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A plataformizacao da
mobilidade urbana no Brasil:
uma “solucao” que traz muitos
problemas

Alvaro A. Comin'

A edicao mais recente da pesquisa sobre mobilidade urbana no Brasil,
realizada pela Confederacao Nacional dos Transportes (CNT, 2024), confirma
uma tendéncia ja apontada por estudos anteriores, de substituicdo crescente
dos meios de transporte coletivos pelos meios individuais motorizados,

nas cidades brasileiras de médio e grande porte. Em comparacdo com

os resultados da edi¢do anterior, de 2017 (CNT, 2017) (Tabela 1.), o 6nibus,

que € o principal meio de transporte coletivo, teve sua participacao nos
deslocamentos totais da populacao reduzida de 45,2% para 30,9%,
praticamente empatando com o uso do automaovel préprio, que subiu de
22,2% para 29,6%. As motos proprias mais que dobraram sua participacao,
de 5]1% para 10,9%. Os mddulos de transporte sobre trilhos (trens urbanos,
metrds e VLTs) permaneceram estacionados, somando apenas 6% dos
deslocamentos. Finalmente, a grande novidade, o uso dos servigcos de
aplicativos de transporte de passageiros por automaoveis, que era residual em
2017 (1%), cresceu mais de dez vezes, respondendo, atualmente, por 11,1% dos
deslocamentos, o que torna essa modalidade de transporte a quarta mais
utilizada nas cidades brasileiras.

Tudo somado, os meios coletivos de transporte (6nibus, trens, metros e

VLTs) recuaram de 55,5% para 40% dos deslocamentos; enquanto os meios
individuais motorizados (carro e motos proéprias, aplicativos, taxis € mototaxis)
saltaram de 32,2% para 59,8%; e os meios individuais ndo-motorizados (a pé
e de bicicleta propria) cresceram ligeiramente, de 25,6% para 28,1%?2.
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Essa tendéncia vem de longe, como apontam Pereira e colaboradores (2021)
€ nao € nada boa para a qualidade de vida nas cidades brasileiras, por varias
razdes. Enquanto os meios coletivos de transporte (6nibus + trilhos) sdo
responsaveis por 16% das emissGes de CO,, os meios individuais motorizados
(carros + motos) respondem por 70%; e os caminhdes pelos restantes 14%
(CNT, 2024). © mesmo desequilibrio se aplica a ocupacdo do espaco viario,
desproporcionalmente dominado pelos carros, o que torna o transito mais
lento, inclusive para os usuarios de énibus. A oposicao entre o carro e o
Onibus € também uma oposicao entre as classes A/B (mais de 90% possuem
automovel) e D/E (80% dos deslocamentos por 6nibus).

Entre 2017 e 2024 (Tabela 2.), a posse do automoével, praticamente
universal entre os membros da classe A, cresceu dez pontos percentuais
entre os da classe B e sete pontos percentuais entre os da classe C. Nao
surpreendentemente, entre as classes C e D/E o que mais cresce € a posse
da motocicleta, bem mais acessivel do que o carro.

Tabela 1. Meio de Transporte 2017(%) 2014(%) Ogtz'§1r17¢;?p.p.)
Onibus (transporte publico) 45,2 30,9 -14,3
Carro proprio 22,2 29,6 74
Apé 215 21,6 01
Servicos oferecidos por aplicativos (Uber, Cabify, etc.) 1 11 10,1
Moto prépria 51 10,9 58
Bicicleta prépria 41 6,5 24
Carona (carro de terceiros, inclusive servigo de carpooling) 25 44 19
Metrd 46 4,2 -04
Onibus/micro-6nibus/van da empresa onde trabalha 14 2,6 12
Mototaxi (servico comum) 05 1,8 13
Taxi 0,9 16 07
Veiculo leve sobre trilhos (VLT) 0 14 14
Monotrilho - 0,6 N/A
Transporte clandestino (pirata) 0,3 05 0,2
Mototéxi (servigo oferecido por aplicativos — Uber, 99 etc.) - 04 N/A
Trem urbano/metropolitano 15 01 14
Transporte alternativo legalizado/lotagao legalizada 2,6 01 -25
Onibus/micro-6nibus/van de transporte escolar 0,2 01 -01
Outros modos 0,9 - N/A
NS / NR (Nado soube/N&o respondeu) 4.9 - N/A

