigfes
de deslocamento na cidade, melhores (DUTRA, 2004).

No fim das contas, segundo o autor, a existéncia de uma politica de mobilidade, que
considere principios universais, e beneficie a maior parte da populacdo resultam em um
dinamismo urbano muito maior, circulagdo de pessoas, mercadorias e bens mais otimizados,
enaltecendo a peculiaridade principal do urbano que consiste num espaco de comunidade e
cruzamento de particularidades, da geracdo do novo em um ambiente movimentado e publico.

O olhar da mobilidade com foco nas pessoas que circulam é o principal ponto a ser
pensado em uma politica de desenvolvimento urbano que procura a formacéo de cidades justas,
“de cidades para todos, que respeitem a liberdade fundamental de ir e vir, que possibilitem a
satisfacdo individual e coletiva em atingir os destinos desejados, as necessidades e prazeres
cotidianos” (DUTRA, 2004, p.14). As perspectivas de mobilidade e de desenvolvimento
urbano, dessa forma caracterizados, possibilitam superar olhares estabelecidos no urbanismo
brasileiro que, desde sempre privilegiou os automoOveis com énfase nos grandes centros
urbanos.

O desenvolvimento urbano planejado incorretamente ou para beneficiar uma parcela
menor da populacdo tem provocado a degradacdo da qualidade de vida e mobilidade nas
cidades. Se de um lado existe a necessidade de controlar a disseminacdo urbana no sentido de
encurtar distancias de deslocamentos e gastos com transporte publico coletivo, anexando ao
planejamento urbano meios de coibir o crescimento desordenado, como os previstos no Estatuto
das Cidades, de outro lado precisa existir um planejamento dos transportes associados aos
outros setores responsaveis pela constituicdo das cidades, elaborando seu crescimento com base
na ocupacdo e uso do territdrio. Isso significa que as politicas publicas necessitam se atentar a
principios imparciais de urbanizagdo, a cada novo parcelamento do solo ou loteamento
(CACCIA, 2015).

2.4 Globalizacgéo, Reestruturacdo Produtiva e Sociedade da Informacéo
Para elucidarmos o processo no qual o Uber inscreve importa compreender as mudancas

tecnologicas alcancadas nos ultimos 30 anos, as quais produziram inflexdes no cotidiano de

vida e trabalho da populacdo mundial e, consequentemente, no Brasil, a partir do contexto da
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crise do capital que engendrou estratégias desde os anos de 1970 para a sua superagdo como a
globalizacdo, reestruturacdo produtiva e neoliberalismo.

Segundo Figueiras (1997, p.911-912) a globalizagdo ¢é percebida como ‘“‘um
aprofundamento, nos anos 80, da internacionalizacdo das relagdes capitalistas de producéo e
distribuicdo, impulsionada pelo processo de reestruturacdo produtiva iniciado na década
anterior nos paises capitalistas centrais“. Um processo econdmico/politico/social de dissolu¢do
dos espacos nacionais, que tem provocado, além de outras coisas, a formacdo de trés
consideraveis areas de importancia, com as devidas predominancias dos Estados Unidos (North
American Free Trade Agreement - NAFTA), Alemanha (Comunidade Econdmica Europeia -
CEE) e Japdo (Sudeste Asiatico), e de outras areas de menor porte, como € o caso do (Mercado
Comum do Sul - MERCOSUL).

O meétodo de reestruturacdo produtiva, que se iniciou em meados da década de 1970,
como reflexo do declinio do fordismo associado ao processo de globalizacdo, mais evidente
nos anos 1980, localiza na doutrina neoliberal “seu mais adequado invélucro ideoldgico de
sustentagao politica” (MONTENEGRO, 2007, p.4). As origens da crise, de acordo com o olhar
neoliberal, faziam parte do autoritarismo sindical e das manifestacdes operarias que ao
reivindicar salarios melhores e outras garantias trabalhistas tornavam o crescimento dos lucros
industriais inviaveis provocando instabilidade econémica, como o descontrole inflacionario.

O comego da década de 1970, apds quase 30 anos de crescimento, 0s paises capitalistas
comecaram a enfrentar uma acentuada crise em suas economias, que significou aumento da
inflacdo, aumento dos gastos publicos, queda da produtividade e do crescimento e na elevacao
do desemprego. Consistia no esgotamento de um modelo capitalista advindo da inddstria
automobilistica americana onde, no pds-guerra, se expandiu para paises europeus, denominado
fordismo. Tal modelo de desenvolvimento, inspirando-se nas bases técnicas da segunda
revolucdo industrial ao final do século XIX (estabelecida por inovagdes dos setores de
manufaturas de precisdo, quimica e eletricidade) e nos moldes do trabalho taylorista (trabalho
especializado, planejamento e execucdo independentes e padronizacao de tarefas), implantando
uma linha de producdo automatizada com esteiras rolantes e com isso produzindo em grande
escala e em série, acarretou numa brilhante elevacdo da produtividade do trabalho e numa
consideravel reducdo de custos individual de producdo. Entretanto, essa producdo em larga
escala exigia um consumo também em larga escala enfrentando riscos de inviabilidade de
demanda, como constatou a crise de 1929. Por outro lado, havia a necessidade de dividir com
os trabalhadores os ganhos alcangados com a produtividade, na forma de melhores salarios.

Dessa forma, a inclusdo social da classe trabalhadora, contribuindo com o crescimento do
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mercado consumidor, reflete numa determinacdo do desenvolvimento capitalista (FIGUEIRAS,
1997).

Na 6tica politico/social, esse novo contexto se desenvolveu sob um pacto social entre
trabalho e capital, no qual eram administrados pelos partidos sociais-democratas de base
operaria, que teve como resultado o denominado estado do bem-estar social (welfare state).
Este tratado, alavancado pela expansdo do movimento operario, a guerra fria e 0 comunismo
visto como ameaca, resultou em apoio dos capitalistas em reconhecer 0s sindicatos como
verdadeiros representantes de classes do proletariado, esfera essencial para negociacgoes
salariais e direito de greve. De acordo com Figueiras (1997, p.904), “pelo lado dos
trabalhadores, o pacto exigiu um movimento sindical/trabalhista tendo por limite a ordem
capitalista, através do reconhecimento e legitimidade dos capitalistas como detentores dos
meios de producdo e organizadores do processo produtivo”.

Dessa forma, por um periodo em torno de 25 anos, 0s consecutivos governos social-
democratas basearam-se em politicas macroeconémicas de carater neokeynesiano (corrente
de pensamento econdmico que surgiu nos anos 1980), contraria ao ciclo econémico, que fazia
com que o Estado diminuisse ou aumentasse suas despesas em consonancia com 0 cenario
econdmico. O conjunto de beneficios sociais além do seguro-desemprego constituidos durante
esse tempo, foram subsidiados por uma taxagdo progressiva do capital e dos mais elevados
rendimentos, devido ao crescimento econdmico positivo, do periodo (ANTUNES, 2006;
MONTENEGRO, 2007).

Segundo os autores, de certo modo, o fordismo nédo se estabeleceu somente como um
método de processo de trabalho organizado, também significou um modo de sociedade
capitalista organizada que proporcionou inclusdo social para trabalhadores que outrora eram
marginalizadas dos direitos de cidadania e do consumo. Sobreposto a isso, o fordismo, em seu
significado mais abrangente, € entendido como um novo “meio de viver”, que ultrapassou as
fronteiras da fabrica, resultando na constitui¢cdo de um novo ser educado para seguir a disciplina
e as exigéncias das grandes industrias formadas por um sistema fabril organizado. Assim, a
crise do fordismo logo apds 1970 ndo se restringiu somente a uma crise do modelo de acumulo
de capital nem no modelo de organizacdo de producdo, ele refletiu um conjunto de
consequéncias advindas de um certo modo de vida, ou seja, o rompimento do pacto social
determinado pela procura do emprego absoluto, por estabilidade e garantias sociais amplas.

E certamente 0 desmantelamento desse “meio de viver”, constituido entre a Segunda
Guerra Mundial ao comeco de 1970 que surge a grande inseguranca e instabilidade do final do

século XX. Essa tal crise, que no projeto politico derrotou governos e partidos socialistas além
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das ideologias em que eles defendiam, deixa evidéncias, no campo microecondmico, de leve
crescimento e a produtividade do trabalho em queda. A dita crise do fordismo evidenciou-se
por um conjunto de fatores externos e internos de cada pais. Quedas nos investimentos, crise
fiscal do Estado, queda do emprego e da produtividade e a aceleracdo do processo inflacionario
se misturaram ilustrando os problemas em todas suas direc¢des. “Os processos de reestruturacao
produtiva (iniciado nos anos 70) e de globalizacéo (a partir dos anos 80), sob inspiragéo e
hegemonia do grande capital transnacional, de instituicdes multilaterais e dos governos das
grandes poténcias, se constituem numa resposta a crise do fordismo” (FIGUEIRAS, 1997,
p.906).

A reestruturacdo produtiva, acontecimento que ocorre em meio a microeconomia €
relativo as metamorfoses estruturais na area da producéo e do trabalho e se dividem sob dois
olhares. Primeiro, pelo olhar setorial através da reestruturacdo dos setores industriais com
investimentos em quimica, biotecnologia, informatica, novos materiais e telecomunicacoes,
com modernizacdo de maquinas e equipamentos e com a queda de setores tradicionais.
Segundo, através do processo de trabalho se caracteriza através de um novo paradigma
organizacional e tecnoldgico, que resume na palavra “flexibilidade”, com tecnologia e
inovacdo, novos padrdes de gestdo e modo de organizar o trabalho e o enfragquecimento dos
sindicatos. Partindo de um olhar do capital, esse novo modelo industrial requer trabalhadores
flexiveis, mais bem qualificado, com capacidade de realizar diversas tarefas. Resumindo, é um
trabalhador além dos padrdes fordistas. A procura da flexibilidade requer livre contratacdo entre
trabalho e capital, ndo ha restricdes, obriga a livre negociacdo sem que o estado regule ou
intervenha. O objetivo principal da flexibilizacdo € a de transformar a remuneracdo, a jornada
de trabalho e os direitos sociais de forma a diminuir gastos e aumentar o lucro. Com isso surge
novas formas de subcontratacdo e as chamadas terceirizacdo, que € quando uma empresa
contrata mao de obra de outra empresa para desempenhar uma ou outra funcdo em determinados
setores estratégicos (MONTENEGRO, 2007).

No Brasil, o processo de reestruturagdo produtiva teve inicio em meados de 1980 de
uma maneira bem timida, ganhando forca a partir de 1990 quando o Governo Fernando Collor
de Melo implementou um processo de abertura econémica. Com foco em novos métodos de
organizacéo e gestao da producéo, tal processo veio se aprofundando com a estabilizacdo solida
no plano real, a subvalorizacdo do dolar e liberdade para importagdo, fazendo com que empresas
acelerem seus ritmos de acgBes e interajam com o capital estrangeiro para sua propria
sobrevivéncia. No contexto do sistema econémico, tal processo de reestruturacdo produtiva se

caracteriza uma das pecas chaves do processo de globalizacdo, tendo em vista que o
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crescimento da produtividade impde como exigéncia a globalizacdo e ampliagdo dos mercados.
Hé& de se destacar que toda evolucdo dos processos de restruturacdo produtiva no Brasil e em
outros paises teve como uma das caracteristicas importantes a tecnologia e inovacao.

Entende-se como tecnologia uma parte da engenharia e da ciéncia que engloba um grupo
de métodos, técnicas e instrumentos que tem por objetivo a solu¢do de problema, e sua inovacéao
envolve a descoberta de modos mais eficientes e melhores com a dependéncia de mao-de-obra
cada vez menor para realizar tarefas ja existentes. Para Goodman (1991) citado por Gongalves
e Gomes (1993, p.109),

as mudancas nos processos de producdo e nos modelos dos produtos que sejam
a base do progresso tecnoldgico constituem inovagdes. Uma distin¢éo
importante € aquela entre invencao e inovacgdo. A invencao é a descoberta das
relagdes cientificas ou técnicas que tornam possivel o novo modo de fazer
coisas, a inovacao é sua aplicacdo comercial.

O avanco tecnoldgico promove, ao mesmo tempo, reflexos positivos e negativos na
sociedade. Positivamente a vida humana vai se tornando mais fécil, mais agil, informacGes véao
sendo trocadas em tempo real, os deslocamentos vao se tornando mais rapidos, e negativamente
causam problemas sociais importantes como desemprego, pois a forca de trabalho humana vai
sendo, cada vez mais, substituidas por maquinas, cada vez mais as empresas requer
profissionais altamente qualificados, agressédo ao meio ambiente, entre outros.

No Brasil, 0 mercado de trabalho se constituiu de uma dupla perspectiva tipico de paises
subdesenvolvidos atrelado ao crescimento urbano e a industrializagdo onde se estabeleceu um
ambiente que se restringe cada vez mais a mao de obra qualificada, com melhores salarios e
estabilidade em comparacdo com segmentos onde se encontram a maioria onde o subemprego
e a informalidade prevalece, sendo este Ultimo uma das caracteristicas defendidas pela empresa
de transporte Uber. A migracdo rural, como na maior parte do paises latino-americanos,
colaborou com as mais variadas formas precérias de insercdo ao universo do trabalho e na
cidade.

A questdo da informalidade é fruto das transformac6es das relacdes de trabalho das
Gltimas décadas em todo mundo, devido a grandes pressdes flexibilizadoras. Atualmente vemos
um fenémeno socioecondmico em ambito mundial caracterizado liberacdo dos mercados e
financeirizacdo dos capitais. Desde meados de 1970 esse novo cenario vem se consolidando
devido ao desmantelamento do fordismo, que se destacou nos paises industrializados no pés-
guerra. As relacOes de trabalho vém se transformando dinamicamente e alterando sistemas

tradicionais. As atividades trabalhistas que, cada vez mais, vao criando uma certa distancia em
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relagdo aos sistemas tradicionais, oferecem menores salarios, ndo possuem vinculos trabalhistas
e ndo contemplam contribuicdes sociais, porém dando énfase ao acimulo de capital (IDALINO;
OLIVEIRA, 2014).

Em se tratando do Brasil, as transformagdes institucionais e econdémicas que vieram com
a industrializagdo nunca abarcaram as massas trabalhadoras, contudo a partir de meados de
1990, com a implementacdo da agenda neoliberal. Nesse contexto, o governo brasileiro
estabeleceu um amplo processo de privatizacdo que estd associada a liberacdo da economia,
tornando a situacao daqueles trabalhadores, que dependem exclusivamente do trabalho, ainda
pior. Ainda segundo os autores, “essa nova realidade social configurou um cenério de
agravamento do padrdo ja flexivel e precério que tem marcado as relagdes de trabalho, no pais”
(p.114), com o agravamento do desemprego.

Segundo dados do IBGE (2017), o ano de 2017 foi aquele em que o nimero de
trabalhadores na informalidade ultrapassou o nimero de trabalhadores registrados (com carteira
assinada). Sao 34,31 milhdes informais contra 33,32 registrados. Esses nimeros ilustram o
crescimento do trabalho informal na economia brasileira. Na categoria dos informais
encontram-se profissionais autbnomos como médicos, dentistas, advogados, como também
vendedores ambulantes, motoristas de aplicativos de transportes como 99, Wappa, Uber, além
de outros profissionais.

Atualmente, os motoristas de aplicativos de transportes como a 99, Wappa e Uber, vem
ganhando espac¢o nesse universo do trabalho informal, pois com a crise econdémica que vem
assolando o pais desde 2003, fazendo com que o desemprego aumente gradativamente, essa
modalidade surgiu como uma boa alternativa para quem precisa de uma renda para sobreviver.
Pois ganha-se algum dinheiro e ainda promove a inclusdo social contribuindo com o
desenvolvimento humano de quem transporta e de quem € transportado. Em um momento em
que se vive socialmente conectado (KEEN, 2012), com a tecnologia fazendo parte da vida
cotidiana de cada individuo e a troca de informacdes ocorrendo de forma dindmica, onde na
Gtica de Castell (1999; 2005) e Takarashi (2000), estamos vivendo em meio a uma sociedade
da informacdo e a questdo da mobilidade urbana se portando como um desafio mundial

contemporaneo (ONU, 2016), essa categoria da informalidade so tende a crescer.

2.4.1 A Sociedade na Era da Informacéao

A sociedade da informacdo caracteriza diversas transformacdes na organizacdo da

economia e da sociedade. Trata-se de fendmeno mundial com enorme poder de transformacdes
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das atividades econémicas e sociais. A sociedade da informacéo, em diversos paises, vem sendo
constituida sob diferentes condicdes e projetos de desenvolvimento social de acordo com
estratégias ajustadas conforme cada contexto.

Ela é fruto de acontecimentos de importancia histérica, cujo inicio se deu por volta do
final do século XX causando uma transformacéo no cenario da humanidade. A sociedade vive
num momento historico na qual se caracteriza como a era da informacédo, na qual defronta-se
com a “possibilidade de interacdo com novos aparatos tecnoldgicos, que estabelecem novas
formas de comunicacdo entre as pessoas e das pessoas com coisas. Vive-se, conforme
argumentam Castell e Cardoso (2005, p.227) “uma revolucdo, que tem como elemento central
a tecnologia da informag&o e da comunicagéo”.

O capitalismo atravessa uma crise de acumulacdo desde o final dos anos de 1970
(ANTUNES, 2006) e constroi estratégias para o seu enfrentamento, adotando, dentre outros
aspectos, o uso de novas tecnologias, a financeirizagdo da economia, bem como modelos de
gestdo flexivel da produgdo.

Em consequéncia desses processos assiste-se a integracdo dos mercados financeiros
mundiais; a dificuldade que a Europa tem em unir sua economia, a fragmentacao do ex-terceiro
mundo®; a transformacdo de segmentos da economia em sistemas independentes. Essas
tendéncias ampliaram o desenvolvimento desigual em escala global (CASTELLS, 1999; 2005).

Além disso, uma inovacao nos sistemas de comunicagdo que esta tornando universal
uma linguagem digital agregando no ambito global a producéo e compartilhamento de imagens,
sons e palavras das culturas como transformando-os as preferéncias das emocdes e identidades
dos individuos. As redes de computadores que promovem interacdes crescem de forma
assustadora, gerando meios diferenciados de comunicacgéo, lapidando a vida e sendo lapidadas
por ela simultaneamente (CASTELLS, 1999; 2005).

Assim, conversar através do telefone fixo ou celular, assistir atracBes na televiséo,
controlar uma conta bancéria pelo terminal ou pela internet, fazer compras, interagir com
videos, fotos e mensagens com outros individuos em quase todas as partes do mundo, ficar
atento as ultimas noticias, sdo atividades comuns no dia a dia no Brasil e no mundo. As
adaptacOes a essas novidades ocorreram de forma rapida e sem muitos questionamentos e

compreensdes claras. Segundo Takarashi (2000, p.3), passamos “a viver na Sociedade da

8 A origem do termo terceiro mundo surgiu na Franga por volta de 1955 pelo demégrafo Alfred Sauvy durante a
guerra fria (1945 a 1989). Ler SATO, E. A Agenda Internacional depois da Guerra Fria: Novos Temas e Novas
Percepgdes. Artigo. Rev. bras. polit. int., Brasilia, v. 43, n. 1, p.138-169, Jun. 2000. Disponivel em: http://www.s
cielo.br/scielo.php?script=sci_arttext&pid=50034-73292000000100007&Ing=en&nrm=iso.
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Informac&o, uma nova era em que a informacdo flui a velocidades e em quantidades ha apenas
poucos anos inimaginaveis, assumindo valores sociais € econdomicos fundamentais”.

A sociedade da informacdo é o ambiente no qual a utilizagdo das tecnologias da
informacdo e comunicacdo (TIC) fazem parte do cotidiano dos individuos e proporciona a
comunicacdo entre eles. Tecnologias como o telefone celular, a televisdo, a internet, o
computador pessoal e mais uma infinidade de artefatos se conectam para que, por meio delas,
as pessoas fiquem informadas® e interajam umas com as outras.

A sociedade da informacéo destaca-se pelo compartilhamento de dados e pelo baixo
custo do acesso a informacdo, no qual tudo é executado com grande velocidade (SILVA, 2007).
Nesse sentido, as novidades das TIC deixaram de ser simples ferramentas no sentido técnico
tradicional, mas acervos de propriedades ativas. S&o algo tecnologicamente diferente e novo.
As tecnologias ditas como tradicionais auxiliavam para ampliar o alcance dos sentidos (perna,
audicdo, movimento etc.). Ja as tecnologias novas amplificam a capacidade cognitiva do
individuo (sua mente/cérebro) e permitem mixagens cognitivas complexas e cooperativas. Uma
enorme quantidade de informacdo esta disponivel nas redes e na Internet. Uma grande
guantidade de agentes cognitivos humanos pode conectar-se em um mesmo processo de
producéo de conhecimentos (ASSMANN, 2000).

As TIC’ s também promovem transformagdes nos meios urbanos, onde os individuos
gue constituem a sociedade vivem, deslocando-se e interagindo-se constantemente fazendo
com que esses espacos, denominado cidades, enfrentem mudancas significativas quando o
assunto é tempo e espago. O crescimento da velocidade de circulacdo e o aumento nos fluxos
de pessoas, capitais e mercadorias contribuem para que essas cidades se encaixem de uma
forma mais adequada no chamado ciberespaco que segundo Levy (1999, p.16) consiste no
“novo meio de comunicagdo que surge da interconexdo mundial dos computadores”. VArias
redes s@o colocadas nesses espacos urbanos dando andamento num processo de transformacao
da natureza sem fim. Surge entdo um novo cenario, em meio a sociedade, das incriveis redes

telematicas'®, da cibercultural! e poés-industrial. Cidade na cibercultura, refere-se as

9 Evidentemente ndo estamos colocando em pauta no escopo desse texto, a qualidade dessas informagcdes.

10 para uma melhor compreens3o a respeito da defini¢io da telematica e suas aplicacdes ler o artigo “Linguagem
e Telematica: Tecnologias para Inventar-Construir Conhecimento. Disponivel em: http://www.ufrgs.br/lelic/pro-
via/pdfs/linguagem_telematica.pdf.

1 para Levy (1999, p.17), Cibercultura é “o conjunto de técnicas (materiais e intelectuais), de praticas, de
atitudes, de modos de pensamento e de valores que se desenvolvem juntamente com o crescimento do
ciberespaco”.
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alteracGes provocadas pelas TIC’s em ambito urbano (MORAES, 2012). Todo esse

processo de digitalizacdo das cidades pertence a um extenso periodo de transformacao urbana.

A cidade se constitui como um mecanismo onde transportes, comunicacfes e
interacdes ocorrem o tempo todo. Esse fendmeno € histdrico, porém se torna mais intenso ap6s
1970 quando a informatica e as novas tecnologias se encontram provocando um processo de

transformacéo nas classicas estruturas urbanas, sob influéncias da TIC’ s.

As empresas de transporte por aplicativo, utilizam-se das redes para se integrarem a
atual sociedade em rede, pois ao solicitar um servico pelo aplicativo, as informacGes, através
das redes de internet, chegam até um motorista disponivel que para atender ao chamado faz uso
da rede de estradas, porém as redes de internet ndo atingem a todos, dando sustentacéo ao que
Castells (1999; 2005) chama de exclusdo digital.

No novo modelo econdmico estabelecido em virtude da queda da manufatura e do
crescimento do setor de servigos, presenciamos o surgimento da era da informacéo e a elevagéo

da sua importancia como fonte de crescimento, de produtos e de geracéo de riquezas'?.

O conhecimento como pratica comercial ganha espago sob o conhecimento como bem
universal. A informacao e o conhecimento transformaram-se em mais um produto do mercado
globalizado. Pois esse “novo patamar tecnoldgico da acumulacéo capitalista estd trazendo
implicagGes para os padrdes de emprego, contribuindo decisivamente para o alto grau de
obsolescéncia dos empregos na industria, e de forma mais aguda para o setor de servigos”. E
com isso surgem ‘“NOVoS atores sociais, novas relagbes de trabalho, novas profissdes”
(CASTELLS, 1999, p.228).

O Brasil além de alguns paises visinhos, possuem grandes mercados para 0 consumo
de tecnologias préprias e diversos contetdos advindos dos paises da América do Norte, na
visao daqueles que controlam o mercado internacional. Essa dindmica nos trata como meros
consumidores quando deveriam nos ver como sujeitos, nesse novo contexto global. Passamos
a incorporar o contexto digital subordinados aos interesses das politicas das corporacGes
globais e dos paises centrais. Nosso desenvolvimento tecnoldgico, cientifico e econémico
também se porta com subordinacdo, e a exclusdo digital eleva-se ao invés de diminuir. A
pobreza do conhecimento digital e da informacéo esta se tornando a nova dimensdo em nossos
paises e regides. “A exclusdo de pessoas relativamente a participacdo ativa, ao privilégio e a

responsabilidade na sociedade da informagéo, talvez seja maior do que a exclusdo do acesso a

12 0 que sabe n3o é muito distribuida igualmente, sobretudo no Brasil, pais com profunda desigualdade social.
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privilégios dos grupos dominantes a que elas estavam submetidas no passado” (CASTELLS,
1999, p.228).

Diversas ac¢@es no sentido de combater a excluséo e a desigualdade social muitas vezes
se contradizem. Varios dos programas de TIC’ s que apoiaram a distribuicdo de equipamentos
foram feitos sem quaisquer estudos nesse sentido, provocando falhas continuadas, com o
pretexto de estar combatendo a excluséo digital. Quase nenhum programa que proporcione
solucdes tecnoldgicas para os problemas sociais, tiveram um retorno positivo. Todos sistemas
de redes disponibilizados acabaram sendo usados para outros fins ao invés dos propostos pelos

programas.

