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 RESUMO 

 
O objetivo do trabalho é analisar a viabilidade do uso de veículos com alta 

capacidade de passageiros (VACs), como vans, para transportar passageiros em 

São Paulo, integrando este produto ao aplicativo da Uber para conectar motoristas 

parceiros com potenciais passageiros.  

Encontrou-se o preço médio ótimo do serviço, de R$8,64, de forma a 

garantir que o motorista do produto de VACs tenha um lucro líquido superior àquele 

verificado em modalidades similares existentes de trabalho. Com este preço, 17,2% 

da população do mercado total disponível de São Paulo seria capaz de pagar pelo 

produto para realizar seus deslocamentos diários na cidade.  

Foram analisados cinco métodos existentes de precificar um serviço de 

ridesharing, verificando-se a viabilidade de cada um e sugerindo caso a caso 

quando cada modelo poderia ser empregado.  

Palavras-chave: Viabilidade de serviço de transporte. Transporte coletivo 

compartilhado. Ridesharing.  

 



 

 

ABSTRACT 
The objective of this work is to analyze the viability of the usage of high 

capacity vehicles, such as vans, to transport passengers in São Paulo, integrating 

the product with Uber’s app to connect driver partners with potential passengers. 

The opitmum average fare price point of R$8,64 was calculated, 

guaranteeing that the high capacity vehicle driver has a net profit higher than similar 

jobs. With this average fare, 17,2% of the Total Adressable Market of São Paulo 

would be able to afford to pay for the product for their daily transportation needs. 

Five different ridesharing pricing methodologies were then analyzed to 

determine their viability and suggested use cases were determined.  
 

Keywords: Transport service viability. High capacity shared transport. 

Ridesharing.  
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1 INTRODUÇÃO 

A Uber é uma empresa de tecnologia que oferece serviços de mobilidade 

urbana por meio de ridesharing (compartilhamento de viagem). Sua atuação no 

Brasil teve início em maio de 2014 no Rio de Janeiro, com rápida expansão para a 

cidade de São Paulo em junho do mesmo ano. A empresa conta hoje com mais de 

500 mil motoristas parceiros cadastrados na plataforma e atende mais de 17 milhões 

de usuários no país espalhados por mais de 100 cidades (UBER, 2017).  

A empresa conta com diversos produtos para a mobilidade urbana, dentre 

eles: 

• UberBLACK: a opção original da empresa, tanto nos EUA quanto 

no Brasil, com um preço similar ao do taxi, mas oferecendo uma 

experiência com mais luxo e conforto. O principal diferencial são os 

carros, que devem ser SUV ou SEDAN, pretos, modelo 2012 ou 

mais novo (dependendo do fabricante do carro).  
• UberSELECT: o produto entre o UberBLACK e o UberX, com 

preços superiores ao UberX, mas com carros de modelos mais 

novos, mais espaçosos e conforto maior.  
• UberX: a opção de ridesharing privada individual mais popular no 

país e também a mais barata. São aceitos carros modelo 2008 ou 

mais novos.  
• UberPOOL: opção semelhante ao UberX, porém compartilhada 

com até outros 3 passageiros que são pareados automaticamente 

pelo algoritmo do aplicativo, barateando anda mais o custo da 

viagem para o passageiro. Os modelos de veículos são os mesmos 

do UberX. 
Em todos os produtos, é obrigatório o veículo possuir ar condicionado, ter 

quatro portas e espaço para cinco pessoas.  

A Uber oferece uma alternativa ao transporte público e ao uso do 

transporte privado, facilitando diversos tipos de deslocamento que antes eram 

demorados ou feitos a pé. Porém, atualmente, o preço das viagens apresenta uma 

grande barreira para que essa tecnologia e modelo de mobilidade atinja pessoas das 

classes C, D e E. Ainda que aplicativos de ridesharing ofereçam um preço inferior ao 
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do táxi, por exemplo, ainda existe uma grande diferença de preços entre o oferecido 

pelo transporte público e pelos apps.  

A Uber lançou a modalidade UberPOOL em 2016 para baratear o preço 

pago pelo passageiro, mas ainda assim o preço não foi reduzido suficientemente 

para tornar-se uma alternativa viável ao uso de ônibus e metrô nos deslocamentos 

diários de boa parte da população. Alguns dos fatores que afetaram a baixa adesão 

do UberPOOL foram: 

• Baixa eficiência: apesar do algoritmo para parear passageiros ser 

muito eficiente, áreas com baixa demanda do produto não têm 

usuários suficientes para permitir que a rota seja otimizada para o 

motorista. Assim, ou os primeiros passageiros devem circular mais 

para buscar outros passageiros ou a viagem é feita com baixa 

ocupação do carro, o que não é vantajoso para o motorista.  
• Preço mínimo igual ao UberX: é cobrado um preço mínimo de 

R$7,00, igual ao UberX, independentemente da distancia ou tempo 

do percurso. Essa medida desencoraja viagens curtas, como 

conexões com o transporte público, já que viagens de poucas 

centenas de metrôs ou poucos quilômetrôs, como entre o ponto de 

ônibus e a casa do usuário, tornam-se inviáveis.  

• Percepção: motoristas e passageiros têm percepção de que, por 

permitir que mais pessoas dividam o carro, a experiência possa 

tornar-se perigosa. 

1.1 CONTEXTO 

A cidade de São Paulo é a décima maior do mundo, com 12 106 920 

habitantes espalhados em uma área de 1 521km2 (IBGE, 2017).  

Historicamente, o tempo médio de deslocamento para realizar a atividade 

principal na cidade está crescendo, de uma hora e quarenta e quatro minutos em 

2014 para duas horas em 2017. O maior tempo de deslocamento se dá na periferia 

da cidade, onde a média de tempo para deslocar-se da Zona Leste para outra região 

é de duas horas e dezenove minutos. Considerando-se o tempo médio para realizar-

se todos os deslocamentos diários, a média em 2017 é de duas horas e cinquenta e 
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três minutos, ou o equivalente a um mês e meio preso no transito por ano. (IBOPE 

INTELIGENCIA, 2017) 

Para realizar os deslocamentos, a população da cidade utiliza 

principalmente o ônibus, que é usado em 47% das viagens, seguido do carro 

particular (27%) e do metrô (13%). Para os que não usam ônibus e optam por 

alternativas, alguns dos fatores mais citados para a não-adoção do transporte são: 

• O trajeto é muito demorado. A média de tempo gasto para todos 

os deslocamentos diários é de aproximadamente três horas,  

• Os ônibus são muito cheios e, 

• O veículo demora muito para chegar. O tempo médio de espera 

nos pontos de ônibus é de 18 minutos. 

Já para os que são usuários frequentes dos ônibus municipais, os 

principais problemas citados, em ordem de frequência, foram:  

1. Lotação (23% das respostas), 

2. Preço da passagem (20% das repostas), 

3. Segurança com relação a furtos e roubos (11% das respostas), 

4. Frequência dos ônibus (9% das respostas), 

5. Segurança em relação a assédio sexual (7% das respostas), 

6. Pontualidade do ônibus (7% das respostas), 

7. Outras respostas. (IBOPE INTELIGENCIA, 2017) 

Tais fatores mostram que o sistema atual de transporte público está 

sobrecarregado e opera de forma ineficiente. De acordo com estudo sobre os 

benefícios do transporte coletivo, citam-se diferentes medidas que devem ser 

tomadas para que o sistema se torne melhor: 
Em primeiro lugar, é necessário o investimento no transporte coletivo de qualidade e em 
quantidade no menor prazo possível – e não a expansão vagarosa das linhas de metrô 
ou ônibus. Nisto se incluem medidas como: o planejamento para a implantação de novas 
linhas que respondam adequadamente ao fluxo de pessoas; a integração entre 
diferentes sistemas (ônibus, metrô etc.) por meio de criação de cartões que permitam a 
troca de módulos sem custo adicional; a criação de corredores de ônibus, ciclovias e 
sistemas de informações práticos sobre trajetos e horários das linhas (por telefone e 
internet); a fixação de quadros com mapa e horário das linhas nas estações e paradas; a 
reabilitação das estações, com criação de nomes ou numeração, o que facilita seu uso e 
a identificação dos locais por turistas e pessoas que não conhecem a cidade. 
(BERTUCCI, 2011) 
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Nesse cenário, surgiram na cidade na última década, diversas alternativas 

ao transporte público, a maioria delas seguindo o modelo de real-time ridesharing, 

em que “motoristas aceitam passageiros para viagens únicas em curtos períodos de 

tempo”1 (AMEY e ATTANUCCI, 2010).  

Essas alternativas dão liberdade ao passageiro para que escolha seu 

destino final e chegue com conforto, além de não ser necessário andar ou usar outro 

meio de transporte do ponto em que a pessoa fez o pedido até o veículo de 

transporte. Também é um diferencial o usuário chegar ao seu destino em uma única 

viagem, sem ser necessário usar um veículo ou andar para realizar o Last Mile2.  

Porém, o preço oferecido pelos aplicativos de mobilidade urbana não 

permite que a população troque o transporte público pelo uso de um produto como o 

UberX, por exemplo. A precificação de tarifa base, preço por km e preço por minuto 

(UBER, 2017) usada atualmente torna o produto mais caro que o transporte público 

para qualquer rota dentro da cidade, já que a tarifa mínima de uma viagem é de 

R$7,00, 75% superior à tarifa de ônibus de R$4,00 na cidade de São Paulo em 

fevereiro de 2018.  

Existe, portanto, um grande mercado não atendido para um produto que 

concorra diretamente com o transporte público em trajetos específicos, 

principalmente os de grande volume de pessoas por dia, como rotas diárias de ida e 

volta ao trabalho.  

É também possível criar um produto que opere de forma complementar ao 

transporte público, auxiliando em casos de Last Mile ou completando lacunas 

existentes entre os trajetos atuais. Por se tratar de um algoritmo dinâmico, o 

aplicativo é capaz de direcionar motoristas para trajetos novos que possam surgir 

com novas dinâmicas de mobilidade social como, por exemplo, a abertura de um 

centro industrial de grande volume de pessoas ou o crescimento de um centro 

comercial em um bairro da cidade. Isso ocorre de forma muito mais rápida do que a 

criação de novas linhas de ônibus pela prefeitura. 

                                            
1 Traduzido pelo autor 
2 Last-mile é “um termo utilizado em gestão de supply chain e planejamento de transporte para 

descrever o movimento de pessoas e bens de um centro de transporte para o destino final 
dentro de casa” (Goodman, 2005). Traduzido pelo autor. 
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Existe um grande fluxo na periferia durante horários de trabalho, com 

pessoas saindo da periferia em direção ao centro das seis da manhã às 10h e 

retornando das 16h às 20h. Existe também um grande volume de motoristas nestas 

regiões, mas são comuns casos em que motoristas saem das zonas da periferia de 

manhã, usando-se do recurso de destino3 certo da Uber para chegar ao centro da 

cidade. Eles fazem algumas viagens na periferia e são rapidamente direcionados 

para o centro, onde o volume de viagens próximas é muito grande.  

Dessa forma, os motoristas conseguem trabalhar com alta eficiência, 

finalizando uma viagem já com outra viagem aceita e maximizando a utilização de 

seus tempos.  Ao final do dia, voltam para casa levando passageiros retornando do 

trabalho.  

Devido a esse fenômeno, durante o dia, a periferia tem poucos motoristas 

e pouca demanda por viagens. Neste contexto, uma alternativa viável seria o uso de 

vans para possibilitar que estes motoristas, que saem da periferia diariamente de 

manhã e retornam a tarde, transportem mais pessoas no seu trajeto de forma mais 

barata, eficiente e rápida.  

Devido a essas características do transporte urbano na cidade de São 

Paulo e ao uso atual do aplicativo, existe uma lacuna no transporte para ir ao 

trabalho diariamente usando a Uber. Não há motoristas suficientes na região e o uso 

do transporte público, apesar de ineficiente e lotado, é mais atraente para 

passageiros. Dessa forma, um produto que possibilite o transporte de mais pessoas 

que saem de manhã para o trabalho teria uma alta adoção e seria uma opção 

possível para solucionar esse problema. Existe, então, uma oportunidade de operar 

uma estratégia de Blue Ocean com o lançamento de um produto para atender a 

população atualmente insatisfeita com o transporte público. Definindo esta estratégia, 

tem-se que: 
Em Oceanos Azuis existe uma grande oportunidade de crescimento rápido e lucrativo. 
Em Oceanos Vermelhos – isto é, em indústrias que já existem – empresas competem 
por uma fatia maior da demanda existente limitada. Conforme o mercado torna-se mais 
saturado, expectativas de crescimento e lucro diminuem. Produtos tornam-se 
commodities e a competição cresce. Existem dois meios de criar Oceanos Azuis. Um é 
lançar indústrias novas, como o eBay fez com leilões online. Porém, o mais comum são 

                                            
3 O destino certo é um recurso do aplicativo que permite que motoristas escolham um destino 

final, limitado a dois usos por dia. São então mostradas ao motorista somente viagens que o 
levem para perto do destino final selecionado.  
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Oceanos Azuis criados dentro de Oceanos Vermelhos, quando uma empresa expande a 
fronteira de uma indústria existente (KIM e MAUBORGNE, 2004) 

1.2 OBJETIVOS 

Este trabalho possui três objetivos principais: 

• Analisar o comportamento do mercado de transporte público na 

cidade de São Paulo e definir o ponto ótimo para precificar um 

produto substituto ou complementar, dependendo da situação do 

lado da oferta e da demanda.  

• Analisar diferentes métodos de precificação do produto e 

benefícios e problemas de cada modelo.  

• Discutir a viabilidade de implementação de um produto baseado no 

uso de veículos de alta capacidade (vans) para ridesharing por 

meio do aplicativo da Uber.  

1.2.1 Objetivo geral 

O objetivo do trabalho é analisar a viabilidade do uso de veículos com 

capacidade elevada de passageiros, como vans, para transportar passageiros em 

São Paulo, integrando este produto ao aplicativo da Uber para conectar motoristas 

parceiros com potenciais passageiros.  

1.2.2 Objetivos específicos 

Para atingir o objetivo geral, é primeiro preciso: 

• Analisar a situação atual do transporte em São Paulo e determinar 

a curva da demanda por transporte público na cidade em função da 

tarifa cobrada 

• Identificar potenciais motoristas parceiros e determinar qual é o 

preço médio de uma viagem que torna viável a migração destes 

motoristas para a plataforma 

• Comparar diferentes métodos existentes de precificação de um 

produto de ridesharing de forma a determinar quais são melhor 
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adaptados para um produto que use veículos com alta capacidade 

de passageiros 

1.3 ESCOLHA DO TEMA  

O trabalho foi realizado enquanto o autor estagiava na área de 

Inteligência de Mercado da empresa Uber do Brasil. O tema de mobilidade urbana e 

diferentes meios de transporte em uma cidade é extremamente relevante à empresa, 

que hoje atua com ridesharing em mais de 100 cidades no país.  

A escolha dos transportes de alta capacidade foi motivada pela 

necessidade de se entender o comportamento e mercado dos usuários que hoje não 

usam o aplicativo para se locomover, ou o usam de forma reduzida e com pouca 

frequência.  

Já a cidade de São Paulo foi escolhida porque é a cidade da empresa 

com maior número de viagens no mundo, representando o mercado com maior 

potencial para a Uber.  

Durante a elaboração do trabalho, o autor teve reuniões frequentes com 

diferentes áreas da empresa para discutir possíveis metodologias e analisar o 

progresso do estudo, sugerindo mudanças e variações de análises. Foram também 

consultados especialistas no tema de mobilidade urbana, como o professor doutor 

Claudio Barbieri da Cunha, chefe do departamento de engenharia de transportes da 

Escola Politécnica da USP.  

1.4 ESTRUTURA DO TRABALHO 

O roteiro de elaboração do estudo terá início com uma pesquisa 

bibliográfica sobre demanda, elasticidade da demanda no país e o uso de vans para 

transporte coletivo. Em seguida, serão analisadas a demanda por um produto 

usando veículos de alta capacidade, a oferta potencial de motoristas parceiros para 

suprir esta demanda e diferentes metodologias de precificação que viabilizem esta 

oferta, garantindo que a demanda seja atendida. Por fim, será analisada a 

viabilidade deste meio de transporte como um produto dentro do aplicativo da Uber.  
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2 REVISÃO BIBLIOGRÁFICA 

Esse capítulo apresenta as principais referências consultadas para se 

obter a base teórica para análise da elasticidade de preço e da demanda por 

transporte público, assim como modelos existentes de ridesharing e uso de vans e 

fretados para o transporte coletivo no Brasil.  

Primeiro, analisou-se o tema da demanda do transporte público no Brasil 

e sua variação em diferentes cidades por faixa de renda da população e por tarifa 

média do transporte na cidade.  

Em seguida, foi avaliado o cenário histórico do estudo de ridesharing e o 

caso de vans e fretados no Brasil e o transporte público. 

Por fim, foram avaliados estudos sobre ridesharing em outros países, 

assim como modelos de precificação de produtos de VACs adotados por 

competidores da Uber em outros países. 

2.1 ELASTICIDADE PREÇO E RENDA 

A elasticidade preço da demanda é “a variação percentual na quantidade 

demandada dada uma variação de um por cento no preço” (MANKIW, 2005). O autor 

define outros conceitos sobre a elasticidade: 

• Demanda inelástica: a quantidade demandada não responde 

fortemente a variações no preço 

• Demanda elástica: a quantidade demandada responde fortemente 

a variações no preço 

• A demanda tende a ser inelástica: 

o Se o bem for uma necessidade, 

o Quanto menor for o período de tempo analisado, 

o Quanto mais amplo for definido o mercado 

Já a elasticidade renda da demanda mede “o quanto que a quantidade demandada 

de um bem responde a uma variação na renda do consumidor” (MANKIW, 2005). 

 Para esse estudo, é de extrema importância entender a relação entre preço 

da tarifa, renda da população estudada e a demanda por transporte público, visto 

que com isso será possível determinar diferente faixas de preço que atendem a 

parcelas distintas da população. 
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2.2 VARIAÇÃO DA DEMANDA 

Carvalho & Pereira (2012) analisaram a demanda por transporte público 

no período entre 1995 e 2008 em grandes regiões metropolitanas do Brasil, 

incluindo São Paulo, Belo Horizonte e Brasília.  

Como fonte inicial, os autores pesquisaram a demanda real por transporte 

público no período, usando dados de prefeituras e órgãos regionais. Buscaram 

também a renda média da população local de cada região metropolitana, assim 

como a tarifa média cobrada no transporte público.  