Fonte: Pesquisa CNT de mobilidade da populagao urbana, 2017 e 2024.
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Tabela 2. Posse de veiculo por classe de renda (%)

Classe de renda Carro (2017) Moto (2017)  Carro (2024) Moto (2024)
A 98,9% 26,7% 98,2% 33,3%
B 81,8% 20,9% 91,7% 24,8%
C 40,3% 13,6% 47,2% 21,7%
D/E 7.2% 6,1% 74% 1,8%
Total 46,5% 14,4% 51,8% 20,8%

Fonte: Pesquisa CNT de mobilidade da populagao urbana, 2017 e 2024.

Entre as razdes apontadas pelos entrevistados para o abandono do 6nibus,
destacam-se: a falta de conforto (“6nibus velhos e sempre lotados”); tempo
muito longo de espera; poucos itinerarios e falta de seguranca. Mesmo
assim, mais da metade dos entrevistados aceitaria pagar mais caro por um
transporte em que pudessem viajar sentados, com ar-condicionado, com
horarios previsiveis e itinerarios mais variados (CNT, 2024).

Pelo lado do acesso aos meios individuais de transporte, Pereira e
colaboradores destacam as politicas governamentais de estimulo a

industria automobilistica (reducao de impostos e expansao do crédito para o
consumo), e o aumento do poder aquisitivo da populacao, especialmente das
familias de renda média e baixa nas regidoes Norte e Nordeste.

Ao todo, perto de 60% dos entrevistados na pesquisa CNT deixaram
totalmente de usar ou reduziram o uso do 6nibus, neste periodo. Em
substituicdo, 38% passaram a usar o carro préprio (classes B e C), 19%
passaram a andar a pé (classes C e D/E, principalmente), 14% adquiriram
motos e 18% migraram para os servicos de aplicativos (todas as classes).

Com excegao do andar a pé, os outros meios de locomocao sdo todos mais
custosos para os usuarios do que o énibus, com diferencas que aumentaram
ao longo do tempo (Tabela 3.). O custo médio de utilizagdo do carro préprio,
em 2017, nao chegava a ser o dobro do 6nibus; em 2024, custava trés

vezes mais. O uso da moto era até mais barato do que o énibus; tornou-se
cerca de 10% mais caro. Os aplicativos, embora tenham, em principio, os
mesmos custos do automadvel (excetuando a remuneragcédo do condutor)
mantiveram praticamente a distdncia em relacao ao 6nibus e tornaram-se
muito mais competitivos frente ao carro proprio: em 2017, o custo médio

de uso dos aplicativos era cerca de 50% maior do que o uso do carro; em
2024, ficaram dez por cento mais baratos. Ha boas razdes para suspeitar que
essa performance dos aplicativos, em termos de custos para os usuarios,
tenha pouco a ver com a eficiéncia intrinseca do negdécio ou com ampliagao
da escala de operacdes, € muito a ver com a reducao na remuneracao dos
condutores, como veremos.
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Tabela 3. Custo Médio Diario por Meio de Transporte (RS)

Custo Médio Diario, em valores

nominais
Meio de Transporte 2017 2014 Variagdo
Taxi RS 28,02 RS 45,69 631%
Carro proprio (Automovel) RS 11,71 RS 2991 1554%
Servicos por aplicativo (Uber, Cabify, etc.) RS 1791 RS 26,77 495%
Mototéaxi RS 17,91 RS 1242 -8,7%
Moto prépria RS 406 RS 10,79 165,8%
Transporte alternativo legalizado/lotac&o legalizada (van/kombi/perua) RS 530 RS 1017 91,9%
Onibus RS 684 RS 975 42,5%
Trem urbano/metropolitano RS 574 RS 955 66,4%
Metré RS 6,33 RS 879 38,9%
Transporte clandestino (pirata) RS 432 RS 830 921%
VLT (Veiculo Leve sobre Trilhos) RS 640 RS 765 19,56%
Média R$ 10,02 RS$ 16,34 63,1%

Fonte: Pesquisa CNT de mobilidade da populagao urbana, 2017 e 2024.