2.4.2 Uso de Aplicativos em Smartphones: tecnologia e Mobilidade Urbana

O uso da tecnologia, no dia a dia, tem transformado o modo de agir dos individuos na
sociedade, perante uma necessidade que surge aqui ou ali. O uso de aplicativos, através de
Smartphones, se tornou uma pratica comum contemporanea, pois por meio deles é possivel
efetuar operacGes bancarias, comunicar-se com outras pessoas em posicOes geograficas
distintas através de redes sociais, navegar na internet, solicitar servigcos de transporte, entre
outros, pois na ética de Castells (1999; 2005) e Takarashi, (2000) essas caracteristicas sdo
comuns em meio a uma sociedade na era da informacdo. Para fazer uso desses aplicativos, em
especial os de transportes sdo necessarios um dispositivo do tipo Smartphone conectado a
Internet, GPS ativo no aparelho e conectado nos satélites e um aplicativo (app) instalado.
Embora outros dispositivos possuam requisitos tecnoldgicos que os tornam capazes de trabalhar
com os aplicativos de transporte além de outros, esse estudo foca nos Smartphones, por serem
os dispositivos mais utilizados na atualidade pela populacdo (PENAD, 2016).

Atingir um significado para smartphone, que seja aceito por todos em uma comunidade
académica, é algo extremamente complexo, porém o termo é usado por industrias do ramo de
telefonia moével, como telefone celular com tecnologia avancada, uma vez que esses
dispositivos sdo constituidos por componentes de alta capacidade. O Smartphone é classificado
como um dispositivo hibrido, devido 0 mesmo reunir um grupo de recursos como telefone
comum, camera de foto e filmadora, computador, GPS, sistema de som, entre outras

funcionalidades. E pequeno e portéatil com ampla capacidade de conexAo, tais como Bluetooth®3,

13 Bluetooth é “uma tecnologia de transmissdo de dados via sinais de radio de alta frequéncia, entre dispositivos
eletronicos préximos. A distancia ideal é de no maximo 10 metros e a distancia maxima é de 100 metros, atingida
apenas em situacoes ideais” (HARDWARE, 2018, p.97).
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Redes 2.5G, 3G e 4G* (oferecida por operadoras de celular) e redes Wi-Fi'®. Os telefones
celulares que ndo tém um conjunto de recursos avancados embarcado, como os mencionados
acima, entram para categoria de basicos ou comuns, pois seu foco esta no ato de telefonar e de
enviar mensagens simples com pequenos textos. Normalmente os dispositivos sdo constituidos
de um sistema operacional simples com alguns apps pré-instalados de fabrica e ndo permitem
a instalacdo de outros apps. Devido sua baixa capacidade tecnologica em relacdo aos
Smartphones, ndo ha como utiliza-los com aplicativos de transportes ou quaisquer outros
(MOURA, 2013).

Em atividades econdmicas, como é o caso da empresa de transporte Uber, novas
tecnologias podem transformar o cenario competitivo. No caso das tecnologias de Informacao
e comunicacao (TIC’ s), com foco para os smartphones, essas transformacdes sdo bem mais
frequentes. Esses dispositivos, normalmente possuem um ciclo operacional bastante rapido.
Nesse sentido, no caso de outras tecnologias atreladas, como é o caso das redes responsaveis
pelas comunicacOes desses dispositivos, as empresas inovam suas estruturas que passam a ser
0 novo padréo, forcando as industrias de celulares a alterarem seus produtos. Por exemplo, na
implantacdo da tecnologia de terceira geracdo (3G), as operadoras de telefonia celular e as
industrias precisaram aderir a esse novo padrdo. Sendo assim as tecnologias de rede
administram o seguimento de telefonia moével. O conjunto de recursos tecnoldgicos atualmente
embarcados nos smartphones sdo frutos de inovagdes que foram sendo desenvolvidos no
decorrer dos tempos. A possibilidade de enviar e receber videos se tornou possivel com o
surgimento da tecnologia 2.5G. Tal recurso que outrora foi simbolo de diferenciacdo de
dispositivos, hoje € um meio de competitividade de fabricantes como Samsumg, LG, Nokia
entre outros. As empresas iniciaram uma corrida por renovagao tecnoldgica na busca de novos
recursos gue antes ndo eram importantes. A Nokia, por exemplo, adquiriu em 2007 a fabricante
de dispositivos GPS Navtec para ampliar suas capacidades. Ao final dos anos 1990 a empresa
Palm criou um pequeno computador com alta capacidade de memdria além de conexdo sem
fio, denominado Personal Digital Assistant (PDA), momento em que a concepc¢éo de telefonia
movel mudou. O dispositivo foi precursor dos smartphones (FUCIDJI; GOMES; NERIS JR,
(2014).

142.5G, 3G e 4G representa geracdes tecnoldgicas de transmissdo de dados. O padrio 2.5G atinge velocidade de
transmissdo de dados de 144 kbps, o padrdo 3G a 2.000 kbps e o 4G até 40.000 kbps (HARDWARE, 2018, p.55).
S Wi-Fi “é uma abreviacdo de “Wireless Fidelity”, que significa fidelidade sem fio, em portugués. Wi-fi, ou
wireless é uma tecnologia de comunica¢do que ndo faz uso de cabos, e geralmente é transmitida através de
frequéncias de radio, infravermelhos e outros” (HARDWARE, 2018, p.389).
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Quanto ao termo popular “App”, se origina do inglés “Application” que significa
“aplicativo”, sdo programas desenvolvidos por programadores através de uma linguagem de
programacao especifica, que tem a finalidade de proporcionar aos utilizadores, facilidades na
execucdo de tarefas, servigos ou simplesmente passar o tempo trocando mensagens, jogando ou
lendo noticias. Os aplicativos surgiram por volta de 1943 com o nascimento do primeiro
computador, o Eletrical Numerical Integrator and Calculator (ENIAC), criado na
Universidade da Pensilvania, Estados Unidos, porém, foi a partir de 1994, quando a IBM
apresentou seu primeiro dispositivo inteligente € que o caminho foi aberto para um universo de
possibilidades. O modelo, que recebeu 0 nome de Simon nédo foi chamado de Smartphone na
época embora trouxesse embarcado algumas tecnologias de computacdo. Com a popularizagao
dos Smartphones, mais adiante dos Tablets, € que os aplicativos se tornaram mais conhecidos
pela grande massa popular (LUCCA, 2014, grifos nossos).

Atualmente o mercado oferece dois canais onde é possivel obter aplicativos de forma
paga ou gratuita, de acordo com o sistema do aparelho:

APP Store, criada em junho de 2008, propriedade da empresa Apple Inc., com sede na
Califérnia, Estados Unidos, disponibiliza aplicativos para os produtos iPhone (Smartphone),
iPad (Tablet), iPod Touch (Multimidia) e outros, que fazem uso da plataforma iOS (Sistema
Operacional), todos de criacdo da Apple Inc. onde sdo oferecidos, para os utilizadores,
aplicativos (apps) dos mais variados tipos, de forma paga e gratuita. Os aplicativos podem ser
adquiridos via download no préprio dispositivo ou através de um computador pessoal (iMac,
PC, Macbook ou Notebook), via iTunes (Plataforma online Apple), disponivel em:
<www.apple.com/br/itunes/doWnload/>. Em 2017 a loja contava com cerca de 2.2 milhdes de
apps disponiveis. (LUCCA, 2014; APPLE, 2018);

Google Play, criado em outubro de 2008 como Android Market e alterada para Google
Play em marcgo de 2012 como forma de integrar a loja de aplicativos com outros produtos da
empresa como Google Music (Musicas), Google Movie (Filmes) e Google Book (Livros),
propriedade da empresa Google LLC, com sede na Califérnia, Estados Unidos, disponibiliza
aplicativos para Smartphones, Tablets e outros, que fazem uso da plataforma Android (Sistema
Operacional), das mais variadas marcas como Samsung, LG, Lenovo, Sony e outras, onde sdo
oferecidos, para os utilizadores, aplicativos (apps) dos mais variados tipos, de forma paga e
gratuita. Os aplicativos podem ser adquiridos via download no préprio dispositivo ou também
por um computador pessoal (PC) ou notebook, via Google Play online, disponivel em:
<play.google.com/store>. Em 2017 a loja contava com cerca de 3.5 milhdes de apps
disponiveis. (LUCCA, 2014; GOOGLE, 2018).
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2.5 Empresas de Transporte Individual de Passageiros por Aplicativo

Sdo José dos Campos/SP, atualmente conta com trés empresas de tecnologia que
desenvolvem aplicativos de transporte onde motoristas, considerados parceiros, se conectam a
usuarios cadastrados para oferecerem um servico de transporte. Essas empresas encontram-se
devidamente regulamentada pela Prefeitura Municipal local, e atuam regularmente no dia a dia
na mobilidade urbana como um modal de transporte diferenciado. Sdo elas, a Wappa, com seu
aplicativo destinado aos taxis e carros particulares, a 99 também destinado aos taxis e carros
particulares, e 0 Uber com seu aplicativo destinado a carros particulares.

Os aplicativos séo disponibilizados nas lojas online App Store e Google Play em duas
categorias, uma para usuarios cadastrados, para que possam solicitar o servico, e outra para
motoristas parceiros para que possam prestar o servi¢o. Ainda existe a possibilidade, no caso
especifico do Uber e apenas para o usuario cadastrado, solicitar os servicos de transporte através
do navegador de seu smartphone simplesmente fazendo uso do endere¢co <m.uber.com>, dessa
forma ndo ha a necessidade de ter o aplicativo instalado em seu aparelho, porém em quaisquer

€asos € necessario estar conectado a internet.

2.5.1 Wappa

Criadaem 2001 e 100% brasileira a Wappa, € resultado da ousadia do Sr. Armindo Mota
Junior, de reconhecer as oportunidades que a tecnologia mobile podia oferecer, algo que poucos
se arriscariam investir. Hoje, diretor executivo de uma companhia que propicia seguranca e
economia na usabilidade de taxi para cerca de 7000 empresas no Brasil e no Mundo, como
empresas de tecnologia, bancos, consultorias, construtoras e muitas outras. Se encontra bem
estruturada no Brasil cobrindo em torno de 750 cidades, além de prestar atendimento em 22
paises. A primeira e maior empresa do ramo de gestdo de gastos corporativos com taxi, a Wappa
é referéncia no assunto. Possui uma plataforma de solugdes com capacidade de atender o
mercado corporativo na diminuicdo de custos e organizacao de processos internos, integrando
com qualidade informacao e tecnologia ao mundo corporativo. A Wappa sempre se dedicou ao
setor de taxis sendo a Unica empresa do ramo de transporte corporativo no Brasil a fazer isso,
porém a partir de agosto de 2018 passou a oferecer carros particulares no sentido de concorrer
com a 99 e o Uber. Trabalha apenas com motoristas legalizados. Ja sdo mais de 100 mil
parceiros cadastrados em todo mundo (EXAME, 2017; WAPPA, 2019).



56

Segundo o Sr. Armindo Mota Junior, diretor executivo da Wappa, o sistema tem por
objetivo administrar gastos descontrolados com taxis utilizados pelos colaboradores das
empresas, pois as vezes acontece de eles utilizarem para fins pessoais e lancam os valores para
a empresa pagar. O funcionamento do sistema possui a seguinte logica: A empresa seleciona
algumas cotas para uso dos taxis por colaborador, efetuando os cadastros dos horéarios e trajetos
que a corrida pode acontecer. Quem for utilizar um téxi, deve preencher um formulario via
internet como justificativa da necessidade do transporte. Ndo é pago nenhum valor da corrida
ao taxista, quem faz o acerto de contas, emite a fatura aos seus clientes e paga 0s motoristas, é
a Wappa, e tudo é feito online. As empresas e 0s taxistas, juntos, pagam em torno de 7% do
custo da viagem. Regularmente a Wappa emite relatérios referente aos gastos com transporte,
sendo possivel até calcular os niveis de emissdo de poluentes produzidos pelos taxis em suas
corridas.

Existem atualmente no Brasil, cerca de 25.000 taxistas credenciados na Wappa. Como
incentivo aos motoristas para que fagam parte do sistema, 0os pagamentos das corridas séo
efetuados em até dois dias, sendo que as cooperativas de taxi levam até trinta dias. Isso € um
grande atrativo para os motoristas além de adquirir passageiros sem a necessidade de circular
pela cidade. Nos ultimos meses, surgiram diversos aplicativos para smartphones,
computadores, notebooks e tablets para solicitar o modal de transporte taxi online. Verificado
na relacdo de aplicativos mais baixados da App Store na classe “viagem”, observou-se sete
relativos a taxi. SAo empresas que comecam disponibilizando apps para pessoas fisicas e
gradativamente vao despertando interesses corporativos (WAPPA, 2019).

O aplicativo da Wappa, que possibilita o servigo de transporte, desde sua fundacéo,
disponibiliza diversas categorias distintas, cada qual com suas caracteristicas, conforme

(quadro 2) a seguir:
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Quadro 2: servi¢os da Wappa no mundo, no Brasil e em SJC/SP

Modalidade de Taxi semelhante a modalidade COMUM,

PROMO porém com desconto de 15% sobre o preco final da corrida X X X
COMUM Modalidade de Taxi onde 0S precos sdo estipulados pelo X X X
taximetro
Modalidade baseada em Téaxis pretos de luxo lan¢ada em
BLACK marco de 2016 em S&o Paulo/SP. O diferencial é possuir X X

precos menores que a modalidade COMUM

Modalidade baseada em Téaxis langcada em fevereiro de 2017.
MULHER Todos carros sdo conduzidos por mulheres nas modalidades X X
PROMO, COMUM, BLACK e ACESSIVEL

Modalidade baseada em Téaxis onde séo oferecidos carros
grandes e adaptados com capacidade de transportar pessoas
gue fazem uso de cadeiras de roda. As tarifas sdo as mesmas

da modalidade COMUM

ACESSIVEL

Modalidade baseada em carros populares particulares
ECONOMY semelhante ao UberX, porém ndo cobra por cancelamentos X X
de viagens nem tarifa dindmica (alta demanda)

Modalidade baseada em carros particulares mais
confortaveis e espagcosos semelhante ao UberSELECT,
porém ndo cobra por cancelamentos de viagens nem tarifa
dindmica (alta demanda)

PREMIUM

Fonte: Portal da Wappa (2019), elaborado pelo Pesquisador

Uma preocupacdo que esta presente nos usuarios de aplicativos de transporte, é a
seguranca, e nessa questdo a Wappa fornece algumas orientacdes, que segunda ela, tranquilizam
0S USU&rios que contratam os seus servi¢os: Nao ha riscos de entrar em um téxi ilegal (aquele
que atua na clandestinidade), pois todos os carros sdo legalizados; todos os motoristas sdo
treinados e capacitados; Informagdes sobre executivos e outros passageiros sao mantidas sob
sigilo; os percursos utilizados em cada viagem sdo sempre 0s mais ageis, reduzindo o tempo
gasto nos deslocamentos; 0s carros sdo sempre vistoriados para garantir uma viagem sem
problemas; € possivel solicitar um carro conduzido por mulher caso alguma passageira assim
preferir. O taxi conduzido por mulher vem ganhando forca ultimamente devido a busca por
mais seguranca entre passageiras, pois numa pesquisa levantada pela propria Wappa, as
solicitacOes de corridas nessa modalidade cresceram 30% desde sua implantacdo em fevereiro
de 2017. Atualmente o aplicativo disponibiliza essa modalidade em Sao Paulo/SP, Belo
Horizonte/MG, Curitiba/PR, Rio de Janeiro/RJ, Fortaleza/CE, entre outras. A empresa ja
sinalizou que pretende ampliar a modalidade para acompanhar a crescente demanda (WAPPA,
2019).

Outra preocupacdo que envolve tanto os motoristas parceiros quanto aos usuarios
cadastrados, sdo 0s precos praticado pela empresa na execucdo dos servicos, pois o valor
cobrado por viagem, define a permanéncia de um ou outro no aplicativo de determinada

empresa (ROSA, 2017). Preco ¢ uma importante ferramenta estratégica, pois “num mercado
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competitivamente saudavel, a livre concorréncia € a responsavel por tornar o sistema
equilibrado, pois permite que o preco de determinado produto ou servico seja alcancado por
meio da quantidade de ofertada e demanda” (TELESFORO, 2016). Em Sdo José dos
Campos/SP, a Wappa oferece duas modalidades de taxis, a PROMO, com descontos de 15%
em média, e a COMUM, com precos baseados em taximetros.

A demanda pelo modal taxi cresceu nos ultimos tempos em consequéncia dos graves
problemas de mobilidade urbana no Brasil, pois somente 11 cidades brasileiras possuem trens
ou metrés, e a disponibilidade de transporte pablico é, de forma geral, precaria. Sdo José dos
Campos/SP possui uma frota de 405 taxis devidamente cadastrados, segundo dados
documentais fornecidos pelo Sindicato dos Taxistas Autbnomos de Sao José dos Campos e
Regido (SINDTAXI), (Anexo C), e de acordo com a instituicdo, os motoristas fazem uso do

aplicativo das empresas Wappa, 99 e Uber.

2.5.2 Noventa e Nove (99)

A 99, que anteriormente chamava-se 99 Taxi, foi criada em 2012, devido aos desejos de
Renato Freitas, Ariel Lambrecht e Paulo Veras, em fazer algo diferenciado. E uma empresa
brasileira que desenvolve aplicativos de transporte individual. Quase seis anos ap0s sua criagéo,
precisamente em janeiro de 2017, recebeu um investimento de US$ 100 milhdes de dolares de
uma empresa chinesa chamada Didi Chuxing®, uma das maiores do mundo no ramo de
transportes por aplicativos, que esta presente em mais de mil cidades pelo mundo com um
alcance de cerda de 60% da populacdo mundial. Com todo esse valor investido, a 99 pode
disponibilizar pouco mais de 250 vagas internamente na empresa, de uma forma acelerada. Um
outro investimento de US$ 100 milhdes de dolares foi feito através do fundo de investimentos
da empresa SoftBank!’, em maio de 2017. Em janeiro de 2018 a chinesa Didi Chuxing comprou
a 99, rival do Uber, pelo valor estimado de US$ 1 bilhdo de dolares (99, 2019).

A empresa comegou apresentando um aplicativo que conectava taxistas a passageiros
cadastrados. Em 31 de agosto de 2016 iniciou 0 servigo denominado “99Pop”, que tempos

depois passou a se chamar “Pop”, possibilitando o uso de carros particulares, com a finalidade

16 Ver artigo da revista Forbs, disponivel em: https://www.forbes.com/sites/briansolomon/2017/01/04/didi-
chuxing-invests-in-brazilian-uber-rival-reignites-ridesharing-war/#67062ea22881. Acesso em 10 mai. 2018.

7 Ver artigo da Techcrunch, disponivel em: https://techcrunch.com/2017/05/24/softbank-adds-brazils-99-to-its-
ridesharing-portfolio-with-a-100-million-investment/. Acesso em 10 mai. 2018.
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de disputar espaco com outras empresas de tecnologia como o Uber, que j& possibilitava o0s
servicos de transporte em carros particulares.
O (quadro 3) ilustra, de uma forma clara, quais séo os servigos da 99 descrevendo cada

um, e indicando a disponibilidade na América Latina, no Brasil e em S&o José dos Campos/SP.

Quadro 3: servigos da 99 na América Latina, no Brasil e em SIC/SP

O mais novo servigo da empresa utiliza carros particulares.
O preco é mais baixo chegando a ser semelhante ao UberX,
uma das categorias dos servicos disponiveis através do
aplicativo do Uber

POP

O primeiro e mais antigo servico da empresa oferecido
através de seu aplicativo de transporte. O usuario cadastrado,
99TAXI ao solicitar um carro, é atendido por um taxista parceiro. O X X X
servico é o mesmo praticado pelo Taxi Comum, mas com

preco diferenciado, perdendo apenas para o Pop

Modalidade que oferece carros de alto padréo de conforto e

TAXI TOP . . X X
luxo, além de serem grandes, tendo os precos mais elevados
Taxi comum (tradicional), esse servico também oferecido
< através do aplicativo da empresa, tem seu preco original
TAXI .
COMUM apresentado pelo taximetro, com a vantagem que nessa X X X

categoria, dependendo da legislacdo local, pode-se trafegar
nos corredores dos dnibus

Fonte: Portal da 99 (2019), elaborado pelo Pesquisador

Em todas categorias de transporte solicitados através do aplicativo da empresa, o usuario
sera sempre beneficiado com veiculos de 4 portas e ar condicionado. Mas somente nas
categorias de Taxis, é possivel especificar a necessidade de carro acessivel (99, 2019).

Em seu website, a 99 afirma ter grande preocupagdo com a questdo de seguranca tanto
de seus motoristas parceiros quanto a de seus usuarios cadastrados, desde 0 momento da
solicitacdo do servigo até o desembarque. Os motoristas parceiros, no qual é possivel enviar e
receber mensagens atraves do proprio app, sdo submetidos a constante avaliagcdo e analise de
historicos. Aqueles com baixa classificacdo sao descredenciados do servico. As rotas propostas
pelo app sdo tragadas com base em informagdes de areas de riscos, tornando os trajetos mais
confiaveis e seguros, além da viagem ser monitorada em tempo real. Ao chegar no destino o
usuario dispde de apoio de equipe de seguranca especializada através de canal exclusivo 24
horas por dia, via telefone. Quaisquer motoristas e usuarios em quaisquer corridas, sdo cobertos
por seguro de acidentes pessoais com indeniza¢cdes que podem chegar ao aporte de R$
100.000,00.

A empresa afirma possuir tarifas onde o custo x beneficio sdo interessantes, tanto para

seus motoristas parceiros quanto para seus usuarios cadastrados, sendo possivel ver uma
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previsdo de preco que o usuario ira pagar. Existem possibilidades de descontos que sdo
oferecidos como cortesia, ndo sendo descontados do motorista (99, 2019).

Em uma entrevista concedida pelo Especialista, ao Pesquisador, apds autorizacdo da
Instituicdo (Apéndice Il), foi revelado que a 99 possuia até dezembro de 2017, em torno de
1.000 motoristas parceiros em operacdo em S&o José dos Campos/SP, nimero confirmado
posteriormente via e-mail, porém nao foi disponibilizado os nimeros por categoria. Todos 0s
motoristas parceiros da 99 sdo devidamente registrados junto a Instituicdo, agindo sob as regras
do decreto municipal 17.462 de 19 de maio de 2017 (SMU, 2019).

2.5.3 Uber

O Uber, nasceu de uma necessidade. A ideia surgiu em Paris, Franga, em 2008 quando
dois amigos, Travis Kalanick e Garrett Camp, ao sairem de um evento de tecnologia e
empreendedorismo que tinham participado, tiveram certa dificuldade em conseguir um taxi,
pois a noite estava muito fria devido a uma nevasca. Foi ai que imaginaram uma situacdo em
que o simples apertar de um botéo no telefone celular, traria um carro com motorista até eles.
A dupla entéo retornou a S&o Francisco, nos Estados Unidos onde viviam, até que em marco de
2009 colocaram a ideia em pratica fundando o UberCap, nome fantasia inicial. O aplicativo de
transporte desenvolvido pela empresa foi disponibilizado para uso geral em julho de 2010
primeiramente para iOS (Sistema Apple) e posteriormente para as plataformas Android (Sistema
Google). No inicio, foram oferecidos apenas carros de luxo como Cadillac e Mercedes-Benz
em formato Sedan. O desafio inicial foi o de conseguir fazer com que motoristas se tornassem
parceiros do Uber e nessa questdo, os brasileiros foram os que mais contribuiram. Mesmo sem
dados estatisticos, em S&o Francisco o nimero de motoristas brasileiros é consideravel e foram
eles os primeiros a acreditarem na empresa (BINENBOJM, 2016; UBER, 2019).

A secretaria de transporte em Sdo Francisco, se sentiu incomodada com o0 nome e 0
servico oferecido pela empresa, o que lhe rendeu os holofotes, visto como um importante
impulso. Nessa época uma viagem através do servico de transporte Uber custava de quatro a
cinco vezes mais caro que um taxi, porém, mesmo com um custo bem maior, ndo saia da mira
de empresarios e investidores. A praticidade de usar um aplicativo através de um telefone
celular para solicitar um carro, viajar com conforto e pagar através do préprio app, caracterizou
0 sucesso nesse inicio de atuacéo.

Entre 2010 e 2011 a empresa recebeu seus primeiros investimentos externos que
somaram perto de US$ 50 milhdes de dolares. Ainda em 2011 iniciou seus servigos em Nova
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lorque onde encontrou alguns problemas com empresas que detinham o controle sobre 0s taxis
e as limusines, mas nada que a impedisse de atuar. Logo, 0s servi¢os se expandiram para cidades
como Washington, Seattle, Chicago e outras, todas nos Estados Unidos. Em 2012 a empresa
expandiu seus negdcios mundo afora, tendo como primeira cidade estrangeira, Paris na Franca
(ROSA, 2017; TELESFORO, 2016; UBER, 2019).