Após coletarem os dados, os autores montaram uma regressão que 

relaciona o volume de passageiros pagantes mensais com a renda média da região 

metropolitana e a tarifa média do transporte público. A curva possui R2 = 0.94, que 

indica uma curva com boa aderência aos pontos observados. Essa regressão será 

usada ao longo do estudo para calcular-se a demanda no município de São Paulo 

por transporte público, assim como a precificação que permite que diferentes faixas 

da população usem um transporte diariamente com tarifas especificas. Todos os 

dados usados nos cálculos deste trabalho foram ajustados para valores de setembro 

de 2017 tomando-se as devidas precauções com respeito a variação de renda e 

inflação no período. Algumas hipóteses assumidas para a adoção do modelo serão 

explicadas detalhadamente no capítulo seguinte. 

A conclusão inicial dos autores foi de que “o aumento desses custos [do 

transporte público] pode comprometer, além da qualidade dos serviços de transporte 

público e da capacidade financeira de gestão das empresas operadoras, o próprio 

acesso da população de baixa renda a esses serviços” (CARVALHO e PEREIRA, 

2010). Eles ainda atentam ao fato de que, no período analisado, a tarifa média 

sofreu aumento médio de cerca de 60% acima da inflação medida pelo Índice 

Nacional de Preços do Consumidor (INPC). Nota-se então que existe uma barreira 

real no acesso ao transporte público nestas cidades, principalmente nas classes C, 

D e E.  

2.3 RIDESHARING  

O termo ridesharing já era utilizado antes do surgimento dos aplicativos de 

mobilidade urbana há anos para descrever o compartilhamento de veículos privados 
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por mais de uma pessoa, com foco em deslocamentos para o trabalho. Os estudos 

iniciais do tema focavam na eficiência e na área ecológica, incentivando o 

compartilhamento para realizar atividades diversas. Segundo Sovacool (2017), a 

divulgação de ridesharing com outros métodos de transportes seria uma alternativa 

viável para reduzir a dependência da sociedade de combustíveis fósseis. Já 

Jacobson e King (2009), ao examinarem o potencial de redução de gastos com 

combustíveis, determinaram que caso 10% das viagens nos Estados Unidos com 

veículos privados tivessem mais de um passageiro, isso traria uma redução de 5,4% 

no consumo anual de combustíveis no país.  

Antes da disseminação de aplicativos de ridesharing, os termos ridesharing e 

carpooling (compartilhamento de veículo) eram utilizados de forma semelhante. 

Alguns estudos sobre este tema analisam o declínio do carpooling nos EUA, 

buscando analisar o comportamento dos americanos ao longo dos anos e a razão 

pelo baixo compartilhamento das viagens entre usuários de carros. Segundo 

Morency (2006), a ocupação média de um carro privado nos EUA foi reduzido de 

1,18 pessoas em 1970 para 1,09 pessoas em 1990, num período em que, assim 

como carpooling, diversos outros métodos de viagem compartilhada como o ônibus 

também tiveram seus usos reduzidos. Quando a pesquisa foi realizada, em 2006, o 

ridesharing continuava em declínio. As principais hipóteses encontradas foram que o 

desenvolvimento urbano descentralizado, aliado ao acentuado crescimento 

econômico, permitiam às pessoas que tivessem um carro próprio e não 

necessitassem de caronas ou compartilhamentos. O número de veículos por 

residência aumentou de 1,06 em 1987 para 1,23 em 2003, enquanto o número 

médio de habitantes por residência caiu de 2,57 para 2,42 no mesmo período. Logo, 

existem mais carros por residência para menos pessoa, o que indica um uso 

individual maior de veículos. 

Após o lançamento da Uber nos EUA, uma das primeiras empresas a juntar o 

tópico de ridesharing com um aplicativo que facilitava o uso desse meio de 

transporte por diversas pessoas, foram feitos vários estudos sobre o tema de 

dynamic ridesharing, termo usado para diferenciar o ridesharing convencional da 

nova modalidade que usava aplicativos e focava na velocidade e eficiência dos 

aplicativos.   
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Os primeiros estudos comparavam os aplicativos a categorias semelhantes 

de transporte, principalmente taxis, e visavam analisar e criar modelos que 

tornassem sua implementação viável. Segundo Ma, Zheng e Wolfson (2013), existe 

uma grande sinergia entre aplicativos de mobilidade para os táxis e os usuários de 

taxi. Foi verificado, por meio da análise de dados de três meses com 33 mil taxis na 

China, que a implementação de um algoritmo dinâmico para ligar usuários a 

motoristas de taxi aumentaria em 25% o número de viagens realizadas, diminuiria o 

preço médio de uma viagem para o usuário e aumentaria em 19% o lucro do 

motorista, além de gerar menos poluição devido à redução do uso de gasolina por 

viagem realizada. 

Em estudo de 2009 de Deakin, Frick e Shively, foram realizados testes na 

universidade de Berkeley para averiguar a adesão da nova tecnologia. No estudo, 

descobriu-se que cerca de um quinto dos alunos que dirigiam sozinhos para a 

universidade estariam dispostos a participar de ridesharing dinâmico, devido aos 

custos de estacionamento e o limite de vagas na universidade.  

Após a fase inicial de análise de mercado, os estudos focaram em análises 

técnicas de alternativas que otimizassem a implementação da tecnologia com 

melhores algoritmos. Um maior detalhamento destes estudos será dado no próximo 

capítulo da revisão.  

No Brasil, muitos estudos foram realizados durante a vinda da Uber ao país e 

o conflito inicial gerado entre taxistas e a empresa, que era vista como prejudicial à 

indústria há muito tempo estabelecida no Brasil. “No Brasil, apesar da defesa do 

transporte solidário para melhoria da mobilidade, é difícil enquadrar o novo modelo 

de sistema de transporte em uma das categorias já existentes. Por essa razão, o 

serviço prestado pelo Uber tem sido um grande gerador de polêmicas e debates. “ 

(SILVA e ANDRADE, 2016) 

Em estudo de novembro de 2017, foram avaliados os impactos do ridesharing 

em São Paulo. Segundo Barbosa et al. (2017), desde essa nova modalidade de 

transporte impactou positivamente a cidade, diminuindo em 15,14% a posse de 

veículos pela população e diminuindo a intenção de possuir um veículo em 17,58%. 
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Além disso, houve também redução no uso de veículos, de 13,38%. Todos estes 

indicadores apontam que a adoção de ridesharing na cidade foi positiva e, 

diferentemente dos EUA, em que facilidade e conveniência de uso facilitam a 

adoção desta nova modalidade, no Brasil fatores como preço bastante abaixo de 

outros meios, uma alternativa ao transporte público e um substituto do taxi ou outro 

meio após beber, influenciaram um aumento na adoção deste novo meio de 

transporte.  

Recentemente, o impacto da regulamentação desta modalidade de 

transporte, em pauta a nível municipal, estadual e federal, gerou também um 

aprofundamento teórico no assunto, focando na empresa Uber. "[...] a Uber foi 

recebida nos municípios com relativa hostilidade regulatória, com frequentes 

proibições e grandes pressões dos taxistas para que a empresa seja submetida às 

mesmas regras. ” (BEHS, 2017)  

Devido à natureza inovadora da relação trabalhista entre o motorista e os 

aplicativos de ridesharing, não havia previamente lei clara trabalhista, assim como 

caracterização da regulamentação que agiria em cima destas empresas. Segundo 

Behs (2017), existem similaridades entre as regulamentações por cidade, como 

limitação da idade de veículos na plataforma, necessidade de cadastrar motoristas, 

veículos e o aplicativo junto à prefeitura e a ausência de fixação de limite de tarifas 

ou número limite de carros.  

  

2.4 VANS E FRETADOS COMO TRANSPORTE COLETIVO 

Utilitários, furgões ou vans são alguns dos nomes para veículos capazes 

de transportar uma quantidade elevada de pessoas, geralmente superior a seis, ou 

mercadorias. Ao longo deste trabalho, estes veículos serão referidos como VACs, ou 

veículos de alta capacidade.  

 No Brasil, os VACs são comumente usados no transporte de crianças 

para a escola e de mercadorias em curtas distancias. A capacidade dos 10 veículos 

mais usados para transporte escolar varia entre 10 e 21 passageiros, com uma 

média de 16 pessoas por veículo (PEDROSO, 2010).  
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A literatura de ridesharing com mais de três passageiros ainda está na 

sua infância, com poucos estudos aprofundados sobre o tema. A maioria dos 

estudos foca em algoritmos ou otimizações em pequena escala, mas não em tornar 

um produto viável e analisar um business model.  Drews e Luxen (2013), Hou, Li e 

Qiao (2012) e Herbawi e Weber (2012) são alguns exemplos. Segundo Coltin (2013), 

existe também um grande potencial em centros urbanos para integrar esta 

tecnologia com o transporte público local. 

Segundo Chan e Shaheen (2011), o uso de vans para transporte coletivo 

nos EUA, ou vanpooling, pode ser categorizado em quatro frentes distintas. A 

primeira diz respeito a vans privadas, cujos donos são responsáveis pelo aluguel ou 

pela compra do veículo e organizam individualmente as viagens que serão feitas e a 

rota que sua van tomará. A segunda, resultado de cooperação entre as AGTs 

(associações de gestão de transporte) e empregadores, é constituída por empresas 

privadas que organizam vans para buscar seus funcionários e levá-los de volta às 

suas casas após o expediente. A terceira, organizada pelo governo e poder público, 

visa complementar o transporte público por ônibus com o uso de vans para rotas de 

baixa demanda ou com demanda esporádica. Por último, empresas podem alugar 

vans com ou sem motorista para uso privado em situações especificas.  

Ao analisarem a situação atual do transporte por ridesharing4, Teubner e 

Flath (2015) determinaram que transportes multi-hop5 são extremamente viáveis em 

centros urbanos e que deverão ter um papel central no futuro das cidades 

modernas, já que mostram performance melhor a outros métodos de transporte 

comparados, como ônibus, metrô ou carro privado individual. 

Em estudo realizado em 2017, foi desenvolvido um algoritmo altamente 

eficiente de ride-sharing para veículos com capacidade de até 10 passageiros 

(MORA, SAMARANAYAKE, et al., 2017). Em simulações do estudo rodadas usando 

o algoritmo para a cidade de Nova Iorque, que possui cerca de 13 mil taxis e 48 mil 

veículos cadastrados na Uber 6  (SUGAR, 2017), foram encontrados diversos 

                                            
4  Considerando também outras plataformas de ridesharing como blablacar e não apenas 

plataformas com motoristas parceiros como Uber 
5 Transportes multi-hop envolvem diversos passageiros entrando e saindo do veículo ao longo do 

trajeto percorrido 
6 Números estimados pelo autor citado 
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resultados que otimizam o tamanho da frota, atendendo a uma grande quantidade 

da demanda por transporte de taxi na cidade. Usando-se veículos com capacidade 

para 10 passageiros, seriam necessários apenas três mil VACs (15% do número de 

taxis atual, ou menos de 7% do número de motoristas cadastrados na Uber) para 

atender a 98% da demanda, com tempo médio de espera de 2,8 minutos e atraso da 

viagem em média de 3,5 minutos.  

Estes resultados validam a hipótese de que VACs têm grande potencial 

de funcionar no mercado de ridesharing, principalmente em cidades com alto volume 

de transporte como São Paulo e Nova Iorque.  

No exterior, já existem ao menos três competidores encontrados pelo 

autor trabalhando com um produto de VACs para mobilidade urbana. Nos Estados 

Unidos, a Lyft lançou em San Francisco e Chicago em agosto de 2017 um produto 

teste com vans para percorrer rotas pré-determinadas com pontos de parada 

similares ao ônibus. As rotas atuais de San Francisco são: 
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Figura 1 - Rotas disponíveis para um usuário de Lyft Shuttle em San Francisco 

 

Fonte: Lyft (2018) 

Segundo a empresa, é possível utilizar o serviço das 6:30-10:30 da 

manhã e das 16:00-20:00 da noite. O preço é ‘fixo’, determinado pela distância e 

tempo entre uma parada e outra. (LYFT, 2018) 

Já a segunda empresa encontrada no exterior é a Chariot, da Ford. 

Segundo a empresa, já são realizadas mais de 100 000 viagens por mês no 

aplicativo usando vans para o transporte urbano, atualmente presente em seis 

cidades7. Apenas em San Francisco, são mais de 20 linhas de transporte, resumidas 

na figura abaixo: 

                                            
7 Columbus, San Francisco, Austin, Seattle, London e New York 
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Figura 2 - Rotas existentes da Chariot em São Francisco 

 

Fonte: Ford (2018) 

A empresa oferece um sistema de subscription (assinatura) mensal com 

diferentes preços, sendo eles: 

1. Acesso ilimitado: US$119,00 (cerca de R$395,00) 

2. Acesso ilimitado, apenas fora de horários de pico8: 

US$89,00 (cerca de R$295,00) 

3. Acesso ilimitado, apenas antes do meio dia ou apenas após 
o meio dia: US$69,00 (cerca de R$230,00) 

Para viagens fora do modelo de subscription (assinatura) mensal, são 

cobrados US$5,00 (cerca de R$16,50) por viagem em horário de pico e US$3,80 

(cerca de R$12,50) por viagem fora do horário de pico. (FORD, 2018) 

Comparando-se o preço cobrado pela Chariot ao do transporte público na 

cidade de São Paulo, a precificação deste competidor é mais de três vezes superior 

ao preço de uma passagem de transporte público, mesmo fora de horários de pico.  

Por último, existe um competidor na China que opera transporte por 

ônibus, micro-ônibus e vans, a Didi Chuxing, que recentemente adquiriu a 99, 
                                            

8 Horários de pico foram definidos pela empresa como sendo das 7:00-9:15 e 16:30-18:15 
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empresa brasileira de mobilidade urbana por aplicativo. O serviço de ônibus é 

integrado ao sistema público e auxilia o usuário a encontrar o melhor ponto para 

entrar no próximo ônibus que estará disponível. Já o sistema de vans é focado no 

last mile, levando passageiros de grandes terminais do sistema de transporte público 

até suas casas. O preço médio de uma viagem é de 5 yuan, ou cerca de R$2,50, 

valor inferior ao transporte público no Brasil e muito inferior ao produto dos 

competidores americanos mencionados anteriormente. (HUIFENG, 2016) 

2.5 CONCLUSÕES DA REVISÃO BIBLIOGRÁFICA 

Conforme avaliado na revisão bibliográfica, os estudos de ridesharing 

ainda estão em uma fase bastante inicial ao redor do mundo. Apesar do tema estar 

sendo tratado por diferentes pesquisadores, ainda não se tem um consenso 

universal sequer quanto ao melhor modelo de ridesharing individual, e o assunto 

ainda pode ser muito explorado. 

Existem ainda menos estudos a respeito de transporte coletivo ligado a 

um aplicativo como o da Uber, o que seria muito relacionado ao tema deste trabalho. 

Um dos poucos estudos relacionados a este tema, de elasticidade de demanda por 

transporte público citado no capítulo 2.2, tem forte relevância para o aprofundamento 

deste trabalho e servirá de base para cálculos da demanda do produto de VACs nos 

próximos capítulos.  

Além disso, a grande maioria dos estudos sendo realizados são focados 

em países como os EUA, China ou países na Europa, sendo que existem muito 

poucos estudos focados em São Paulo. Portanto, é importante que sejam realizados 

aprofundamentos sobre o tema na cidade e, futuramente, no Brasil.  
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3 METODOLOGIA 

3.1 DEFINIÇÃO DO ESCOPO 

Para a definição do escopo do trabalho, o autor realizou diversas reuniões 

iniciais com membros de diferentes equipes da Uber para entender melhor possíveis 

ações e produtos que pudessem oferecer o serviço a uma quantidade maior de 

usuários ou permitir que usuários existentes usassem o produto com maior 

frequência. Durante as conversas iniciais, destacaram-se alguns pontos principais 

para serem abordados no trabalho que seriam vantajosos à empresa e explorariam 

um mercado adicional ou o mercado existente: 

1. Lançamento de um novo produto para atender às classes 

mais baixas. Com este produto, seria possível capturar um 

mercado que, ainda que de forma subjetiva, acreditava 

representar um grande volume de viagens ainda inexplorado 

com a gama atual de produtos da empresa. 

2. Aumento do acesso ao serviço por meio de lançamento de 

aplicativos mais simples ou mudança do modelo de negócios, 

oferecendo viagens online, por sms ou por ligações telefônicas. 

Dessa forma, capturar-se-ia usuários potenciais que hoje 

pudessem não usar o serviço devido a restrições de smartphone 

ou por não possuírem um telefone.  

3. Diversificação do produto atual, com novas formas de 

precificar os produtos existentes da empresa, cobrando menos 

de usuários distintos, por exemplo. Assim, usuários que usaram 

o serviço raramente por motivos de preço poderiam passar a 

usá-lo com maior frequência.  

Com base nas discussões iniciais, definiu-se que a melhor opção a ser 

explorada era o item 1, de lançamento de um novo produto, visto que não havia 

nenhuma equipe na empresa atualmente estudando essa alternativa. 
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3.2 ELABORAÇÃO E ACOMPANHAMENTO DO TRABALHO 

Após a definição inicial do escopo do trabalho, foi definido outro membro 

da equipe que trabalharia em conjunto com o autor para a realização do trabalho na 

empresa. Feito o estudo inicial do tamanho do mercado no país, o trabalho foi 

dividido em duas grandes áreas: 

1. Aprofundamento em TAM, SAM e SOM de todos as cidades do 

país e definição de métricas para análises destes possíveis 

mercados, 

2. Estudo da viabilidade do lançamento de um produto de VACs 

ligado ao app da Uber.  

O autor deste trabalho focou no segundo item, dando foco aos VACs e no 

potencial de um novo produto para a empresa.  

Para realizar-se pesquisas bibliográficas e referências para a elaboração 

do trabalho, foram consultados diversos artigos e trabalhos relevantes sugeridos por 

membros da empresa, além de buscas por sites de pesquisa e consultas em 

bibliotecas.  

Foi sugerida pelo orientador Prof Dr. Roberto Marx uma reunião com o 

prof. Dr. Claudio Barbieri, chefe do departamento de transportes da Escola 

Politécnica da Universidade de São Paulo. Dois de seus orientandos, que realizam 

atualmente trabalhos semelhantes na área de mobilidade urbana, participaram 

também da reunião. Durante a conversa, foram sugeridos diversas outras empresas 

e temas para aprofundamento do trabalho, que serão detalhados nos capítulos a 

seguir e foram consultados também para a revisão bibliográfica.  

