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RESUMO 

 

 

O estudo a seguir apresenta uma pesquisa sobre a utilização do serviço de compartilhamento 

de bicicletas denominado Bike Poa, com o objetivo principal de identificar as percepções dos 

usuários referentes ao serviço. A fim de compreender outros tópicos relacionados, o trabalho 

também aborda as diferentes maneiras com que os usuários utilizam o Bike Poa, os principais 

fatores que motivam seu uso, o que os usuários aprovam e desaprovam no serviço e como 

essa iniciativa de consumo colaborativo foi recebida na cidade de Porto Alegre. O estudo 

conta com um referencial teórico alinhado a proposta, trazendo conceitos referentes à temática 

do consumo colaborativo, compartilhamento de bicicletas, comportamento do consumidor e 

oferta de serviços. A coleta de dados se deu nos meses de setembro e outubro de 2013, através 

da realização de entrevistas em profundidade com dez usuários, bem como entrevistas que 

ocorreram nas imediações das estações do Bike Poa com outros 40 usuários que estavam 

fazendo uso das bicicletas no momento. Através da transcrição e análise das verbalizações, 

foram obtidas as percepções dos usuários a cerca do serviço de compartilhamento e quais são 

as vantagens e desvantagens que percebem no seu uso. No estudo também foram descritos os 

hábitos de uso de meios de transporte na cidade, o uso da bicicleta e os fatores culturais 

associados a essa temática, assim como a infraestrutura existente na cidade. Por fim foram 

feitas recomendações que visam estimular o uso do serviço de compartilhamento de bicicletas 

na cidade, assim como o uso da bicicleta em geral. 

Palavras-chaves: consumo colaborativo, sistema de serviço de produto, bicicleta, Bike Poa, 

mobilidade urbana. 
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1. INTRODUÇÃO 

 

 

Desde o final da Primeira Guerra Mundial o consumo passou a ser mais do que uma 

forma de satisfazer as necessidades dos indivíduos, se consagrando como um caminho para a 

realização pessoal, autoafirmação, demonstração de status e identidade, sucesso e poder. Com 

o surgimento do marketing, mais do que produzir produtos, as empresas passaram a produzir 

consumidores, a fim de sustentar o novo sistema econômico pautado na aquisição de novos 

bens e produtos (BAUDRILLARD, 1995). 

Com o passar do tempo, o consumo se estabeleceu como estilo de vida, tendo o 

american way of life sido exportado e reproduzido nos países ocidentais, criando rituais de 

compra e uso de bens e atrelando a satisfação pessoal ao consumo (LEBOW, 1955). Porém, 

nos últimos anos alguns grupos de consumidores começaram a perceber que a oferta cada vez 

maior de novos produtos sendo lançados no mercado os deixava frustrados e insatisfeitos por 

não conseguirem acompanhar o ritmo de consumo cada vez mais acelerado. Estudos sobre o 

tema do consumo começaram a ganhar espaço, com pesquisas sobre posse, felicidade, 

materialismo e satisfação se tornando cada vez mais comuns. Muitos começaram a repensar 

suas escolhas e decisões de consumo, e a crise de 2008 veio como o impulso que faltava para 

a mudança. Foi nesse momento que o conceito de consumo colaborativo, que vinha tomando 

forma antes da crise, se popularizou na Europa e Estados Unidos, motivado por uma busca a 

novas formas de acesso aos bens, de maneira mais econômica, colaborativa e sustentável 

(BOSTMAN e ROGERS, 2011). 

Depois de se estabelecer em países da Europa e Estados Unidos como uma alternativa 

viável de acesso a bens por meio do compartilhamento e ressurgimento do senso de 

comunidade, o consumo colaborativo desembarcou no Brasil, propondo uma nova maneira de 

ver e viver o consumo. 