No Brasil, 0 Uber comecou a atuar em 15 de maio de 2014 no Rio de Janeiro/RJ, dias
antes do evento mundial de futebol (copa do mundo) que teve inicio em 12 de junho de 2014.
No mesmo ano, no final de junho, o servi¢o instalou-se em S&o Paulo/SP e em setembro em
Belo Horizonte/MG. Em 2015 o Uber enfrentou diversas batalhas na justi¢a entre proibigdes e
permissdes, mas ao final com decisdes favoraveis ao Uber. Em janeiro de 2016 o servigo
chegou em Campinas/SP, primeira cidade do interior do estado de S&o Paulo a receber o servico
do Uber no Brasil, e em novembro do mesmo ano comecou a atuar em Séo José dos Campos/SP
no Vale do Paraiba Paulista (UBER, 2019).

O Uber alega ndo ser uma empresa de transporte embora os aplicativos desenvolvidos
por ela possibilitem um servico de transporte. Seus fundadores afirmam ser uma empresa de
tecnologia que desenvolve e disponibiliza aplicativos para que motoristas parceiros se
conectem a usuarios cadastrados, que procuram um meio de transporte economicamente
acessivel e confidvel (também é definida como uma empresa multinacional americana
prestadora de servigos eletrénicos no &mbito dos transportes privados urbanos por meio de
aplicativos especificos para tal finalidade); acredita que os desafios da mobilidade urbana,
tanto em capitais quanto interiores, podem ser encarados oferecendo cada vez mais opgoes
alternativas de mobilidade a populacdo; concede oportunidade para motoristas profissionais
parceiros ganharem um dinheiro extra; promove a diminui¢édo de carros nas ruas colaborando
com a reducéo dos congestionamentos e reduzindo a emissdo de CO?; ndo possui veiculos
proprios nem emprega motoristas (ROSA, 2017; UBER, 2019).

O Uber, assim como outras empresas que oferecem servicos semelhantes, vem
afirmando que seu objetivo é transformar os meios de transporte por automdveis algo obsoleto.
Sua visdo de provocar uma transformacdo nos sistemas de transportes envolve viagens
compartilhadas como forma de substituir grande parte ou até todas as viagens pessoais feitas
por veiculos automotivos. Eles acreditam que o sistema de transporte sera muito mais eficiente,
e com os futuros carros autdbnomos, seguros (SCHALLER, 2018).

O Uber possui diferentes categorias de servi¢os dependendo do pais, da cidade ou da
regido em que atua. O (quadro 4) ilustra quais sdo esses servicos descrevendo-os, indicando a

disponibilidade em outros paises, no Brasil e em S&o José dos Campos/SP.
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Quadro 4: servicos do Uber no mundo, no Brasil e em SIC/SP

BLI_JESEL!JB\XG Carros com mais lugares e conforto, do tipo SUV X X
UberLUX Carros de luxo para uma viagem com classe X
UberPOP Carros compactos com precos melhores que a categoria X
UberX
Uber RUSH Servigo de entrega de mercadorias por bicicleta X
Servico de micro-6nibus por aplicativo visto como uma
expansdo do Uber POOL/JUNTOS, que comporta até 20
Uber BUS . . X
passageiros por carro. Em teste no Egito desde setembro de
2018 no Cairo e em Gizé.
Carros compactos, com ar-condicionado e 4 portas. O prego
UberX é competitivo e uma opcao ideal para locomover-se no dia a X X X
dia.
Disponivel em S&o Paulo e no Rio de Janeiro, este servico
permite que vocé viaje em grupo, com usuarios que estdo em
Uber POOL/ um trajeto parecido com o seu, acomodando mais pessoas
P X X
JUNTOS em menos carros. O preco por usuario é melhor que o
UberX, podendo gerar um tempo de deslocamento maior
devido a adequacdes na rota
Carros mais confortaveis e espagosos por um prego, em
UberSELECT média, até 20% superior ao do UberX X X X
Carros do tipo sedan, como Toyota Corolla, Ford Fusion,
UberBLACK | Volkswagen Jetta e outros, todos com bancos de couro e ar- X X
condicionado
UberBAG Carros das modalidades UberX e UberSELECT com foco no X
porta malas
Servico que permite ao usuario solicitar refeigdes dos
UberEATS restaurantes mais renomados da cidade, esteja onde estiver. X X
Disponivel, em fase inicial, apenas em Sao Paulo.

Fonte: Portal do Uber (2019), elaborado pelo Pesquisador

Na seguranca, o Uber faz uso de tecnologias para promové-la antes, durante e apds cada
viagem. Ao solicitar um motorista parceiro, o usuario pode acompanha-lo até sua chegada ao
ponto de origem tornando a espera confiavel, além disso o usuario pode ver o nome e a foto
do motorista, a placa e 0 modelo do veiculo. Os motoristas parceiros, precisam passar por
checagem de seguranca nos Orgdos competentes, possuir carteira nacional de habilitacdo
(CNH) com autorizacdo para exercer atividade remunerada e seus carros precisam estar
devidamente licenciados. Existe também um seguro de acidentes pessoais para ambos no valor
de até R$ 100.000,00 assim como oferecido pela 99. Também quando o usuério precisa falar
com o motorista por telefone, seu niumero ndo € revelado. Durante a viagem existe a
possibilidade de compartilhar informagdes de sua viagem em tempo real para uma pessoa de
confianga do usuério, como tempo de chegada e localizacdo. Ao chegarem no destino, tanto o
motorista quanto o usuario participam de um sistema de avaliagdo de carater andénimo. E muito

importante que ambos participem da avaliacdo, pois € esse sistema que garante que a
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plataforma mantenha sua qualidade. O Uber ainda conta com uma equipe de atendimento por
telefone caso o usuério tenha necessidade de relatar algo (TELESFORO, 2016; UBER, 2019).

Os precos praticados nas categorias de servicos UberX, UberSELECT, UberBLACK e
UberPOOL/JUNTOS, variam de acordo com a cidade, mas como foi demonstrado no (quadro
5), o Uber disponibiliza duas categorias em S&o José dos Campos/SP, o UberX e o
UberSELECT.

Em entrevista com o Especialista, foi revelado que o Uber possuia até dezembro de
2017, em torno de 4.000 motoristas parceiros em operacdo em S&do José dos Campos/SP,
namero confirmado posteriormente via e-mail, porém ndo foi disponibilizado os nimeros por
categoria. Todos os motoristas parceiros do Uber sdo devidamente registrados junto a
Instituicdo, agindo sob as regras do decreto municipal 17.462 de 19 de maio de 2017 (SMU,
2019).

2.6 Marco Regulatorio

2.6.1 Transporte por Aplicativo (Uber e outros)

Em meio a sociedade da informagdo, ferramentas tecnoldgicas, como os dispositivos
moveis, tornaram possiveis o surgimento de novos players de mercado, que nesse estudo focou-
se na empresa de transporte Uber, responsavel por promover uma revolucdo mundial nos
servigos de transporte de passageiros por aplicativo. O modelo de negdcio trazido pelo Uber
gerou polémicas e incomodou setores tradicionais de transporte publico de passageiros em todo
o0 mundo, como os taxis e locadoras de veiculos. Diversas manifestacfes dessas categorias,
ocorreram nas regides onde o Uber comecou a atuar, com alega¢6es de concorréncia desleal.
Esses entraves criaram a necessidade urgente de regulacdo desse novo modelo, que se comporta
de forma mais agil que a capacidade legislativa, visto que as leis existentes ndo eram
compativeis (CASTELLS, 1999; TELESFORO, 2016).

Unindo-se a questdo da lentiddo legislativa em relacdo a evolucgéo tecnoldgica, com as
demandas de categorias interessadas em manter o sistema em vigor por trazer beneficios a elas,
além do medo de que o concorrente dominasse 0 mercado, a atitude dos legisladores, a principio
foram a de criarem barreiras para o aplicativo. Porém, o que se tem observado é que, mesmo
com as barreiras legislativas impostas ao aplicativo, o Uber continua prestando os servicos de
transporte normalmente, sob intervencBes judiciais, que vem suspendendo os efeitos
normativos devido suas caracteristicas serem inconstitucionais. Em funcéo disso, as barreiras

impostas a Uber quase sempre nao se efetivam.
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Mesmo o Uber seguindo atuando normalmente por intermédio da justica em cidades
onde uma regulacdo razoavel ainda ndo tenha sido estabelecida, ainda enfrenta problemas por
onde chega, pois, segundo matéria publicada em 2015 pela BBC Brasil'®, vereadores de
algumas capitais brasileiras, onde o aplicativo ainda ndo chegou, j& se antecipavam e
apresentavam projetos de Lei propondo barreiras aos aplicativos de transporte individual de
passageiro, favorecendo os taxistas e outros interessados. A crescente evolugéo tecnoldgica e a
ampliacdo do acesso a internet contribuiram para um maior bem-estar do cidaddo consumidor,
onde, a regulacdo é apontada como Unica responsavel por conceder esse privilégio
(BINENBOJM, 2016; ROSA, 2017).

Diante das mudancas operadas na sociedade contemporanea, também a mobilidade
urbana passa por transformacdes sobretudo pelo advento de aplicativos que possibilitam
transporte individual de passageiros, e segundo o0 Uber, sua modalidade de transporte é previsto
na Politica Nacional de Mobilidade Urbana, Lei federal de nimero 12.587/2012*° e atualmente
regulamentada, em nivel nacional, pela Lei federal de nimero 13.640/2018%.

A Lei, resultado de varias discussdes no Congresso Nacional, trata de tornar a atividade
praticada pelos motoristas parceiros, de responsabilidade das prefeituras, que passaram a ter
autonomia para procederem com regulacao e fiscalizacdo dos transportes por aplicativos, porém
jamais proibi-los ou criar barreiras.

Evidentemente ha que se refletir sobre os efeitos dos aplicativos para o conjunto dos
trabalhadores os quais necessitam de meios de transportes que permitam o deslocamento ao
trabalho e nessa direcdo questiona-se: O aplicativo Uber contempla o conjunto da populacao?
Ou ainda, favorece a mobilidade urbana permitindo maior fluidez das vias pablicas?

No Brasil, em torno de 20 municipios ja reconheceram o efeito favoravel, que os
aplicativos que possibilitam a mobilidade, trouxeram para os cidaddos e para as cidades em si,
e diante dos fatos ja regularam o sistema para garantir aos usuarios, a liberdade de escolha ao
selecionar quem proporcionara suas mobilidades, e aos motoristas parceiros a possibilidade de
gerarem rendas extras com dignidade (BINENBOJM, 2016; UBER, 2019).

18 Ver reportagem BBC Brasil, publicada em 9 de setembro de 2015, “Mais da metade das capitais brasileiras ja
tém projetos de Lei contra o Uber”, Disponivel em:http://www.bbc.com/portuguese/noticias/2015/09/150908
_uber_projetos_de_lei_rb, Acesso em: 27 mai. 2017.

191 ei 12.587 de 3 de janeiro de 2012, Institui as Diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana. Disponivel
em: http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_at02011-2014/2012/lei/112587.htm. Acesso em: 27 mai. 2018.

20 | ej 13.640 de 26 de margo de 2018, Altera a Lei n2 12.587, de 3 de janeiro de 2012, para Regulamentar o
Transporte Remunerado Privado Individual de Passageiros. Disponivel em: http://www.planalto.gov.br/ccivil_0
3/_ato2015-2018/2018/lei/L13640.htm. Acesso em: 27 mai. 2018.
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A primeira cidade a regulamentar os servigos individuais de passageiros por uso de
aplicativos, como Wappa, 99, Uber, entre outros, foi Sdo Paulo/SP através do decreto numero
56.981, de 10 de maio de 2016. Um ano depois, 0 Comité Municipal de Uso do Viario (CMUV)
emitiu a resolugdo 16, de 7 de julho de 2017 tornando a geragdo de renda dos motoristas
parceiros, extremamente burocrética, impondo regras contraditorias, taxas sendo cobradas antes
mesmo do inicio das atividades, e 0s carros tinham que ser licenciados no préprio municipio.
Tal resolucdo foi suspensa pela justica em 23 de janeiro de 2018.

Outra cidade do interior paulista a regulamentar os servi¢os individuais de passageiros
por uso de aplicativos, como Wappa, 99 e Uber, foi Sdo José dos Campos/SP através do decreto
namero 17.462 de 19 de maio de 2017. A regulacdo é considerada justa pelas empresas de
aplicativos de transporte individual por ndo estabelecer restricdes ou burocracias ao sistema e
fixou uma taxa equivalente a 1% sobre o valor total de cada viagem, como fonte de arrecadacéo
de recursos para 0 municipio (UBER, 2019).

Com foco na empresa de transporte Uber, que é o caso desse estudo, a mesma iniciou
sua atuacdo, em Sao José dos Campos/SP em 11 de novembro de 2016, e como ja mencionado,
a empresa foi alvo de polémicas mesmo antes de sua chegada. Taxistas protestaram, assim como
faziam em outras cidades, sempre usando como alegacéo principal, a concorréncias desleal.
Diante dos impasses, o poder publico reconheceu a urgéncia em estabelecer uma regula¢do. Em
24 de outubro de 2016 uma vereadora da entrada, na Camara Municipal, ao projeto de Lei de
namero 200, de sua autoria, com a seguinte justificativa: “Este projeto visa regulamentar o
servico de Uber no municipio de S&o José dos Campos/SP, bem como dar seguranca e equilibrio
a todo transporte publico municipal, bem como a seus usuarios, organizando o sistema, com
concorréncia saudavel e com regras claras”. Apds algumas poucas emendas, o projeto foi
aprovado na 782 Sessdo Ordinaria da Camara Municipal em 15 de dezembro de 2016. O projeto
200/2016 passou a regulamentar o servico individual de passageiro por uso de aplicativo
exclusivamente do Uber. Porém, com o intuito de aprimorar a regulagdo em vigor para que seus
efeitos se estendessem a quaisquer empresas de tecnologia que desenvolvem aplicativos de
transporte individual de passageiros, o prefeito criou o decreto 17.384 de 10 de fevereiro de
2017, que

Regulamenta os artigos 12, 12-A e 18, |, da Lei Federal n. 12.587, de 3 de
janeiro de 2012, disciplinando o uso do Sistema Viario Urbano de S&o José
dos Campos para exploracdo de servigo de utilidade publica de transporte
individual privado remunerado de passageiros e de servico de
compartilhamento de veiculos sem condutor vinculado, ambos intermediados
por plataformas digitais gerenciadas por Provedoras de Redes de
Compartilhamento (PRCs). (PMSJC, 2019)
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O Decreto abriu a possibilidade para que taxistas pudessem ser parceiros das empresas
de aplicativos, norma tratada pelo presidente do Sindicato dos Taxistas Autdnomos de Sao Josée
dos Campos e Regido, como justa, pois tendeu a contribuir para o equilibrio da concorréncia,
mas algumas restricdes impostas aos motoristas particulares ndo foram bem vistas por eles,
como possuir carro com até 5 anos de fabricagdo e estar licenciado exclusivamente no
municipio onde atua. Essa regulacdo se reflete ao primeiro ciclo de intervencdo regulatoria
descrita por Telésforo (2016, p.51), que impde criminalizacdo e/ou proibicdo. No sentido de

amenizar as restri¢des, o prefeito emite o decreto 17.405 de 17 de marco de 2017, que

Altera o Decreto n. 17.384, de | O de fevereiro de 2017, que "Regulamenta os
artigos 12, 12-A e 18, I, da Lei Federal n. 12.587, de 3 de janeiro de 2012,
disciplinando o uso do Sistema Viario Urbano de Séo José dos Campos para
exploracdo de servico de utilidade publica de transporte individual privado
remunerado de passageiros e de servico de compartilhamento de veiculos sem
condutor vinculado, ambos intermediados por plataformas digitais
gerenciadas por Provedoras de Redes de Compartilhamento (PRCs). (PMSJC,
2019)

O Decreto ndo trouxe mudangas significativas, mas alterou a restrigdo sobre o ano de
fabricacdo do carro de 5 para 8 anos, mas mantendo a obrigatoriedade de o licenciamento ser
exclusivo do municipio onde atua. Essa regulacdo se reflete, em parte, o terceiro ciclo de
intervencdo regulatoria descrita por Telésforo (2016, p.74), que trata de regulacédo especifica.
Héa apenas 2 meses do segundo Decreto, que trouxe pequenas alteracdes ao primeiro, o prefeito
emite outro Decreto, agora 0 de nimero 17.462 de 19 de maio de 2017, que

Regulamenta o artigo 3°, §2°, inciso | alinea "a"; inciso Il alinea "b"; e inciso
[ll, alinea "b", da Lei Federal n. 12.587, de 3 de janeiro de 2012, disciplinando
0 uso do Sistema Viario Urbano de Sdo José dos Campos para exploracéo de
servico de transporte individual privado remunerado de passageiros e de
servico de compartilhamento de veiculos sem condutor vinculado, ambos
intermediados por plataformas digitais gerenciadas por Provedoras de Redes
de compartilhamento. (PMSJC, 2019)

Esse Decreto, atualmente em vigor, retirou a restricdo que obrigava os veiculos de
motoristas parceiros das empresas de aplicativos, a ter o seu licenciamento exclusivamente no
municipio de atuacdo, aléem de revogar os efeitos do primeiro e segundo Decretos. Essa
regulacdo completa o terceiro ciclo de intervencdo regulatoria descrita por Telésforo (2016,
p.74).

Cabe apontar que no Decreto supra referido ndo ha aluséo ao transporte coletivo o que

permite inferir que ele se volta a um publico elitizado que pode pagar pelo servico do aplicativo.
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Nessa direcdo, questiona-se a funcdo social do Decreto, bem como a intencionalidade
do legislativo, em consonancia ao executivo, em aprovar uma legislacdo que pouco diz respeito
ao interesse social’! ou de utilidade plblica® visto que tal decisdo deveria levar em conta
critérios tais como “justi¢a distributiva, eficiéncia da gestdo, economicidade, adequagdo de
qualidade e quantidade” (MELLO, 2016, p.785).

Na vigéncia deste ultimo Decreto, algumas Portarias foram emitidas pelo entdo
Secretario de mobilidade urbana do municipio:

A Portaria n® 12/SEMOB/2017 de 18 de agosto de 2017, “dispde sobre o modelo de
distico de identificacdo proposto pelas PRC’ s na forma de adesivo, placa de identificacdo ou
cartdo”, de acordo com o disposto no inciso VI do art. 12° do Decreto municipal n® 17.462, de
19 de maio de 2017 (SMU, 2019);

A Portaria n® 13/SEMOB/2017 de 18 de agosto de 2017, “dispde sobre o detalhamento
do compartilhamento de dados das Provedoras de Redes de Compartilhamento (PRC) previsto
no art. 4° do Decreto municipal n® 17.462, de 19 de maio de 2017 para fins de fiscalizagdo”
(SMU, 2019);

Portaria n® 14/SEMOB/2017 de 18 de agosto de 2017, “dispBe sobre o detalhamento do
compartilhamento de dados das Provedoras de Redes de Compartilhamento (PRC) previsto no
art. 4° do Decreto municipal n°® 17.462, de 19 de maio de 2017 para fins de levantamentos
estatisticos da Secretaria de Mobilidade Urbana” (SMU, 2019);

Portaria n° 15/SEMOB/2017 de 18 de agosto de 2017, “dispbe sobre o pagamento dos
valores previstos no artigo 8° do Decreto municipal n® 17.462, de 19 de maio de 2017” (SMU,
2019);

Portaria n® 16/SEMOB/2017 de 18 de agosto de 2017, “padroniza a gestéo, tratamento
e protecdo, pela Administracdo Publica Municipal, dos dados recebidos ou gerados a partir do
uso intensivo do viario urbano municipal na exploracdo de atividade econdmica privada de
transporte individual remunerado de passageiros, nos termos do Decreto municipal n°® 17.462,
de 19 de maio de 2017” (SMU, 2019).

21 O interesse social ocorre quando as circunstincias impdem a distribuicio ou o condicionamento da
propriedade para seu melhor aproveitamento, utilizagdo ou produtividade em beneficio da coletividade ou de
categorias sociais merecedoras de amparo especifico do Poder Publico. Esse interesse social justificativo de
desapropriagdo esta indicado na norma propria (Lei 4.132 /62) e em dispositivos esparsos de outros diplomas
legais. (MEIRELLES, 2007).

22 Se traduz na transferéncia conveniente da propriedade privada para a Administracdo. Ndo ha o carater
imprescindivel nessa transferéncia, pois é apenas oportuna e vantajosa para o interesse coletivo (MEIRELLES,
2007).
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Como se observou até aqui, o debate acerca da implementacdo do aplicativo Uber gera
controvérsias tedricas, éticas e politicas, sobretudo quando se reflete acerca da funcéo social do
mesmo tendo em conta que a Politica de Mobilidade Urbana deve voltar-se a satisfacdo dos

interesses coletivos.

2.6.2 Transporte Individual (Taxi)

Assim como o0s transportes por aplicativos, os taxis em S&o José dos Campos/SP sdo
regulados por Leis e Decretos Municipais conforme descrito:

A Lei n°® 9.647 de 20 de dezembro de 2017, “dispOe sobre as normas gerais para a
permissao do servico de transporte individual de passageiros em veiculos de aluguel — taxi”
(CMSJC, 2019);

A Lei n®9.445 de 16 de dezembro de 2016, “Altera a Lei 8.698, de 18 de maio de 2012,
que dispde sobre normas gerais para permisséo do servico de transporte de passageiros em
veiculos de aluguel (taxi)” (CMSJC, 2019);

A Lei n® 9.093 de 27 de fevereiro de 2014, “dispde sobre a utilizacdo de cabine de
seguranca blindada nos veiculos destinados a exploracé@o do servico de transporte de passageiro
por meio de taxi, e da providéncias” (CMSJC, 2019);

A Lei n° 8.698 de 18 de maio de 2012, “Dispde sobre normas gerais para permissao do
servigo de transporte de passageiros em veiculos de aluguel (taxi)” (CMSJC, 2019).

Subordinado as Leis, os Decretos tambéem sdo produzidos pelo chefe do poder executivo
no sentido de regular um ou outro ponto da Lei.

Decreto n® 17.462 de 19 de maio de 2017, que

Regulamenta o artigo 3°, §2°, inciso | alinea "a"; inciso Il alinea "b"; e inciso
111, alinea "b", da Lei Federal n. 12.587, de 3 de janeiro de 2012, disciplinando
0 uso do Sistema Viario Urbano de S&o José dos Campos para exploracao de
servico de transporte individual privado remunerado de passageiros e de
servico de compartilhamento de veiculos sem condutor vinculado, ambos
intermediados por plataformas digitais gerenciadas por Provedoras de Redes
de Compartilhamento; (PMSJC, 2019)

Decreto n° 16.884 de 2 de marco de 2016, “Dispde sobre o reajuste de tarifas dos
servigos de tdxi no municipio de Sdo José dos Campos/SP” (PMSJC, 2019);
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Decreto n° 15.489 de 13 de agosto de 2013, “Fixa o nimero total de permissdes para o
transporte de passageiros em veiculos de aluguel denominado taxi no municipio de Sao José
dos Campos/SP, e dé outras providéncias” (PMSJC, 2019);

Decreto n° 12.503 de 10 de abril de 2007, “Dispbe sobre reajuste de tarifa, limite de
bandeira II e uniforme nos servigos de taxi do municipio de Sao José dos Campos/SP” (PMSJC,
2019).

Ha inimeras Leis e Decretos mais antigos, porém os mais recentes descritos aqui sao

suficientes esclarecer a forma como os taxis atuam na cidade.

2.6.3 Transporte Coletivo Urbano (Onibus)

O transporte coletivo urbano ou simplesmente 6nibus € 0 modal com o maior nimero
de Leis e Decretos, no qual sdo descritos a seguir 0s mais recentes:

Lei n®9.878 de 30 de janeiro de 2019, altera a Lei municipal n. 9.789 de 9 de agosto de
2018, que “Dispde sobre a reserva de assentos preferenciais aos idosos, as gestantes, as
lactantes, as pessoas com deficiéncia, mobilidade reduzida ou acompanhada por criancas de
colo, junto aos terminais rodoviarios, estagdes e pontos de parada de 6nibus do municipio”
(CMSJC, 2019);

Lei n®9.877 de 30 de janeiro de 2019, altera a Lei municipal n° 9.375 de 3 de junho de
2016, que “Fica concedido preferéncia de uso dos assentos no transporte coletivo urbano do
municipio de Sao José dos Campos/SP as pessoas: obesa, gestante, com deficiéncia ou
mobilidade reduzida, idosa ou com crianca de colo e da outras providéncias" (CMSJC, 2019);

Lei n® 9.789 de 9 de agosto de 2018, “Dispde sobre a reserva de assentos preferenciais
aos idosos, as gestantes, as lactantes, as pessoas com deficiéncia, mobilidade reduzida ou
acompanhada por criancas de colo, junto aos terminais rodoviarios, estacdes e pontos de parada
de 6nibus do municipio” (CMSJC, 2019);

Lein®9.477 de 27 de dezembro de 2016, “Dispde sobre a fixa¢do de adesivos nos pontos
de transporte coletivo urbano, contendo os numeros das linhas que passam pelo local, no
municipio de Sdo José dos Campos/SP” (CMSJC, 2019);

Lei n® 9421 de 28 de setembro de 2016, “Dispde sobre critérios para o desembarque de
mulheres, idosos e pessoas com deficiéncia, fora da parada de dnibus, em periodo noturno nos
veiculos de transporte coletivo do municipio de Sdo José dos Campos/SP e da outras
providéncias” (CMSJC, 2019);
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Lein®9.375 de 3 de junho de 2016, que “Fica concedido preferéncia de uso dos assentos
no transporte coletivo urbano do municipio de Séo José dos Campos/SP as pessoas: obesa,
gestante, com deficiéncia ou mobilidade reduzida, idosa ou com crianca no colo e da outras
providéncias” (CMSJC, 2019);

Lei Complementar 536 de 28 de abril de 2014, “Dispde sobre a isencdo do Imposto
Sobre Servigos de Qualquer Natureza (ISSQN) para o Servigo de Transporte Coletivo Publico
Urbano no Municipio, e da outras providéncias” (CMSJC, 2019).