Durante a elaboração do trabalho, foram feitos acompanhamentos 

constantes bissemanais por membros da equipe de Inteligência de Mercado da Uber 

com o autor. Durante as reuniões, foram sugeridas melhorias e adaptações do 

trabalho para tornar-se mais relevante à empresa e não apenas um estudo genérico 

sobre o uso de VACs.  

Para a determinação dos sistemas de precificação existentes e sua 

possível viabilidade para emprego com o produto de VACs, foram realizadas 

conversas com a equipe de Marketplace da Uber, que normalmente trabalha com 

análise do equilíbrio entre a oferta de motoristas e a demanda por viagens. Membros 
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da equipe sugeriram vantagens e desvantagens de cada modelo que será 

aprofundado no próximo capítulo. 

O trabalho foi apresentado para outras equipes da empresa em duas 

situações distintas. Na primeira, quando havia sido concluída a etapa de análise da 

demanda, foi feita uma apresentação durante a reunião semanal da empresa para 

todos os funcionários do país. Nesta apresentação, foram compartilhados os 

resultados iniciais relativos à demanda e ao comportamento dos mercados com a 

variação do preço da tarifa. Em um segundo momento, foram apresentados 

resultados para membros-chave da empresa que poderiam levar o estudo adiante e 

aprofundá-lo, focados no estudo da viabilidade do uso de VACs no aplicativo.  

Durante ambas as apresentações, ficou claro que havia interesse no 

estudo e pessoas determinadas a ir adiante, realizando pesquisas semelhantes ou 

paralelas às que foram relatadas no trabalho.  

3.3 PESQUISA DE CAMPO COM MOTORISTAS DE VAN ESCOLAR 

Devido à falta de dados sobre a indústria de vans escolares no país, foi 

realizada uma pesquisa com vinte motoristas de van escolar em São Paulo, no 

período entre 15/03/18 e 22/03/18, dos quais dez responderam a toda a pesquisa. 

Os nomes dos entrevistados, assim como o colégio em que trabalhavam não foram 

relatados no trabalho por motivos de confidencialidade e privacidade dos 

entrevistados. Porém, para garantir que não seriam expressados apenas as visões e 

características de um determinado grupo de motoristas, a pesquisa foi realizada em 

diferentes zonas de São Paulo, com os seguintes números de motoristas 

respondendo à pesquisa completa: 

• Cinco entrevistados trabalhavam na zona sul de São Paulo, em 

três colégios distintos, 

• Dois trabalhavam na zona norte de São Paulo, em um único 

colégio, 

• Um trabalhava na zona leste de São Paulo, apenas em um colégio, 

• Dois trabalhavam em Guarulhos, em um único colégio. 

A pesquisa foi realizada de forma aberta, com algumas perguntas pré-

determinadas pelo autor seguindo material encontrado em vídeos na internet ou 
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reportagens que davam um senso geral da indústria, mas que não delimitavam com 

precisão o dia a dia e a expectativa de rentabilidade da categoria. O roteiro da 

pesquisa foi: 

• Qual o modelo de van utilizado? Qual o ano da van? 

• Há quanto tempo o motorista trabalha com transporte escolar? 

• Quanto tempo aproximadamente o motorista trabalha por dia? 

• Quantos quilômetros aproximadamente o motorista dirige por dia? 

• Quais são os pré-requisitos para tornar-se um motorista de van 

escolar? Qualquer um pode fazê-lo? 

• Quais são os custos de um motorista escolar que um motorista 

normal não tem? 

• Quais são os custos anuais? Seguro, IPVA, etc? 

• Existem licenças específicas ou restrições à atividade? 

• Os contratos são feitos diretamente com os pais? A escola tem 

alguma participação no contrato? 

• Quão importante é o contato com outros motoristas para conseguir 

os primeiros contratos?  

• Quantos grupos de crianças são transportados por dia? Um ou dois? 

• Quantas crianças são transportadas em média? É possível fazer 

apenas viagens com a van em ocupação máxima? 

• Como são traçadas as rotas? Se um cliente potencial mora em um 

lugar muito distante, existe um compartilhamento de clientes entre 

os motoristas para traçar rotas ótimas? 

• Por fim, algum comentário adicional ou ponto importante. 

Para realizar as entrevistas, os motoristas foram abordados no período 

anterior à saída das crianças. Foram abordados ao todo 20 motoristas, dos quais 

oito se recusaram a participar da pesquisa, dois participaram parcialmente e 

desistiram e dez completaram a pesquisa até o final, fornecendo inclusive detalhes 

adicionais que não estavam explicitados nas perguntas iniciais.  
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3.4 PASSOS DA APLICAÇÃO DA METODOLOGIA 

Para a realização do trabalho, deve-se considerar diversas etapas da 

análise de viabilidade e da implementação de um produto de ridesharing de alta 

capacidade de passageiros. Partiu-se primeiro da análise da demanda para 

confirmar a existência de um mercado do tipo blue ocean. É fundamental que haja 

um grande mercado atualmente não atendido ou ao menos um potencial de 

mercado elevado, já que o lançamento de um produto de VACs requer um grande 

esforço da equipe de engenharia da Uber. 

Além disso, confirmada a existência de uma demanda latente, deve-se 

estudar a oferta, ou seja, se o produto será viável para o motorista parceiro e se 

existe uma quantidade considerável de veículos e motoristas potenciais para que o 

produto de VACs funcione com eficiência. Mesmo que se determine que exista uma 

grande demanda pelo produto, caso o modelo não seja rentável para o motorista 

parceiro, não haverá número suficiente de VACs para atender a toda a demanda. 

Por fim, deve-se analisar diferentes modelos possíveis de precificar o que 

será cobrado do passageiro, sempre considerando que o motorista parceiro deve ter 

seu lucro garantido. Foram analisados diferentes modelos existentes, assim como 

versões preliminares de modelos inovadores que hoje não existem com produtos de 

ridesharing.  
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4 APLICAÇÃO DA METODOLOGIA 

4.1 MODELO DE SENSIBILIDADE DO PREÇO DO TRANSPORTE PÚBLICO – 
ANÁLISE DA DEMANDA 

Primeiramente, deve-se analisar o cenário atual do mercado de 

mobilidade urbana da cidade de São Paulo e o comportamento de seus usuários, de 

forma a entender o perfil do usuário potencial de uma nova modalidade de 

ridesharing. Assim, será possível determinar a precificação ideal de um produto que 

seja tão atrativo quanto o transporte público. 

Para montar-se um modelo que relaciona o preço do transporte com a 

adoção de VACs por faixas da população, deve-se partir das seguintes hipóteses: 

 

1. Caso o produto de VAC da Uber tenha um preço igual ou 
inferior ao do transporte público, o usuário optará por usar a 
Uber. Essa escolha é justificável por não se tratar de um produto 

comoditizado, ou seja, não sofreu “a transformação de bens e 

serviços (ou coisas que podem não ser normalmente percebidos 

como bens e serviços) em um commodity” (KARMARCK, 2004). 

Dessa forma, o produto da Uber teria vantagens competitivas 

quando comparado ao transporte público, além do preço, como 

redução do tempo de espera e a possibilidade de aguardar o 

transporte dentro de casa. 

2. A demanda por transporte público e o número de passageiros 
transportados na cidade de São Paulo se manteve constante 
entre o período de 2008-2017. Na realidade, o número de 

passageiros transportados por ano variou menos de 1% entre 2008 

e 2017 (SPTRANS, 2018). Este valor deve ser assumido como 

constante para que se possa empregar a regressão usada na 

análise. 

3. A introdução da nova tecnologia ou produto não aumentará o 
número de viagens pagas que uma pessoa faz, mas apenas 

capturará novos usuários que atualmente usam outros meios de 
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transporte, como andando a pé, ônibus, com veículo próprio, carro 

e moto, ou por bicicleta.   

4. Cada passageiro do produto de VACs deve pagar pela sua 
própria viagem, similar ao modelo atual do UberPOOL. Não 

será possível, portanto, pedir viagens pelo aplicativo para que 

outras pessoas compartilhem com o usuário principal. Cada 

assento é pago e pode ser usado por uma pessoa apenas pelo 

trajeto pré-determinado.  

5. A oferta de motoristas parceiros é infinita. Ou seja, nesta etapa 

do estudo não se analisa se será possível suprir a demanda por 

transporte e não existem restrições do número de motoristas 

disponíveis ou da frota existente para transportar esses possíveis 

passageiros. Um aprofundamento econômico e na viabilidade de 

implementação do modelo proposto se dará na etapa seguinte 

deste trabalho.  

6. Apenas pessoas dentro do Total Addressable Market (TAM, o 

conceito será explicado nos próximos parágrafos) da Uber são 

consideradas no modelo como potenciais usuários. 

 

Antes de calcular-se a demanda na cidade, deve-se primeiro mensurar o 

mercado real potencial da Uber. Presumir que todas as pessoas da cidade são 

potenciais clientes não é realista, pois ignora o fato de que crianças e adolescentes 

não podem usar o aplicativo da Uber, por definição dos termos do contrato da 

própria empresa com passageiros e motoristas. 

Retirando-se essa faixa da população, chega-se ao Total Addressable 

Market (TAM) da Uber na cidade de São Paulo, ou seja, segundo Douglas (2015), o 

limite superior da oportunidade de mercado, o que se pode aspirar a capturar de 

mercado caso tenha-se tempo suficiente e o produto ideal para o mercado.  

No caso de São Paulo, usando os dados mais recentes de 2017, tem-se a 

população total do município de 12 106 920 habitantes (IBGE, 2017). Segundo 

dados de 2017 extrapolados a partir do Censo de 2010 do IBGE, 27,1% da 
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população do Estado de São Paulo tem 19 anos ou menos9. Assumindo-se que a 

distribuição de pessoas na faixa etária de 15 a 19 anos têm distribuição semelhante, 

podemos calcular a porcentagem de pessoas com exatamente 18 e 19 anos. Como 

estas idades são duas das cinco idades consideradas na faixa (15, 16, 17, 18 e 19 

anos), pessoas dessas idades representam dois quintos da soma total desta faixa 

etária (7,61%), ou 3,04% da população do município. Logo, aproximadamente 76% 

da população do município de São Paulo tem 18 anos ou mais.  

Em relação a um possível limite superior de idade para o uso de 

mobilidade urbana, seria possível considerar também um limite teórico às pessoas 

que utilizariam o produto. A mobilidade urbana de pessoas acima dos 70 anos é 

diferente da mobilidade das demais faixas etárias, sendo os usos mais frequentes do 

transporte urbano por idosos para ir à igreja (73,3%), ao banco (72,5%), ao 

supermercado (67,5%) e outros usos (BASQUES e TACHETTI, 2017). Porém, 

mesmo que seus usos principais sejam diferentes, essas pessoas ainda usam 

transporte urbano e devem ser consideradas como potenciais clientes. 

Ainda assim, deve-se considerar uma restrição física ao acesso ao 

produto. Por possivelmente envolver andar até pontos para entrar no veículo, 

pessoas acima de 90 anos provavelmente não conseguirão usar o produto de forma 

diária. Desta forma, considerá-los no TAM não refletiria a realidade, já que esta faixa 

da população não usaria o transporte diariamente para ir ao trabalho, por exemplo, 

ou iria utiliza-o de forma muito reduzida devido à falta de acessibilidade. Por isso, 

retirou-se do TAM 0,37% da população do município (IBGE, 2017), equivalente à 

soma de todas as pessoas acima de 90 anos.  

Combinando-se estes dados e assumindo que a Uber seria capaz de 

atender a todas as pessoas do município para seus deslocamentos diários dado um 

produto em preço ideal, tem-se que o TAM representa 75,6% da população do 

município ou, em número de pessoas que podem ser atendidas, o número absoluto 

é de 9 152 832 pessoas, ou 9,2 milhões de habitantes da cidade. 

Para calcular a demanda por transporte público na cidade de São Paulo, 

partiu-se da seguinte fórmula, retirada da análise de Carvalho e Pereira (2012) 

citada no capitulo 2: 
                                            

9 O IBGE não fornece dados atualizados sobre a faixa da população acima dos 18 anos, apenas 
acima dos 20.  
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𝑞 = 404 + 0,43𝑟 − 205𝑝 

em que, 

 

q : volume total mensal de passageiros pagantes nas regiões 

metropolitanas estudadas (Rio de Janeiro, São Paulo, Belo Horizonte, Porto 

Alegre, Curitiba, Salvador, Recife, Fortaleza e Goiânia), em milhões, 

r : renda per capita média em uma região metropolitana em 

setembro de 2009, 

p : tarifa média cobrada pelo deslocamento na região metropolitana 

em setembro de 2009. 

 

Deve-se ressaltar que a equação acima estima com boa precisão a 

demanda nas nove maiores regiões metropolitanas do país. Como o município de 

São Paulo tem uma população semelhante à média das regiões metropolitanas 

estudadas pelo autor, assumiu-se que a demanda por transporte no município segue 

a mesma distribuição.  

Dado que o estudo foi feito usando dados de 2009, calculou-se a 

demanda usando-se os valores de renda e tarifa de setembro de 2017, porém 

ajustados pela inflação acumulada no período entre setembro de 2009 e setembro 

de 2017, de 60,55%10, já que as equações encontradas no estudo são relativas ao 

valor do real no período. Tendo-se encontrado os resultados, é possível então 

readaptá-los a valores de setembro de 2017 segundo a inflação acumulada do 

período. 

Para os cálculos de elasticidade, adotou-se os seguintes valores: 

 

1. O TAM de São Paulo é de 9,2 milhões de pessoas e a população 

total é de 12,1 milhões.  

                                            
10 Valor calculado em: 

https://www3.bcb.gov.br/CALCIDADAO/publico/corrigirPorIndice.do?method=corrigirPorIndice 
(acessado em 21/01/2018) 
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2. A distribuição de renda na cidade de São Paulo foi retirada da 

pesquisa PNAD contínua feita no terceiro trimestre de 2017 11 , 

usando dados sobre o Estado de São Paulo e considerando que 

refletem também a situação de renda no município 12 . Foram 

considerados 32 faixas salariais na cidade, partindo da renda per 

capita que representa 99% da população da cidade, de R$140,00 

em setembro de 2017 ou R$77,73 em setembro de 2009, ajustados 

pela inflação.  

 

Com estes dados e variando-se a tarifa cobrada, foi possível determinar a 

demanda por transporte público a cada faixa de renda per capita e o ponto de 

inflexão, ou seja, o ponto em que membros de cada faixa de renda passariam a 

optar por usar o meio de transporte naquela tarifa. Acima deste preço, não seria uma 

alternativa viável para nenhum membro da faixa de renda usar esse meio de 

transporte. Abaixo desse preço, tem-se uma crescente demanda conforme reduz-se 

a tarifa cobrada. É possível analisar uma parte da matriz gerada, no apêndice neste 

trabalho.  

Deve-se, porém, atentar ao fato de que a equação utilizada não oferece 

um limite superior à demanda. Portanto, deve-se voltar à hipótese 3 deste capítulo, 

que assume que o limite do número de viagens diárias é igual ao que é atualmente 

feito pela população que usa transporte público diariamente.  

Em pesquisa feita em janeiro de 2016 pelo IBOPE/Rede Nossa São Paulo, 

71% da população no TAM de São Paulo dizia ser usuário diário do transporte 

público, ou cerca de 6,5 milhões de pessoas. Em outras palavras, caso a Uber 

oferecesse um produto com preço semelhante ao do transporte público hoje 

(R$4,00), 71% da população poderia pagar para usar este produto para locomoções 

diárias. Dada essa porcentagem da população, sabendo-se que são feitas 2 860 

milhões de viagens (SPTRANS, 2018) pagas por transporte público por ano pelas 

                                            
11  Os microdados foram retirados por meio do site: 

https://www.nexojornal.com.br/interativo/2016/01/11/O-seu-sal%C3%A1rio-diante-da-
realidade-brasileira (acessado em 23/01/2018) 

12 Não existem pesquisas do IBGE ou orgão semelhante das faixas de renda no município de São 
Paulo com detalhamento e a granularidade necessária para este trabalho, portanto assumiu-
se que a distribuição de renda no Estado de São Paulo reflete a distribuição do município. 
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6,5 milhões de pessoas do município e assumindo que a maioria dessas viagens foi 

feita por passageiros que usam o transporte diariamente, chega-se ao número de 

viagens médias por mês feitas por um usuário diário do transporte público, de 36,5 

viagens, ou pouco mais de uma viagem por dia.  

Com este valor, pode-se então calcular o limite máximo superior de 

viagens que cada faixa da população, dividida por renda, poderá fazer. Em seguida, 

encontra-se na matriz de demanda o ponto em que este número máximo de viagens 

é atingido, para cada faixa de renda. Assim, tem-se o ponto em que a demanda, 

para cada faixa da população, é máxima e o preço oferecido é ótimo, já que garante 

que todas as pessoas na faixa de renda poderão pagar pelo seu próprio transporte 

diário.  

O quadro 1 abaixo mostra os preços ótimos encontrados para as 32 

diferentes faixas de renda estudadas, assim como o número de viagens que seriam 

feitas no patamar máximo da população afetada.  

Quadro 1 - Preço ótimo que permite transporte diário para faixas diferentes da população 
(R$ em setembro de 2009) 

Preço 
ótimo 
(2009) 

Número máximo de 
viagens mensais 
feitas por essa 

parcela da 
população 
(milhões)) 

Número de 
pessoas 
acima da 

faixa de renda 
(milhões) 

Porcentagem da 
população acima 
da faixa de renda 

Renda em 
setembro 
2017 (R$ / 

mês) 

8Renda em 
2009 (R$ / 

mês) 

0.6 332.556338 9.108 99% 140 87.44098746 

0.8 329.1971831 9.016 98% 250 156.1446205 

1.1 312.4014085 8.556 93% 500 312.2892409 

1.5 302.3239437 8.28 90% 750 468.4338614 

1.8 268.7323944 7.36 80% 900 562.1206337 

2.1 241.8591549 6.624 72% 1000 624.5784819 

2.3 231.7816901 6.348 69% 1100 687.0363301 

2.6 201.5492958 5.52 60% 1250 780.7231024 

3.2 154.5211268 4.232 46% 1500 936.8677228 

3.6 141.084507 3.864 42% 1750 1093.012343 

4.1 100.7746479 2.76 30% 2000 1249.156964 

4.5 94.05633803 2.576 28% 2250 1405.301584 

4.9 77.26056338 2.116 23% 2500 1561.446205 
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É importante ressaltar que todos os cálculos relativos a renda e tarifa 

foram primeiro feitos usando valores de 2009, como pode ser visto na matriz 

disponível no apêndice deste trabalho ou no quadro acima. Em seguida, os valores 

foram corrigidos pela inflação acumulada no período.  