O fato € que, em um curto espaco de tempo os aplicativos se tornaram parte
da infraestrutura de mobilidade urbana no Brasil. A falta de investimentos
em transportes publicos, que cria a caréncia dos servigos, combinada com

a escassez de boas oportunidades de trabalho, produz as condi¢des para

a rapida expansao dos servicos de aplicativos. E estes, agora, parecem
resolver dois grandes problemas ao mesmo tempo, exclusivamente através
do mercado, sem exigir nada dos poderes publicos - exceto que se omitam,
como tem sido o caso no Brasil. Comparado com os servigos de 6nibus de
baixa qualidade, eles sdo infinitamente mais confortaveis, rapidos e flexiveis,
justificando o custo adicional, que cabe exclusivamente ao consumidor. E
geram um grande numero de ocupacdes, ajudando a reduzir o desemprego.
Essa solugéao para a falta de investimentos em transportes coletivos € tdo
vantajosa, do ponto de vista dos gestores publicos, que pode facilmente se
tornar um estimulo para investirem ainda menos nos transportes coletivos.

Mas sera essa uma solucéao sustentavel para a mobilidade urbana, mesmo
abstraindo os seus efeitos negativos sobre a qualidade do ar, o aumento
dos congestionamentos e o custo mais elevado em relacao aos transportes
publicos? Provavelmente ndo, mas tem grande potencial para gerar muitos
novos problemas.

Em primeiro lugar, cumpre destacar a absoluta falta de informacdes publicas
e confidveis sobre essa modalidade de transporte, ao contrario do que se
passa com todas as outras. As empresas-aplicativo ndo sdo obrigadas a
publicizar nem mesmo informacgdes basicas sobre o nimero de pessoas
trabalhando ou utilizando os servicos, 0 numero e a duragao das viagens
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realizadas, a forma como as tarifas sdo repartidas entre a empresa e os
condutores, as condicdes dos veiculos, ou notificacdes de acidentes. A
auséncia de informacdes como estas, alids, € um obstaculo consideravel

- e até aqui ndo enfrentado - no caminho da justica do trabalho e das
iniciativas de regulamentacao dos servicos. E impossivel regular o que n3o se
conhece, portanto, qualquer iniciativa de regulacdo deve comecar por impor
transparéncia a esses negocios, como se faz com todos os outros.

Até que isso se faca, resta-nos garimpar entre os fragmentos de informacdes
disponiveis para entender um pouco melhor a natureza desse negocio.
Segundo levantamento feito pela Mobile Time/Opinion Box, em 2023, junto
a uma amostra nacional de usuarios de smartphones, 83% dos entrevistados
ja haviam utilizado aplicativos de transporte pelo menos uma vez na vida,
74% delas no ultimo més. Desse total, trés quartos declararam utilizar os
servicos da empresa Uber. Como € comum no reino das plataformas digitais,
esse setor é altamente concentrado e, no Brasil, a Uber parece exercer um
dominio quase monopolistico®.