Decreto n° 18.139 de 12 de abril de 2019, “Dispde sobre o reajuste da tarifa para o
servico publico de transporte coletivo municipal rodovidrio de passageiros no municipio”
(PMSJC, 2019);

Decreto n® 17.741 de 23 de fevereiro de 2018, “Dispde sobre o reajuste da tarifa para o
servico publico de transporte coletivo municipal rodovidrio de passageiros no municipio”
(PMSJC, 2019).

Como se pode observar, sdo inimeras Leis e Decretos criados para regular os modais

de transporte em Sédo José dos Campos/SP, e as mesmas sdo atualizadas frequentemente.
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3 METODO

A Metodologia € a trajetoria do pensamento e a abordagem selecionada na forma de
tratar a realidade, isto ¢, “a metodologia inclui simultancamente a teoria da abordagem (o
método), os instrumentos de operacionalizagdo (as técnicas) e a criatividade do pesquisador
(sua experiéncia, sua capacidade critica e sua sensibilidade).” (MINAYO, 2016, p.14).

Gil (1989) define pesquisa como um procedimento sistematico e formal de desenvolver-
se 0 método cientifico. O objetivo essencial de uma pesquisa é encontrar respostas para questdes
por meio do uso de técnicas cientificas. Partindo-se desse conceito caracterizasse pesquisa
como um procedimento que fazendo uso de metodologia cientifica, possibilita adquirir novos
conhecimentos no contexto de uma realidade social.

Para Minayo (2016) a pesquisa € uma acdo béasica da ciéncia na sua reflexdo e
elaboracéo da realidade. E com a pesquisa que a ag&o de ensino € nutrida e atualizada em relagéo
a realidade do mundo. A pesquisa une acdo e pensamento, embora seja uma préatica de teoria.
Para Gil (2002) a pesquisa vai desenvolvendo-se em torno da concentracdo de conhecimentos

disponiveis e 0 uso criterioso de técnicas, métodos e demais procedimentos cientificos.

3.1 Tipo de Pesquisa

Trata-se de pesquisa com abordagem qualitativa, na medida em que analisou fatores
relacionados aos reflexos do servico de transporte Uber na mobilidade urbana em Sao José dos
Campos/SP, ap6s sua implantacao.

A técnica utilizada é o estudo de caso que segundo Trivifios (1987) tem por finalidade
analisar um objeto de maneira profunda. Essa descricdo impde seus aspectos dados
principalmente por duas circunstancias, abrangéncia e natureza do objeto e o grau de
complexidade estipulado por suportes tedricos.

Para Yin (2015, 17, grifos nossos) o estudo de caso se define em duas partes. A primeira
inicia com “uma investigagdo empirica que investiga um fendmeno contemporaneo (o “caso”)
em seu contexto de mundo real, especialmente quando os limites entre o fenbmeno e o contexto
puderem ndo ser claramente evidentes”; a segunda surge pelo fato de que o contexto e o
fendmeno nem sempre possuem distin¢des claras nos acontecimentos do mundo real, sendo

assim,
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A investigacdo do estudo de caso enfrenta a situacdo tecnicamente
diferenciada em que existirdo muito mais variaveis de interesse do que pontos
de dados, e, como resultado conta com mdltiplas fontes de evidéncia, com os
dados precisando convergir de maneira triangular, e como outro resultado
beneficia-se do desenvolvimento anterior das proposi¢des tedricas para
orientar a coleta e a anélise de dados. (YIN, 2015, p.18)

O estudo de caso € um tipo de pesquisa utilizado de forma ampla nas ciéncias sociais.
Embasa-se em um profundo e exaustivo estudo de um Unico objeto ou uma quantidade reduzida
deles, de forma a permitir um conhecimento detalhado e amplo, um trabalho sem possibilidades
de sucesso em outros delineamentos j& estabelecidos (GIL, 2002).

De forma a contemplar os objetivos propostos neste estudo, optou-se por realizar em um
primeiro momento levantamento acerca do nimero de automdveis que tem seu uso distribuidos
entre transporte por aplicativos, taxis e particulares, e os 6nibus urbanos que trafegam nas vias
publicas, para a partir desses dados, identificar os reflexos do aplicativo Uber na vida da cidade.

Também se realizou levantamento do nimero de bilhetagens de 6nibus urbanos antes e
apos a implantacdo do Uber. A segunda etapa da pesquisa consistiu em uma entrevista com o
Especialista de forma a compreender a percepgéo dele com respeito aos reflexos do Uber na

cidade.

3.2 Populacéo

A pesquisa, por contemplar em sua maioria, analise documental, teve como populacéo
apenas um sujeito - o Especialista da area de mobilidade urbana do municipio, por conta de sua
visdo de conjunto da Politica Municipal de Mobilidade Urbana.

O Sujeito é qualificado como engenheiro civil pela UNIVAP — Universidade do Vale
do Paraiba em 2001 e po6s-graduado, lacto sensu, em gestdo e normatizacao de transito pela
Faculdade Professor Chafic Jabeli em 2006.

3.3 Instrumentos

No sentido de atingir os objetivos da presente pesquisa, foram utilizados como
instrumentos, a entrevista e a analise documental.

A entrevista utilizada foi a semiestruturada contendo quatro perguntas norteadoras
(Apéndice 111) em conformidade com o0s objetivos da pesquisa. A entrevista semiestruturada,

caracteriza-se pela articulacdo das entrevistas estruturadas (quando as perguntas seguem um
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roteiro pré-determinado) e ndo-estruturadas ou abertas (quando as perguntas seguem um roteiro
livre relativo ao tema proposto), ou seja, as perguntas seguem um roteiro relacionado ao tema
podendo ser manipuladas conforme as necessidades forem surgindo (MINAYO, 2016).

A pesquisa documental por sua vez, possui diversas fontes que podem ser, tanto
documentos de primeira mdo, sem um tratamento analitico (normalmente sdo encontrados em
instituigdes privadas e 6rgdos publicos como sindicatos, prefeituras, museus, etc. podendo ser
regulamentos, diarios, boletins, etc.), como também documentos de segunda mao (ja passaram
por analises como tabelas, relatérios de pesquisa, estatisticas, etc.). A pesquisa documental
mostra muitas vantagens pelo fato de a informacgé&o encontrada nos documentos serem fartas,

estaveis, ter um custo bastante baixo e ndo necessitar de contato com pessoas (GIL, 2002).

3.4 Procedimentos para Coleta de Dados

Por utilizar seres humanos para a coleta de dados, o Projeto de pesquisa foi submetido
ao Comité de Etica em Pesquisa da Universidade de Taubaté (CEP-UNITAU), o qual tem o
propdsito de defender os interesses dos sujeitos da pesquisa em sua dignidade e integridade,
contribuindo para o desenvolvimento da pesquisa nos devidos padrdes éticos, em 03/09/2017.

Apos aprovagio do Projeto no Conselho de Etica em pesquisa, em 20/09/2017 sob o
parecer de nimero 2.286.075, versdo 1, foi solicitada uma autorizagdo, por meio de oficio
(Apéndice 1), junto a Secretaria de Mobilidade Urbana do municipio de S&o José dos
Campos/SP, para a permissdo da realizacdo de uma entrevista com o Especialista em
Mobilidade Urbana, e para a realizacdo da pesquisa documental nas bases de dados da
instituicao.

Ap0s aprovacdo da Instituicdo em 11 de outubro de 2017, no mesmo dia foi apresentado
ao Especialista participante da pesquisa, 0s objetivos da mesma e o Termo de Consentimento
Livre e Esclarecido, no qual ambos assinaram prontamente, sendo uma cépia disponibilizada
ao mesmo e deixando claro ser garantido o sigilo de sua identidade e ser facultativa sua
desisténcia na participacdo a quaisquer tempos.

Nesse momento, foi realizada a entrevista com o Especialista na qual buscou-se
compreender os reflexos que o servico de transporte Uber trouxe a mobilidade urbana em Sé&o
José dos Campos/SP. Outras perguntas foram formuladas durante a entrevista, para
complementar as discussdes em relacdo aos objetivos da pesquisa. Toda entrevista foi gravada em
midia digital e os dados armazenados ficardo mantidos sob a guarda do Pesquisador pelo

periodo de cinco anos, sendo destruido pelo mesmo, apos esse tempo.
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A investigacdo documental foi realizada, via internet, no site da Prefeitura Municipal de
S8o José dos Campos/SP, que disponibiliza seus dados publicamente, como também outros
dados os quais foram solicitados via e-mail.

A fim de melhor compreender os reflexos do Uber no municipio optou por realizar
levantamento junto ao Sindicato dos Taxistas Autbnomos de Sao José dos Campos e Regido
SINDTAXI (Anexo D).

Também foram coletados dados sobre a mobilidade urbana nos portais do IBGE,
DENATRAN e Ministério do Trabalho.

Em 25/06/2019 foi aprovada, pelo Conselho de Etica, a versdo 2 sob o parecer de
numero 3.410.417 (Anexo B). A presente dissertacao se constitui versdo 3 na qual foi atualizada

junto ao Conselho de Etica ap6s aprovacao.

3.5 Procedimentos para Anélise de Dados

Apos a realizacdo e transcricdo da entrevista iniciou-se a analise propriamente dita,
articuladamente aos dados coletados tanto na Secretaria de Mobilidade Urbana como nos
demais locais acima descritos.

Em posse dos dados transcritos (Apéndice 1V), foi utilizado o software “TextSTAT”,
para proceder com a exploracdo do contetdo. O Software permite digitar palavras chaves que
resultam em uma lista de ocorréncias dessas mesmas palavras acompanhas dos fragmentos de
textos anteriores e posteriores. Com esses fragmentos da entrevista agrupados foi possivel
estabelecer associacOes entre as percepcdes do entrevistado e o contexto em analise. Também
foi utilizada a técnica de contagem de palavras, outro recurso importante do software, com o
objetivo de obter o numero de vezes que determinada palavra foi mencionada, dando
possibilidades de observar tendéncias entre a narrativa e 0 objeto de pesquisa, para entao
contextualizar a luz da literatura cientifica.

Os dados obtidos através da pesquisa documental foram tratados e articulados pelo
Pesquisador via planilha EXCEL, de forma quantitativa. Apos organizacdo dos numeros foram
utilizados os gréaficos de colunas vertical, com o objetivo de proporcionar uma melhor analise
dos dados dispostos nessas colunas em cores de forma organizada. Ao final, foram ilustradas
tendéncias sobre determinado fenémeno em um tempo histdrico, que possibilitou contextualizar

tais resultados.
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A analise documental é definida como uma operagdo ou um grupo de operagdes com a
finalidade de representar aquilo que consta num documento de uma maneira diferente, para
tornar mais facil consulta-lo.

As informag6es adquiridas por meio da analise da entrevista semiestruturada, da analise
quantitativa dos documentos pertinentes a temética e do levantamento bibliografico foram aqui
analisados e organizados através da técnica de triangulagéo.

A analise por triangulacdo de métodos, € compreendida “como expressio de uma
dindmica de investigacao e de trabalho que integra a analise das estruturas, dos processos e dos
resultados, a compreensdo das relacdes envolvidas nas acOes e a visdo que o0s atores
diferenciados constroem sobre todo o projeto” (MINAYO, 2005, p.29).

Optar pela triangulacdo de métodos representa aderir um comportamento “reflexivo-
conceitual e pratico do objeto de estudo da pesquisa sob diferentes perspectivas, o que
possibilita complementar, com riqueza de interpretacdes, a tematica pesquisada, a0 mesmo
tempo em que possibilita que se aumente a consisténcia das conclusdes” (BRISOLA,
MARCONDES, 2014, p.206).
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4 RESULTADOS E DISCUSSOES

Para proceder a andlise relativa aos reflexos que uma empresa de transporte por
aplicativo como o Uber possa ter trazido para a mobilidade urbana em Sao José dos Campos/SP,
0 presente estudo baseou-se no modal de transporte publico coletivo por 6nibus, no modal de
taxi, em outros modais de aplicativos como Wappa e 99, nos carros do tipo automoveis, nas
informacdes obtidas em entrevista com o Especialista em mobilidade urbana da cidade e nas
reflexdes tedricas dos autores que estudam a mobilidade urbana. Outros modais existentes na

cidade ndo sdo amparados nesse estudo.

4.1 Modal Onibus

O servico de transporte coletivo é um grupo de operacdes estruturadas através do poder
publico e posta a disposi¢cdo da populagdo em geral para proporcionar facilidades no
deslocamento pessoal, a inclusdo social, o desenvolvimento socioecondmico e o0
desenvolvimento humano além do uso racional do solo. O 6nibus é apontado como o modal de
transporte coletivo mais comum no mundo possuindo uma capacidade de transporte entre 22 e
45 passageiros sentados e uma quantidade semelhante em pé (BRUDEKI, 2007).

O transporte publico coletivo de passageiros em Sao José dos Campos/SP, é oferecido
por 6nibus, j& que 0 municipio ndo dispde de trens ou metroés, distribuidos por trés empresas
independentes, sdo elas: Viacdo Sans Pefia, com total de 33 linhas, CS Brasil, com total de 33
linhas e Expresso Maringé, com total de 37 linhas, totalizando 103 linhas ativas (Anexo C),
com uma frota de 388 veiculos (REDONDO at al., 2014). Esses 6nibus também enfrentam uma
concorréncia com outros modais de transporte como os taxis, que possuem frota de 405 carros
(SINDTAXI, 2018), e os aplicativos Uber com frota estimada em 4.000 carros e 99 com frota
estimada de 1.000 carros referentes a dezembro de 2017 (SMU, 2019). Nao foi possivel
identificar nimeros relativos a frota de carros do aplicativo Wappa.

No (grafico 1) a seguir, sdo ilustrados totais de bilhetagens das catracas das trés
empresas de 6nibus somadas, de modo longitudinal, de janeiro de 2016 a dezembro de 2018.
Os numeros de bilhetagens més a més sdo referentes a registros de pagamentos efetuados
utilizando dinheiro em espécie diretamente ao cobrador, pois é positivo dizer que passageiros
com condicGes de pagar por transportes com dinheiro em espécie, em tese, tém maior liberdade

de escolha do servico.



77

Com esses dados, buscou-se analisar comparativamente em um periodo historico
determinado (2016 — 2018), a ocorréncia de comportamentos diferenciados nos nameros de
bilhetagens, apos o inicio das operacdes da empresa de transporte Uber na cidade, que ocorreu
em novembro de 2016 (SMU, 2019), fatos que podem expressar um reflexo do aplicativo na

mobilidade.

Graéfico 1: bilhetagens de passageiros que pagam énibus urbanos com dinheiro em
espécie diretamente ao cobrador (2016 — 2018)
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Fonte: Secretaria de Mobilidade Urbana, (2019), elaborado pelo Pesquisador

Diante dos dados expostos no (gréafico 1), é possivel perceber durante o ano de 2016,
uma variagdo entre perdas e ganhos dependendo do més e da demanda que, no geral,
demonstram uma leve inclinacéo de perdas conforme demonstrado pela linha de tendéncia azul.
Tais demandas variam dependendo do més (férias escolares, retorno as aulas, épocas festivas,
e outros).

Em 2017, de inicio ja é possivel constatar perdas em relacdo ao mesmo periodo do ano
anterior na ordem de 110.071 bilhetagens. Mé&s a més, observa-se quedas constantes e
gradativas até dezembro, chegando ao patamar de 219.050 bilhetagens. Uma perda de (108.979)
99% superior, fendmeno que pode ser comprovado visualmente através da linha de tendéncia
laranja. Esse fendmeno de perdas constante e gradativa ocorre durante todo ano 2017, periodo
imediatamente ap6s o inicio das atividades do Uber na cidade ocorrida em novembro de 2016.

O ano 2018, comega com perdas na ordem de 176.477 bilhetagens em relagdo ao mesmo
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periodo de 2017, mas mantendo uma movimentag&o estavel durante todo ano conforme mostra
a linha de tendéncia verde.

O fendmeno de perdas de bilhetagens, no transporte publico coletivo por 6nibus,
percebido no (gréfico 1) que se destaca em janeiro de 2017 e se estende até meados de dezembro
de 2017, possui boas possibilidades de ser um reflexo do Uber, uma vez que tal fenbmeno se

manifesta imediatamente apos o inicio de seus servicos na cidade.

Gréfico 2: bilhetagens dos demais passageiros que utilizam os dnibus urbanos
(2016 — 2018)
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Fonte: Secretaria de Mobilidade Urbana (2019), elaborado pelo Pesquisador

No (gréfico 2), que representa a movimentacdo de bilhetagens da maior parte dos
usuarios, como estudantes, grande parte dos trabalhadores, idosos, pessoas com necessidades
especiais, entre outros, é demonstrado um comportamento diferenciado em relagéo ao visto no
(gréfico 1). Os anos de 2016, 2017 e 2018 seguem num ritmo equilibrado quando comparados
um ao outro apresentando crescimento constante nos numeros de bilhetagens conforme
sinalizam as linhas de tendéncias. Também se destacam, entre os graficos, os meses de janeiro,
fevereiro, junho e dezembro, grandes diferengcas de demandas, uma vez que representam
periodos de férias escolares.

Os (gréaficos 1 e 2), quando comparados traz a lume um possivel grupo de usuarios dos
onibus que migrou para o servico de transporte Uber, tratando-se de pessoas com possibilidades

de pagarem pelas tarifas dos transportes com dinheiro em espécie, sinalizando que essa nova
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modalidade de transporte é direcionada para um publico especifico, contradizendo o que a
proprio Uber declara em seu portal quando afirma que sua forma inovadora de fazer mobilidade
é para todos.

O sistema de bilhetagem eletronica foi criado com o objetivo de tornar a estrutura
tarifaria mais flexivel; minimizar a fuga de receitas; propiciar o controle geral dos usuarios do
transporte coletivo pagantes e ndo pagantes, através de bilhetes (passagens) por catracas, menos
para usuarios com impossibilidade fisica que sdo isentos de tarifas por lei; propiciar maior
seguranca, na compra antecipada de bilhetes com descontos; possibilitar programacéo dos
servigos e coleta de dados que apoie o planejamento do sistema de transporte coletivo;
possibilitar a transparéncia das informagdes por parte das operadoras de servigos; produzir
indicadores do transporte publico coletivo para os gestores do sistema; entre outros
(ASSUNCAO, 2012).

Os modais de transporte em Sdo José dos Campos/SP sao administrados pela Secretaria
de Mobilidade Urbana, 6rgdo do Governo Municipal local e tem entre seus colaboradores, um
Especialista em mobilidade urbana, que participou dessa pesquisa por meio de entrevista.
Evidentemente, entende-se a visdo do Especialista em mobilidade no municipio, que é
permeada pela sua perspectiva ideo-politica, sem realizar uma leitura critica acerca dos
processos engendrados pela presenca do aplicativo na cidade, isto pode ser constatado pelo fato
dele ndo mencionar em sua narrativa o questionamento da justica acerca da implementacao do

Uber e dos contratos com as empresas de 6nibus. Em sua narrativa, declarou...

[...] tem muita gente que migrou para o modal do Uber, assim como alguns;
partes a gente ndo consegue ter nogao disso; a gente ndo consegue medir isso,
mas eu acredito que parte também migrou do 6nibus [...] estamos saindo da
escola, a gente estava acostumado andar de énibus, a gente vai para 0 mesmo
bairro, entdo junta eu e mais 3 amigos, a gente pega um Uber e paga talvez
mais barato do que a gente pagaria o énibus, mas mesmo que seja 0 mesmo
preco é um servigo porta a porta com o horario de acordo com a minha
demanda, ndo com o horario de acordo com a oferta do transporte pablico,
entdo tem esse impacto (ESPECIALISTA, 2017).

A narrativa do Especialista aponta para a possibilidade de estar havendo migracdes de
usuarios do modal énibus para o servico de transporte Uber devido a oferta de melhores precos
e mesmo que o preco seja maior, defende a possibilidade de formar grupos de amigos que vao
para 0 mesmo destino e dividir a tarifa.

O entrevistado ainda defende que o Uber, um servi¢co porta-a-porta sem as regulacfes

de horérios como nos 6nibus, 0 que pode, segundo ele, facilitar atividades como transporte de



80

pessoas para a ida e vinda da escola formando-se grupos. Cabe, contudo, questionar tal vis&o,
visto que ndo leva em consideracdo que o aplicativo se volta prioritariamente para o transporte
individual, ndo havendo indicativos com bases concretas que tal situacdo ocorre na realidade,
quer dizer, o gestor baseia sua andlise em uma suposicao.

Ainda em relacdo a esta questdo cumpre lembrar que estudantes tém direito a passe
escolar que reduz o preco das tarifas em 50% fazendo com que o preco dos Onibus seja bem
mais em conta e atrativo.

Embora o Especialista diga que muitas pessoas da cidade migraram para o Uber, o
mesmo nao apresenta nimeros sobre essa “migrac¢do”, e afirma que ndo ha como quantifica-la.
Com efeito, seu discurso se mostra favoravel a essas transformac6es na mobilidade, porém o
fato de ndo apresentar dados concretos revela pelo menos dois aspectos: 1) a opcao pelo Uber
baseou-se em vontade do gestor sem levar em consideracdo a realidade ou a necessidade/
condigdes da populacéo, e nesse sentido, pode-se questionar 0 modelo de gestdo adotado, na
medida em que ndo houve consulta & populagdo acerca de seu interesse. Esse questionamento
deve-se ao fato de se considerar que a gestdo publica envolve as dimensdes politica e social e
as decisbes governamentais devem ser discutidas com os diferentes atores sociais, 0 que passa
pelo planejamento, cujo processo “envolve diversos atores da sociedade com objetivos e
interesses diferenciados e geralmente conflitantes, em que as decisdes tomadas resultam de uma
disputa politica destes atores” (SEABRA; TACO; DOMINGUES, 2013, p.103).

Na perceptiva apontada pelos autores, o planejamento da mobilidade urbana pressupde
o atendimento dos interesses coletivos e, nesse processo, existem disputas politicas entre 0s
atores. Logo, explicam os autores, (p.109) “o planejamento deve incorporar e combinar uma
dimensdo politica e uma dimensdo técnica”, e, nesse sentido, defendem a necessidade de
implementacdo tanto do Planejamento Estratégico de Cidades (PEC) que € um “processo
sistematico, criativo e participativo que envolve todos os agentes no processo de tomada de
decisdo”, bem como 0 Planejamento Estratégico Situacional (PES) o qual baseia-se na teoria
do jogo social?. Para os autores, baseados em Matus (1996) a analise situacional depende do
agente, uma vez que cada ator possui interesses e um determinado poder dentro do jogo social,

constituindo pressdes entre os atores.

23 A teoria dos jogos (TJ) oferece alguns caminhos para a investigacdo da interacdo estratégica: o instrumental
de analisar contextos, onde os atores tém suas estratégias interdependentes. Essa abordagem procurou
desenvolver alguns modelos para caracterizar esse tipo de interagdo. [..] A TJ propGe problemas que ajudam
expressar situacoes reais de forma estilizada e simples. Sdo de especial interesse os modelos de dilemas sociais,
em que descreve situacles cuja racionalidade instrumental individual é contraria ao bem coletivo.
(KIRSCHBAUM; IWALI, 2011).



81

Como se observa na narrativa do gestor, a implementacdo do Uber no municipio ndo
passou por aquelas etapas e, por essa razdo, pode trazer reflexos negativos ao conjunto da
populacédo visto que afirmamos que gestdo publica demanda o planejamento. Nessa direcao,
apresentamos o segundo aspecto que merece reflexdo acerca da narrativa do Especialista em
mobilidade urbana: refere-se ao fato de o mesmo ndo dispor de dados confiaveis sobre a
implementacédo do Uber. Esse questionamento se justifica na medida em que a administracéo
publica brasileira é regida contemporaneamente por conceitos dispostos na Constituicdo
Federal de 1988 que diz:

Art. 37. A administragdo publica direta e indireta de qualquer dos Poderes
da Unido, dos Estados, do Distrito Federal e dos Municipios obedecera aos
principios de legalidade, impessoalidade, moralidade, publicidade e
eficiéncia e, também, ao seguinte: Emenda Constitucional n® 19, de 19982,

A gestdo publica, portanto, pressupde a democratizacdo das decisbes, a
eficiéncia/planejamento e a publicizacdo. No campo da gestdo publica tais dimensdes voltam-
se ou devem voltar-se ao desenvolvimento publico e ao impacto social, levando-se em conta 0s
efeitos produzidos sobre a populacdo de programas ou projetos desenvolvidos.

Conforme Meirelles (2007, p.94) a eficiéncia exigida aos agentes publicos na

Constituicao Federal é

de realizar suas atribuicGes com presteza, perfei¢do e rendimento profissional.
E 0 mais moderno principio da funcdo administrativa, que ja nio se contenta
em ser desempenhada apenas com legalidade, exigindo resultados positivos
para 0 servigo publico e satisfatorio atendimento das necessidades da
comunidade e de seus membros”, e acrescenta que “o dever da eficiéncia
corresponde ao dever da boa administragéo.