Com estes dados, tem-se então diversos pontos ótimos de preços que 

maximizam a demanda por transporte público em faixas diferentes de renda. Ou seja, 

os preços que tornam viável o uso diário do transporte público para viagens do dia a 

dia, como ir e voltar do trabalho, para diferentes parcelas da população. O quadro 2 

a seguir ilustra estes pontos, já corrigidos pela inflação para valores de setembro de 

2017: 

Quadro 2 - Preço ótimo para diferentes faixas da população 

Valores ajustados pela inflação em setembro de 
2017 

Percentual da populaçao Preço ótimo (R$) 

99.0% 0.9606478888 
98.0% 1.280863852 

5.2 77.26056338 2.116 23% 2750 1717.590825 

5.6 53.74647887 1.472 16% 3000 1873.735446 

6 50.38732394 1.38 15% 3250 2029.880066 

6.3 47.02816901 1.288 14% 3500 2186.024687 

6.7 47.02816901 1.288 14% 3750 2342.169307 

7 36.95070423 1.012 11% 4000 2498.313928 

7.4 36.95070423 1.012 11% 4250 2654.458548 

7.7 33.5915493 0.92 10% 4500 2810.603168 

8 33.5915493 0.92 10% 4750 2966.747789 

8.4 26.87323944 0.736 8% 5000 3122.892409 

9.1 23.51408451 0.644 7% 5500 3435.18165 

9.7 20.15492958 0.552 6% 6000 3747.470891 

11.1 16.79577465 0.46 5% 7000 4372.049373 

12.4 13.43661972 0.368 4% 8000 4996.627855 

15 10.07746479 0.276 3% 10000 6245.784819 
17.7 6.718309859 0.184 2% 12000 7494.941783 

20.3 6.718309859 0.184 2% 14000 8744.098746 

22.9 6.718309859 0.184 2% 16000 9993.25571 

28.2 3.35915493 0.092 1% 20000 12491.56964 

Fonte: Autor 
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93.0% 1.761187796 
90.0% 2.401619722 
80.0% 2.881943666 
72.0% 3.362267611 
69.0% 3.682483574 
60.0% 4.162807518 
46.0% 5.123455407 
42.0% 5.763887333 
30.0% 6.56442724 
28.0% 7.204859166 
23.0% 7.845291092 
23.0% 8.325615036 
16.0% 8.966046962 
15.0% 9.606478888 
14.0% 10.08680283 
14.0% 10.72723476 
11.0% 11.2075587 
11.0% 11.84799063 
10.0% 12.32831457 
10.0% 12.80863852 
8.0% 13.44907044 
7.0% 14.56982631 
6.0% 15.5304742 
5.0% 17.77198594 
4.0% 19.8533897 
3.0% 24.01619722 
2.0% 28.33911272 
2.0% 32.50192024 
2.0% 36.66472776 

Fonte: Autor 

Plotando-se estes pontos no gráfico 1, com auxílio da ferramenta de 

gráficos do Google Sheets, tem-se: 
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Figura 3 - Pontos ótimos do preço do produto para capturar diferentes partes da 
população 

 

Fonte: Autor 

Pode-se notar visivelmente que existem duas curvas sobrepostas no 

gráfico acima: 

• A primeira é quase linear e vai do ponto em que o preço ótimo é 

R$0,96 ao ponto com preço ótimo de R$2,40.  

• A segunda tem inicio no mesmo ponto final da primeira, R$2,40, e 

segue até o final da curva, no ponto R$36,66.  

Para assegurar-se de que realmente existem duas curvas, foram traçadas 

usando a própria ferramenta do Google Sheets duas curvas diferentes para verificar 

a sua aderência aos pontos encontrados.  

A primeira curva tem a seguinte equação 1, com R2=0,967: 

 

𝑃𝑎𝑡𝑒𝑛𝑑 = −0.0665 ∗ 𝑝 + 1,06 

em que, 

 

Patend : porcentagem da população do município de São Paulo 

capaz de realizar seus deslocamentos diários por meio do produto oferecido e, 

p : preço da viagem em R$ (valores de setembro de 2017) variando 

de R$0,96 a R$2,40 
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A segunda curva tem a seguinte equação 2, com R2=0,983: 

 

𝑃𝑎𝑡𝑒𝑛𝑑 = 5,42 ∗ 𝑝78,9 

em que, 

 

Patend : porcentagem da população do município de São Paulo 

capaz de realizar seus deslocamentos diários por meio do produto oferecido e, 

p : preço da viagem em R$ (valores de setembro de 2017) variando 

de R$2,40 a R$36,66 

 

Nota-se que R2 das duas curvas é muito elevado e existe uma aderência 

alta aos pontos encontrados. Portanto, juntou-se as duas curvas em um gráfico 

único, podendo-se estimar a porcentagem da demanda atendida com as equações 

descritas acima, dependendo do preço da tarifa analisado. Caso seja preciso 

calcular o percentual da população atendido por preços abaixo de R$2,40, deve-se 

usar a primeira equação, caso contrário, a segunda se aproxima melhor da realidade.  

A figura a seguir ilustra esta situação: 

Figura 4 - Curva de porcentagem da população que poderia usar o produto por preço da tarifa 

 

Fonte: Autor 
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  Para verificar-se se a curva obtida realmente reflete a realidade do 

município, deve-se testá-la com dados reais recentes. Sabendo-se que: 

• 71% da população no TAM de São Paulo dizia ser usuário diário do transporte 

público em pesquisa publicada pela Rede São Paulo e IBOPE em janeiro de 

2016 e assumindo que este valor se manteve constante para setembro de 

2017 e,  

• O preço da passagem em setembro de 2017 era de R$3,80 (G1 SÃO PAULO, 

2016). 

É importante ressaltar que a curva foi calculada para valores de setembro 

de 2017, então é apenas possível fazer cálculos relativos a esse período. Usando-se 

a segunda equação da curva, válida para preços superiores a R$2,40, tem-se que a 

porcentagem da população capaz de usar transporte público diariamente seria de 

64%. Este valor é muito próximo da realidade, com variação próxima de 7pp (pontos 

porcentuais) entre o valor real e o calculado.  

Vale ressaltar que o uso diário do transporte público pela população está 

caindo nos últimos anos13. Logo, o valor real atual de usuários diários deve ser 

menor do que 71%, mas não existe uma pesquisa sobre o tema após 2016. Portanto, 

pode-se afirmar que a curva reflete a realidade da possibilidade de utilização de 

transporte em faixas diferentes de preços no município de São Paulo.  

  Sabendo-se os diferentes preços que atendem a diferentes parcelas da 

população de São Paulo, é possível então determinar a porcentagem da população 

que o produto de vans da Uber atenderá e qual será o seu preço ideal. A análise de 

viabilidade de um produto como esse será feita no próximo capítulo.  

4.2 ESTUDO DE VIABILIDADE DO USO DE VACS 

 Produtos baseados em VACs permitem que o preço da viagem 

oferecida seja menor para o passageiro comparado ao modelo atual do UberX, 

devido ao número de passageiros transportados simultaneamente. Parte-se do 

mesmo princípio do transporte público, que é capaz de oferecer um preço menor do 

que um táxi, por exemplo, porque mais pessoas são transportadas em um mesmo 

                                            
13 O número de viagens de ônibus realizadas em setembro de 2017 foi 4% inferior ao número do 

mesmo período em 2016, segundo dados da SPTrans.  
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veículo ao mesmo tempo. Assim, o custo do combustível é repassado para centenas 

de pessoas diariamente e o custo fixo do veículo é distribuindo entre centenas de 

milhares de passageiros que usam o transporte durante sua vida útil.  

Para comparativo, segundo o SPTRANS (2018), em setembro de 2017 

foram feitas 243 milhões de viagens por 14 406 ônibus durante o mês inteiro, ou 16 

867 viagens por veículo por mês, em média. Levando-se em conta lei aprovada em 

2015 que impõe um limite da vida útil dos ônibus intermunicipais (MIRANDA, 2015), 

de 10 anos de idade, no máximo, tem-se que são realizadas duas milhões de 

viagens por veículo.  

Já um carro operando com o produto UberX, por exemplo, pode realizar 

cerca de 2 viagens por hora, em média. Com oito horas dirigidas por dias, são 16 

passageiros diariamente, ou no máximo 480 passageiros por mês, caso o motorista 

parceiro dirija durante sete dias da semana por todo o mês. Assumindo-se vida útil 

do veículo de 10 anos igual ao ônibus (na realidade, devido à restrição recente de 

limite de idade de veículos para ridesharing (VEJA, 2018), o limite é de oito anos), 

tem-se um limite de 57 600 passageiros transportados, valor muito inferior ao do 

ônibus. Seriam necessários cerca de 35 carros para transportar durante suas vidas 

úteis o equivalente a um ônibus.  

Porém, caso seja possível aumentar a quantidade de passageiros 

transportados por hora, ter-se-á um produto mais eficiente e mais barato para o 

passageiro.  

4.2.1 Viabilidade mínima para o motorista – análise da oferta 

A análise do capítulo 3.1 tomou como hipótese principal para montagem 

do modelo que existiria uma oferta infinita de motoristas para a demanda, ou seja, 

sempre haveria um motorista disposto a dirigir usando a plataforma 

independentemente do preço.  

Porém, essa oferta não será possível caso não seja lucrativo para o 

motorista e caso não existam veículos suficientes para suprir a demanda. Em 2012, 

existiam 22 870 veículos habilitados ao transporte fretado no Brasil segundo dados 

divulgados pela ANTT (2012, apud G1, 2012). Portanto, este é o limite máximo atual 

de veículos disponíveis para o produto de VACs, sem considerar eventuais compras 
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pela população de novos veículos, veículos existentes atualmente não-habilitados 

para o transporte no modelo de fretado ou um possível sistema de aluguel de 

veículo para motoristas parceiros, similar ao que acontece hoje com o UberX.  

Além disso, é fundamental entender o ponto em que o motorista deixa de 

ter prejuízos (causados pelo custo da gasolina, licenças e demais gastos com a 

manutenção e depreciação do veículo) e passa a lucrar com o produto. Além disso, 

é importante comparar-se também a partir de que preço o motorista passa a ter 

lucros semelhantes a outros motoristas que hoje trabalham em ramos análogos, 

como motoristas que usam a Uber para pegar passageiros e gerar renda. A 

categoria que atualmente mais se assemelha à de VACs seria a UberPOOL.  

Para realizar-se a análise, é necessário entender toda a estrutura de 

custos que um motorista de VACs terá e a partir de que ponto ele optaria por utilizar 

a plataforma da Uber para pegar passageiros e gerar renda. Ou seja, o preço em 

que o produto se tornaria uma alternativa melhor para motoristas de van do 

município de São Paulo. 

Para essa análise, assumir-se-á que o motorista já possui um veículo 

próprio para realizar as viagens. Em análises futuras, pode-se determinar quanto o 

preço da compra do veículo será uma barreira para a escolha para dirigir na 

plataforma.  

Primeiramente, deve-se determinar todas as características e hipóteses a 

serem assumidas por um motorista de VACs e um motorista de UberPOOL para os 

cálculos de ganhos em cada categoria de produto. Assim, tem-se para o produto 

UberPOOL 14, hoje: 

1. Detalhes do veículo15: 

• Modelo: Nissan Versa. Trata-se de um modelo comum entre 

motoristas da categoria, com alta eficiência e um preço baixo.  

• Capacidade máxima do veículo: 4 passageiros 

• Preço médio de veículo modelo 2018: R$ 65 000,00 

• Consumo médio urbano (km/l): 13,0. Valor para gasolina.  

• Preço do combustível (diesel): R$ 3,69916 
                                            

14 Os valores foram corrigidos por um multiplicador devido à confidencialidade dos dados, mas 
ainda permanecem dentro de margens válidas para a análise. 

15 Dados retirados do site http://www.icarros.com.br/ em 10/03/18. 
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• Gastos anuais: 

o Com Seguro: R$ 1 700,0017 

o Com manutenção: R$ 1 500,00 (LIMA, 2013) 

o Diversos: R$ 2 000,00. Nesse valor entram gastos com 

batidas e acidentes e despesas eventuais de limpeza do 

veículo, entre outras.  

2. Detalhes das viagens realizadas no veículo18: 

• Duração média de uma viagem: 25 minutos 

• Distância média de uma viagem: 8km 

• Número de viagens por hora: 1,5 viagens 

• Ocupação média do veículo: 1,5 passageiros 

3. Detalhes do produto: 

• Porcentagem do tempo em que o veículo estará sem 

passageiros: 40% 

• Nenhum gasto com pedágio ou com taxas municipais 

• Tarifa dinâmica no produto em 5% das viagens 

• Taxa de serviço da Uber: 25% 

• Tempo em trânsito entre o local em que o motorista recebe o 

pedido e o local de origem do pedido: cinco minutos 

• Tempo de espera para que passageiros entrem no veículo: três 

minutos 

 

Realizando-se a mesma análise com números aproximados para um 

potencial produto com VACs, tem-se: 

1. Detalhes do veículo19: 

                                                                                                                                        
16 Dado retirado do site http://www.precodoscombustiveis.com.br/ em 11/03/18, referindo-se à 

gasolina como combustível. 
17  Estimativa do custo médio anual de um seguro para o veículo, retirado de 

www.seguroauto.org/preco-medio-do-seguronissan-versa em 12/03/18 
18  Baseados em dados internos da Uber, mas alterados por um multiplicador devido à 

confidencialidade dos dados 
19 Retirado de http://www.icarros.com.br/renault/master/ficha-tecnica em 12/03/18 
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• Modelo: Renault Master. Modelo comumente utilizado em 

vans escolares20, com preço médio e capacidade elevada de 

passageiros.  

• Capacidade máxima do veículo: 16 passageiros 

• Preço médio de veículo modelo 2018: R$ 150 000,00 

• Consumo médio urbano (km/l): 7,9 

• Preço do combustível (diesel): R$ 2,799 

• Gastos anuais: 

o Com Seguro: R$ 3 500,00 

o Com manutenção: R$ 5 000,00 

o Diversos: R$ 4 000,00 

2. Detalhes das viagens realizadas no veículo21: 

• Duração média de uma viagem: 60 minutos 

• Distância média de uma viagem: 25km 

• Número de viagens por hora: 1 

• Ocupação média do veículo: oito passageiros 

3. Detalhes do produto: 

• Horas de trabalho por semana: 37,5h22  

• Porcentagem do tempo em que o veículo estará sem 

passageiros23: 50% 

• Nenhum gasto com pedágio ou com taxas municipais 

• Ausência de tarifa dinâmica no produto 

• Taxa de serviço da Uber: 25% 

                                            
20 Segundo pesquisa realizada pelo autor, detalhada no próximo capítulo 
21 Estimativas de uma viagem entre Guarulhos e São Paulo, considerando-se o trânsito vindo 

para o centro e a falta de trânsito retornando para Guarulhos durante os períodos de fluxo de 
trabalhadores. Estes cáculos terão maior detalhamento no próximo capítulo.  

22 Assumiu-se que os motoristas poderiam dirigir durante os horários de pico, quando haveria 
demanda por transporte para a cidade e, à noite, de volta à cidade de origem. Os horários de 
pico assumidos foram das 6:30-10:00 e das 16:00-20:00, somando 7,5 horas por dia, ou 37,5 
horas por semana. Estes valores foram baseados em simulações na ferramenta do Google 
Maps para determinar os períodos em que se dá o início do aumento do tempo gasto no 
trajeto da periferia para a cidade.  

23 Para estes cálculos e como será explicado em maior detalhe nos próximos capítulos, presumiu-
se que o veículo virá com ocupação máxima da periferia e retornará vazio até a periferia para 
buscar mais passageiros.  
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• Tempo em trânsito entre o local em que o motorista recebe o 

pedido e o local de origem do pedido: zero. O passageiro 

deverá andar até um local conveniente na rota do veículo, de 

tal forma que não será necessário perder tempo desviando-se 

da rota para buscar novos passageiros.  

• Tempo de espera para que passageiros entrem no veículo: 

cinco minutos. Este tempo foi superestimado para contar com 

atrasos dos passageiros e problemas eventuais com 

passageiros que não conseguem achar o ponto de embarque 

determinado.  

 

Para determinar-se diferentes pontos fundamentais para o produto, 

devemos construir um gráfico que relacione o preço da viagem com o lucro líquido 

do passageiro, seguindo a seguinte fórmula de economia de empresas: 

 

𝐿;<=><?@ = 𝑃ABCCBDEF ∗ 𝑁 − 𝐶 

 

em que, 

 

Líiquido: lucro líquido do motorista, 

Pmed: Preço total médio pago pela viagem do início ao fim do 

trajeto do passageiro, 

N: Número de passageiros pagantes por hora e, 

C : Custo total por hora 

 

 Empregando-se os valores e hipóteses acima, é possível determinar a 

receita bruta, receita líquida e lucro líquido de um motorista dos dois produtos, por 

hora. É possível então determinar o preço ótimo da viagem para que o uso do 

produto de VACs torne-se lucrativo para o motorista. Seguindo a fórmula do lucro 

líquido, tem-se que com um preço de viagem médio de R$ 3,61, o motorista não tem 

nem lucro nem prejuízo ao dirigir pela plataforma. Este é, portanto, o preço mínimo 

para que o motorista cogite dirigir usando o aplicativo. Logo, na análise do capítulo 

anterior, usando-se a equação 2 válida para preços entre R$2,40 e R$36,66 tem-se 
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que o máximo teórico que um produto de VACs pode atender da população da 

cidade de São Paulo, como fornecedor de transporte diário, é 69,5% do TAM, ou 6,4 

milhões de habitantes. A figura abaixo ilustra a análise de preços para diferentes 

valores médios de viagens:  

Figura 5 - Lucro líquido variável por hora de um motorista parceiro em relação ao preço médio 
do produto de VACs (em R$) 

 

Fonte: Autor 

Porém, um modelo de negócios em que o motorista parceiro tem zero de 

lucro é inviável, pois dependeria fortemente de subsídios da empresa e incentivos 

constantes para que ele dirija. Analisou-se então o preço em que o motorista 

parceiro começa a ter lucros superiores ao motorista de UberPOOL.  