Sobre o tamanho da Uber, a informacao mais recente disponivel veio a
publico em fevereiro de 2025, por meio de uma declaragao publica de

seu CEO, Dara Khosrowshahi, segundo a qual o Brasil € o pais que registra

0 maior numero de viagens e de motoristas da Uber no mundo, com 14
milhdo de trabalhadores cadastrados, acrescentando que “seis entre as dez
principais cidades em numero de viagens estao no Brasil"*

A despeito do aparente sucesso no Brasil, a Uber ndo é famosa por gerar
lucros. Hubert Horan, economista especializado no setor de transportes,
escreveu uma série de artigos, entre 2017 e 2022, examinando o modelo de
negoécios da empresa, seus balancos e suas estratégias para impedir que
regulamentacdes contrarias aos seus interesses se materializassem. Ele
destaca que nos 13 anos de existéncia da empresa, entre 2009 e 2022, ela

ja havia perdido 31 bilhdes de ddélares (Horan e Kaminska, 2022). Tamanha
retaguarda financeira, observa, opera como uma forma de subsidio as suas
atividades, conferindo-lhe condicdes artificialmente privilegiadas para
concorrer com as tradicionais empresas de taxis, instalando-se rapidamente
no maior numero possivel de cidades. Esse dinheiro também alimenta
campanhas publicitarias enganosas e atividades menos do que legitimas de
lobby politico, como se veio a saber em detalhes por meio das informacdes
vazadas por um ex-lobista da empresa na Europa, publicadas pelo jornal The
Guardian, em um escandalo que ficou conhecido como “Uber files™.

Segundo Horan (2019), o modelo da Uber é menos eficiente do que o das
companhias de taxi, porque os custos de aquisicado, seguro e manutencao
dos automoveis estao distribuidos por motoristas individuais, enquanto as
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companhias possuem centenas de automoveis, o que reduz muito esses
custos. Ou seja, a Uber ndo arca com os custos relativos aos automoveis,
mas também nao tem como reduzi-los e eles tém que ser repassados

aos motoristas, de uma forma ou de outra. Ironicamente, é la onde todos
acreditam que esteja o grande pulo-do-gato desse negdcio (transferir para
os trabalhadores os custos fixos da operacao), que se encontra uma de suas
maiores fragilidades.

Por outro lado, ao contrario das big-techs (Amazon, Google, Meta etc.), que
possuem imensos investimentos em custos fixos, como laboratoérios e data
centers, mas custos proximos de zero para expandir o alcance de suas
operacdes - beneficiando-se assim de ganhos de escala -, a Uber possui
custos fixos relativamente baixos, porém enfrenta custos elevados para se
instalar em cada nova cidade ou pais. Além disso, e talvez essa seja a sua
maior fragilidade, a empresa, desde o seu debut em Sao Francisco, em 2009,
acumula um pesado histérico de processos judiciais, tanto de natureza
trabalhista quanto concorrencial, nos EUA e em quase todos os lugares onde
atua. Na Europa, a empresa tem recebido tratamento duro das autoridades
e mal consegue atuar na maioria dos paises. No Brasil, ha milhares de
processos na Justica do Trabalho envolvendo a Uber.

Dado que a empresa nao tem como aumentar a eficiéncia nem reduzir

os custos dos meios de trabalho (o automoével), para manter precos
competitivos e aumentar seus proprios ganhos ela ndo tem outro recurso
senao o rebaixamento da parcela das tarifas pagas pelos usuarios que &
destinada a remunerar os trabalhadores, depois de descontados seus custos
de operacao.

Pois eis que nos ultimos dois anos (2023 e 2024), a empresa finalmente saiu
do vermelho em termos operacionais. Uma das explicacdes foi a introducao,
em 2023, de um novo modelo de calculo dos precos que, segundo um grupo
de pesquisadores da universidade de Oxford, que analisou informacdes
sobre 1,5 milhdo de corridas entre 2016 e 2024, no Reino Unido, elevou as
tarifas para os usuarios, ao mesmo tempo em que reduziu os repasses para
os condutores®. No periodo, a tarifa média cobrada dos usuarios do servico
aumentou mais de 30%, enquanto a remuneracao media dos motoristas

foi reduzida em cerca de 14%, caindo abaixo do salario-minimo. A parcela
das tarifas que a Uber reserva para si, que era em média de 25%, subiu para
29%, chegando a mais de 50% em muitas corridas. Com isso, os ganhos da
empresa cresceram quase 40%.