Além da visdo do Especialista, buscamos outro indicador significativo para a
compreensdo dos reflexos do aplicativo Uber na cidade de S&o José dos Campos/SP, os precos
das tarifas (grafico 3) praticado pelas trés empresas de énibus que prestam esse servi¢co (SMU,
2019). Para melhor compreensao desses dados verificamos a inflacdo do periodo calculada pelo
indice Nacional de Prego ao Consumidos Amplo (IPCA) (IBGE, 2018) e o reajuste do salario

minimo praticado no mesmo periodo (GT, 2019) visando melhor analise desse processo.

24 Emenda Constitucional n2 19 de 4 de junho de 1998, modifica o regime e dispde sobre principio e normas da
Administracdo Publica, Servidores e Agentes publicos, controle de despesas e finangas publicas e custeio de
atividades a cargo do Distrito Federal, e d4 outras providéncias. Disponivel em http://www2.camara.leg.br.
Acesso em 1 de jun. 2019.


http://www.jusbrasil.com.br/legislacao/121113126/emenda-constitucional-19-98
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O transporte publico coletivo por dnibus é essencial para a populacdo em geral e para
economia das cidades em funcdo de sua representatividade. No Brasil, esse modal de transporte
representa 25% de todos deslocamentos realizados levando em conta os énibus metropolitanos
e municipais, somando mais de 15 bilhGes de viagens efetuadas por ano segundo a ANTP.
Nesse vasto cenério de usabilidade a questdo tarifaria do setor se faz relevante, uma vez que
sua incidéncia recai diretamente no orgamento de grande parte da populacéo brasileira (JOTZ,
2017). Esses sistemas de transportes publicos coletivos enfrentam regulamentacdes do poder
publico que administra 0s preceitos operacionais e econdmicos essenciais para Seu
funcionamento normal (VASCONCELLOS; CARVALHO; PEREIRA, 2011).

De uma forma diferente dos outros setores, no entanto, “a tarifa é definida a partir de
uma “politica tarifaria”, que possui diretrizes estabelecidas no mesmo documento, no qual se
estimula uma melhor eficiéncia dos servigos, integracdes tarifarias, e modicidade no valor da
tarifa” (JOTZ, 2017, p.2). Dessa maneira, o valor das tarifas do transporte coletivo urbano, ndo
sdo estabelecidos baseados na demanda e na oferta, e, sim, por influéncias politicas advindas
de diferentes atores do meio social.

Segundo Vasconcellos, Carvalho e Pereira (2011), os valores das tarifas dos énibus
urbanos foram reajustados proximo de 65% além da inflacdo divulgada pelo indice Nacional
de Preco ao Consumidor (INPC) desde a implantacdo do plano real em 1° de julho 1994. A
elevacdo de tarifa causa queda na demanda que consequentemente causa mais reajustes nas
tarifas, fendmeno este que pode estar ocorrendo em Séo José dos Campos/SP demonstrados nos
(gréficos 1 e 2). Esse problema tem sido vivenciado ha mais de duas décadas, e se agrava ainda
mais devido as altas constantes de pregos dos insumos (pessoal e encargos, impostos e taxas,
depreciagdo, remuneracdo, combustivel, despesas administrativas, lubrificantes, pecas e
acessorios, rodagem e remuneracao). Existem estimativas de que o setor de 6nibus teve perdas

de até 30% de seus passageiros nos ultimos 13 anos.
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Gréfico 3: indice de reajuste das tarifas dos dnibus em SJC/SP, indice de infla¢do e
indice de reajuste do salario minimo (2016 - 2018)
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Fonte: SMU (2019); IBGE (2018), CAGED (2019), elaborado pelo Pesquisador

O (gréfico 3) ilustra a evolugdo dos indices de reajustes aplicados as tarifas do transporte
publico coletivo de passageiros por dnibus praticados pelas trés empresas que prestam servico
em S&o José dos Campos/SP, de 2016 a 2018.

Em 2016 o indice de reajuste foi de 11,76% elevando o pre¢o da tarifa de R$ 3,40 para
R$ 3,80 (+ R$ 0,40), e passou a vigorar a partir de 24/01/2016, o mesmo ano em que o Uber
iniciou seus servigos na cidade em novembro. O reajuste foi 1,09% acima da inflagcéo de 10,67%
e 0,09% acima do salario minimo de 11,67%, nimeros que representaram equilibrio.

Em 2017 o indice de reajuste foi de 7,89% elevando o preco da tarifa de R$ 3,80 para
R$ 4,10 (+ R$ 0,30), e passou a vigorar a partir de 27/04/2017, ano corrente apds a
implementacéo dos servi¢os do Uber na cidade. O reajuste foi 1,6% acima da inflagdo de 6,29%
e 1,42% acima do salario minimo de 6,47%, nUmeros que mantém o equilibrio, assim como em
2016.

Em 2018 o indice de reajuste foi de 14,63% elevando o pre¢o da tarifa de R$ 4,10 para
R$ 4,70 (+ R$ 0,60), e passou a vigorar a partir de 05/03/2018. O reajuste foi 11,68% acima da
inflacdo de 2,95% e 12,82% acima do salario minimo de 1,81%, porém, o prefeito da cidade
manteve o preco das tarifas sem reajustar para 0s passageiros pagantes e autorizou o reajuste

apenas para as empresas que fornecem vale transporte a seus colaboradores.
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Os reajustes praticados pelas empresas de 6nibus, os indices de inflagdo e os indices de
reajustes do salario minimo de 2016 e 2017 demonstraram certo equilibrio por manterem niveis
de percentuais aproximados um dos outros, nesse sentido reflete pouca influéncia no fenémeno
de perdas de bilhetagens exibidas no (gréafico 1). JA em 2018 ocorre um verdadeiro desequilibrio
do indice de reajuste das tarifas dos 6nibus provocado pelo fenémeno de perdas de bilhetagens
de 2017, reforcando a tendéncia de reflexos da atuagdo da empresa de transporte Uber na
mobilidade urbana da cidade, fato que resultou na ndo autorizacdo do reajuste por parte da
autoridade competente como forma de evitar o pior.

As pesquisas, Transportation: The Adoption, Utilization, and Impacts of Ride-Hailing
in the United States (CLEWLOW; MISHRA, 2017, p.24) e The New Automobility: Lyft, Uber
and The Future of American Cities (SCHALLER, 2018), realizadas nos Estados Unidos,
associaram as quedas de passageiros nos Onibus urbanos (-6%) e nos trens de pequeno porte (-
3%), aos aplicativos de transporte como Uber e Lytf.

No Brasil, em algumas cidades, com destaque para Sdo Paulo/SP, empresas de onibus
urbanos estdo se reunindo para pressionar as autoridades municipais no sentido de tomarem
providéncias em relacdo a perda de passageiros para o Uber e outros aplicativos de transportes
semelhantes como 99, Cabify, etc. A Associacdo Nacional das Empresas de Transportes
Urbanos (NTU), ja emitiu nota afirmando que a categoria esta sendo vitima de concorréncia
desleal, mesmo discurso apresentado por taxistas, pois segundo a Associagdo, 0S precos
praticados por esses aplicativos de transporte, na curta distancia, chegam a ser semelhantes aos
precos da tarifa dos 6nibus, provocando mudancas na preferéncia dos passageiros (NTU, 2018).

O aumento nos pregos das tarifas, é outro fator determinante podendo refletir em perdas
de bilhetagens que, consequentemente, causam ainda mais reajustes (VASCONCELLOQOS;
CARVALHO; PEREIRA, 2011). Segundo analise do Especialista em mobilidade urbana de

S&0o José dos Campos/SP

[...] o sistema vai ficando mais caro, e ai quanto mais caro ele fica menos
passageiro ele atrai, quanto menos passageiro tem mais caro ele fica e a gente
vai rumando para um colapso no sistema (ESPECIALISTA, 2017).

A narrativa vai ao encontro com explicacdo de Vasconcellos (2011), segundo o qual
elevar os precos pode provocar quedas de demanda, que por consequéncia sugere ainda precos
maiores inviabilizando todo um sistema.

O transporte publico coletivo de passageiros por 6nibus no Brasil atende as classes

trabalhadoras, o que torna o valor das tarifas praticado pelo servigo algo de extrema importancia
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no planejamento de politicas publicas de inclusdo social e também no gerenciamento da
mobilidade urbana. Vale dizer que com os reajustes sistematicos e reais nas tarifas que vem
ocorrendo todos os anos e sempre acima da inflacdo, como revelado no (gréfico 3), pode colocar
o transporte publico coletivo em S&o José dos Campos/SP em crise de demanda sem igual
fazendo com que o sistema entre em colapso, fato gerador de preocupacdes em gestores
privados e publicos no sentido de adequarem os planos de reajustes (VASCONCELLOS;
CARVALHO; PEREIRA, 2011).

A seguir compara-se as tarifas praticadas por 6nibus e Uber baseadas em valores atuais.
Para isso foi escolhida uma area rural localizada no extremo norte denominada “Cachoeira do
Roncador”, a 34km do centro da cidade, devido a falta de transporte nessa regidao. Nos 7 dias
da semana existem apenas 2 horarios de 6nibus partindo para o centro da cidade e apenas 2
horéarios de volta, ou seja, 0s habitantes normalmente utilizam os énibus para trabalhar, ficando
impedidos de visitar a cidade para o lazer ou outras atividades corriqueiras, a menos que
paguem R$ 61,00 para o UberX ou R$ 75,00 para o UberSELECT, ambos comportando até 4
pessoas, tendo como origem o centro da cidade. Ja os precos do Uber partindo de Cachoeira do
Roncador podem ser acrescidos de taxas de deslocamento devido a distancia que o motorista
precisa percorrer para buscar o usuario, ainda correndo o risco do pedido ser negado. O preco
do dnibus desde 29/04/2019, é de R$ 4,20 no passe comum e R$ 4,84 no dinheiro, por pessoa.

O comparativo mostra que o Uber apresenta tarifas muito superior a do énibus deixando
claro ndo possuir vantagem em longas distancias. Ja na curta distancia os precos do Uber podem
ser vantajosos, ainda mais se um grupo de pessoas ratearem o valor final cobrado. Outra
vantagem de utilizar o Uber é quando o destino final do deslocamento requer transporte
complementar, como pode ser observado na narrativa do Especialista a seguir. Essas vantagens

também tendem a contribuir com as quedas de bilhetagem nos 6nibus.

[...] eu tenho uma equacgdo que ainda a gente ndo consegue deixar ela
totalmente equilibrada que € custo x necessidade. Entdo, por exemplo, um
sistema publico em termos de capacidade daria conta com esses trés modais,
onibus, van e taxi, de atender a demanda da populagdo, s6 que o problema é
assim, vocé vai, se vocé quiser complementar hoje a sua viagem de forma
integrada usando esses trés modais vocé vai gastar R$ 4,10 para fazer uma
viagem de Onibus num trecho, depois mais R$ 4,10 para fazer uma
complementacdo num trecho que é atendido pelo sistema alternativo e mais
X reais, que a gente ndo consegue saber para o taxi, [...] (ESPECIALISTA,
2017).

O Especialista ilustra exemplos de complementacao de viagens entre os modais 6nibus,

van, chamado por ele de sistema alternativo, e taxi. A combinacgéo entre esses modais, segundo
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0 Especialista, daria para suprir as necessidades de mobilidade urbana da populacdo, porém
cada modal tem que ser pago individualmente independente da distancia percorrida por ele,
gerando um custo final da viagem nada competitivo. Cabe reflexao sobre a afirmagao de “suprir
a necessidade de mobilidade urbana da popula¢éo”, mas de qual populagéo o Especialista se
refere? E fato que a populagio mais pobre e os trabalhadores ndo teriam condigdes financeiras
para usufruir dessa configuragcdo mencionada.

Na visdo do Especialista, 0s servicos de transportes por aplicativo como o Uber, passam

a ser uma boa alternativa quando o assunto é custo x necessidade.

Gréfico 4: variacdo absoluta do emprego e desemprego em SJC/SP (2016 a 2018)
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Fonte: CAGED (2019). Disponivel em: pdet.mte.gov.br, elaborado pelo pesquisador

Outro indicador que também pode influenciar em todos os modais de transporte, é a
variacdo absoluta de emprego e desemprego em um determinado periodo. O (gréafico 4) ilustra
essas variacOes absolutas, de modo longitudinal, de janeiro de 2016 a dezembro de 2018,
mesmo periodo utilizado no indicador de bilhetagens dos dnibus (graficos 1 e 2), na cidade de
S&o José dos Campos/SP, e teve por objetivo verificar tendéncias relacionadas as perdas de
bilhetagens nos 6nibus. Entende-se por variacdo absoluta a diferenca entre o nimero de
admissfes menos o numero de demissdes em um determinado més ou periodo (GT, 2019).

Percebeu-se que em 2016 as demissdes predominaram em relagdo as admissdes
resultando em um saldo negativo de 9.223. O melhor resultado no ano ocorreu em agosto, tnico

més com saldo positivo de 236, e dos 11 meses negativos, o pior resultado foi em dezembro
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com 2449. Esse resultado, mesmo expressivo, ndo impactou de forma expressiva nas perdas de
bilhetagens nos dnibus no mesmo periodo, ja que a movimentacao exibida no (grafico 1) reflete
uma tendéncia de queda bastante ténue. Os outros modais de transporte ndo possuem numeros
suficientes que possibilitem um comparativo com esse indicador.

Em 2017 os numeros indicaram uma recuperacdo importante, fechando o ano, ainda
com saldo negativo de 2.187. O melhor resultado em 5 meses positivos foi em outubro com
854, e dos 7 meses negativos, o pior resultado foi em dezembro com 1.380. O saldo no ano
ainda sendo negativo representa 4,21 vezes menor que o ano de 2016. Isso demonstra que o
mercado de trabalho formal vem se recuperando gradativamente seguindo tendéncia de
crescimento. Tais resultados ndo tiveram impacto expressivo nas quedas acentuadas de
bilhetagens dos 6nibus uma vez que tais quedas ocorreram apenas com usuarios (16,86%) que
pagam o transporte com dinheiro em espécie diretamente ao cobrador (grafico 1), e o restante
dos usuarios (83,14%) refletiu aumento nas bilhetagens no mesmo periodo (gréfico 2).

Em 2018, confirmou-se a tendéncia de crescimento que deu inicio em 2017. O saldo
positivo de 305 reflete uma perspectiva animadora para a economia local. O melhor resultado
dos 8 meses positivos foi em maio com 505, e o pior resultado dos 4 meses negativos foi em
dezembro com 858. Os numeros, embora animadores, ndo promoveram ganhos significativos
no namero de bilhetagens nos 6nibus. No fluxo exibido no (gréfico 1) o movimento foi linear
durante todo ano e no fluxo exibido no (gréafico 2) demonstrou crescimento conforme 0s anos
anteriores.

E importante destacar que os nimeros que envolveram as analises dos quatro graficos
fazem parte de um contexto de crescimento populacional na ordem de 11.000 habitantes ao ano
segundo estimativas do IBGE (2017).

Entre os meses de outubro de 2008 e junho de 2009, constata-se no Brasil, conforme
dados do IBGE, queda de 4% no Produto Interno Bruto (PIB)?°. A industria, com 11,6% de
reducdo no mesmo periodo teve principal responsabilidade pela inflexdo no crescimento do
PIB, visto que o setor terciario desenvolveu 4,2% e o agropecuario 0,6%. Mesmo com sinais
relevantes da recessdo industrial fazendo parte da economia brasileira, existem situacdes
diferentes dentro dos setores de ocupacgédo, com medidas diferenciadas da ocupacéo nacional e
no total da producdo. Enquanto o declinio da producéo refletiu no setor industrial, que se resume

em 22% da ocupacdo do pais e 31% da producdo, o setor de servicos, que representa proximo

25 Segundo dados do IBGE (2018) desde 2008 o PIB variou conforme segue, 2008 (5,1%), 2009 (-0,1%), 2010
(7,5%), 2011 (4,0%), 2012 (1,9%), 2013 (3,0%), 2014 (0,5%), 2015 (-3,5%), 2016 (-3,5%), 2017 (1,0%), 2018 (1,1%).
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de 60% da ocupacéo nacional e pouco mais de 2/3 da producdo mostra uma expansao
significativa. De qualquer forma, a etapa de crescimento produtivo mais duravel nos
investimentos desde o periodo caracterizado de “milagre economico”?, de 1968 a 1973, no
Brasil acabou sofrendo reflexos da crise economica internacional (POCHMANN, 2009).

Segundo o autor, em funcdo do declinio na expansdo da producdo, as demissfes
evoluiram além das contratacdes, provocando a demissdo de trabalhadores e a impossibilidade
de trabalhar para novos ingressantes no mercado de trabalho. O resultado tem sido o aumento
do indice de desemprego no Brasil. Além do crescimento do indice de desemprego no Brasil,
verifica-se também alteracGes no perfil do desempregado, principalmente nas maiores regides
metropolitanas. Por exemplo, em marco de 2009 de todos desempregados das regides
metropolitanas, menos de 54% eram apontados como pobres, visto que somavam renda familiar
mensal menor que meio salario minimo. Se em 2009 existia 50% dos desempregados na
condicdo de pobreza, em 2002 essa condicdo saltou para 66%, quer dizer que 2 em cada 3
desempregados eram pobres, apontando queda de 18,8% na taxa de pobreza em meio aos
desempregados.

As mudancas de comportamento no ritmo de crescimento da economia brasileira,
provocam mais desempregos, seguido da descaracterizacdo de alguns postos de trabalhos
existentes, especialmente no setor privado provocando a informalidade (MONTENEGRO,
2007).

Segundo Pochmann (2009, p.44), “A informalidade no interior das ocupacdes tende a
aumentar em razdo da auséncia de um sistema universal de garantia de renda a todos
desempregados”. Em funcdo disso, uma parte dos trabalhadores desempregados volta-se a
praticar atividades com o intuito de buscar algum recurso para sua sobrevivéncia, normalmente
por meios inseguros e precarios. Com a ampliacdo da informalidade o uso da méo de obra tem
suas condigdes diminuidas, além de degradar a fonte de recursos das politicas sociais e
previdenciarias de modo geral (IDALINO; OLIVEIRA, 2014).

Atualmente, segundo dados do IBGE, o Brasil tem mais de 13 milhdes pessoas
desempregadas e um ndmero superior a 37 milhGes de pessoas no chamado trabalho informal,
que em 2017, pela primeira vez, ultrapassou 0 numero de empregados do trabalho formal
estimado em 36 milhdes de pessoas (IBGE, 2018).

26 para mais informacdes ler o artigo Determinantes do "milagre" econdmico brasileiro (1968-1973): uma analise
empirica. Disponivel em: http://www.scielo.br/scielo.php?pid=50034-71402008000200006&script=sci_arttext&
ting=pt. Acesso em: 04 out. 2018.
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Contudo, ndo hé estatisticas fidedignas de qual percentual da populagdo desempregada

passou a ser motorista do Uber ou 99 como profissao.

4.2 Modal Téxi e Aplicativos Wappa, 99 e Uber

Nos dados relativos a diversidade modal em Sao José dos Campos/SP constatou, através
de uma pesquisa Origem Destino (OD), que os modais de transportes por automaveis,
predominam os deslocamentos na cidade. Cerca de 44% das viagens sdo efetuadas através deste
meio, sdo 12% a mais que a média de outros municipios de porte equivalente, segundo
informacdes datadas de 2011 da Associagdo Nacional de Transportes Plblicos (ANTP)?
(REDONDO et al., 2014).

O automovel é visto, em paises da Europa, Estados Unidos e Brasil como fonte de
expansao econdmica e acesso a mobilidade, assim € comum que as politicas publicas
beneficiem as montadoras de automoveis com incentivos fiscais e com isso vao deixando em
segundo plano os investimentos no setor de transporte publico coletivo (SILVA, 2013).

A frota de veiculos automotores em Sao José dos Campos/SP, até dezembro de 2018,
apresentava 0 montante de 435.309 unidades, desse total, 300.781 unidades sdo do tipo
automaveis, que sdo veiculos utilizados por taxistas, motoristas parceiros de aplicativos como
Wappa, 99, Uber e outros e pela populacdo em geral (DENATRAN, 2019). No (gréfico 5) a
seguir, sdo ilustrados o total de automoveis registrados em Sao José dos Campos/SP, de modo
longitudinal, de janeiro de 2016 a dezembro de 2018. O objetivo é apontar se ap0ds o inicio das
operagdes do Uber na cidade, implementado em novembro de 2016, ocorreram variagoes

importantes na evolucdo de automoveis registrados na cidade.

27 ANTP — Associacdo Nacional de Transportes Publicos. Disponivel em: http://www.antp.org.br/. Acesso em: 3
jun. 2018.



90

Gréfico 5: veiculos do tipo automoveis registrados em SJC/SP (2016 - 2018)
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Fonte: Denatran (2019), elaborado pelo Pesquisador

Os dados mostram que em 2016 o nimero de automdveis na cidade cresceu de forma
constante com breve recuo apenas no més de junho (110). Mesmo com niveis de desemprego
alto, demonstrado no (grafico 4), o nimero de automdveis cresceu em média 391 unidades
mensais, fechando o ano com evolugéo de 4.693 unidades. Em 2017 o crescimento continuou
constante, registrando média mensal ainda maior, de 513 unidades mensais, fechando o ano
com 6.162 unidades. Em 2018 o crescimento teve média de 533 unidades mensais totalizando
6.402 unidades. Numeros esses que contradiz com as afirmacdes do proprio Uber de que seu
modelo de negdcio faz com que menos pessoas comprem carros.

Uma pesquisa realizada por Rosa (2017), foi mencionado que devido aos servigos de
transporte por aplicativos como Uber praticarem precos competitivos quando comparados aos
alugueis de automdveis, taxis entre outros modais, seria mais interessante, para algumas
pessoas, utilizarem um servico dessa natureza para seus deslocamentos diarios, que comprar
um automovel novo, devido a precos elevados, burocracias com financiamentos, impostos,
licenga, seguro, combustivel, manutenc@es, transito, etc. Baseado nessa perspectiva, ha uma
tendéncia de redugdo no numero de automdveis nas estradas, provocando um efeito positivo
tanto para a mobilidade urbana, quanto para 0 meio ambiente. A autora, cita em sua pesquisa,
Stefandotter at al. (2015), que afirmam ter encontrado indicios de que os aplicativos de

transportes promoveram uma diminui¢cdo do numero de veiculos nas vias de Estocolmo, na
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Suécia, e o reflexo imediato foi a diminuigdo do volume de CO? langados na atmosfera e uma
maior disponibilidade no espaco urbano para estacionamentos e locomocaes.

Contudo, essa pesquisa € questionada quando se tem registro de metropole como Nova
lorque, nos Estados Unidos, maior mercado do Uber no mundo, que proibiu a entrada de novos
motoristas de aplicativos de transporte em razdo do aumento de carros nas vias, provocado por
eles. A medida é por um prazo de 12 meses com inicio em julho de 2018, e seu objetivo é o de
reduzir o nimero de carros em Manhattan. Segundo o ex-diretor de politicas publicas do
departamento de transito de Nova lorque, a medida é necessaria também para evitar 0 caos nos
servicos de taxis?.

Outros pesquisadores que tiveram seus estudos analisados por Rosa (2017), como
Shaheen e Chan (2015), chegaram a afirmar que, além dos beneficios mencionados por
Stefandotter at al. (2015), a diminuicdo do nimero de veiculos nas cidades, resulta em maior
eficiéncia e possui impacto ambiental positivo ao atenuar a degradacdo das infraestruturas
viarias. Os argumentos dos pesquisadores sustentam que, para cada carro de motorista parceiro
prestando servi¢o de transporte por aplicativos como o Uber, entre 9 e 13 automoveis deixam
de rodar nas vias publicas, promovendo a longo prazo, efeitos altamente significativos para a
mobilidade urbana e o meio ambiente.

Em relacdo ao dito por Rosa (2017) sobre algumas pessoas deixarem de comprar
automoveis pelo fato do Uber praticar bons precos, aparenta ndo se sustentar em So José dos
Campos/SP, pois de acordo com os dados mostrados no (Grafico 5), mesmo apds o inicio das
atividades do Uber na cidade em novembro de 2016, o crescimento mensal de unidades de
automaveis registradas na cidade cresce constantemente.

J& em relacdo a afirmacdo de que entre 9 e 13 automdveis deixam de rodar em vias
publicas, no caso de Sdo Jose dos Campos/SP, isso representaria, em tese, de 36.000 a 52.000
automoveis a menos nas vias, visto que o nimero de Uber na cidade chegava a 4.000 até
dezembro de 2017, sem contar que a cidade ainda conta com os servi¢os das empresas Wappa
e 99. Um numero improvavel tendo em vista a evolugdo da frota de automoveis demonstrada
no (grafico 5).

Em uma outra pesquisa feita nos Estados Unidos por Schaller (2018), apenas 3 anos
apos a pesquisa de Stefandotter at al. (2015) citado por Rosa (2017), revela um contexto bem

diferente, esclarecendo que basicamente o problema que as metropoles com densa atividade

28 Segundo reportagem do portal G1 de noticias. Disponivel em https://gl.globo.com/economia/noticia/2018/0
8/09/nova-york-aprova-limite-de-licencas-para-motoristas-de-uber-e-concorrentes.ghtml. Acesso em: 1 de mai.
2019
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profissional, varejo, populacdo e lazer, tem seus espacos cada vez mais ocupados por empresas
de transporte por aplicativos como o Uber, Lyft e os automoveis particulares. No ritmo em que
estd, se nenhuma intervencao for imposta pelos Estados, as cidades correm o risco de parar.