O lucro do motorista parceiro de UberPOOL não se altera, já que o preço 

médio da viagem é fixo. O valor do preço médio da viagem com o produto de VACs 

pode ser variado para determinarmos o preço em que o produto se torna mais 

lucrativo do que o UberPOOL para o motorista. Nos próximos capítulos entrar-se-á 

em mais detalhe nos modelos de precificação possíveis para o produto de VACs.  A 

planilha com detalhamento das contas envolvidas encontra-se no anexo. O gráfico 
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resultante do lucro líquido para o motorista parceiro variando-se o preço médio da 

viagem é:  

 

Figura 6 - Lucro líquido variável por hora de um motorista parceiro comparado ao lucro líquido 
fixo estimado de um motorista de UberPOOL (em R$) 

 

Fonte: Autor 

Partindo-se da equação do lucro liquido, tem-se que o lucro líquido por 

hora do motorista parceiro com UberPOOL é de R$16,49. Já no cálculo com o 

produto de VACs, com uma passagem de R$6,36, o motorista tem um lucro líquido 

por hora de R$16,51, superior ao motorista do UberPOOL. Pode-se considerar, 

então, que este é o preço mínimo da passagem para que um motorista de 

UberPOOL deixe de usar o produto e passe a trabalhar para o produto de VACs, 

caso não existisse a necessidade de comprar um veículo diferente ao que ele já 

possui e fosse apenas necessário trocar o modo de viagens do aplicativo. 

Porém, como não se trata de um mesmo veículo nos dois produtos, é 

necessário aprofundar-se a análise e comparar o lucro líquido com o de motoristas 

que usam veículos semelhantes. Deve-se então comparar os potenciais ganhos de 

motoristas com o produto de VACs aos que hoje trabalham com vans e micro-ônibus, 
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como por exemplo motoristas de van escolar ou para transporte de carga de 

empresas privadas. 

São poucos os dados disponíveis online ou na literatura consultados pelo 

autor sobre ganhos de motoristas escolares. Por isso, foi realizada uma pesquisa de 

campo com motoristas de van escolar de São Paulo em diferentes regiões. Os 

principais resultados encontrados foram: 

• É necessário possuir carteira D de habilitação para tornar-se 

motorista escolar, 

• Existem diversos custos com vistorias e licenças, assim como 

custos adicionais como por exemplo o adesivamento do veículo.  

• Segundo relatado por um dos motoristas entrevistados, a Sebrae 

(Serviço Brasileiro de Apoio às Micro e Pequenas Empresas) 

disponibiliza um guia com as exigências legais do DETRAN para 

motoristas escolares, que são:  
“1. Registro como veículo de passageiros; 

2. Inspeção duas vezes ao ano, para verificação dos itens obrigatórios e de 

segurança; 

3. Contar com cinto de segurança para todos os transportados, ou seja, em 

número igual à lotação do veículo, não podendo em hipótese alguma ser 

transportado qualquer pessoa sem que esteja devidamente sentada e com o 

cinto de segurança atado. Em relação ao cinto de segurança, o ideal é que 

seja de três pontos, sendo esse formato obrigatório para o condutor, os 

demais até podem ser sub-abdominal; 

4. Ter uma faixa amarela com a inscrição "ESCOLAR", à meia altura e em 

toda a extensão das partes lateral e traseira da carroçaria; 

5. Equipamento registrador instantâneo inalterável de velocidade e tempo 

(tacógrafo), que deve ter o disco de papel substituído diariamente, no qual 

ficam registradas todas as velocidades produzidas pelo veículo bem como 

suas paradas. Os discos de papel devem ser guardados por seis meses ou 

até a nova vistoria no DETRAN, quando deverá ser apresentado à autoridade 

competente que os avaliará; 

6. Lanternas de luz branca, fosca ou amarela, dispostas nas extremidades da 

parte superior dianteira e lanternas de luz vermelha, na extremidade superior 

da parte traseira; 

7. O veículo deverá ter o número de registro junto à prefeitura municipal e 

DETRAN. Esse número de registro é composto, obrigatoriamente, pelo 
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número de ordem concedido ao veículo com mais dois números, 

identificando o município de seu domicílio e o número utilizado para tal fim; 

8. Seguro contra acidentes automotores que protejam os transportados; 

9. O veículo deverá contar com uma grade separando os alunos da parte 

onde fica o motor, buscando com isto evitar possíveis acidentes” 
• Os contratos para o transporte diário das crianças são feitos 

diretamente entre os proprietários do veículo e os pais das crianças. 

O valor relatado pelos entrevistados de cada contrato variou de 

R$ 150,00 a R$ 350,00 mensais, por aluno transportado. A 

variação se deve à distância entre a escola e a residência do aluno, 

além do local em que o serviço é realizado. Os valores mais 

elevados foram reportados na zona sul da cidade. A média entre os 

10 valores reportados foi de R$235,00 mensais, por aluno.  

• Os motoristas não costumam operar com as vans lotadas. Dos 

entrevistados, apenas um relatou ter todos os assentos cheios, 

mas a sua van possuía apenas 10 assentos. Devido a 

particularidades da rota, pais deixando de pagar o assento ou 

outros problemas, a ocupação média relatada foi de 70%.   

• Muitos motoristas conseguem transportar dois grupos de alunos 

por dia, um no período da manhã e outro à tarde. Dos 10 

motoristas entrevistados, sete trabalhavam em escolas com dois 

períodos letivos. A rotina reportada pelos motoristas foi: 

I. Início do trabalho às 6:00 da manhã para buscar os 

primeiros alunos, 

II. Uma hora e meia de percurso, em média, para buscar 

todos os alunos em diferentes regiões e transportá-

los até a escola, 

III. Primeiro grupo de alunos transportado até a escola 

por volta das 7:30 da manhã, 

IV. Os motoristas reportaram atividades variadas no 

período até buscarem o segundo grupo de alunos, 
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V. Início do trabalho com o segundo grupo de alunos às 

11:00 da manhã para chegar à escola no início do 

segundo período letivo, 

VI. Uma hora e meia de percurso, em média, para buscar 

todos os alunos do segundo grupo e transportá-los 

até a escola.  

VII. Chegada na escola por volta das 12:45 e saída dos 

alunos do primeiro grupo,  

VIII. Uma hora e meia de percurso, em média, para deixar 

todos os alunos do primeiro grupo em suas casas, 

IX. Novamente, os motoristas reportaram diferentes 

atividades até buscarem os alunos do segundo grupo, 

X. Início do trabalho com o segundo grupo de alunos às 

18:00, horário médio de saída da escola, 

XI. Uma hora e meia de percurso, em média, para deixar 

todos os alunos do segundo grupo em suas casas, 

XII. Fim do trabalho às 19:30. 

• Ao todo, são cerca de 5h trabalhadas por dia, incluindo períodos de 

circulação vazia como no passo X anterior, em que o motorista 

deve retornar com a van para a escola para buscar os alunos do 

segundo período.  

• Em média, as vans percorrem cerca de 30km em cada trajeto, ou 

cerca de 60km no total por grupo de alunos. Ao todo, são em 

média 120km por dia para um motorista que trabalhe com dois 

grupos de alunos. 

• As rotas são adaptadas para buscar cada criança em casa da 

forma mais eficiente. São comuns os casos em que motoristas 

repassam possíveis contratos a colegas devido à proximidade 

entre a casa de um aluno e a rota existente de um motorista. Foi 

reportado que pode haver uma divisão conjunta entre os motoristas 

da escola e os contratos de alunos para traçar as melhores rotas 

entre os motoristas.  
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• Os contratos variam, mas no geral os pais pagam os motoristas 

também em períodos de férias escolares. Logo, são 

aproximadamente nove meses pagos por ano, ou cerca de 40 

semanas trabalhadas. 

• Os primeiros dois anos são os mais difíceis para novos motoristas. 

Existe uma necessidade de realizar networking com pais e a escola 

e, nos primeiros meses ou até no primeiro ano letivo, é possível 

que o veículo tenha uma ocupação média inferior a 50% da 

capacidade limite. 

• Os veículos mais utilizados pelos motoristas são as vans Sprinter 

da marca Mercedes-Benz e Master da Renault.  

Com base nos dados da pesquisa, foi possível determinar a estrutura de 

custos e o lucro líquido por hora aproximado de um motorista desta categoria, 

seguindo os mesmos cálculos usados anteriormente. O veículo utilizado foi mantido 

igual ao do potencial motorista do produto de VACs. Assim, obteve-se para uma 

análise análoga:  

1. Detalhes do veículo: 

• Modelo: Renault Master. Modelo comumente utilizado em vans 

escolares, com preço médio e capacidade elevada de passageiros.  

• Capacidade máxima do veículo: 16 passageiros 

• Preço médio de veículo modelo 2018: R$ 150 000,00 

• Consumo médio urbano (km/l): 7,9 

• Preço do combustível (diesel): R$ 2,799 

• Gastos anuais24: 

o Com Seguro: R$ 5 000,00. O seguro escolar é mais 

elevado que o seguro convencional para vans. 

o Com manutenção: R$ 10 000,00,  

o Diversos: R$ 6 000,00 

2. Detalhes das viagens realizadas no veículo: 

• Duração média de uma viagem: 90 minutos 

                                            
24  Todos os valores foram estimados com base na média dos dados reportados pelos 

entrevistados 
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• Distância média de uma viagem: 30km 

• Número de viagens por dia: 4 

• Ocupação média do veículo: 11,2 passageiros25 

3. Detalhes do serviço: 

• Nenhum gasto com pedágio ou com taxas municipais 

• Nenhuma taxa de serviço 

• Número de contratos anuais: 22,426 

• Valor médio dos contratos mensais: R$235,00 

• Horas trabalhadas por dia: 5h 

• Semanas trabalhadas por ano: 40 

Com base nestas premissas e valores, foi possível determinar o lucro 

líquido por hora de um motorista de vans escolares, de R$34,08. O apêndice contém 

uma planilha com maior detalhamento dos cálculos. 

Por último, é possível comparar também o lucro líquido por hora com 

aquele de um motorista particular para “dirigir van, acionando os comandos de 

marcha e direção, conduzindo-o em trajeto indicado, respeitando as leis de transito, 

para transportar, a curta e longa distância, passageiros, cargas, mercadorias e/ou 

animais, conforme orientações recebidas” (SINE, 2017). Segundo analisado pela 

média de mais de 400mil salários reportados, a média salarial bruta mensal desse 

tipo de trabalhador é de R$1 885,34 para um profissional pleno em uma empresa de 

médio porte.  

Considerando-se que as vagas online consultadas pelo autor para 

motoristas profissionais de van27 têm como característica: 

• Escala 6x1 de trabalho com turno de 8h por dia, ou 216h 

trabalhadas por mês 

• Regime CLT 

• VR médio de R$550,00 

• VA médio de R$250,00 

                                            
25 70% da ocupação limite do veículo 
26 Considerando-se que o motorista trabalha com dois grupos de, em média, 11,2 passageiros 

durante todo o ano 
27 Acessadas por meio de sites como www.indeed.com.br e www.catho.com.br em 28/03/18 
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• VT médio de R$216,0028 

Com estas informações, sabendo-se que existe incidência de 9% de 

imposto de INSS segundo o Governo Federal para salários de R$1885,34, e 

contabilizando VR, VA, e VT como parte do lucro líquido por hora29, tem-se: 

• Salário líquido mais benefícios: R$2 831,66 

• Horas trabalhadas por mês: 216h 

• Lucro líquido por hora trabalhada: R$13,11 

Com base nos cálculos de lucro líquido realizados até agora, é possível 

construir um gráfico comparando os lucros médios de um motorista parceiro de 

UberPOOL, um motorista de van escolar e um motorista particular de vans para 

transporte com um motorista de um produto de VACs em diferentes preços de 

viagem na plataforma em que o produto operará.  

Figura 7 - Comparativo de lucros líquidos entre categorias diferentes comparáveis a um 
motorista de VACs 

 

Fonte: Autor 

                                            
28 Presumindo dois transportes de R$4,00 por dia, seis dias por semana por 4,5 semanas no mês 
29 Não foram considerados benefícios médicos pela dificuldade de monetizar estes custos, mas 

motoristas escolares e de um potencial produto de VACs não teriam este benefício 
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Com base no gráfico, é possível determinar os pontos de preço médio da 

viagem em que o produto de VACs torna-se mais atrativo para motoristas atuantes 

em diferentes modalidades de transporte. Em resumo, os preços são: 

• Para motoristas de van particular: R$5,80 

• Para motoristas parceiros de UberPOOL: R$6,36 

• Para motoristas de van escolar: R$8,64 

Portanto, o valor mínimo viável do preço médio de uma passagem do 

produto de VACs que o torna mais atrativo, em termos de lucro líquido por hora 

dirigida, a qualquer pessoa atuante em mercados similares, é de R$8,64.  

É importante ressaltar que, quando comparado ao motorista de van 

escolar, existem diversas vantagens competitivas do motorista parceiro do produto 

de VACs, além do lucro líquido adicional por hora, como: 

• Facilidade de aquisição de passageiros sem necessidade de 

networking ou contato com pais e a escola, apenas por meio do 

aplicativo da Uber, 

• Transporte apenas de passageiros adultos, 

• Flexibilidade total de horários no trabalho, não havendo nenhum 

vinculo empregatício entre o motorista parceiro e a Uber, 

• Ausência de contratos com os passageiros e possibilidade de parar 

de trabalhar a qualquer momento, caso seja necessário. 

4.2.2 Modelos de precificação 

Uma plataforma de ridesharing como a Uber permite que um motorista 

disponível seja pareado com um passageiro que queira uma viagem. “Uma 

transação neste tipo de plataforma acontece da seguinte forma: um potencial 

passageiro abre o aplicativo em seu celular e faz o pedido; o sistema então pareia o 

passageiro com um motorista próximo se algum estiver disponível, caso contrário 

bloqueia o pedido”30 (RIQUELME, BANERJEE e JOHARI, 2015) 

Existem diversos meios de precificar um produto de ridesharing. Trata-se 

de uma tarefa fundamental selecionar o modelo ideal para o produto de VACs, visto 

que “os preços são um instrumento direto e flexível para influenciar o 
                                            

30 Traduzido pelo autor 
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comportamento do passageiro e recuperar os custos de um sistema [...] de 

transporte. Determinar preços é, portanto, um problema fundamental para qualquer 

empresa ou órgão de mobilidade em massa31” (BORNDÖRFER, KARBSTEIN e 

PFETSCH, 2012) 

O preço pode ser fixo ou variável, depender da distância ou do tempo, ser 

determinado por zonas ou não, ser variável por hora do dia, dentre vários outros 

fatores. Não está no escopo deste trabalho determinar novos modelos de 

precificação, visto que já existe na literatura uma abundância de estudos deste tipo - 

por exemplo: (AZEVEDO e WEYL, 2016), (MA, FANG e PARKES, 2018) e (HALL, 

KENDRICK e NOSKO, 2015). O foco principal será em determinar qual modelo 

existente hoje seria melhor adaptado para o produto de VACs com o preço mínimo 

viável determinado nos capítulos anteriores para a cidade de São Paulo. 

Desta forma, devido ao grande número de possíveis variáveis envolvidas 

na precificação, este trabalho focará em dois grandes modelos, de precificação fixa 

ou variável, com pequenas variações de cada um de acordo com as tendências mais 

comuns atualmente no mercado. Deve-se iniciar a análise determinando quais são 

os estes métodos usados tanto por aplicativos quanto por outros meios de 

mobilidade. O autor analisou a precificação da concorrência no país e outros modais 

de transporte no Brasil e no exterior – públicos e privados. Os principais modelos 

encontrados foram: 

1. Preço variável, atrelado à distância e duração da viagem: é o mais 

comum entre empresas de mobilidade urbana, como a Uber. A 

quantidade de quilômetros percorridos é multiplicada por um valor pré-

determinado e fixo, assim como o tempo percorrido. Em São Paulo, 

para a Uber, os multiplicadores são: 

o R$0,26 por minuto, 

o R$1,40 por quilometro.  

No caso da Uber, é adicionado a estes multiplicadores o preço da 

tarifa base (R$2,00). O valor mínimo de uma viagem é determinado 

em R$7,00, independentemente de quanto é percorrido. (UBER, 

2017) 

                                            
31 Traduzido pelo autor 
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2. Preço variável, atrelado apenas à distância: simplificação do modelo 

atrelado também ao tempo, é hoje usado no país pela Cabify. O valor 

cobrado não é relacionado ao tempo gasto no percurso, por exemplo, 

com engarrafamentos. A Cabify cobra tarifas diferentes também 

dependendo da distância total percorrida, seguindo as seguintes regras: 

o R$3,00 por quilômetro (de 0-6 quilômetros), 

o R$2,00 por quilômetro (de 6-25 quilômetros), 

o R$3,00 por quilômetro (mais de 25 quilômetros). 

São também cobradas taxas adicionais por tempo de espera e 

preços base iniciais dependendo da hora do pedido (durante 

horário de pico ou não). (CABIFY, 2018) 

3. Preço fixo, por zonas: diferentes sistemas de metrô ao redor do 

mundo utilizam uma precificação por zonas. Como exemplo, o metrô 

de Londres possui seis zonas, que são anéis de área sucessivamente 

maior, ao redor da cidade, com centro na região central. Desta forma, 

um passageiro que cruzar de uma zona para outra mais distante 

pagará uma tarifa superior à tarifa que seria paga caso ele percorresse 

apenas dentro da própria zona. A maior tarifa ocorre ao se cruzar todas 

as zonas, ou seja, caso um passageiro inicie a viagem no centro da 

cidade e termine na periferia, ou vice-versa. O quadro 3 ilustra os 

preços por zona praticados na cidade de Londres saindo da zona 1: 

Quadro 3 - Tarifas do sistema de metrô de Londres 

Zonas percorridas) Tarifa horário de pico32 (£) Tarifa normal(£) 

Dentro da Zona 1 2,40 2,40 
Da Zona 1 para Zona 2 2,90 2,40 
Da Zona 1 para Zona 3 3,30 2,80 
Da Zona 1 para Zona 4 3,90 2,80 
Da Zona 1 para Zona 5 4,70 3,10 
Da Zona 1 para Zona 6 5,10 3,10 

Fonte: Prefeitura de Londres 

 

                                            
32 As tarifas de horário de pico são válidas para viagens iniciadas entre 6:30am e 9:30am ou 

4:00pm e 7:00pm de segunda a sexta-feira, exceto feriados 
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4. Preço fixo, por número de paradas: é o sistema que os competidores, 

Lyft e Ford, usam atualmente no exterior, como citado no capítulo 2. O 

preço é fixado em relação ao tempo e distância que o passageiro 

levaria em média entre o início da viagem e o fim. Ou seja, não existe 

tarifa dinâmica, mas pode-se cobrar preços diferentes em horários de 

pico e não-pico. Segundo reportado pelas empresas, no caso da Lyft 

são em média US$3,00 por viagem, dependendo do número de pontos, 

e no caso da Chariot, da Ford, são em média US$3,80 para viagens 

fora de pico e US$5,00 para viagens em horários de pico.   