Como no Brasil os taxis sdo predominantemente um negdcio de autbnomos
€ possivel que a estrutura de custos dos servicos oferecidos pela Uber
seja mais semelhante a destes. Mas como as tarifas da modalidade UberX
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s80 muito menores que as dos taxis, mesmo arrochando os ganhos dos
motoristas, a margem para lucros nao parece ser muito grande. E a estratégia
da empresa para o Brasil, segundo seu CEQO, é oferecer servicos ainda mais
baratos, investindo agora no transporte por motos, ja operando em cidades
como Rio de Janeiro e Salvador.

Por tudo isso, a ideia de que negdcios como este possam ser a fonte de
empregos decentes e razoavelmente bem remunerados, desde que
aplicadas as leis trabalhistas previstas na CLT, soa pouco realista. O STF, ja
empenhado em sepultar a CLT, parece ter entendido isso ao sinalizar que as
plataformas podem fazer o que bem entenderem em matéria de relagdes
trabalhistas, obliterando, para tanto, as prerrogativas da Justica do Trabalho.
Sobre a necessidade de regulamentar e tornar mais transparentes esses
negocios, nenhuma palavra.

Nao tendo sido seriamente contrariadas, a Uber e suas concorrentes
puderam implantar com muita liberdade seu modelo de negécios, ocupando
os espacos deixados pelas multiplas caréncias nos sistemas de transporte
coletivo e valendo-se de um mercado de trabalho com remuneracdes baixas
e uma forca de trabalho habituada a relagcdes informais de contratacao. Hoje,
0s servicos que elas oferecem ja se tornaram parte importante ou mesmo
indispensavel da vida cotidiana de dezenas de milhdes de brasileiros, como
meio de deslocamento ou como fonte de renda. Tal como as redes sociais,
que o STF se empenha em regulamentar, os aplicativos de transporte de
passageiros também se tornaram infraestruturas, com amplo impacto social,
dominadas por um numero muito pequeno de empresas, atuando sob regras
que elas proprias inventam. E sob esta perspectiva, em primeiro lugar, que o
modelo de negdcios dessas empresas precisa ser tratado.

A tendéncia de substituicdo dos meios de transporte coletivos pelos
individuais motorizados € por si sé negativa: mais poluicdo, mais
congestionamentos, mais acidentes e maiores custos para os usuarios. Além
disso, uma parte crescente da mobilidade urbana passa a ser controlada por
um unico ator privado, estrangeiro, que nao é regulamentado e muito menos
fiscalizado. Uma empresa que se define como de “alta tecnologia”, mas cujos
lucros dependem exclusivamente do rebaixamento constate da qualidade
dos servicos e da remuneracao dos seus “parceiros”. E que, mesmo assim,
pode desparecer de uma hora para outra, se mudarem os humores de seus
investidores.

A plataformizagcdo da mobilidade urbana ndo € a solugcédo e sim o sintoma

do problema, que ¢ a falta de investimentos para a expansao e melhoria
significativa dos meios coletivos de transporte. Pela sua flexibilidade, os
aplicativos podem cumprir funcdes importantes de mobilidade, atendendo a
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publicos especificos, como idosos, pessoas com deficiéncia fisica e turistas,
oferecendo uma alternativa para as pessoas que circulam a noite, quando

os 6nibus sdo menos frequentes, ou cobrindo dreas mais isoladas das
cidades. Naturalmente, essa funcao coadjuvante jamais atrairia o interesse de
empresas como a Uber, felizmente. Mas uma vez afastada a necessidade de
gerar lucros para os investidores de Wall Street, que ndo andam de &nibus,
esses servicos talvez possam ser uma fonte decente de geracao de renda,
sendo organizados sob a forma de cooperativas ou arranjos alternativos,
devidamente regulamentados e atuando sob a coordenacéao e a fiscalizagcao
dos governos municipais.
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