Por outro lado, uma pesquisa realizada na cidade de S&o Paulo/SP pela Fundacéo
Instituto de Pesquisas Econdmicas (FIPE)?® em 2018 revelou que o nimero de vagas utilizadas
em estacionamentos vem caindo gradativamente em consequéncia dos aplicativos de transporte
como Uber, 99, Cabify e outros, sinalizando que os usuarios tém deixado o carro proprio em
casa, fato que cabe reflexao se tal fendmeno néo estaria acontecendo nas demais cidades que
0s aplicativos de transportes atuam e consequentemente amenizando o fluxo do transito das
cidades.

Outro modal tradicional e importante para a mobilidade urbana em Sdo José dos
Campos/SP € o tradicional servico de taxi, caracterizado como um transporte publico de
passageiros por veiculo particular.

A prestacdo dos servicos de taxi, podem ocorrer de trés maneiras distintas: a) pelas ruas,
onde as pessoas transitam, pois ao avistar um taxi circulando a pessoa faz um sinal e solicita o
servico, porém nesse caso ndo ha como prever a qualidade do servico que esta sendo contratado,
b) através de agendamento antecipado, onde as pessoas podem contratar 0S servigos por
telefone, pela internet através de um computador, tablet ou notebook ou através de smartphones,
sendo possivel escolher o taxista e com isso, dando-lhe maior autonomia, e c) através dos pontos
de taxi, que sdo localizacdes especificas regulamentadas pela prefeitura local. Em qualquer pais,
reconhecer o sistema de taxi € algo possivel devido sua padronizagdo. Embora bem popular, o
nivel de satisfacdo do passageiro relacionado ao servigo oferecido pelo setor, a varios anos é
baixo. As maiores reclamacdes sdo em relacdo a qualidade e seguranca. Outrossim, antes do
surgimento do Uber, o servi¢co de taxi ndo enfrentava concorréncias, o que pode esclarecer a
constituicio de monopélios (TELESFORO, 2016).

Desde sua génese, na cidade de S&o Francisco nos Estados Unidos, a empresa de
transporte Uber, com seu modelo de negdcio dito como inovador, por onde passa gera
polémicas, protestos de setores tradicionais de transporte como os taxistas, locadoras de
veiculos e mais recentemente os dnibus urbanos e san¢des por parte do poder publico. Sua
chegada em Sao José dos Campos/SP em 11 de novembro de 2016 nao foi diferente, protestos

por parte dos taxistas comegaram a surgir na cidade, como pode ser constatado em reportagens

29 portal G1 — Valor Econdmico. Disponivel em https://www.valor.com.br/patrocinado/99/especial-cidades-inte
ligentes/apps-reduzem-demanda-por-estacionamento. Acesso em: 1 mai. 2019.
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do portal Meon® de 5 de dezembro de 2016 e do portal G1°! de 3 de fevereiro de 2017. Diante
desses impasses, Decretos e Portarias foram criados, por parte da Prefeitura Municipal e da
Secretaria de Mobilidade Urbana locais, para estabelecer controle e equilibrio entre as
atividades das categorias (TELESFORO, 2016; PMSJC, 2019; SMU, 2019).

O transporte publico individual de passageiros por taxi em Sao José dos Campos/SP, é
fornecido por motoristas devidamente credenciados junto a Secretaria de Mobilidade Urbana
da cidade e a categoria é representada atraves do Sindicato dos Taxistas Autbnomos de Sao
José dos Campos e Regido (SINDTAXI). A frota é constituida por 405 permissionarios
cadastrados, além de 50 a 60 motoristas auxiliares, dados de abril de 2018.

Segundo o Sindicato da categoria, os taxistas, além de trabalharem de forma autbnoma
com cobranca de tarifas através de taximetros, fazem uso de aplicativos de transporte como 0s
das empresas Wappa e 99 como forma de aumentar suas possibilidades de atrair passageiros, e
a partir do Decreto municipal 17.384 de 10 de fevereiro de 2017, que regulamenta as
plataformas digitais gerenciadas por Provedoras de Redes de Compartilhamento (PRCs),
conquistaram o direito de ser um motorista parceiro do Uber também, desde que respeitado 0s
requisitos exigidos pela empresa para a inclusdo. Nao foi possivel, nas analises documentais,
levantar numeros relativos as adesdes dos taxistas aos aplicativos.

Atualmente a rotina de trabalho dos taxistas de S&o José dos Campos/SP, segue um
determinado padrdo. Em dias comuns trabalham em sua totalidade (405) téaxis variando entre
12 e 14 horas de trabalho, fazendo em torno de 6 a 8 corridas e aos finais de semana e feriados
trabalham cerca de 25% total (101) taxis onde a maioria sdo 0s motoristas auxiliares, variando
entre 10 e 12 horas de trabalho, fazendo em torno de 8 a 10 corridas, como demonstrado no
(quadro 5) a seguir (SINDTAXI, 2018).

30 portal Meon: Taxistas protestam contra o Uber em frente a Prefeitura de S30 José dos Campos. Disponivel em:
http://www.meon.com.br/noticias/regiao/taxistas-protestam-contra-o-uber-em-frente-a-prefeitura-de-sao-jos
e. Acesso em: 1 jun. 2018.

31 portal G1: Taxistas fazem manifestacdo contra Uber na rodovidria de S3o José dos Campos. Disponivel em:
http://gl.globo.com/sp/vale-do-paraiba-regiao/noticia/2017/02/taxistas-fazem-manifestacao-contra-uber-na-r
odoviaria-de-sao-jose.html. Acesso em: 1 jun. 2018.
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Quadro 5: Movimentacdo dos Taxis em SJC/SP

Todos (405) 25% (101)
12h a 14h 10hai12h
13h 11h
12a16 6a8 16 a 20 8al0
14 7 18 9
1/00:55h 1/01:51h 1/00:30h 1/01:00h

Fonte: SINDTAXI de Séo José dos Campos/SP, 2018. Elaborado pelo Pesquisador

De acordo com o (quadro 5), foi possivel perceber que antes da chegada do Uber na
cidade, aos finais de semana e feriados 0 nimero de corridas variavam entre 16 e 20, dando
uma média de 18, e nos dias normais o nimero de corridas variavam entre 12 e 16, dando uma
média de 14. Depois que o Uber comegou a atuar na cidade, as corridas foram tendo perdas
gradativamente. Atualmente as corridas aos finais de semana e feriados tem variado entre 8 e
10, dando uma média de 9, e nos dias normais o nimero de corridas tem variado entre 6 e 8,
dando uma média de 7. Os horérios de maior demanda, em dias comuns, séo das 06:00 as 09:00
e das 16:00 as 19:00, em funcdo das entradas e saidas dos trabalhadores do comércio e da
indastria (SINDTAXI, 2018).

Os dados documentais do sindicato da categoria, revelaram que o numero elevado de
horas trabalhadas e o baixo nimero de corridas € devido a crise atual que a categoria vem
enfrentando em funcéo da concorréncia. Nao foi encontrado dados que deixasse claro qual seria
essa concorréncia, porém, devido as diversas manifestagdes da categoria expostas nos portais
de midia digital G1 e Meon, j& mencionados anteriormente e da narrativa do Especialista a

seguir, pode-se dizer que essa concorréncia € relativa a atuacdo do Uber na cidade.

[...] 2 gente tem do ponto de vista dos outros modais, falando especificamente
do taxi e do préprio transporte publico, a gente tem uma parte de migracao
dos passageiros, entdo quem usava o t&xi, tem muita gente que migrou para
0 modal do Uber [...] aqui em S&o José a gente ja teve o lancamento do
aplicativo, eles estdo, de forma individual isso ndo é uma questdo que se
aplica a todos os taxistas, mas muito deles estéo trabalhando com desconto,
inclusive competindo, em termos de preco com o Uber [...] (ESPECIALISTA,
2017).
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A narrativa do Especialista refere a “uma parte”, e na sequéncia “muita”, ambos
associados a “passageiros” e “gente”. Segundo o Especialista, com a chegada dos aplicativos
em S&o José dos Campos/SP, a maioria dos taxistas passaram a trabalhar com descontos, como
uma forma de competir com o Uber quanto aos precos. Essa situagdo vai ao encontro com a
“crise” mencionada pelo sindicato da categoria que classifica 0 evento como concorréncia
desleal (grifos nossos).

Rosa (2017), vai na contramédo dessas afirmacdes do sindicato da categoria e da ideia de
“competi¢do” citada pelo Especialista, destacando que “0 taxi e 0 Uber ndo sdo servicos que
competem entre si, mas, sim, complementam o mercado de transporte individual [...]. O Uber
veio para satisfazer uma parcela da populagéo que ndo utilizava o servico ofertado pelos taxis”
(p.88). A afirmacdo da autora, revela uma contradicdo, pois, 0s servi¢os de taxi e Uber possuem
alto grau de semelhancas em suas caracteristicas e a diferenca se concentra nos pre¢os de tarifas.

Conforme a teoria do consumo, de Kawamoto e Furtado (1997) citado por Farias (2016,
p.35), “quanto maior for o pre¢o de um determinado bem ou servico em um mercado, em geral
a quantidade consumida tende a diminuir”. De acordo com essa teoria, 0 servi¢o que oferece o
melhor preco em condicdes de conforto e seguranca equivalentes tende a ser a preferéncia do
consumidor.

Segundo o gestor do sindicato dos taxistas, apds o inicio das atividades do Uber na
cidade em novembro de 2016, o numero de solicitacdo dos servicos de taxi vem caindo
gradativamente. Antes era possivel fazer 14 corridas diarias de segunda a sexta feira e 18
corridas diérias aos finais de semana e feriados. Atualmente, o faturamento dos taxistas esta em
média 50% menor, e a tendéncia é diminuir ainda mais, pois a legislagdo em vigor ndo impde
limites para o numero de aplicativos de transporte na cidade. Até dezembro de 2017 o Uber
chegava a 4.000 e a 99 ja somava 1.000. “Para nos taxistas essa situacdo € injusta e
desproporcional” (SINDTAXI, 2018, grifos nossos).

As declaragdes do gestor do sindicato dos taxistas cruzam com a narrativa do
Especialista, e deixa nitido que o modal t&xi sofreu um reflexo direto desde a chegada do Uber
na cidade e vem gradativamente tendo perdas no faturamento.

Assim, vé-se que o transporte individual de passageiros, anteriormente sob 0 monopolio
dos servigos de taxis, segue a tendéncia contemporanea da livre concorréncia como os prestados
pela empresa de transporte Uber. Tal tarefa se desempenha de acordo com a livre iniciativa de
mercado, da livre concorréncia, liberdade no exercicio do trabalho e livre exercicio da atividade
econbmica, constantes da Constituicdo da Republica Federativa do Brasil de 1988. Utilizam

automoveis particulares e existe a liberdade de aceitar ou ndo o servico (FARIAS, 2016),
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tendéncias que podem ser questionadas tendo em conta se referirem & uma politica publica
como ¢é a Mobilidade Urbana.

A mobilidade urbana em S&o José dos Campos/SP também conta com modais de
transporte individuais de passageiros por aplicativos. Esses modais séo oferecidos por empresas
de tecnologia que desenvolvem e disponibilizam aplicativos para tal finalidade como as
empresas Wappa, 99 e Uber. Durante as investigagdes documentais ndo foi possivel levantar o
numero de motoristas Wappa, por ndo haver registros nos documentos disponibilizados online
pela empresa. A 99 e o Uber possuem juntos cerca de 4.000 motoristas registrados segundo
informac0es disponibilizadas pelo Especialista através de entrevista e confirmadas por e-mail.
Dos 4.000 motoristas do Uber, 1.000 sdo também parceiros da 99 (nimeros referentes a
dezembro de 2017) (SMU, 2019, grifos nossos).

O (quadro 6) a seguir mostra a configuracdo de uma viagem envolvendo as trés empresas
de aplicativos atuantes na cidade até meados de 2018, onde inclui também os taxis e os 6nibus
para efeito comparativo de viabilidade. O objetivo desse quadro é expor precos das tarifas
cobrados por cada modal de transporte para a realizacdo de um mesmo percurso em um mesmo

horario.

Quadro 6: comparativo de viagem entre aplicativos de transporte, taxis e 6nibus
urbanos em SJC/SP

Origem: Av. Dep. Benedito Matarazzo (Center Vale Shopping)
Destino: Praga Afonso Pena (Centro)
1 de maio de 2019
Séo José dos Campos/SP

Apenas taxi Carro particular e taxi Apenas carro particular
99 Taxi Urbano
Promo | Comum | Pop - axi UberX | UberSELECT
Taxi Comum
14,25 18,70 | 7,10 | 14,90 | Taximetro | 6,37 9,34 4,20/4,84

Fonte: Aplicativos da Wappa (2019), 99 (2019), Uber (2019) e Google Maps (2019), elaborado pelo Pesquisador

SolicitagGes de viagens foram feitas usando um dispositivo smartphone de propriedade
do Pesquisador, através dos aplicativos Wappa, 99 e Uber. O percurso escolhido possui 2.700m

de distancia, na cidade de Sdo José dos Campos/SP, no dia 1 de maio de 2019, com origem na
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Avenida Deputado Benedito Matarazzo (Center Vale Shopping), e destino na Praca Afonso
Pena (Centro).

A Wappa, que oferece apenas taxis na cidade, teve precos variando entre R$ 14,24 na
modalidade (Promo) e R$ 18,70 na modalidade (Comum). Seu aplicativo ndo disponibiliza
informac0es relativas a cobrangas de outras tarifas e acessibilidade.

A 99, hibrida, atuando com carros particulares e taxis, teve precos entre R$ 7,10 na
modalidade (Pop), R$ 14,90 na modalidade (99 Taxi) e a modalidade (Taxi Comum) néo teve
o preco informado por trabalhar a base de taximetro, seu aplicativo ainda informa, “Se sua
viagem for alterada posteriormente por qualquer motivo, a tarifa sera atualizada com base nas
taxas abaixo e outras sobretaxas aplicaveis”. Nas duas modalidades é possivel dizer, na
solicitacdo de viagem, que precisa de um carro acessivel, porém ndo € disponibilizado o tipo de
acessibilidade.

A 99 e 0 Uber possuem taxa alternativa que, se cobrada, ocorre de forma automatica,
podendo variar de 0,1x a 1.0x, quando o sistema detecta uma demanda elevada ou o motorista
parceiro esta a uma distancia consideravel do usuario. A cobranca € tratada pelas empresas
como um incentivo ao motorista parceiro para que ele aceite o atendimento. Esse aumento de
tarifa € denominado de “Tarifa dindmica”. A geragdo da tarifa dindmica ¢é resultado de
algoritmos de precificacdo sofisticados. Seu funcionamento eleva o preco da viagem baseado
em multiplos, (por exemplo: 0,7x representa um acréscimo de 70% ao prego padrdo), o calculo
se baseia em demanda x nimero de motoristas disponiveis em determinada area (ROSA, 2017).

O Uber, que opera s6 com carros particulares, teve precos variando entre R$ 6,37 na
modalidade (UberX) e R$ 9,34 na modalidade (UberSELECT), destacando o primeiro pelo
melhor pre¢o entre os aplicativos citados, porém dependendo do dia, do horério, da oferta e da
procura, todos precos apresentados nessa configuracdo podem variar. O plano de viagem do
Uber tem como primeira modalidade, um carro particular da categoria (UberX) com preco
estimado de R$ 6,37. O valor segue regra mostrada pelo aplicativo onde podem haver mudangas
que diz, “O preco sera o valor exibido antes da viagem, ou calculado conforme os precos
abaixo e outras cobrancas aplicaveis (tais como regulacdo municipal, pedagios, custo fixo e
eventuais cobrancas de aeroportos.)”. No aplicativo ndo existe op¢do para solicitar carro
acessivel.

Das trés empresas analisadas, apenas o Uber cobra taxa por cancelamento de solicitagdo
de viagem. A cobranca da taxa é valida caso o cancelamento seja feito acima do tempo méaximo
permitido para isso, que varia de 2 a 5 minutos dependendo da cidade. Outra taxa ocorre quando

0 motorista chega ao local e o usuario, tendo se ausentado, leva mais de 5 minutos para chegar,
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e no caso do Uber POOL/JUNTOS modalidade ainda ndo ativada em S&o José dos Campos/SP,
0 tempo maximo é de 2 minutos. As taxas possuem valores de R$ 5,00 e R$ 10,00 conforme o
caso (UBER, 2019).

Quanto ao 0Onibus, que se constitui carro grande de acesso coletivo, 0s precos
apresentados de R$ 4,20 e R$ 4,84 foram os melhores, no entanto deve se levar em conta que
0S precos sdo por pessoa, enquanto nos aplicativos é para até 4 pessoas, também precisa ir até
um ponto, que sao locais especificos para dnibus e é necessario aguardar o horario especifico
de cada linha para determinado destino. Todos esses procedimentos contribuem para que um
usuario faca uma analise do custo x necessidade antes da tomada de decisdo quanto a escolha

do modal de transporte que pretende utilizar.

[...] por ter essa liberdade tarifaria é que muitas pessoas estdo migrando para
utilizacdo desse modal, por que a gente por exemplo agora a gente esta com
a 99 regularizada no municipio também. Iniciou uma briga entre as duas,
principalmente com relacgéo a preco e padréo de atendimento de servigo que
0 maior beneficiario disso € o usuario (ESPECIALISTA, 2017).

De acordo com a narrativa do Especialista, o poder publico ndo impds limites para
cobranca de tarifas pelas empresas de aplicativos, e essa liberdade tarifaria, que é reflexo do
contexto atual, quer dizer da “livre concorréncia e privilégio do mercado (FIGUEIRAS, 1997,
FARIAS, 2016), tornou esses modais de transporte por aplicativo, atrativos para as pessoas,
fazendo com que muitos migrem para eles, e também estimulou disputas entre as empresas em
relacdo a precgos e padrdes de atendimentos onde, 0s Unicos beneficiarios sdo 0s usuarios.

Como demonstrado no (quadro 6), o Uber apresenta uma politica de precos competitiva
quando comparada aos outros servi¢os semelhantes, aos taxis e até aos dnibus dependendo do
contexto, tornando-a uma opgéo de transporte atrativa, com importantes reflexos na mobilidade
relativos aos modais de transportes e a forma como as pessoas se deslocam. A 99 vem logo
atras com precgos levemente maior, porém também atrativos e competitivos. Essas diferencas
influenciam na reducdo da procura pelo servico de taxi e em alguns casos até dos 6nibus em

Sao José dos Campos/SP e provavelmente em outras regides.
4.3 Politica Nacional de Mobilidade Urbana versus Uber
A Constituicdo Federal de 1988 concedeu a unido, a responsabilidade de estabelecer

diretrizes para o desenvolvimento urbano, incluindo ai os transportes. De acordo com Caccia
(2015, p.18), em 1997,
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O Cadigo de Tréansito Brasileiro (CTB) definiu que, para a institucionalidade
brasileira, o transito de qualquer natureza em vias de todo o territério nacional
é a utilizagdo das vias por pessoas, veiculos e animais, isolados ou em grupos,
conduzidos ou ndo, para fins de circulacéo, parada, estacionamento e operagao
de carga ou descarga.

Por motivos desconhecidos, segundo a autora, a palavra mobilidade ndo é mencionada
no CTB. Quinze anos mais tarde, seria aprovada a Lei 12.587 de 13 de janeiro de 2012
denominada Lei da Mobilidade Urbana, que estabelece os principios, as diretrizes e os objetivos
da Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU). A tramitacdo da PNMU levou 17 anos
para ser aprovada pelo Congresso Nacional, fato que revela, no minimo, o desinteresse pela
questdo, além de outros motivos, como a influéncia de empresarios do transporte. No principio
0s projetos de lei eram restritos a regulacdo do transporte coletivo, mas com o tempo foi
aumentando seu alcance.

O Estatuto da Cidade, Lei 10.257 de 10 de julho de 2001, desde que entrou em vigor
fazia previsdes da obrigatoriedade de municipios com mais de 500 mil habitantes a terem planos
diretores de transporte publicos, todavia sem atencdo para mobilidade urbana. Com a criacdo
do Ministério das Cidades em 1 de janeiro de 2003, foi aplicado um tratamento mais abrangente
a questdo e comegou-se a designar diretrizes relacionadas a PNMU ao invés de diretrizes para
o transporte coletivo urbano. “Essa mudanga de perspectiva pode ser atribuida a uma
necessidade de alteracdo do objeto de atuacdo das politicas publicas, que ndo vinham tendo um
desempenho muito satisfatorio” (CACCIA, 2015, p.86).

A PNMU passou a exigir que os municipios com mais de 20 mil habitantes, tambem
outros, criem seus planos diretores e neles os planos de mobilidade urbana integrados, no
sentido de promover o crescimento ordenado das cidades.

Sdo José dos Campos/SP possui seu plano diretor, Lei Complementar 612 de 30 de
novembro de 2018, além da Lei Complementar 576 de 15 de marco de 2016 que trata da Politica
Municipal de Mobilidade Urbana (PMMU).

Nesse contexto, ja sdo previstos 0s servicos prestados por aplicativos de transportes

como Uber e outros. De acordo com a PNMU, em seu artigo 12:

Os servicos de utilidade publica de transporte individual de passageiros
deverdo ser organizados, disciplinados e fiscalizados pelo poder publico
municipal, com base nos requisitos minimos de seguranga, de conforto, de
higiene, de qualidade dos servicos e de fixagdo prévia dos valores maximos
das tarifas a serem cobradas (SMU, 2019).
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O anunciado deste artigo amparou a elaboracdo do Decreto Municipal 17.462 de 19 de
maio de 2017, atualmente em vigor, que passou a regulamentar o Uber e outras empresas de
transporte por aplicativos na cidade.

Um dos elementos fundamentais que se pode levantar a respeito da relagdo da PNMU
versus Uber, é pensar a propria realidade. A realidade das cidades brasileiras, a realidade da
populacdo brasileira, a realidade, inclusive, da questdo do desemprego. Um plano dessa
natureza, precisa contemplar muitas facetas e, ndo basta que o planejador coloque no plano,
varios modais considerando s6 as metrépoles, pois precisa considerar também as cidades
grandes, médias e inclusive as cidades pequenas que estdo em processo de desenvolvimento.

A PNMU, mesmo sendo elaborada a partir de um processo mais democréatico, ndo é um
documento que contempla a realidade, com efeito ainda existem problemas entre aquilo que foi
proposto com aquilo que é realizado.

No caso especifico do Uber, seus reflexos estdo presentes considerando o préprio
desemprego, ainda que ndo se tenha estudos confiaveis sobre isso, entretanto, de certa forma
observa-se que esta absorvendo uma mao de obra bastante restrita, pois precisa possuir um carro
e atender determinadas exigéncias do aplicativo, o0 que ndo atinge a massa dos desempregados.

Em se tratando de Sao José dos Campos/SP, os reflexos do Uber observados sobre os
modais Onibus e taxi, cabe reflexdo uma vez que ndo se amplia 0 acesso ao transporte para a
populacéo e sim, cria-se mais uma alternativa para um grupo seleto de pessoas.

Um dos principios da PNMU ¢ o de “proporcionar melhoria nas condi¢des urbanas da
populacdo no que se refere a acessibilidade e a mobilidade”; o Plano Diretor, art. 2°, inciso ll,
alinea (a), diz “transporte de qualidade e a cidade acessivel” e na PMMU, em seu art. 3°, inciso
V, “dar condigdes de mobilidade a populacéo residente em &reas desprovidas de infraestrutura
de circulagdo, empregos e servigos, garantindo acesso amplo e irrestrito a cidade” (SMU,
2019, grifos nossos).

Assim, observa-se no conjunto das Leis, diversas benfeitorias oferecidas a populagédo
como um todo, porém a margem da realidade de quem necessita do transporte no dia a dia. Um
exemplo claro, jA mencionado em outra andlise, refere-se a uma localidade na regido Extremo
Norte, denominada Cachoeira do Roncador, a 34km do centro da cidade, que tem o 6nibus
como meio de transporte, com apenas 2 horarios bairro-centro e a mesma quantidade centro-
bairro por dia. Pois, devido sua localizacao, caso algum Uber aceite o servi¢co o custo seria de
12 a 14 vezes o valor da tarifa do dnibus, com origem no centro da cidade, algo completamente

fora da realidade das familias que residem no referido bairro.
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Desta maneira, constata-se que a maior concentracdo do Uber se encontra na regido
central da cidade, em especial nos bairros Vila Adyana e S&o Dimas®? - bairros de classe média
alta e quanto a demandas e horarios® sdo: manha (06:00 as 11:59) 28%, tarde (12:00 as 17:59)
34,6%, noite (18:00 as 23:59) 30,1% e madrugada (00:00 & 05:59) 7,3%.

A partir dessa reflexdo pode-se afirmar que o Uber atende a Mobilidade Urbana para
municipes pertencentes as classes mais abastadas e, portanto, ndo produz facilidades para o
conjunto dos trabalhadores.

No que tange a PNMU pode-se deduzir que eles contém contradi¢cdes que merecem
analise e aprofundamento, sobretudo quando se leva em consideracdo o direito a cidade para

todos.

32 Portal O Vale, em 17 nov. 2017. Disponivel em https://www.ovale.com.br/_conteudo/2017/11/nossa_regiao
/23694-apos-um-ano-em-sao-jose-uber-tem-pico-no-centro-e-passageiros-de-59-paises.html. Acesso em 1 mai.
2019.

33 portal Driver Machine, em 18 jun. 2018. Disponivel em http://drivermachine.com.br/motorista-quais-sao-os-
picos-de-horarios-de-solicitacao-de-corrida/. Acesso em 1 mai. 2019.
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5 CONSIDERACOES FINAIS

Essa dissertacdo, teve como objetivo, avaliar se com o inicio das atividades do Uber na
cidade de S&o José dos Campos/SP, houve reflexos na mobilidade urbana relacionados a modais
de transportes tradicionais como 6nibus, taxi, outros servicos de transporte por aplicativos como
Wappa e 99 e o comportamento da frota de veiculos do tipo automoveis.