5. Preço fixo, por zonas e paradas: trata-se de um sistema híbrido que 

combina o modelo de preço por zonas e o modelo por paradas. O 

preço é dependente do número de paradas que o usuário irá percorrer, 

crescendo conforme o passageiro anda mais estações, mas também 

varia conforme o usuário cruza uma zona. O metrô de Madri usa um 

sistema misto de zonas com preço por paradas dentro de cada zona, 

como pode ser visto no quadro 3 e na figura 5:  

Quadro 4 - Tarifas do sistema de metrô de Madri dentro da Zona A 

Paradas percorridas) Tarifa (€) 

De uma a cinco paradas 1,50 
Seis paradas 1,60 
Sete paradas 1,70 
Oito paradas 1,80 
Nove paradas 1,90 

Dez ou mais paradas 2,00 

Fonte: Prefeitura de Madri 
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Figura - Zonas com precificação diferente por parada na cidade de Mardi 

 

Fonte: Prefeitura de Madri 

Dados os modelos, deve-se determinar qual seria o melhor para, levando-

se em consideração o ponto ótimo de precificação encontrado no capítulo anterior, 

ter-se um produto que seja justo para os passageiros que mais o usarão: os usuários 

do transporte público ou privado que se deslocam diariamente para ir ao trabalho ou 

estudar. 

Para realizar esta análise, deve-se primeiro selecionar uma rota de 

grande volume diário em que a implementação do produto seja viável, visto que 

estudar todas as rotas possíveis para o produto foge do escopo deste trabalho.  

Segundo dados de 2010 do IBGE, na região metropolitana da cidade de 

São Paulo, existem diversos fluxos entre as regiões periféricas e o centro, visto que 

existe uma grande demanda por mão de obra na região central, que concentra 192 

das 1 000 maiores empresas do país. O maior fluxo diário pendular ocorre entre a 

cidade de Guarulhos e São Paulo, separadas por cerca de 25km. São 147 757 
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pessoas realizando deslocamentos diários para trabalho ou estudo entre as cidades, 

seja por meio de ônibus, metrô, trem ou carro.  

Além disso, a população da cidade reporta insuficiência do transporte 

público para levá-los diariamente durante os horários de pico: “Os moradores de 

Guarulhos, na região metropolitana de São Paulo, recorrem ao transporte 

clandestino para enfrentar a jornada diária de trabalho e estudo na Capital[...]. De 

acordo com eles, os ônibus da Empresa Metropolitana de Transportes Urbanos 

(EMTU) não dão conta de transportar o grande volume de passageiros” (G1 SP, 

2017). Já existe, portanto, um mercado inexplorado de pessoas dispostas a pagar 

por um produto de VACs para realizar seus deslocamentos diários, mesmo que de 

forma ilegal.  

Devido a estas características, o eixo Guarulhos-São Paulo será usado 

para simular os diferentes modelos de precificação de forma a determinar qual seria 

melhor adaptado para o usuário do produto de VACs, assumindo-se que a curva 

determinada no capítulo 3.1 mantém-se válida para a região metropolitana da cidade 

de São Paulo, que engloba a cidade de Guarulhos.  

4.2.3 Aplicação de diferentes modelos de precificação em uma rota entre São 
Paulo e Guarulhos 

Primeiramente, deve-se determinar uma rota real entre a cidade de 

Guarulhos e São Paulo que passe por bairros com grande densidade demográfica 

de potenciais trabalhadores em Guarulhos e gradualmente deixe-os próximos a seus 

locais de trabalho na cidade de São Paulo. 

Portanto, primeiro deve-se analisar a distribuição de pessoas em 

Guarulhos. Hoje a cidade é dividida em 47 bairros e, segundo estimativas de 2017 

do IBGE, tem um total de 1,35 milhões de habitantes. Os dados mais recentes de 

população por bairros da cidade vêm do Censo de 2010, também realizado pelo 

mesmo órgão e resumidos no quadro abaixo sobre dez bairros mais populosos: 

Quadro 5 - População por bairro da cidade de Guarulhos 

Bairro População 

Pimentas 156 748 

Bonsucesso 93 597 
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Cumbíca 91 772 

Taboão 74 933 

São João 73 176 

Presidente Dutra 50 625 

Vila Rio 47 050 

Cabuçu 45 424 

Morros 43 159 

Picanço 40 848 

Fonte: Censo de 2010 do IBGE 

Existem quatro clusters de bairros nos dados do censo: o maior bairro, 

Pimentas, com quase o dobro da população do segundo colocado; os bairros com 

mais de 75 mil habitantes; os bairros com cerca de 75 mil habitantes, e os com 

menos de 51 mil.  

Como o foco principal deste capítulo é apenas testar a viabilidade de cada 

modelo de precificação e não construir um modelo prático que atenda a toda a 

população com várias rotas, decidiu-se focar apenas no bairro de Pimentas e 

construir uma rota que atenderia às necessidades de parte da população local do 

bairro. 

Achado o ponto de início da rota, deve-se determinar em seguida o ponto 

final da rota, ou seja, o ponto em que se espera que a maioria dos passageiros 

desça. Como o foco principal do produto de VACs será atender à população com 

deslocamento pendular que vem trabalhar na cidade e volta à noite para Guarulhos, 

deve-se analisar os bairros com maior número de empregos na cidade de São Paulo. 

O quadro a seguir, elaborado pela Sebrae usando dados da Receita Federal em 

2014, lista os bairros com maior número de pequenas empresas da cidade, em 

ordem decrescente: 

Quadro 6 - Número de empresas de pequeno porte por bairro da cidade de São Paulo 

Bairro População 

Brás 7 934 

Sé 7 602 

Grajaú 6 230 
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República 6 226 

Sacomã 5 128 

Cidade Ademar 5 097 

Sapopemba 4 969 

Itaquera 4 771 

Jabaquara 4 742 

Jardim São Luis 4 686 

Fonte: Sebrae (2016) 

Logo, é possível determinar que um bom ponto para o final da rota seria o 

bairro do Brás, em São Paulo, com quase 8 000 pequenas empresas. O bairro da Sé, 

distante menos de 2km do Brás, também poderia ser uma boa opção para a rota, ou 

até mesmo uma extensão da rota Pimentas-Brás.  

Usando-se a ferramenta de otimização de rotas do Google Maps e 

definindo-se como o ponto de partida o centro do bairro de Pimentas e o ponto de 

chegada o centro do bairro do Brás, chegou-se à rota ótima para o horário de pico. 

Para tal, foi simulada uma viagem partindo-se às 6:30 da manhã de uma quarta-feira 

do centro de Guarulhos. Segundo determinado pela ferramenta de mapas do Google, 

o tempo esperado estimada para o percurso é de entre 40-85 minutos, ou 62,5 

minutos em média, para percorrer 30,4km. Esta rota e outra rota possível, mas mais 

longa, podem ser vistas na figura abaixo: 



 

 

67 

Figura 8 - Rotas ótimas para o percurso entre o centro de Pimentas e Brás 

 

Fonte: Google Maps 

 

Para o retorno, pode-se estimar que o motorista conseguiria retornar para 

o bairro de Pimentas após realizar uma viagem com duração de 62,5 minutos em 

direção ao bairro do Brás. A saída seria então aproximadamente às 7:35. 

Simulando-se de forma similar a rota de retorno, segundo determinado pela 

ferramenta de mapas do Google, o tempo médio estimada para o percurso de volta, 

na mesma quarta-feira, ficaria entre 28-50 minutos, ou em média 39 minutos, para 

percorrer 27,3km. Esta rota e outra rota possível, mas mais longa, podem ser vistas 

na figura abaixo: 
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Figura 9 - Rotas ótimas para o percurso entre o centro do Brás e Pimentas 

 

Fonte: Google Maps 

O motorista retornaria, em média, às 8:14 para o bairro de Pimentas, 

podendo realizar uma nova viagem com destino a São Paulo. Seria possível realizar 

este trajeto com características semelhantes várias vezes durante todo o período de 

pico em que os trabalhadores saem da cidade de Guarulhos em direção ao Brás, 

das 6:30 às 10:0033. Em seguida, a partir das 16:00, o motorista poderia realizar o 

trajeto inverso, levando passageiros de volta do Brás em direção a suas casas em 

Pimentas. Após as 20:00, o número de trabalhadores retornando para suas casas 

deveria ser muito menor à ocupação máxima e a viagem não seria vantajosa para o 

motorista parceiro. Segundo dados do Google Maps, os tempos médios e os trajetos 

são os mesmos, porém, invertidos em relação aos mencionados anteriormente.  

Com estes dados, é possível calcular novamente o preço mínimo da 

passagem que garante um lucro líquido ao motorista parceiro igual ao do motorista 

de van escolar, usando-se o que foi determinado nos capítulos anteriores. Como já 

explicitado, existem vantagens competitivas além do lucro líquido que garantem que, 

caso o lucro líquido seja igual ao de outras modalidades de transporte, o motorista 

                                            
33 Estes horários e os horários de retorno foram determinados por meio da ferramenta do Google 

Maps que mostra os horários em que o trânsito no trajeto aumenta em relação à média de 
horários fora de pico, como por exemplo às quatro da manhã. 
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de van escolar e demais motoristas de van deixariam de trabalhar e passariam a 

pegar passageiros com a Uber para gerar renda usando o produto de VACs.  

As principais premissas no cálculo do preço mínimo para diferentes das já 

explicitadas anteriormente são: 

• Tempo médio de viagem: 50,75 minutos34 

• Tempo médio de viagem: 28.85km35 

Encontrou-se que o preço mínimo médio da viagem é de R$8,64, de 

forma a garantir que o lucro líquido por hora trabalhada seja superior ao do motorista 

de van escolar hoje, assim como de todos os outros trabalhadores de mercados 

semelhantes como já listados anteriormente. Ou seja, este deve ser o valor mínimo 

da média de pagamentos de todas as viagens que o motorista parceiro realizará na 

Uber com o produto de VACs. 

Sabendo-se deste preço médio mínimo e usando-se a equação 2 

encontrada no capítulo de análise da demanda para preços entre R$2,40 e R$36,66, 

tem-se que o máximo teórico que um produto de VACs com este preço pode atender 

da população da cidade de Guarulhos é 17,2% do TAM. Empregando-se contas 

similares ao que foi empregado para calcular o TAM de São Paulo, usando dados do 

IBGE sobre a porcentagem de pessoas acima de 18 anos e abaixo de 90 anos e que 

a população total da cidade é de 1 349 113 habitantes36, tem-se que o TAM é de 1 

033 421 pessoas, ou 76,6% da população total.  Destas pessoas, o produto de 

VACs poderia ser usado como transporte diário por 17,2%, ou 177 748 pessoas.  

Porém, como se está avaliando a rota pendular entre Guarulhos e São 

Paulo, cujos usuários em sua grande maioria usam-na diariamente para trabalhar ou 

estudar, deve-se calcular a quantidade de pessoas que poderiam usar o produto 

como substituto ao transporte público nesta rota. É razoável supor que todos os 

passageiros atuais da rota fazem parte do TAM, visto que são trabalhadores ou 

estudantes que têm capacidade atualmente de usar o transporte público. Assim, o 

TAM da rota é igual ao número de pessoas que a usa hoje, ou 147 575 usuários 

diários. Destes, como já calculado, 17,2% seriam capazes de pagar o produto de 

                                            
34 Esta é a média do tempo de viagem entre Pimentas e Brás e Brás e Pimentas 
35 Esta é a média da distância de viagem entre Pimentas e Brás e Brás e Pimentas 
36 Dados de 2017 
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VACs como substituto, devido à suas vantagens competitivas ao transporte público, 

como comodidade,   conforto   e usabilidade  do produto com  o  app.     São, ao total, 

25 283 passageiros diários.  

Traçada a rota, deve-se determinar agora o sistema de pagamentos e o 

preço médio para diferentes tipos de usuários que poderiam usar o produto de VACs 

diariamente. Dessa forma, pode-se analisar alguns casos de usuários distintos na 

plataforma, de casos extremos aos que mais se encaixam à rota, seguindo as cinco 

metodologias mais comuns citadas no capítulo anterior. Para tal, foram 

determinados dez usuários potenciais distintos37: 

1. Usuário que fará a rota inteira, saindo do centro de Pimentas ao 

centro do Brás, 

2. Usuário que fará os três quartos iniciais da rota, saindo do centro 

de Pimentas até o terceiro quarto da rota, 

3. Usuário que fará a metade inicial da rota, saindo do centro de 

Pimentas até a metade da rota, 

4. Usuário que fará o quarto inicial da rota, saindo do centro de 

Pimentas até o primeiro quarto da rota, 

5. Usuário que fará o trajeto entre o primeiro quarto até o final da 
rota, saindo do primeiro quarto da rota até o centro do Brás, 

6. Usuário que fará o trajeto entre o primeiro quarto até o terceiro 
quarto da rota, 

7. Usuário que fará o trajeto entre o primeiro quarto até a metade da 
rota, 

8. Usuário que fará o trajeto entre a metade e o final da rota, saindo 

da metade da rota até o centro do Brás, 

9. Usuário que fará o trajeto entre a metade e o terceiro quarto da 
rota,  

10. Usuário que fará o trajeto entre o terceiro quarto e o final da rota, 
saindo do terceiro quarto até o centro do Brás 

                                            
37  Para determiner-se os usuários potenciais, apenas pegou-se os casos extremos de uso 

complete da rota, usos de metade do trecho e usos de distâncias de um quarto da rota total 
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O ponto de partida, o ponto de desembarque e um possível destino final 

de cada usuário estão resumidos no quadro abaixo38, assim como uma figura que 

facilita a visualização das rotas dos diferentes usuários: 

Quadro 7- Pontos de início, desembarque e destino finais possíveis de diferentes usuários da 
rota Pimentas-Brás 

Usuário Ponto de início Ponto de 
Desembarque 

Destino Final 

1 Estrada Juscelino 

Kubtischek de Oliveira, 

2900 - Pimentas, 

Guarulhos 

Largo da Concórdia, 

1000 - Brás, São Paulo 

Largo da Concórdia, 

1000 - Brás, São 

Paulo 

2 Estrada Juscelino 

Kubtischek de Oliveira, 

2900 - Pimentas, 

Guarulhos 

R. Paulo Lorenzani, 

2713 - Parque Novo 

Mundo, São Paulo 

Praça Novo Mundo, 

168 - Parque Novo 

Mundo, São Paulo 

3 Estrada Juscelino 

Kubtischek de Oliveira, 

2900 - Pimentas, 

Guarulhos 

SP-070, 27 - Várzea do 

Palácio, Guarulhos 

Av. Dr. Assis Ribeiro, 

6500 - Ermelino 

Matarazzo, São Paulo 

4 Estrada Juscelino 

Kubtischek de Oliveira, 

2900 - Pimentas, 

Guarulhos 

Rod. Ayrton Senna, 203 

- Cumbica, Guarulhos 

Rua Ten. Luís 

Fernando Lôbo, 51 - 

São Miguel Paulista, 

São Paulo 

5 Rod. Ayrton Senna, 

203 - Cumbica, 

Guarulhos 

Largo da Concórdia, 

1000 - Brás, São Paulo 

Largo da Concórdia, 

1000 - Brás, São 

Paulo 

6 Rod. Ayrton Senna, 

203 - Cumbica, 

R. Paulo Lorenzani, 

2713 - Parque Novo 

Praça Novo Mundo, 

168 - Parque Novo 

                                            
38 Os pontos foram encontrados para locais em trechos aproximadamente iguais às distâncias 

que cada tipo de usuário poderia fazer, com auxilio da ferramenta do Google Maps e 
buscando-se locais de desembarque com hospitais, escolas ou possíveis pontos de trabalho 
nas proximidades que justificariam a necessidade da viagem. Não se tratam, portanto, de 
ponto de desembarque exatamente nos marcos de quarto, meio e três quartos da rota, mas 
pontos próximos que permitiriam que os usuários desembarcassem próximos a locais úteis.  
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Guarulhos Mundo, São Paulo Mundo, São Paulo 

7 Rod. Ayrton Senna, 

203 - Cumbica, 

Guarulhos 

SP-070, 27 - Várzea do 

Palácio, Guarulhos 

Av. Dr. Assis Ribeiro, 

6500 - Ermelino 

Matarazzo, São Paulo 

8 SP-070, 27 - Várzea 

do Palácio, Guarulhos 

Largo da Concórdia, 

1000 - Brás, São Paulo 

Largo da Concórdia, 

1000 - Brás, São 

Paulo 

9 SP-070, 27 - Várzea 

do Palácio, Guarulhos 

R. Paulo Lorenzani, 

2713 - Parque Novo 

Mundo, São Paulo 

Praça Novo Mundo, 

168 - Parque Novo 

Mundo, São Paulo 

10 R. Paulo Lorenzani, 

2713 - Parque Novo 

Mundo, São Paulo 

Largo da Concórdia, 

1000 - Brás, São Paulo 

Largo da Concórdia, 

1000 - Brás, São 

Paulo 

Fonte: Autor 

Figura 10 - Pontos de embarque e desembarque e destinos finais de cada usuário potencial 

 

Fonte: Google Maps 

Dados os pontos de embarque, desembarque e destinos finais, calculou-se 

então as distâncias percorridas dentro do veículo em cada caso, assim como as 

distâncias em que seria necessário andar a pé até o destino final. Para cada caso, 

encontrou-se uma possível justificativa para o passageiro necessitar do serviço de 
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transporte por VACs até o local, além da justificativa clara já explicitada 

anteriormente para passageiros com desembarque no Brás para trabalho. O quadro 

abaixo resume os dados para cada caso de usuário:  

Quadro 8 - Distâncias percorridas dentro do veículo e a pé e justificativa de uso do produto 
para cada usuário 

Usuário Resumo 
do trajeto39 

Distância e tempo 
percorridos dentro 

do veículo40 

Distância 
percorrida a pé41 

(em km) 

Possível 
motivo da 

viagem 

1 I - F 30,4km e 60 minutos 0,5 Trabalho 

2 I - 3/4 21,5km e 37,5 minutos 1,1 Trabalho 

3 I - 2/4 12,1km e 22 minutos 3,9 Estudo42 

4 I - 1/4 6,6km e 15 minutos 1,4 Cuidado 

Médico43 

5 1/4 - F 24,2km e 45 minutos 0,5 Trabalho 

6 1/4 - 3/4 14,9km e 22,5 minutos 1,1 Trabalho44 

7 1/4 - 2/4 5,5km e 7 minutos 3,9 Estudo 

8 2/4 - F 18,6km e 38 minutos 0,5 Trabalho 

9 2/4 - 3/4 9,4km e 15,5 minutos 1,1 Trabalho 

10 3/4 - F 9,2km e 22,5 minutos 0,5 Trabalho 

Fonte: Autor 

 

Sabendo-se as distâncias percorridas dentro do veículo para cada tipo de 

usuário e a rota que cada um deve seguir, é possível avaliar como cada sistema de 

                                            
39 Para facilidade de visualização da rota, I é o ponto inicial, 1/4 é o primeiro quarto, 2/4 é o 

segundo quarto (metade), 3/4 é o terceiro quarto e F é o ponto final. 
40 Segundo estimativas na media do Google Maps para uma viagem realizada às 7:30am de uma 

quarta-feira  
41 Para as distâncias a pé, assumiu-se que a média andada por alguém no ponto final seria de 

500 metros. Para os demais pontos de desembarque, calculou-se a distância até o ponto de 
interesse mencionando anteriormente.  