O estudo mostrou que o tradicional modal de transporte énibus, que historicamente
atende a maior parte da populacdo pobre e os trabalhadores, em Sdo José dos Campos/SP, vem
enfrentando perdas gradativas nos nimeros de bilhetagens ap6s novembro de 2016, inicio das
atividades do Uber na cidade, pois durante todo ano de 2017 ocorreram perdas gradativas com
relacdo a usuarios que pagam a tarifa com dinheiro em espécie, mesmo com os prec¢os das tarifas
equilibrados economicamente. Tal fenébmeno provocou em 2018 reajuste nas tarifas superior a
12% acima da inflagdo e do salario minimo, no mesmo periodo. O mesmo fendmeno tem se
manifestado em outras localidades onde o Uber atua, pois nos Estados Unidos, estudos recentes
vém constatando quedas de passageiros em metrés e dnibus em funcdo dos aplicativos. No
Brasil, as empresas de transportes publico tem reclamado perdas de até 5% dos passageiros em
algumas cidades e estdo se unindo e reivindicando providéncias para as gestdes municipais,
segundo afirma a Associagdo Nacional das Empresas de Transportes Urbanos (NTU). Os fatos
ilustram uma tendéncia de migracfes de passageiros entre esses modais caracterizando um dos
reflexos do Uber na mobilidade urbana nas cidades, situagdo em consonancia com a percepcao
de um Especialista da area entrevistado.

Porém, pode-se constatar que a diminui¢do da bilhetagem de 6nibus se deu em contextos
de desemprego e férias escolares e que os trabalhadores continuam a utilizar esse modal, visto
gue ainda é o mais acessivel tanto em preco, quanto em oferta nos bairros mais distantes do
municipio.

Por outro lado, o fato de ndo haver informacGes disponiveis acerca do perfil dos
motoristas de Uber (faixa etaria; grau de instrucdo; emprego anterior; renda familiar; etc.), ndo
é possivel afirmar que ha uma absorcdo massiva de trabalhadores desempregados que aderiram
ao aplicativo como forma de sobrevivéncia.

No que se refere a Mobilidade Urbana, pode-se constatar que a implementagdo do Uber
em S&o José dos Campos/SP ndo passou por profundo processo de discussao com 0 conjunto
da populagdo, ou seja, o processo ndo foi democrético e participativo conforme prevé a
Constituicdo Federal de 1988. Nesse sentido, ndo se pode avaliar os reflexos na vida da

populacdo, pois nem ao menos se sabe se a implementacdo do aplicativo foi sua escolha.
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A pesquisa também revelou a auséncia de dados fidedignos por parte da administracao
publica de forma a avaliar com seguranca, os reflexos do Uber na cidade, evidenciando uma
falta de preparo para a gestdo da mobilidade urbana em um processo de decisdo que visou
atender mais aos interesses do capital do que os interesses da populagéo.

Por fim, essa pesquisa, apontou que o estudo da Mobilidade Urbana e seu planejamento
deve pautar-se em primeiro lugar no direito de cada municipe em viver com qualidade na
cidade, pois ndo basta implementar esse ou aquele aplicativo, ou promover mudancas
tecnoldgicas, sem que haja um processo de participacdo efetivo da populacdo
independentemente de sua posicéo social.

Alias, essa questdo remete as politicas publicas de modo geral, pois ao tempo em que
sdo garantias constitucionais, vém sofrendo ataques sistematicos de forma a mercantiliza-las,
favorecendo, desta maneira, a reproducédo do capital, em detrimento ao interesse publico.

A empresa Uber, assim como as demais empresas capitalistas tém o lucro como a sua
principal motivagéo. O Estado por sua vez, atua como mediador entre os interesses do capital e
os interesses da populacgéo e cabe a ele efetivar politicas publicas garantidoras do direito a todos.

Entende-se que essa pesquisa se constituiu em uma primeira aproximacao ao estudo do
Uber e seus reflexos na Mobilidade Urbana em S&o José dos Campos/SP, porém novas
pesquisas devem ser realizadas como forma de aprofundamento, visando contribuir com a
qualidade de vida da popula¢do com a implementagdo de politicas publicas que realmente as

favoreca.
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Universidade de Taubaté

Autarquia Municipal de Regime Especial PRPPG - Pr¢-reitoria de Pesquisa e P6s-graduagao
Reconhecida pelo Dec. Fed. n° 78.924/76 Rua Visconde do Rio Branco, 210 Centro Taubaté-SP 12020-040
Recredenciada pela Portaria CEE/GP n°. 241/13 Tel.: (12) 3625.4217 Fax: (12) 3632.2947
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UNITAU
Oficio n° PPGEDH -108/2017 Taubaté, 30 de agosto de 2017.
COPIA
g & %:-7 -]
Prezado(a) Senhor(a):

Somos presentes a V. S. para solicitar permissdo de realizagdo de pesquisa pelo aluno
ADELSON SANTOS DA SILVA, do Mestrado em Desenvolvimento Humano: Formagao,
Politicas e Praticas Sociais da Universidade de Taubaté, trabalho a ser desenvolvido durante o
corrente ano de 2017, intitulado “MOBILIDADE URBANA E TECNOLOGIA: Um estudo de
caso sobre o servico de transporte UBER em uma cidade do Vale do Paraiba Paulista”. O
estudo seré realizado com um participante, e na institui¢do na cidade de Sdo José dos Campos - SP,
sob a orientagdo da Prof.® Dra. Leticia Maria Pinto da Costa.

Para tal, sera realizada uma entrevista por meio de um instrumento elaborado para este fim,
junto 4 pessoa a ser pesquisada e serdo feitas analises documentais para coletar dados em poder da
institui¢ao relativos ao tema da pesquisa. Sera mantido o anonimato da instituigdo e do participante.

Ressaltamos que o projeto da pesquisa esta passando por analise e aprovagdo do Comité de

Etica em pesquisa da Universidade de Taubaté.

Certos de que poderemos contar com sua colaboragdo, colocamo-nos a disposi¢@o para
mais esclarecimentos no Programa de Pés-graduagdo em Educagio e Desenvolvimento Humano da
Universidade de Taubaté, no enderego Rua Visconde do Rio Branco, 210, CEP 12.020-040,
telefone (12) 3625-4100, ou com ADELSON SANTOS DA SILVA, telefone (12) 98153-1275, e
solicitamos a gentileza da devolugdo do Termo de Autorizagio da Institui¢do devidamente

preenchido.

No aguardo de sua resposta, aproveitamos a oportunidade para renovar nossos protestos de

estima e consideragdo.

Atenciosamente, m

[

Profa. Dra. Edna Maria Querido Oliveira Chamon
Coordenadora do Curso de Pés-graduagio em
Desenvolvimento Humano: Politicas e Praticas Sociais
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APENDICE Il — Termo de Autorizac&o da Instituicio

Sao José dos Campos, 11 de outubro de 2017.

De acordo com as informagdes do oficio 108/2017 sobre a natureza da pesquisa intitulada
“MOBILIDADE URBANA E TECNOLOGIA: Um estudo de caso sobre o servico
de transporte UBER” em uma cidade do Vale do Paraiba Paulista”, com propdsito
de trabalho a ser executado pelo aluno ADELSON SANTOS DA SILVA, do Mestrado
em Desenvolvimento Humano: Formagdo, Politicas e Praticas Sociais da Universidade
de Taubaté, a Instituigdo que represento, autoriza a realizagdo de uma entrevista com um
participante que atua neste local e a analise documental para coleta de dados relativos ao
tema da pesquisa, sendo mantido o anonimato do profissional e permitido a divulgagao

da institui¢do.

Atenciosamente,

b

1

Eng® Paulo Guimaraes
“ecetdrio de Mobilidade Urbano

Ilmo. Sr. Paulo Roberto Guimaraes Junior — Secretario Municipal de W
Secretaria de Mobilidade Urbana - CNPJ: 46.643.466/0001-06 M obeiﬁ dz 46 Urbana

Av. Rui Barbosa, 400 - Vila Santa Helena - CEP: 12.209-000 Cocratstia Gers)
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APENDICE |1l — Roteiro de Entrevista

Perguntas norteadoras:
1) Qual a sua visdo sobre a mobilidade urbana em sua cidade?

2) Os servicos de transporte publico oferecidos hoje, em sua cidade, séo suficientes para
atender a demanda por mobilidade urbana?

3) Como tem sido sua experiéncia com o Uber em sua cidade, desde sua implantagéo?

4) Na sua avaliagéo, quais foram os reflexos que o servigo de transporte Uber trouxe para
a mobilidade urbana em sua cidade?

Perguntas acrescentadas durante a entrevista:

a) Como que vem sendo o enfrentamento com a acessibilidade, as diferentes condicfes
humanas?

b) Existe alguma coisa negativa apontando para o Uber?

c) Quem entra com esses impasses geralmente é a concorréncia, ndo é?
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APENDICE IV - Transcrigdo da Entrevista

Pesquisador: Entdo, a primeira pergunta seria, qual é sua visdo sobre a mobilidade urbana
em sua cidade? Um olhar geral da mobilidade urbana, o que tem a dizer sobre isso para mim?
Especialista: Primeiro, assim, a gente tem que, quando a gente olha para mobilidade a gente
tem que dividir alguns tépicos. Primeiro topico, infraestrutura, ...

Pesquisador: Sei.

Especialista: ... como que € a nossa infraestrutura para mobilidade urbana aqui no municipio
de Séo José dos Campos? A gente tem uma caracteristica de adensamento que a cidade, ela
cresceu de forma espraiada, né diferente por exemplo de cidades que tem uma conurbagéo
maior, vocé tem uma concentracdo e um adensamento populacional maior vocé tende a ter mais
facilidade para questdo de mobilidade. Hoje a gente tem grandes corredores, a gente tem
grandes limitantes para questdo da infraestrutura né, por exemplo a gente tem aqui uma area
gigantesca que é do CTA, ja a base aérea né a gente tem outra area gigantesca que ¢ da refinaria,
é a gente tem a area de protecdo do banhado, entdo o que isso significa? Que a gente ndo
consegue criar conexdes, entdo a cidade desenvolveu no ponto de vista de infraestrutura viaria,
configurando-se com grandes corredores. Ter grandes corredores ndo necessariamente nos
ajuda na questdo de mobilidade por que a gente acaba tendo alguns nds para conexdo entre as
regides, entdo de uma certa forma se vocé olhar para o mapa de Séo José, ele lembra um pouco
até uma estrela né, vocé tem a norte, a leste, a sul, a sudeste, estruturada em corredores, entéo,
para questdo de mobilidade a gente tem essas dificuldades de barreiras naturais, barreiras
urbanisticas que sdo essas que citei para poder fazer a integracdo da regido, entdo a gente tem
essa dificuldade natural apesar de aonde as regides foram estruturadas a gente tem um bom
plano diretor, entdo a gente olha para... a gente tem uma estruturacdo de corredores boa que da
fluidez, que d& seguranca, quanto a parte de infraestrutura a gente tem uma boa infra mas com
limitacGes urbanistica de conexao entre as regides. Quando a gente olha para utilizacdo dessa
infraestrutura, como é que a gente gerencia essa infraestrutura, a gente também tem uma, sdo
bem avancada, a gente tem ai todo um controle semaférico bem atualizado, a gente ndo sofre
com padronizacdo de sinalizacdo por exemplo, a gente tem as acdes educativas que
complementam a conscientizacdo com rela¢do ao uso do sistema viario, entdo tudo isso, eu
tenho uma infraestrutura boa, eu tenho um controle de trafego bom, esta4 passando por uma
situacdo de retomar as manutences e tal mas a estrutura instalada para controle de trafego ela
é adequada, eu tenho controle de velocidade apesar da gente ainda estar sofrendo ai com os

problemas da licitacdo dos radares, mas eu tenho controle de trafego, controle de velocidade,
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eu tenho conscientizacdo, entdo a utilizagdo da malha viaria também a gente esta bem
conceituado nesse ponto.

Pesquisador: Sim.

Especialista: E por ultimo os modais disponiveis né, entdo para aquela estrutura que eu tenho,
para aquela organizacdo do trafego, como é que 0os modos de transporte se organizam entre
isso? E ai acho que a gente tem que avangar bastante porque a gente tem hoje os sistemas
publicos e privados e os sistemas coletivos e individuais e sdo, ¢ uma cultura no Brasil da gente
sempre tentar priorizar um modo em cima do outro. E 0 novo conceito de mobilidade consiste
em vocé complementar todos esses modos e criar uma rede de transporte que possibilite ao
cidaddo o direito de escolha daquilo que é melhor para ele integrando os varios modais, entdo
0 que eu preciso proporcionar para populacdo? Que vocé consiga pegar sua bicicleta, andar
1.5km, deixar sua bicicleta numa estacdo, pegar um onibus, ir até o centro, chegar aqui no
centro, alugar um carro numa estrutura de carro compartilhado, se deslocar entre as regides,
enfim, vocé pode usar a estrutura, descer num ponto caminhar 500m a pé, entendeu?
Complementar os seus deslocamentos usando varios modais. Esse é um conceito que a gente
V& muito caracteristico, por exemplo, nas cidades da Europa essa complementariedade entre os
modais, vocé pega um trecho de taxi, sobe no metrd, desce, complementa um restinho de
onibus, e tem uma qualidade de calcada boa para vocé circular a pé. Entdo esse € o conceito
que a gente defende e que deve avangar. Entdo do ponto de vista geral a gente tem uma boa
mobilidade urbana, mas precisa avancar bastante na questdo, principalmente, da
complementariedade e da interconex&o entre esses modais.

Pesquisador: Certo, inclusive a parte de complementariedade foi até falado na palestra, que a
maioria dos usudrios estdo usando Uber como um complementar e o questionario que esta
online também vai abordar se isso esta acontecendo. Vamos para a segunda entdo? O servico
de transporte publico, os publicos, oferecidos hoje em sua cidade séo suficientes para atender
a demanda por mobilidade urbana? Acho que ja foi pré-respondida na primeira questao.
Especialista: A gente tem, 0 que acontece? Por exemplo, quando a gente fala de um sistema
publico, o que eu tenho no sistema publico hoje? Eu tenho o coletivo de alta capacidade para
situacOes de Sao José, t4? Porque a alta capacidade mesmo seria um metrd, por exemplo, ...
Pesquisador: Certo.

Especialista: ... assim olhando para nossa realidade aqui, eu tenho alta capacidade que é o
sistema de transporte coletivo, eu tenho média capacidade que eu tenho um sistema de
transporte alternativo feito por vans, e eu tenho um sistema de baixa capacidade que é o

transporte individual operado por taxis, esses sdo 0s trés principais modos publicos que sao
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operados por meio de concessdo ou permissdo. Esses trés modos tém a capacidade de atender a
populacdo. Qual que é o problema disso? Eu tenho uma equacao que ainda a gente ndo consegue
deixar ela totalmente equilibrada que é custo x necessidade. Entdo, por exemplo, um sistema
publico em termos de capacidade daria conta com esses trés modais, 6nibus, van e taxi, de
atender a demanda da populagdo, s6 que o problema é assim, vocé vai, se VOcé quiser
complementar hoje a sua viagem de forma integrada usando esses trés modais vocé vai gastar
R$ 4,10 para fazer uma viagem de 6nibus num trecho, depois mais R$ 4,10 para fazer uma
complementacdo num trecho que é atendido pelo sistema alternativo e mais X reais, que a gente
ndo consegue saber para o taxi, ...

Pesquisador: Sim.

Especialista: ... entdo uma viagem sua pode custar, sei 14, R$ 15,00, R$ 20,00.

Pesquisador: E, isso ja envolve o contexto socioecondmico local.

Especialista: Sim, envolve o contexto socioecondmico que é o pre¢o, por exemplo, € mais caro
que voceé se deslocar de uma cidade para outra, por exemplo, aqui da regiéo.

Pesquisador: Sim.

Especialista: Entendeu? Entéo, essa dificuldade de a gente fazer a integracdo entre os modais
criando a integragéo tarifaria entre esses modais € que € o grande desafio. Hoje séo trés sistemas
que ndo se conversam mas que sdo passiveis de se conversarem, € uma quebra de mudanca de
cultura muito forte mas € possivel, vou te dar um exemplo, a cidade de Dressler na Alemanha,
é que eu fui visitar para conhecer o sistema de transporte. Ele tem um sistema de transporte
integrado, vocé com uma tarifa, por exemplo, didria de €5,00 vocé anda o dia inteiro em
qualquer um dos modais de transporte, 0 seu deslocamento dentro da area urbana custa €5,00
por dia ...

Pesquisador: Sei.

Especialista: ... quantas vezes vocé quiser, aonde vocé quiser em qual modal vocé quiser, entéo
ainda é, qual que é o diferencial deles 14? O subsidio para o transporte é muito forte, entéo é
assim, se a gente for olhar tarifa x servico o sistema deles 1a ndo se sustenta, o governo precisa
vir e colocar dinheiro, s6 que la na Alemanha vocé tem uma organizacdo politica diferente daqui
no Brasil. Hoje nossos impostos vao todos, praticamente todos la para o governo federal e
voltam em forma de repasse. L& na Alemanha o imposto é 1/3, todo imposto que vocé paga vai
para um caixa unico, 1/3 para o pais, 1/3 para o estado, 1/3 para 0 municipio, entdo o municipio
tem poder de fogo financeiro para poder subsidiar as questdes relacionadas a transporte. No
caso de Dressler, por exemplo, a prefeitura funciona como uma holding de empresas, ela tem

varias empresas embaixo dela, entdo, por exemplo, quem custeia o transporte la em Dressler é
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a empresa de saneamento, seria nossa Sabesp aqui, por que faz parte da mesma holding, entéo
a “Sabesp” 14 deles ¢ superavitaria e a empresa de transporte ¢ deficitaria, mas no grupo
“empresarial” elas se compensam, ...

Pesquisador: Sei, entendo.

Especialista: ... entendeu? Entdo essa que € a grande dificuldade que a gente tem.
Pesquisador: Nesse contexto em relagdo a primeira e segunda questdo, como que vem sendo 0
enfrentamento com a acessibilidade, as diferentes condi¢cbes humanas? Pessoas com
necessidades especiais, cego com céo guia, cadeirante, enfim.

Especialista: A gente teve um programa de sucesso na cidade a um tempo atras chamado
calcada segura e a gente esta retomando agora esse programa incluindo, além da calgada segura,
as questdes relacionadas que a gente estd chamando de modo suave, principalmente bicicleta,
além disso a gente tem 100% da frota de dnibus adaptada com elevadores e tal, e agora 0 que a
gente esta, com essa reestruturacdo do programa, a gente vai priorizar as calcadas
principalmente nos trajetos até proximo aos pontos de 6nibus, fazer uma requalificagdo dos
pontos de 6nibus e a gente tem um servico adicional que é para agquelas pessoas que mesmo a
gente tendo a frota 100% acessivel e de 6nibus ndo tem condicao de ser transportada no dnibus
por que as vezes tem uma deficiéncia muito severa, as vezes estd num estado de saude que
mesmo a pessoa numa cadeira de rodas ndo tem condicdo de viajar num 6nibus e ai a gente tem
um servigco complementar chamado Acesso, que séo vans, a gente tem hoje 21 vans que fazem
0 Servigo ponto a ponto ...

Pesquisador: Sei.

Especialista: ... pega na porta de casa e leva no destino enfim e pré-visando sempre a questéo
de salde, depois as questdes de estudo e tal, e ai a gente tem uma ordem de prioridade para isso.
Pesquisador: Certo. Agora a terceira ja toca no servico de transporte Uber, € como tem sido
sua experiéncia com o Uber na cidade desde sua implantagdo? Eu soube de modo extraoficial
que iniciou, acho que tem um ano agora, € iss0?

Especialista: N&o, o Uber na verdade, ela comecou a operar em novembro, ela vai para um
ano, que ela esta operando regular desde maio. A gente teve um processo no comeco do ano de
regulamentacdo, muita acdo na justica, a gente fez uma primeira regulamentacdo em marco se
ndo me engano que foi, que teve questionamento na justica, ficou acho uns 2 meses operando
por liminar, a prefeitura recorrendo, aquela coisa toda, até que em maio a gente pegou a deciséo
da justica, acatou todos aqueles pontos que foram apontados pela justica, como por exemplo, a
gente ndo pode fazer limitacdo da quantidade de veiculos, eu ndo posso exigir que seja

emplacado, que o motorista seja residente em S&o José, por que como ele é um transporte
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privado a gente consegue criar algumas regras, mas a gente ndo consegue interferir no mercado,
por exemplo, eu ndo posso chegar para uma padaria e falar vocé pode vender no maximo vender
100 pées por dia a no maximo R$ 1,00 cada pdo. O que eu tenho que falar é o seguinte, para
vocé vender p@o vocé tem que recolher imposto, vocé tem que atender a regra da vigilancia
sanitéria isso aqui no outro, voceé cria as regras mas eu ndo posso interferir no negécio e na livre
iniciativa, por isso que a politica tarifaria entre eles, a proposta inicial da prefeitura era limitar
a tarifa do Uber no limite maximo do teto da tarifa do taxi, s6 que isso vai contra a questao da
livre iniciativa de mercado, justamente por ter essa liberdade tarifaria é que muitas pessoas
estdo migrando para utilizacdo desse modal, por que a gente por exemplo agora a gente esta
com a 99 regularizada no municipio também. Iniciou uma briga entre as duas, principalmente
com relacdo a preco e padrdo de atendimento de servi¢co que o maior beneficiario disso € o
usuario, entdo olhando para o futuro as coisas tem mudado muito rapido, cada dia que passa a
gente tem mudancas mais rapidas em termos de evolucdo e tecnologia e a minha viséo de futuro
é que a gente tenha um transporte por demanda, ndo sei se isso acontece nos proximos 5 anos,
10 anos, mas a gente vai chegar um dia de ter o transporte exclusivamente por demanda tendo
em vista 0 avanco tecnologico. O que isso significa? Hoje, o maior problema da minha tarifa
de Onibus é eu ter um 6nibus tripulado, cobrador, motorista, um 6nibus grande que faz muitas
vezes 1 km por litro de combustivel e que muitas vezes roda, eu tenho por exemplo cinco linhas
de corujdo que roda de madrugada na cidade, a maioria do tempo essas linhas estdo rodando
sem passageiro, por que a demanda é muito baixa e eu ndo tenho nenhum sistema, eu nao tinha
até o surgimento dos aplicativos, um sistema que suprisse essa demanda, 0 que eu imagino no
futuro? Da gente poder, por faixa horaria, por exemplo, fazer a solicitacdo de demanda e um
sistema central faz a organizacdo do sistema de transporte de forma inteligente utilizando
inteligéncia artificial e gera a oferta, entdo por exemplo, a gente vai ter, sei la, uma coisa bem
hipotética, ou seja, bem de visao futurista mesmo, mas a gente esta aqui, a gente esta em reunido
aqui e ai eu faco uma demanda com aplicativo ou algo do tipo que ao meio-dia, € 0 meu horério
pra sair para almocar eu quero me deslocar daqui para um determinado ponto. Toda populacéo
fazendo isso, isso vai para um sistema centralizado e o 6rgdo que disponibiliza o transporte vai
gerar, olha, eu vou precisar de um 6nibus articulado para levar as pessoas desse lugar para esse
lugar por que eu tenho uma demanda muito forte de passageiros para esse horario, essa outra
demanda a gente vai cumprir utilizando uma van, essa outra demanda a gente vai cumprir
utilizando um micro-6nibus. Entdo a gente inseri esses dados e a gente recebe a oferta de acordo
com o que vem na demanda, coisa que ndo é possivel fazer hoje. Hoje eu, necessariamente eu

preciso ter um 6nibus rodando nos itinerarios pré-definidos independentes de ter demanda ou
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ndo, entdo acontece muitas vezes do 6nibus ir, ndo levar ninguém. A gente criou uma linha aqui
para atender o instituto federal aqui aquele préximo a Dutra, essa linha operou 3 semanas, teve
dia dela ir e ndo levar ninguém e voltar e trazer 1 passageiro, entdo isso vai desequilibrando
financeiramente o sistema...

Pesquisador: Com certeza.

Especialista: ...e ai vai gerando, o sistema vai ficando mais caro, e ai quanto mais caro ele fica
menos passageiro ele atrai, quanto menos passageiro tem mais caro ele fica e a gente vai
rumando para um colapso no sistema.

Pesquisador: Certo. Na sua avaliagdo, quais foram os reflexos que o servico de transporte
Uber trouxe para a mobilidade urbana na cidade, até o momento, é l6gico?