42 O campus leste da Universidade de São Paulo encontra-se neste endereço 
43 O Centro Clínico São Miguel encontra-se neste endereço 
44 Existem diversas lojas e serviços localizados neste bairro com possíveis trabalhadores vindos 

de zonas próximas 
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precificação impacta o preço final para cada passageiro, de forma a garantir que o 

preço médio de todas as passagens seja igual ou superior aos R$8,64 determinados 

anteriormente como sendo a média mínima que tornaria o produto atrativo e viável 

ao motorista parceiro.  

Porém, antes de aplicar-se os diferentes modelos de precificação para 

determinar-se quais seriam viáveis, deve-se estipular a quantidade de cada tipo de 

usuário que fará uso do produto diariamente. Segundo relatório da 2017 da CNT 

(Conferência Nacional de Transporte) sobre a mobilidade da população urbana, tem-

se os seguintes dados sobre o motivo dos deslocamentos diários:  

• 53,3% são realizados para trabalho, 

• 13,7% são realizados para fazer compras, 

• 9,7% são realizados para estudar, 

• 9,0% são realizados para tratamento de saúde, 

• 5,7% são realizados para procurar trabalho, 

• 8,4% são realizados por outros motivos, 

• 0,2% não souberam responder. 

Pode-se então usar estes dados para supor qual seria a distribuição de 

usuários da rota Pimentas-Brás, visto que foram determinados apenas três motivos 

para a utilização da rota 45 . Assim, os deslocamentos diários seriam motivados 

apenas para ir ao trabalho, estudar e para realizar tratamentos de saúde, com a 

seguinte distribuição: 

• 74,2% das viagens realizadas para trabalhar, 

• 13,4% das viagens para estudar, 

• 12,4% das viagens para realizar tratamentos de saúde. 

Estas porcentagens validam a distribuição dos potenciais usuários 

encontrados anteriormente, visto que dos 10 possíveis usuários, sete realizariam 

viagens a trabalho (70%), dois realizariam viagens para estudar (20%) e um para 

cuidados médicos (10%), um desvio máximo de 6,6% entre as motivações reais 

encontradas pela pesquisa e a assumida pelo modelo, no caso da quantidade de 

                                            
45  Por simplificação dos cálculos, foram considerados apenas os sete tipos de usuários 

anteriores, mas com a consolidação do produto, outros usuários com usos distintos poderiam 
fazer uso das vans para seus deslocamentos 
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viagens realizadas para estudar. Para viagens a trabalho e deslocamentos para 

realizar tratamentos de saúde, os desvios são de 4,2% e 2,4%, respectivamente.  

Com isso, é possível então simular os diferentes modelos de precificação 

de forma a determinar quais seriam mais vantajosos para garantir que os 10 

usuários diferentes usem o produto diariamente. É difícil precisar qual dos dez 

usuários será o que mais utilizará o produto, mas é importante ressaltar que o mais 

provável seria o usuário 1, visto que ele se encaixa no perfil dos mais de 150 mil 

trabalhadores pendulares que realizam o trajeto Guarulhos-São Paulo diariamente. 

Dessa forma, é fundamental que o modelo simulado tenha um preço favorável 

principalmente para este usuário.  

O modelo ideal, portanto, é aquele em que todos os usuários encontram 

preços que permitam que realizem seus transportes diários usando o produto de 

VACs. Caso não seja possível viabilizar a locomoção de todos os usuários possíveis, 

o melhor modelo será então aquele que priorizará atender ao usuário 1, que deverá 

ser o usuário mais fácil de aderir ao uso do produto e potencialmente pode ser o 

usuário mais frequente e com maior demanda em volume absoluto pelo produto. 

Para os diferentes modelos de precificação, calcula-se então o preço da 

passagem para cada possível usuário, com base na distância e tempo percorridos. A 

média das passagens dos dez usuários, supondo-se que inicialmente o uso do 

produto se dará em número de usos igual pelos dez tipos de usuários (ou seja, o 

usuário 1 fará o mesmo número de viagens que o usuário 2, assim como o usuário 3 

e assim sucessivamente) deve ser igual a, no mínimo, o valor de R$8,64 encontrado 

anteriormente que viabiliza a adoção do produto por todos os motoristas.  

Vale ressaltar que todos os cálculos foram feitos para os trajetos de ida no 

período da manhã, visto que são os trajetos que têm motivação de deslocamento 

para trabalho, estudo e cuidados médicos. O mesmo trajeto deve ser repetido no 

retorno, porém, para todos os usuários, se dará com o intuito de voltar às suas 

respectivas casas. 

4.2.3.1 Modelo de preço variável atrelado à distância e tempo 

O primeiro modelo a ser testado é o atual da Uber, que combina distância 

e tempo para calcular o preço da viagem. Pode-se simplesmente somar todas as 
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distâncias e tempos gastos pelos dez usuários potenciais para se encontrar a 

distancia e tempo totais que serão realizados na plataforma. Assim, tem-se para os 

dez usuários: 

• A distância total percorrida é de 152,4km, ou em média 15,2km por 

usuário, 

• O tempo total gasto nas viagens é de 285 minutos, ou em média 

28,5 minutos por usuário. 

Com estes dados, e sabendo-se que o preço médio mínimo deve ser 

maior ou igual a R$8,64, tem-se a seguinte igualdade:  

 

𝐷 ∗ 𝑑 + 𝑇 ∗ 𝑡 ≥ 8,64 

em que, 

 

D : distância média percorrida pelos usuários, 

T: tempo médio gasto em um trajeto pelos usuários, 

d : multiplicador atrelado à distância média 

t : multiplicador atrelado ao tempo médio, 

Sabendo-se que hoje o multiplicador do UberPOOL na cidade de São 

Paulo é de R$0,26 por minuto e R$1,40 por km (UBER, 2017), e assumindo-se que 

a relação entre o multiplicador por minuto e por km se manterá no produto de VACs, 

tem-se que d deve ser equivalente a 5,38t. Substituindo-se os dados de distância e 

tempo médio e a relação entre t e d na equação anterior, tem-se que o multiplicador t 

deverá ser de no mínimo R$0,08 por minuto e d deverá ser no mínimo R$0,42 por 

km. Com isso, é possível montar um quadro com o valor do deslocamento para os 

dez possíveis usuários distintos: 

Quadro 9 - Distâncias, tempos e preços nos deslocamentos realizados pelos dez usuários 
distintos no modelo de preço atrelado à distiancia e tempo 

Usuário Distância percorrida no 
trajeto (em km) 

Tempo gasto no 
trajeto (em minutos) 

Preço pago pelo 
usuário (em R$) 

1 30,4 60 17,57 

2 21,5 37,5 12,03 

3 12,1 22 6,84 
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4 6,6 15 3,97 

5 24,2 45 13,76 

6 14,9 22,5 8,06 

7 5,5 7 2,87 

8 18,6 38 10,85 

9 9,4 15,5 5,19 

10 9,2 22,5 5,66 

Fonte: Autor 

4.2.3.2 Modelo de preço variável atrelado apenas à distância  

Para calcular-se a viabilidade do uso deste modelo, basta partir-se dos 

cálculos anteriores, retirando o multiplicador de tempo. Assim, sabendo-se que a 

distância média percorrida por um dos dez usuários é de 15,2km, tem-se a seguinte 

igualdade, necessária para que o produto seja lucrativo para o motorista: 

 

15,2𝑑 ≥ 8,64 

em que, 

 

d : multiplicador atrelado à distância 

O multiplicador d é, portanto, igual a no mínimo R$0.57 por km de viagem. 

Montando-se o quadro de forma análoga à do modelo anterior, tem-se: 

 

Quadro 10 - Distâncias e preços nos deslocamentos realizados pelos dez usuários distintos no 
modelo de preço atrelado à distância 

Usuário Distância percorrida no trajeto (em 
km) 

Preço pago pelo usuário (em 
R$) 

1 30,4 17,33 

2 21,5 12,26 

3 12,1 6,90 

4 6,6 3,76 
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5 24,2 13,79 

6 14,9 8,49 

7 5,5 3,14 

8 18,6 10,60 

9 9,4 5,36 

10 9,2 5,24 

Fonte: Autor 

4.2.3.3 Modelo de preço fixo por zonas 

O modelo por zonas não considera a distância percorrida pelo usuário, 

mas sim, quantas zonas ele cruzou em seu deslocamento. Para calcular-se os 

preços que serão cobrados de cada usuário por esse modelo, deve-se primeiro 

analisar quantas zonas cada usuário cruzaria em seu deslocamento.  

Primeiro, deve-se então determinar quais serão as zonas. De forma 

similar ao modelo usado no metrô de Londres, traçaram-se seis círculos 

concêntricos, com centro na praça da Sé em São Paulo. O primeiro, com dois km de 

diâmetro, o segundo com quatro km, o terceiro com oito km, e assim por diante, até 

o sexto círculo, que cobriu a área inteira do bairro de Pimentas, local de partida dos 

usuários da rota. A figura abaixo ilustra a situação das zonas, numeradas de Z1, a 

menor zona com dois km de diâmetro ao redor do centro de São Paulo, até Z6, zona 

com 64km de diâmetro, assim como a rota Pimentas-Brás traçada em evidência: 
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Figura 11 - Círculos do modelo de precificação por zonas 

 

Fonte:Google Maps 

 

Com base nos círculos das zonas e nos percursos dos usuários, é 

possível montar um quadro com o número de zonas cruzadas para cada usuário, 

incluindo a zona de início: 

 

Quadro 11 - Quantidade de zonas cruzadas por cada usuário em seus percursos 

Usuário Número de zonas cruzadas no percurso 

1 5 

2 2 

3 1 

4 1 

5 5 

6 2 

7 1 
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8 5 

9 2 

10 4 

Fonte: Autor 

De forma similar aos modelos anteriores, é possível então determinar o 

preço que cada usuário pagará em seu trajeto com base na média de zonas 

cruzadas pelos dez usuários potenciais e o preço médio necessário para garantir 

lucro ao motorista. Tem-se, então, a seguinte igualdade: 

 

𝑍 ∗ 𝑧 ≥ 𝑅$8,64 

em que, 

 

Z : número médio de zonas cruzadas, 

z : multiplicador atrelado ao número médio de zonas cruzadas, 

Sabendo-se que foram cruzadas em média 2,8 zonas por usuário, o 

multiplicador mínimo que garante a igualdade é R$3,09 por zona cruzada, contando 

a zona inicial. Dessa forma, o valor pago por usuário nesse modelo seria: 

Quadro 12 - Preços pagos pelos usuários no modelo de precificação por zonas 

Usuário Preço pago pelo usuário (em R$) 

1 15,42 

2 6,18 

3 3,09 

4 3,09 

5 15,42 

6 6,18 

7 3,09 

8 15,42 

9 6,18 

10 12,36 

Fonte: Autor 
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Uma possível variação deste modelo, que agrega significantemente mais 

complexidade à análise, seria o estudo de possíveis pesos na cobrança de cada 

zona. Dessa forma, cruzando-se da zona 1 para a zona 2, poder-se-ia cobrar um 

preço diferente de um cruzamento da zona 2 para a 3, por exemplo, e assim por 

diante. Zonas próximas do centro, por exemplo, poderia ter cruzamentos mais 

baratos para estimular a vinda ao centro da cidade.  

Outra possível variação, conforme sugerida em conversa com o professor 

Cláudio Barbieri da Universidade de São Paulo sobre este trabalho, seria cobrar 

gradualmente menos de usuários que cruzassem mais zonas, em algo que se 

assemelharia a um ‘sistema de zonas reverso’. Dessa forma, são beneficiados os 

usuários que fazem longos trajetos, como espera-se que seja o caso do usuário-alvo 

de um produto de VACs, e são prejudicados usuários que realizam pequenos 

trajetos. 

Ambas as análises possuem grandes variações possíveis de seus pesos 

e métricas e, portanto, sua otimização foge do escopo deste trabalho, mas uma 

análise superficial pode mostrar o potencial de um aprofundamento futuro neste 

tema. Dessa forma, será necessário assumir alguns valores, que podem ser 

futuramente variados e alterados para otimizar o modelo. 

Primeiramente, deve-se limitar o quanto um usuário pode viajar, caso 

contrário o ‘sistema de zonas reverso’ poderia hipoteticamente culminar num 

transporte gratuito, caso o usuário realize um trajeto excessivamente longo. Usando 

a rota Pimentas-Brás, portanto, pode-se limitar cada usuário a realizar, no máximo, a 

rota completa sem descer do veículo uma única vez.  

Supondo-se que a cada nova zona cruzada, o usuário pague 30%46 a 

menos do que o que foi pago no cruzamento da zona anterior, tem-se a seguinte 

igualdade, de forma a garantir o lucro do motorista: 

 

𝑧 + 𝑧 ∗ (0,7)<
T78

<U8

≥ 8,64 

em que, 

                                            
46 Essa porcentagem foi escolhida arbitrariamente pelo autor, mas sua otimização é relevante 

para estudar futuros que aprofundem o tema 
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n : número de zonas cruzadas, 

z : multiplicador atrelado ao número de zonas cruzadas, 

Como deve-se levar em consideração os dez usuários, calcula-se para 

cada um individualmente o preço presumido da passagem, ainda em função de z, 

para em seguida calcular-se preço médio em função de z e, assim, resolver a 

igualdade. Fazendo-se isto, tem-se que o valor do multiplicador z é de no mínimo 

R$4,57 por zona cruzada, condicionado ao fator do modelo de zonas reverso de 

barateamento de longos trajetos, de 30% de redução do valor a cada nova zona 

cruzada. O novo preço pago por cada usuário pode ser visto no quadro a seguir: 

Quadro 13 - Preços pagos pelos usuários no modelo de precificação por zonas reverso 

Usuário Preço pago pelo usuário (em R$) 

1 12,67 

2 7,77 

3 4,57 

4 4,57 

5 12,67 

6 7,77 

7 4,57 

8 12,67 

9 7,77 

10 11,58 

Fonte: Autor 

Nota-se que o preço pago pelos usuários com mais cruzamentos é 

reduzido, conforme se esperava, e o preço mínimo, que antes era de R$3,09, 

aumenta quase 50% para R$4,57.  

4.2.3.4 Modelo de preço fixo por paradas 

O modelo de precificação por paradas deverá priorizar o usuário que fizer 

longos trajetos com poucas paradas, o que aconteceria por exemplo ao se passar 

por uma rodovia. De forma similar ao que os competidores Chariot e Ford fazem nos 
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Estados Unidos, pensando-se na rota Pimentas-Brás, pode-se alocar paradas 

próximas a locais com expectativa de grande volume de embarque/desembarque e 

posicionar menos paradas em locais com poucos habitantes, poucas empresas ou 

com rodovias.  

Dessa forma, pensando-se em reduzir o número de pontos na estrada 

entre Guarulhos e São Paulo, e assumindo-se que os usuários estariam dispostos a 

caminhar até um ponto próximo, pode-se posicionar pontos de embarque e 

desembarque que, apesar de não serem usados pelos tipos de usuários descritos 

anteriormente, contarão para o preço que deverão pagar e poderão ser usados por 

outros usuários.  

Ao determinar-se a localização dos pontos, foram priorizados trechos 

próximos a bairros populosos como na Pimentas, Tatuapé, Vila Guilherme e o Brás. 

Trechos na estrada, com pouca possibilidade de ligação com os bairros vizinhos, 

não tiveram pontos acrescentados, além dos discutidos anteriormente. Uma possível 

configuração para o modelo está ilustrada na figura abaixo, com os pontos novos em 

branco e os pontos já existentes em cinza: 

Figura 12 - Possíveis paradas para embarque/desembarque no modelo de precificação por 
paradas 

 

Fonte: Google Maps 

Tem-se, então, doze paradas sugeridas. Para se calcular o multiplicador 

por paradas, deve-se novamente considerar o lucro mínimo do motorista e a média 

entre os usuários anteriormente encontrados, com a seguinte igualdade: 
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𝑃 ∗ 𝑝 ≥ 𝑅$8,64 

em que, 

 

P : número médio de paradas cruzadas, 

p : multiplicador atrelado ao número de paradas cruzadas, 

 

O número de paradas cruzadas por usuário, contando-se a parada de 

embarque e desembarque, é ilustrado no quadro a seguir: 

Quadro 14 - Número de zonas cruzadas por usuário 

Usuário Número de paradas cruzadas no percurso 

1 12 

2 7 

3 6 

4 5 

5 8 

6 3 

7 2 

8 7 

9 2 

10 6 

Fonte: Autor 

Com base nestes dados, é possível então determinar p usando-se a 

média por usuário de 5,8 paradas por viagem, que deve ser de no mínimo R$1,49 

por parada cruzada. Dado p, calcula-se então o preço pago por usuário para realizar 

seu trajeto, resumido no quadro abaixo: 

Quadro 15 - Preços pagos pelos usuários no modelo de precificação por paradas 

Usuário Preço pago pelo usuário (em R$) 

1 17,88 

2 10,43 

3 8,94 
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4 7,45 

5 11,92 

6 4,47 

7 2,98 

8 10,43 

9 2,98 

10 8,94 

Fonte: Autor 

4.2.3.5 Modelo de preço fixo por zonas e paradas 

O último modelo a ser analisado combina o modelo de zonas com o 

modelo de paradas. Para realizar esta análise, basta combinar os dois modelos, 

verificando-se o número de paradas e zonas cruzadas por cada usuário para, então, 

determinar-se o multiplicador por zonas e o multiplicador por paradas. A figura 

abaixo ilustra a situação combinada dos dois modelos: 

Figura 13 - Combinação do modelo de zonas com o modelo de paradas 

 

Fonte:Google Maps 
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É possível então encontrar o número de paradas e de zonas cruzadas por 

cada usuário, de forma semelhante aos dois modelos anteriores. O quadro abaixo 

resume essas informações:  

Quadro 16 - Número de zonas e paradas cruzadas por usuário 

Usuário Número de paradas cruzadas no 
percurso 

Número de zonas cruzadas no 
percurso 

1 12 5 

2 7 2 

3 6 1 

4 5 1 

5 8 5 

6 3 2 

7 2 1 

8 7 5 

9 2 2 

10 6 4 

Fonte: Autor 

Novamente, para garantir-se o lucro do motorista, será necessário que a 

média do pagamento das viagens seja igual ou maior que R$8,64. Assim, tem-se a 

seguinte igualdade: 

 

𝑍 ∗ 𝑧 + 𝑃 ∗ 𝑝 ≥ 𝑅$8,64 

em que, 

 

Z : número médio de zonas cruzadas, 

z : multiplicador atrelado ao número de zonas cruzadas, 

P : número médio de paradas cruzadas, 

p : multiplicador atrelado ao número de paradas cruzadas, 

 

Sabendo-se que o número médio de paradas e zonas cruzadas pelos 

usuários será de 5,8 e 2,8, respectivamente, deve-se agora determinar pesos para z 

em relação a p, caso contrário não será possível determinar o valor dos 
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multiplicadores. Para esta análise, assumir-se-á que o valor de p será igual ao de z, 

ou seja, o peso de se cruzar uma zona é equivalente ao de se cruzar uma parada.  