Especialista: Entdo, a gente tem um, a tem varias situacdes, a gente tem do ponto de vista dos
outros modais, falando especificamente do taxi e do proprio transporte publico, a gente tem
uma parte de migracdo dos passageiros, entdo quem usava o taxi, tem muita gente que migrou
para 0 modal do Uber assim como alguns, partes a gente ndo consegue ter nogdo disso a gente
ndo consegue medir isso, mas eu acredito que parte também migrou do 6nibus. Hoje vocé tem
uma viagem de Uber, deslocamento entre duas regides na cidade, sei 14, R$ 20,00, vinte reais,
4 passageiros de 6nibus que consegue utilizar o Uber no mesmao carro acaba saindo pelo mesmo
preco do Onibus, entdo eu tenho eu e mais 3 amigos, estamos saindo da escola, a gente estava
acostumado andar de 6nibus, a gente vai para 0 mesmo bairro, entdo junta eu e mais 3 amigos,
a gente pega um Uber e paga talvez mais barato do que a gente pagaria o dnibus, mas mesmo
gue seja 0 mesmo preco € um servigo porta a porta com o horario de acordo com a minha
demanda, ndo com o horario de acordo com a oferta do transporte publico, entdo tem esse
impacto, e o outro impacto que ai acho que olhando para o lado positivo a gente tem a criacdo
de uma nova demanda que nao existia antes, muita gente que ndo usava nem o taxi nem o 6nibus
passou a usar o Uber principalmente por questdes de comodidade e isso traz um reflexo para
seguranca no transito por que a gente, a medida que a gente intensificou a fiscalizagédo de lei
seca essas pessoas precisaram arrumar alternativas para ndo se colocar em risco para até por
conta do medo da fiscalizacdo, entdo foi criada uma nova demanda, a rede de lazer, a cidade,
0s bares, os restaurantes, esses comércios nao tiveram impacto negativo em termos de queda de
consumo e a gente conseguiu melhorar as questdes de seguranga por que vocé ndo tem um cara
bébado dirigindo na rua...

Pesquisador: Sei.

Especialista: ...entdo foram criadas alternativas, e hoje a questdo da politica tarifaria desses

aplicativos interfere muito nisso, né voce, as vezes vocé, dois casais por exemplo que véo para
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um restaurante, o preco dum Uber dividido por entre esses 2 casais sai para cada um o preco de
uma cerveja por exemplo, é o, sabe, é uma coisa assim, € que no contexto geral do seu gasto
com o seu lazer, isso acaba ficando embutido e ndo te agride, diferente como era antes quando
a gente tinha 0 monopdlio dos taxis que vocé as vezes gastava R$ 50,00 no bar e R$ 50,00 para
depois poder voltar para casa no taxi, entdo acho que em termos gerais esses sdo 0s impactos,
a gente tem um impacto de, a partir do momento que vocé regulamenta atividade de um minimo
de controle informacdo encima das coisas que estdo acontecendo, até 0 momento que a gente
regulamentou antes disso a gente ndo tinha controle nenhum, ndo sabia 0 que estava
acontecendo na cidade, isso para um gestor publico é muito ruim, entdo € melhor a gente
avancar com a regulamentacdo para ter um minimo de informacdo e controle encima do
sistemas novos do que tentar ir para uma coisa mais restritiva que vai judicializar o processo e
a gente vai ficar totalmente a cega, as cegas do que esta acontecendo na cidade,...
Pesquisador: Claro.

Especialista: ...e a gente tem uma situacdo também de, como é um servico que estd sendo
prestado no municipio, a gente tem uma arrecadacdo em cima disso e essa arrecadacao revertida
para melhorias na mobilidade em si. Acho que de uma forma geral esses sdo os impactos.
Pesquisador: Certo. Existe alguma coisa negativa apontado para o Uber?

Especialista: Existe, existe, vocé tem alguns pontos negativos, por exemplo, como néo existe,
ainda ndo se configura uma relacdo entre trabalhador e empresa, vocé tem uma relagdo de
parceria entre 0 Uber e o motorista por exemplo, ndo existe um controle de jornada, entao isso
vocé acaba canibalizando um pouco o sistema.

Pesquisador: Sim, pode piorar porque a demanda é alta e pode n&o ter veiculo rodando para
fazer isso.

Especialista: 1ss0, isso, vocé tem algumas situacdes que sdo negativas, mas como é uma coisa
muito nova que esta acontecendo a gente ndo tem um estudo académico mais aprofundado de
quais sdo esses impactos, até por que vocé tem, por exemplo, a gente tem ai mais ou menos
4.000 motoristas cadastrados entre Uber e 99 em S&o José, sé que ndo da para saber se isso é
atividade principal ou ndo, por que tem muita gente que se cadastra como motorista e acaba nao
fazendo nenhuma viagem, tem muita gente que se cadastra faz s6 um pouquinho no final de
semana, tem uns que se cadastram e faz duas vezes a noite, tem gente que se cadastra e passa
12 horas todo santo dia trabalhando, ent&o é dificil, a gente ainda ndo tem ainda elementos para
poder ter uma conclusdo mais assertiva sobre o impacto negativo e positivo, 0 que a gente tem
€ uma resposta da populacdo com relacdo ao servico, muita gente fala, ah porque tem o risco

de assalto, vocé ndo sabe o cara que esta dirigindo, é isso, aquilo. O melhor, a melhor resposta
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para tudo isso é a propria aceitacdo ou ndao da populacgdo, se, que ai € assim, quem é contra usa
esse tipo de argumento para atacar...

Pesquisador: Sim.

Especialista: Mas se estivesse rumando para uma situacdo tdo ruim como é defendida por
algumas pessoas a propria populacéo ja tinha tirado o time de campo e deixado de lado essa
possibilidade de deslocamento. N&o é o que esta acontecendo, vocé Vé, até pelos relatdrios das
proprias empresas um crescimento da utilizacdo desse modal por meio do aumento da
quantidade de corridas, entdo acho que nada melhor que o termdmetro da propria sociedade
com relacdo aquilo que ela esta utilizando.

Pesquisador: Mas até porque o, quem entra com essa, com esses impasses geralmente é a
concorréncia, ndo é?

Especialista: E a concorréncia, vocé tem uma resisténcia muito forte dos taxis, ah um impacto
que eu acho que é legal e positivo também, um impacto no préprio sistema de taxi. A medida
que os taxistas comegaram a entender que ndo tem como voltar atras porque isso é uma situacao
que ja esté se, praticamente consolidado, ou seja, 0s aplicativos chegaram, vieram de fora, isso
comecou 14 em 2005 1& nos Estados Unidos e ja chegou aqui ja se consolidando, o que eles
comegaram a fazer? Eles comecaram a evoluindo o modal deles, em vez de tentar matar o
aplicativo eles estdo melhorando a qualidade dos servicos de taxi...

Pesquisador: Sim.

Especialista: ...entdo por exemplo, aqui em Sao José a gente ja teve o lancamento do aplicativo,
eles estdo, de forma individual isso ndo é uma questdo que se aplica a todos os taxistas, mas
muito deles estdo trabalhando com desconto, inclusive competindo, em termos de prego com o
Uber, e ai se a gente tem um olhar desse de modernizagao do sistema de taxi vindo dos proprios
taxistas, hoje € muito melhor, se vocé tiver uma equidade de preco entre o taxi e o Uber, vocé
vai optar pelo taxi porque aqui em S&o José a gente tem um taxi de qualidade, sdo carros novos,
carros bons, carros top de linha, e se a gente conseguir ter uma equiparagdo, vocé tem la um
taxi parado e um Uber parado que vai te cobrar o mesmo preco, vocé opta pelo taxi, tem uma
seguranga maior...

Entrevistador: Sim.

Especialista: ...vocé tem um controle maior, vocé tem para quem reclamar. Hoje para vocé
fazer uma reclamacdo do motorista Uber vocé faz via aplicativo, se vocé precisa reclamar de
um cara de t&xi vocé vem aqui e a gente senta olho no olho, entéo s&o diferentes caracteristicas
e que na minha avaliacdo o maior beneficiario de tudo isso é a propria populacao...

Entrevistador: Com certeza.



ANEXO A — Termo de Consentimento Livre e Esclarecido

Pesquisa: “MOBILIDADE URBANA E TECNOLOGIA: Um estudo de caso sobre o servigo de
transporte UBER”™ em uma cidade do Vale do Paraiba Paulista”

Orientador: Professora Dra. LETICIA MARIA PINTO DA COSTA

Vocé esta sendo convidado(a) para participar, como voluntirio, em uma pesquisa. Apos ser esclarecido(a)
sobre as informagdes a seguir, no caso de aceitar fazer parte do estudo, assine ao final deste documento,
que esta em duas vias. Uma delas € sua e a outra ¢ do pesquisador(a) responsavel. Em caso de recusa vocé
ndo sera penalizado(a) de forma alguma.

Informagdes sobre a pesquisa:

Titulo do Projeto: “MOBILIDADE URBANA E TECNOLOGIA: Um estudo de caso sobre o servi¢o
de transporte UBER® em uma cidade do Vale do Paraiba Paulista”

Objetivo da pesquisa: Investigar os reflexos do servigo de transporte UBER® na mobilidade urbana numa
grande cidade do Vale do Paraiba Paulista.

Coleta de dados: a pesquisa tera como instrumento de coleta de dados a entrevista, que serdo aplicados
junto a um participante na cidade de Sdo José dos Campos/SP.

Destino dos dados coletados: o pesquisador sera o responsavel pelos dados originais coletados por meio
da entrevista, permanecendo de posse dos mesmos por um periodo ndo inferior a 5 (cinco) anos, quando
entdo os mesmos serdo destruidos. Os dados originais serdo guardados, tomando-se todo o cuidado
necessario para garantir o anonimato dos participantes. As informagdes coletadas no decorrer da pesquisa,
bem como os conhecimentos gerados a partir dos mesmos ndo serdo utilizadas em prejuizo das pessoas ou
da instituicdo onde a pesquisa sera realizada. Os dados coletados por meio da entrevista serdo utilizados
para a dissertagdo a ser apresentada ao Mestrado em Desenvolvimento Humano: Formacdo, Politicas e
Praticas Sociais da Universidade de Taubaté/SP, bem como para divalgar os dados por meio de publicagdes
em periddicos e/ou apresentacdes em eventos cientificos.

Riscos, prevencio e beneficios para o participante da pesquisa: o possivel risco minimo que a pesquisa
poderd causar ao voluntirio ¢ que o mesmo podera se sentir desconfortavel, inseguro ou nio desejar
fornecer alguma informagdo pessoal solicitada pelo pesquisador, por meio da entrevista. Com vistas a
prevenir os possiveis riscos gerados pela presente pesquisa, ao participante fica-lhe garantido os direitos de
anonimato; de abandonar a qualquer momento a pesquisa; de deixar de responder qualquer pergunta que
ache por bem assim proceder; bem como solicitar para que os dados por ele fornecidos durante a coleta nio
sejam utilizados. O beneficio esperado com o desenvolvimento da pesquisa sera o fato de oferecer ao
participante ¢ a comunidade académica maiores informagdes ¢ conhecimentos acerca dos aspectos que
compdem a MOBILIDADE URBANA E TECNOLOGIA. Cabe aqui ressaltar também que, pelo aspecto
interdisciplinar que se pretende abordar no presente estudo, os conhecimentos gerados por meio da pesquisa
poderdo despertar o interesse de profissionais, institui¢cdes, pesquisadores e fundamentar estudos em outras
areas do conhecimento no que diz respeito ao presente objeto de pesquisa. Contudo, os principais beneficios
do presente estudo poderdo se apresentar somente ao final do mesmo, quando das conclusdes do mesmo.

Esclarecimento de dividas: o investigador ¢ mestrando da Turma 2017 do Mestrado em Desenvolvimento
Humano: Formagdo, Politicas e Praticas Sociais da Universidade de Taubaté (SP), ADELSON SANTOS
DA SILVA, residente no seguinte enderego: Rua Angelo Luchesi, n°16 em Guaratingueta/SP, podendo
também ser contatado pelo telefone (12) 98153-1275 mesmo por chamada a cobrar. A pesquisa serd
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desenvolvida sob a orientagio da Professora Dra. LETICIA MARIA PINTO DA COSTA, a qual pode ser
contatada pelo telefone (12) 99740-7774. A supervisdo da presente pesquisa serd feita pelo Comité de Etica
em Pesquisa da Universidade de Taubaté, situado na Rua Visconde do Rio Branco, 210 — Bairro: Centro,
Taubaté-SP, no telefone: (12) 3625-4217.

A presente pesquisa ndo acarretara quaisquer tipos de Onus e/ou despesas aos participantes, sendo os dados
coletados nas dependéncias da Institui¢do, onde os participantes que compordo a amostra atuam, em horario
condizente com as disponibilidades dos mesmos. Da mesma forma fica aqui esclarecido que a participagdo
no presente estudo ¢ em carater voluntario, ndo havendo nenhum tipo de pagamento pela sua participacdo
no mesmo, ficando excluidas as indenizacOes legalmente estabelecidas pelos danos decorrentes de
indenizagdes por danos causados pelo pesquisador.

As informagdes serdo gravadas em midia digital, analisadas e transcritas pelo pesquisador, ndo sendo
divulgada a identificagdo de nenhum participante. Os dados ficardo em poder do pesquisador por 5 anos,
sendo destruidos por ele apos esse periodo. O anonimato sera assegurado em todo processo da pesquisa,
bem como no momento das divulgagdes dos dados por meio de publicacido em periddicos e/ou apresentacido
em cventos cientificos. O depoente tera o gifeitd\de retirar o consentimento a qualquer tempo. A sua
participacdo dard a possibilidade de iar imento sobre MOBILIDADE URBANA E
TECNOLOGIA. '

ADELSON SANTOS DA SILVA
Pesquisador Responsavel

DECLARACAO

Declaro que li e que compreendi todas as informagdes contidas neste documento, sanei todas as minhas
duvidas, junto ao pesquisador, quanto a minha participacdo no presente estudo, ficando-me claros, quais
sdo os propositos da presente pesquisa, os procedimentos a serem realizados, os possiveis desconfortos e
riscos, as garantias de ndo utilizacdo das informagdes em prejuizo das pessoas no decorrer e na conclusdo
do trabalho e da possibilidade de obter esclarecimentos permanentes. Ficou claro também que a minha
participagdo ndo sera paga, bem como ndo terei despesas, inclusive se decidir em desistir de participar da
pesquisa.

Concordo em participar desse estudo podendo retirar meu consentimento a qualquer momento, sem
necessidade de justificar o motivo da desisténcia, antes ou durante a pesquisa, sem penalidades, prejuizo
ou perda de qualquer beneficio que possa ter adquirido.

Sio José dos Campos, 1) e OUTV PR RDO de2017.

Assinatura do Participante
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ANEXO B - Parecer Consubstanciado do CEP

poar UNITAU - UNIVERSIDADE DE £ PlobaRor
V‘CEP TAUBATE Ofi -

PARECER CONSUBSTANCIADO DO CEP

DADOS DA EMENDA

Titulo da Pesquisa: MOBILIDADE URBANA E TECNOLOGIA: UM ESTUDO DE CASO SOBRE O
SERVICO DE TRANSPORTE UBER EM UM MUNICIPIO DO VALE DO PARAIBA

Pesquisador: ADELSON SANTOS DA SILVA
Area Tematica:

Versao: 2

CAAE: 75073617.7.0000.5501

Instituicdo Proponente: Universidade de Taubaté
Patrocinador Principal: Financiamento Proprio

DADOS DO PARECER

Numero do Parecer: 3410417

Apresentagao do Projeto:

O presente estudo tera como objetivo investigar os reflexos e as perspectivas, de um servico de transporte
remunerado individual de passageiros como a UBER® na mobilidade urbana, em um grande municipio na
Regidao Metropolitana do Vale do Paraiba.

Objetivo da Pesquisa:

Conhecer o servico de transporte Uber e seus reflexos na dinamica da cidade;

- Analisar os dados do servico de transporte Uber no municipio em relacéo a Politica Nacional de Mobilidade
Urbana.

Objetivo Secundario:

- Descrever a insercéo da Uber no municipio de SJC e suas contradi¢oes;

- Conhecer a percepcéo de um especialista em mobilidade urbana em Séo José dos Campos/SP, a respeito
dos reflexos da Uber em sua cidade;

- Comparar as atividades de onibus, taxis e Uber em Sédo José dos Campos/SP, desde sua implantacéo.

Avaliacao dos Riscos e Beneficios:
Atende as recomendacées da Resolucdo 510/16

Comentarios e Consideracoes sobre a Pesquisa:
Expor para a populacéo da cidade estudada, o quanto, servicos como a UBER®, & importante para a

Enderego: Rua Visconde do Rio Branco, 210
Bairro: Centro CEP: 12.020-040
UF: SP Municipio: TAUBATE

Telefone: (12)3635-1233 Fax: (12)3635-1233 E-mail: cep@unitau.br
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Continuacéo do Parecer: 3.410.417

questao da mobilidade urbana uma vez que agrega o uso da tecnologia as facilidades e agilidades do ato de
deslocar-se.

Consideragoes sobre os Termos de apresentacao obrigatoria:

Todos apresentados.

Conclusoes ou Pendéncias e Lista de Inadequacgoes:

Nao ha.

Consideracgoes Finais a critério do CEP:

O Comité de Etica em Pesquisa da Universidade de Taubaté, em reunio realizada no dia 14/06/2019, e no
uso das competéncias definidas na Resolucdo CNS/MS 510/16, considerou a Emenda do Projeto de
Pesquisa: APROVADA.

Este parecer foi elaborado baseado nos documentos abaixo relacionados:

Tipo Documento Arquivo Postagem Autor Situacao

Informacoes Basicas|PB_INFORMACOES_BASICAS 136469 27/05/2019 Aceito

| do Projeto 4 E1.pdf 23:26:58

Folha de Rosto Folhaderosto.pdf 03/09/2017 |ADELSON SANTOS | Aceito
22:38:01 _ |DA SILVA

Projeto Detalhado / | ProjetoMDH.docx 03/09/2017 |ADELSON SANTOS | Aceito

Brochura 22:36:46 | DA SILVA

| Investigador

TCLE/ Termos de | Termoc2.pdf 03/09/2017 |ADELSON SANTOS | Aceito

Assentimento / 22:36:13 |DASILVA

Justificativa de

Auséncia

TCLE/ Termos de | Termoc1.pdf 03/09/2017 |ADELSON SANTOS | Aceito

Assentimento / 22:35:57 |DASILVA

Justificativa de

Auséncia

Declaracéo de Oficiodeautorizacao.pdf 03/09/2017 |ADELSON SANTOS | Aceito

Instituicédo e 22:35:21 |DASILVA

Infraestrutura

Declaracao de Declaracaodeinfraestrutura.pdf 03/09/2017 |ADELSON SANTOS | Aceito

Instituicdo e 22:33:32 |DASILVA

Infraestrutura

Situagao do Parecer:
Aprovado

Enderego: Rua Visconde do Rio Branco, 210

Bairro: Centro CEP: 12.020-040

UF: SP Municipio: TAUBATE

Telefone: (12)3635-1233 Fax: (12)3635-1233 E-mail: cep@unitau.br
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Continuacéo do Parecer: 3.410.417

Necessita Apreciagcdao da CONEP:
Nao

TAUBATE, 25 de Junho de 2019

Assinado por:

José Roberto Cortelli
(Coordenador(a))
Enderego: Rua Visconde do Rio Branco, 210
Bairro: Centro CEP: 12.020-040
UF: SP Municipio: TAUBATE
Telefone: (12)3635-1233 Fax: (12)3635-1233 E-mail: cep@unitau.br
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ANEXO C - Linhas dos Onibus Urbanos de S&o0 José dos Campos/SP

LISTAGEM DE LINHAS DE ONIBUS

Toces as finhas em operagio ne cicade ste o fechemento do més ce 2ril de 2018

Fonte: Ordens de Servico Operacional {050)
Divizao de Planejamento de Tranzportes | Departamento ce Opersgio e Transito e Tranzporte | Secretaris de Mobilidede Urbens
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mmmmm/nmmmmnon AQUARIUS)
NOVO HORIZONTE / CAMPO DOS ALEMAES (CIRCULAR NO CAMPO DOS ALEMAES)
~ MAJESTIC/ PRACA AFONSO PENA (CIRCULAR NO CENTRO)
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'CORREDOR LESTE 1/ CENTRO (CIRCULAR NO CENTRO)
ALIMENTADORA DOM BOSCO / TANCREDD NEVES (V1A SANTA HELENA} (CIRCULAR NO BAIRRO)
PQ. NOVO HORIZONTE CORUIAD (CIRCULAR NO BAIRRO)
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‘TORRAO DE OURO - TERMINAL CENTRAL (CRCULAR NO BAIRRO)
CAMPO DOS ALEMAES - wmmmmuom
TERMINAL CENTRAL/ . mnmmmm;

nnmm\

mmmmmllmmtmpmmmq
TERMINAL CENTRAL / BAIRRINHO (CIRCULAR NO BAIRRO)
BOM RETIRD / TERMINAL CENTRAL (ORCULAR NO CENTRO)

7O, NOVO HORIZONTE - VIA PEDRO A. CABRAL (CIRCULAR NO CENTRO)
PQ. NOVO HORIZONTE - V1A 10SE LONGO CIRCULAR NO CENTRO)
EUGENIO DE MELO - GALO BRANCO / PRAGA AFONSO PENA (CIRCULAR NO CENTRO)
1D. SANTA INES / TERMINAL CENTRAL - VIA PEDRO A. CABRAL (CIRCULAR NO CENTRO)

, mmmﬁs-vm&mmmuocaﬂm
TERMINAL URBANO CENTRAL - 1D. AEROPORTO (CIRCULAR NO BAIRRO]
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1D. DIAMANTE / TERMINAL CENTRAL - wmmwsrmmmmmm
pwm VIAVISTA VERDE / SANTANA - mnmmmmsmmw
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VILA ADRIANA-EMHA Il / PRACA AFONSO PENA [CRCULARNO CENTRO)
ECO CAMPOS DE SAQ JOSE / TERMINAL CENTRAL (CIRCULAR NO CENTRO) - SEMI EXPRESSA
mmuﬂumm—uummmmmmam
ECO CAMPOS DE SAO J05¢ / TERMINAL CENTRAL (CIRCULAR NO CENTRO)
~ ECOCAMPOS DE SA0 JOSE / AV. ENG. FCO. OSE LONGO (CIRCULAR NO CENTRO)
ALIMENTADORA POUSADA DO VALE / ECO - CANPOS DE SAD JOSE (CIRCULAR NA POUSADA DO VALE)
~ ALIMENTADORA SERROTE / ECO - CAMPOS DE SAO JOSE (CIRCULAR NA ECO} ‘
ALIMENTADORA CAMPOS DE SK0 JOSE / ECO CAMPOS DE SAO JOSE (CRCULAR NO CSJ)
 AUMENTADORA MARIANA I/ SANTA CECILI H CRCULAR NO SANTA CECILIA )
'PETROBRAS-MARGINAL DUTRA / PRACA AFONSO PENA (CIRCULAR NO CENTRO)
ALIMENTADORA MONTERREY / ECO - muﬂompmuomx
COLONIAL CORUAO (CIRCULAR NO BAIRRO)
RECANTO DOS EUCALIPTOS  RES. FLAMBOYANT (ESPECIAL OBRA VIA CAMBUI = CIRCULAR NO RES. FLAMBOTANTIE
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1D. SANTA LUZIA / TERMINAL CENTRAL (CIRCULAR NO BAIRRO)
‘GALO BRANCO /10, AQUARIUS (CIRCULER NO AQUARIUS)
GALO BRANCO/ AV. SA0 Jos¢ - mmmuom,
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PO, NOVO HORIZONTE / AV. SA0 JOSE (CIRCULAR NO CENTRO)
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3 Lote2-C5 Brasil
37 Lote 3 - Exprezzo Maringa
103 Total de Linhas em Operacao
Fonte: Secretaria de Mobilidade Urbana (SMU, 2019)




ANEXO D - Autorizagéo da Instituicdo com Dados Documentais

Teb: (12) 3041.8736/ B I0BGE - sindtid sic@hotmail.com

PESQUISA DE MESTRADO SOBRE MOBILIDADE URBANA
Respostas do questiondrio
1-S0mos em 405 permissiondrios cadastradas, @ entre 50 a 60 motoristas auxiliares,

2 - Em dias normals praticamente todos trabalham, sendo 2 maiceia em SEp Jose dos Campos €
outros em wviagens intermunicipeis, nos fins de semana e feriados apenas 25% dos
permissiondrios trabatham, sendo a maioria motoristas auxdliares.

3 - Devido & crise atual em que o taxi estd passando, por causa da concorréngia, @ CITE3 hovirla
em diss normais & de 12 a3 14 horas trabalhadas, & nos finais de semana @ fertados a carga
hordria é de 10 a 12 horas trabalhadas.

4 . Dias normais de 6 a 8 corridas @ nos finals de semana e feriados de 8 a 10 corridas, ©
horirio de maior demanda ocorre no periodo da manhd (das 06:00 as 09:00 hs) e no final da
tarde (das 16:00 as 19:00 hs) devido 30s hordrios de entrada e saida dos trebalhadores da
industria & do comercio,

5 - Aplicativos 99 taxl, Wappa, (Mob, este aplicative pertence a0s taxistas de S80 José dos
Campos), todos sio baixados pelo Play Store,

& - Para ser taxista & exigido ser residente na cidade de Sio José dos Campos, possuir 3 CNH B,
constando que Exerce Atividade Remunerada, Curso de 1adsta, Antecedentes criminais,
certidio de débitos municipass, certidio d2 distribuigio criminal, histérico da CNH. Possuir
veiculo de 4 portas, com méximo de 10 anos de fabricagdo, de cor branca e motor até 2.0.

7 - Autorizo 3 divulgagio deste questiondrio para o Sr. Adelson Santos da Sliva, para uso
exclusivo referente 3 pesquisa de mestrado sobre Mobilidade Urbana em Sio José dos
Campos.

$3p Jos# dos Campos, 24 de abril de 2018

Marcio Aftani} Feitosa
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Sindicato dos Taxistas Autonomaos
Sio José dos Campos e Regiao

Rui Alagoas, 160, Vila Sdo Pedeo - SICampos - SP - CEP.: 12216420
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