Num estudo futuro para aprofundamento no tema, caso deseje-se 

penalizar o cruzamento de zonas, o multiplicador z pode passar a valer mais do que 

o multiplicador p, incentivando que usuários permaneçam em zonas próximas, ou o 

contrário. 

Com p igual a z, resolvendo-se a igualdade tem-se que o valor mínimo de 

p é de R$1,00 por parada cruzada e z também é de R$1,01 por zona cruzada.  

Quadro 17 - Preços pagos pelos usuários no modelo de precificação por paradas e zonas 

Usuário Preço pago pelo usuário (em R$) 

1 17,17 

2 9,09 

3 7,07 

4 6,06 

5 13,13 

6 5,05 

7 3,03 

8 12,12 

9 4,04 

10 10,10 

Fonte: Autor 
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5 APRESENTAÇÃO E DISCUSSÃO DOS RESULTADOS 

Com todos os modelos de precificação analisados, é possível determinar 

então o modelo que é mais vantajoso para o objetivo principal do produto de VACs, 

que para a rota Pimentas-Brás é de atender à população que realiza transporte 

pendular diário entre as duas regiões. Os preços cobrados de cada usuário47 por 

modelo estão resumidos no quadro abaixo: 

Quadro 18 - Resumo dos preços cobrados de cada usuário por cada modelo de precificação 

Usuário 

Preço pago 
no modelo 

variável por 
distância e 
tempo (em 

R$) - I 

Preço 
pago no 
modelo 
variável 

por tempo 
(em R$) - 

II 

Preço 
pago no 
modelo 
fixo por 
zonas 

(em R$) - 
III 

Preço 
pago no 
modelo 
fixo por 
‘zonas 

reverso’ 
(em R$) - 

IV 

Preço 
pago no 
modelo 
fixo por 
paradas 
(em R$) - 

V 

Preço 
pago no 
modelo 
fixo por 
zonas e 
paradas 
(em R$) - 

VI 

1 17,50 17,50 15,50 12,75 18,00 17,25 

2 12,00 12,25 6,25 7,75 10,50 9,00 

3 6,75 7,00 3,00 4,50 9,00 7,00 

4 4,00 3,75 3,00 4,50 7,50 6,00 

5 13,75 13,75 15,50 12,75 12,00 13,25 

6 8,00 8,50 6,25 7,75 4,50 5,00 

7 3,00 3,25 3,00 4,50 3,00 3,00 

8 10,75 10,50 15,50 12,75 10,50 12,00 

9 5,25 5,25 6,25 7,75 3,00 4,00 

10 5,75 5,25 12,25 11,50 9,00 10,00 

Fonte: Autor 

Para facilitar a visualização das diferenças entre os modelos, é possível 

analisar o preço máximo, o preço mínimo e o preço médio, assim como a variação 

entre o maior e menor preço cobrados dos usuários. O quadro abaixo resume essas 

informações:  
                                            

47 Os preços foram arredondados para o quartil mais próximo para facilitar a visualização. Os 
valores originais podem ser vistos no capítulo sobre aplicação da metodologia 
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Quadro 19 - Resumo dos preços médios, máximos, da variação máxima e do preço médio de 
cada modelo de precificação 

Usuário 

Modelo 
variável 

por 
distância 
e tempo - 

I 

Modelo 
variável 

por 
tempo - 

II  

Modelo 
fixo por 
zonas - 

III 

Modelo 
fixo por 
‘zonas 

reverso’ 
- IV 

Modelo 
fixo por 
paradas 

- V 

Modelo 
fixo por 
zonas e 
paradas 

- VI 

Média 
dos 

modelos 

Preço 
Máximo 
(em R$) 

17,50 17,50 15,50 12,75 18,00 17,25 16,42 

Preço 
Mínimo 
(em R$) 

3,00 3,25 3,00 4,50 3,00 3,00 3,29 

Variação 
Máxima 
(em R$) 

14,50 14,25 12,50 8,25 15,00 14,25 13,13 

Preço 
Médio48 
(em R$) 

8,68 8,70 8,65 8,65 8,70 8,65 8,67 

Fonte: Autor 

Por meio destas análises, é possível notar que os modelos I, II, V e VI 

apresentam preços máximos, preços mínimos e, por consequência, variações 

máximas entre os preços muito semelhantes. O modelo III apresenta uma menor 

variação entre o preço máximo e o preço mínimo, em relação aos modelos 

anteriores. O modelo IV é o modelo com menor variação, com preço máximo 23% 

menor do que a média dos modelos e preço mínimo 37% maior do que a média. 

Apenas analisando-se estes resultados, não é imediatamente evidente 

qual modelo apresenta uma melhor alternativa para a implementação do produto de 

                                            
48 Devido ao limite imposto no capítulo sobre metodologia, os preços médios devem ser maiores 

ou iguais a R$8,64 
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VACs, visto que depende muito do objetivo principal que a Uber visualiza para o 

produto. Alguns cenários possíveis seriam: 

• Caso o objetivo seja viabilizar o transporte dos usuários de longa 

distância, como o usuário 1, o melhor modelo analisado é o IV, de 

zonas reverso. Caso o fator de barateamento por cruzamento de 

zonas, que neste estudo foi fixado em 30%, seja aumentado, essa 

redução do preço seria ainda mais drástica e a variação entre 

preços máximos e mínimos seria ainda menor. Como efeito 

negativo, usuários com trajetos reduzidos ou que percorressem 

trechos curtos apenas na periferia seriam bastante prejudicados, 

devido à elevação do preço mínimo. 

• Caso o objetivo do produto seja incentivar o uso em pequenos 

trajetos, os modelos I, III, V e VI apresentar as melhores 

alternativas. O modelo V apresenta a maior variação entre preço 

máximo e mínimo e prejudicaria o deslocamento entre grandes 

distâncias, visto que o preço máximo é de R$18,00, um valor 

R$1,50 acima da média. 

• Caso o objetivo seja incentivar o uso na periferia, o modelo III 

apresenta a melhor alternativa, visto que uma grande zona de 

circulação com cerca de 12km de trajeto apresenta o mesmo preço, 

de R$3,00 para ser percorrido. 

Dado o preço médio dos modelos, pode-se determinar a porcentagem da 

população capaz de pagar pelo produto diariamente usando-se a equação do 

capítulo sobre adoção do produto de VACs pela população. Sabendo-se que o preço 

médio é de cerca de R$8,65 para todos os modelos, tem-se que 17,2% da 

população poderá pagar pelo produto, com frequência de uso diário. Para efeito 

comparativo, usando-se o simulador da Uber49 para preços de viagens com UberX, 

tem-se os seguintes preços para cada usuário: 

 

                                            
49 Disponível em: https://www.Uber.com/pt-BR/fare-estimate/, acessado em 20/04/18 
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Quadro 20 - Preço médio para cada usuário usando UberX como meio de transporte 

Usuário Faixa de preço estimado (em R$) Média de preço (em R$) 

1 45-60 52,50 

2 30-41 35,50 

3 26-35 30,50 

4 11-15 13,00 

5 36-48 42,00 

6 21-29 25,00 

7 17-23 20,00 

8 45-60 52,50 

9 30-40 35,00 

10 20-27 23,50 

Média 28,1-37,8 32,95 

Fonte: Autor 

Com essa média de preços cobrados no trajeto, usando-se a mesma 

equação anterior, tem-se que apenas 2,0% da população pode pagar para usar 

UberX diariamente para se transportar nesta rota. Dessa forma, um produto de 

VACs pelo aplicativo da Uber poderia tornar esse transporte viável para 8,6 vezes 

mais pessoas do que é atualmente possível.  

Em termos absolutos, analisando-se especificamente apenas a rota 

pendular entre Guarulhos e São Paulo, são 147 757 pessoas realizando o trajeto 

diariamente. O produto atual da empresa mais barato no trajeto, UberX, permite que 

menos de três mil pessoas substituam ou complementem seu transporte diariamente 

no percurso. Com o produto de VACs, esse número seria elevado para mais de 25 

mil usuários diários. 

Realizando-se a análise para a cidade de São Paulo, o produto de VACs, 

com preço médio de R$8,64, seria capaz de viabilizar o transporte diário para 17,2% 

da população no TAM, ou 1,6 milhões de passageiros diários. Sabendo-se estes 
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valores, é possível determinar a receita líquida50 da empresa na cidade de São 

Paulo, de R$3,5 milhões diários, ou cerca de R$77 milhões por mês51.  

                                            
50 A receita líquida considerada é a soma de todos os preços pagos pelos passageiros, menos a 

porcentagem que fica para o motorista parceiro, de 75% 
51 Considerando-se 22 dias úteis no mês 
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6 CONCLUSÕES 

Os resultados deste estudo indicam que o uso de VACs na cidade de São 

Paulo, principalmente em rotas com grande volume de pessoas realizando 

transportes pendulares, como no caso da rota Guarulhos-São Paulo, pode ser viável 

para a Uber. Porém, ainda é necessário realizar um aprofundamento maior em 

diferentes rotas e cenários possíveis envolvendo produto.  

Durante o decorrer do trabalho, o autor apresentou os resultados a 

diferentes setores da empresa Uber, tanto relacionada aos passageiros quanto 

motoristas parceiros. Em diversas apresentações, foi relatado por diferentes 

membros da equipe interesse no aprofundamento do tema, indicando um potencial 

de aproveitamento deste produto no futuro.  

Durante o desenvolvimento do estudo, foi possível determinar que o 

produto de VACs pode ser favorável para as diferentes partes envolvidas: 

• Para os passageiros, permite que usuários diários do transporte 

público, que frequentam um meio de transporte lotado, com atrasos 

constantes e ineficiente, possam ter uma alternativa viável, com 

mais conforto, precisão e rotas adicionais. Além disso, expande o 

número de pessoas que podem pagar para usar o produto na 

cidade de São Paulo, para 17,2%. 

• Para os motoristas parceiros, oferece uma alternativa com lucro 

potencial superior ao de outras modalidades semelhantes, seja no 

mesmo mercado, atuando como motorista parceiro com o produto 

UberPOOL, como motorista particular contratado ou como 

motorista de vans escolares.  

• Para a empresa, devido ao grande potencial de pessoas que 

podem ser atendidas pelo produto, o produto de VACs pode 

representar uma grande oportunidade de receita, totalizando cerca 

de um bilhão de reais por ano, somente em São Paulo. Para se 

contextualizar esse potencial, a receita global da empresa em 2017 

foi de R$24,17 bilhões (FOLHA DE SÃO PAULO, 2018).  

Nota-se que pode se tratar de um produto com elevado potencial. Existem, 

porém, possíveis aprofundamentos futuros no tema, de modo a incrementar o que foi 
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produzido neste estudo. Além disso, o trabalho contou com diversas hipóteses 

assumidas com base em diferentes fontes que indicavam tendências ou fatores 

implícitos, mas que não são necessariamente as melhores escolhas. Podem, 

portanto, ter gerado incertezas no resultado final do estudo. Futuramente, pode-se 

reavaliar os cálculos feitos, utilizando-se diferentes pesos, valores ou até realizando-

se uma análise de sensibilidade dos resultados, principalmente no que diz respeito 

aos modelos sugeridos. Um resumo das principais hipóteses assumidas e possíveis 

aprofundamentos para estudos futuros pode ser visto no quadro abaixo:  

Quadro 21 – Hipóteses assumidas e soluções sugeridas para estudos futuros 

Hipótese Possível Problema ou 
Melhoria 

Solução Sugerida 

O lucro garantido do 

motorista parceiro foi 

fixado como sendo 

superior a todas as 

outras modalidades 

de motoristas de 

vans hoje existentes 

(além dos motoristas 

de UberPOOL). 

É possível reduzir ainda mais 

o preço médio pago pelos 

passageiros, caso determine-

se que o lucro objetivo do 

motorista possa ser inferior 

ao determinado no estudo, 

devido a um excesso de 

oferta de motoristas 

parceiros. 

Analisar a possibilidade de 

ter motoristas de outros 

segmentos que não tenham 

necessariamente uma van no 

momento. Avaliar o impacto 

dessa categoria no preço 

médio necessário. 

Os dez tipos de 

usuários 

determinados 

realizariam viagens 

com a mesma 

frequência. 

Pode-se priorizar atender 

aos usuários com trajetos 

mais longos, como o usuário 

1, que realiza o trajeto 

completo. Dessa forma, o 

preço pago por esses 

usuários seria ainda menor, 

visto que o maior volume de 

viagens realizadas pelos 

usuários que pagam maior 

tarifa elevaria a média de 

preços de todos os usuários.   

Realizar um estudo de 

campo para entender a 

motivação dos usuários 

desta rota e o interesse em 

um produto de VACs, 

traçando-se novas 

distribuições de usuários. 
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Análises de 

precificação, 

principalmente no 

modelo de 

precificação por 

zonas reverso e no 

modelo por zonas e 

paradas, podem ser 

otimizadas. 

Com a otimização dos 

modelos de precificação, 

determinados usuários 

podem ser favorecidos e um 

volume ótimo de viagens 

pode ser obtido estimulando-

se casos específicos de uso 

do produto 

No modelo de precificação 

por zonas reverso, o fator de 

barateamento apresenta 

potencial para ser ajustado 

dependendo do objetivo final 

do produto para a empresa, 

seja ele priorizar viagens 

curtas na periferia ou viagens 

longas em direção ao centro. 

Já o modelo por zonas e 

paradas pode ter seus dois 

fatores ajustados para 

incentivar mais viagens nas 

periferias ou mais viagens 

próximas ao centro. 

 

Caso o produto de 

VACs da Uber tenha 

um preço igual ou 

inferior ao do 

transporte público, o 

usuário optará por 

usar a Uber. 

Não necessariamente será 

verdade. Pode-se considerar 

que usuários acostumados a 

realizar a rota não usem o 

produto de VACs pela curva 

de aprendizado inicial do 

aplicativo. 

Assumir uma adoção gradual 

do produto. 

A demanda por 

transporte público e o 

número de 

passageiros 

transportados na 

cidade de São Paulo 

se manteve 

constante entre o 

período de 2008-

Houve uma pequena 

variação de 1% no valor real.  

Replicar o estudo realizando 

em 2009 sobre demanda por 

transporte público usando 

apenas dados atualizados. 
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2017. 
A introdução da nova 

tecnologia ou produto 

não aumentará o 

número de viagens 

pagas que uma 

pessoa faz por 

semana.  

Não é possível saber com 

certeza se pessoas 

passariam a realizar mais 

viagens por semana caso 

pudessem contar com a 

comodidade do produto de 

VACs 

Realizar pesquisas de campo 

sobre o possível aumento de 

viagens e a sensibilidade de 

preço com o produto de 

VACs 

Não existem 

barreiras legais para 

o lançamento de 

produto. 

Existe um grande mercado 

irregular de transporte por 

vans, principalmente no Rio 

de Janeiro, onde 70% do 

lucro mensal das milícias 

vem deste transporte ilegal. 

(BARREIRA, 2018) 

Analisar a viabilidade de 

lançamento do produto em 

cidades com alta incidência 

de transporte ilegal por vans, 

como o Rio de Janeiro. 

Os dez usuários 

selecionados no 

capítulo 4.2.3 

representam os 

usuários potenciais 

do produto de VACs. 

Podem haver casos de uso 

do produto não cogitados no 

estudo ou distribuições de 

usos entre usuários 

diferentes do que é 

observado no transporte 

público, por exemplo. 

Realizar um estudo de 

campo para entender a 

motivação dos usuários 

desta rota e o interesse em 

um produto de VACs, 

traçando-se novas 

distribuições de usuários. 

A análise do trecho 

Guarulhos-Brás em 

um único dia é 

suficiente para 

entender as 

características da 

rota. 

Pode haver variações 

significativas de trânsito ou 

perfil dos usuários em dias 

distintos. 

Analisar a rota com 

pesquisas de campo durante 

mais dias em semanas 

diferentes para avaliar se o 

comportamento simulado no 

estudo é válido. 

Motoristas de van 

escolar estariam 

dispostos a trocar de 

Podem existir outros fatores 

impedindo que motoristas 

escolares deixem seus 

Realizar uma nova pesquisa 

com motoristas de van 

escolar para entender a 
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trabalho caso o lucro 

líquido por hora 

trabalhada fosse 

maior com o produto 

de VACs. 

trabalhos, como contratos 

existentes, comodidade do 

trabalho ou custos de seguro 

e adesivamento já 

existentes. 

facilidade de troca de 

trabalho nessa indústria. 

Existe uma oferta 

infinita de vans para 

o trajeto Guarulhos-

Brás. 

Não existem dados 

específicos sobre a 

quantidade de vans na 

cidade de São Paulo e 

Guarulhos. Caso o percurso 

tenha uma grande demanda, 

pode-se ter uma falta de 

oferta por atingir-se o limite 

de veículos existentes. 

Realizar um estudo 

aprofundado sobre o número 

de veículos disponíveis para 

esta modalidade de 

transporte. 

Fonte: Autor 
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APÊNDICE A  

Tabela 1 - Matriz da variação da demanda 

 

Fonte: Elaborado pelo autor 
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Figura 14 - Informações de mercado e do veículo para comparação entre um produto de 
VACs e UberPOOL 
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Figura 15- Informações sobre a viagem, capacidade do veículo e receita e lucro de um 
produto de VACs e UberPOOL 
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Figura 16 - Informações de mercado e do veículo para motoristas de van escolar 
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Figura 17 - Informações sobre a viagem, capacidade do veículo e receita e lucro de um 
motorista de van escolar 

 