É nesse contexto que se propõe o seguinte estudo a cerca de uma iniciativa de 

consumo colaborativo que é oferecida hoje para a população da cidade de Porto Alegre, o 

sistema de compartilhamento de bicicletas Bike Poa. Por ser esse um serviço novo na cidade, 

com um sistema inovador ao qual muitos indivíduos não estão habituados, o trabalho visa 

entender como os usuários estão utilizando o serviço, quais são as vantagens que percebem, o 

que os motiva a utilizarem o compartilhamento de bicicletas e como o serviço poderia atender 
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ainda melhor a população. Dentro dessa temática são discutidos o uso da bicicleta como meio 

de transporte e como forma de lazer, o papel da bicicleta no transporte público e o espaço que 

ela tem hoje nas ruas e no dia-a-dia da cidade. 

Para que esses objetivos fossem atingidos, foi realizada uma pesquisa bibliográfica, 

em busca de artigos, textos, teorias e conceitos que auxiliassem na compreensão dos dados a 

serem coletados (capítulo 5). A coleta se deu através de entrevistas exploratórias, realizadas 

tanto nas proximidades das estações do Bike Poa, quanto em ambientes mais formais, com 

usuários do serviço. Após a coleta, os dados foram cruzados com as informações obtidas na 

revisão teórica, resultando nas análises e considerações finais do estudo (capítulo 7).  

Dessa maneira, os resultados servem como insumo para a compreensão das 

motivações dos usuários do Bike Poa, suas percepções, experiências com o serviço e 

sugestões de melhorias, podendo ser utilizados para o desenvolvimento de ações de estímulo a 

novas iniciativas de consumo colaborativo, assim como de incentivo ao uso da bicicleta na 

cidade, modernizando e aproximando Porto Alegre à cidades de ponta no mundo através de 

novas propostas e iniciativas. 
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2. DEFINIÇÃO DO PROBLEMA 

 

 

Uma nova onda socioeconômica vem emergindo em todo o mundo, em especial nos 

países da Europa e Estados Unidos, um movimento de colaboração e resgate do senso de 

comunidade chamado consumo colaborativo. O consumo colaborativo permite que as 

pessoas, além de perceberem os benefícios enormes do acesso a produtos e serviços em 

detrimento da propriedade, economizem dinheiro, espaço e tempo, façam novos amigos e se 

tornem cidadãos ativos novamente (BOSTMAN e ROGERS, 2011). Ele é caracterizado pela 

retomada de práticas que já foram comuns na sociedade, como a troca, o compartilhamento, 

empréstimo, locação e doação, porém agora suportados pelas redes sociais, plataformas 

móbile, internet e serviços de geolocalização. Essas novas ferramentas facilitam as transações 

e torna possível e rápido o encontro de uma necessidade com o objeto. 

Os diversos exemplos de consumo colaborativo podem ser classificados em três 

sistemas: os sistemas de serviços de produtos, os mercados de redistribuição e os estilos de 

vida colaborativos. 

No Brasil, já é possível identificar algumas iniciativas de consumo colaborativo, 

mesmo que mais incipientes, sendo a grande maioria delas enquadrada nos estilos de vida 

colaborativos, como as iniciativas de coworking, crowdfunding e couchsurfing. Porém, 

também há iniciativas a serem consideradas nos sistemas de serviços de produtos, como o 

serviço de compartilhamento de carros Zazcar em São Paulo e as diversas iniciativas de 

compartilhamento de bicicletas em cidades como São Paulo, Rio de Janeiro, Porto Alegre, 

Santos, Sorocaba, Recife, entre outras. 

Os sistemas de serviço de compartilhamento de meios de transporte vêm surgindo 

como uma alternativa ao atual sistema de transporte nas grandes cidades, como Porto Alegre. 

Isso porque a mobilidade urbana tem se mostrado um dos grandes problemas da atualidade, já 

que ano após ano a frota de veículos cresce no país
1
, ao mesmo tempo em que a mobilidade 

urbana se torna cada vez mais ineficiente, devido aos congestionamentos, falta de vagas para 

estacionamento, superlotação do transporte público, entre outros problemas. A partir do atual 

                                                           
1. Disponível em <http://veja.abril.com.br/noticia/economia/frota-de-veiculos-nas-capitais-quase-dobra-

em-10-anos> Acesso em 07/06/13.  
 

http://veja.abril.com.br/noticia/economia/frota-de-veiculos-nas-capitais-quase-dobra-em-10-anos
http://veja.abril.com.br/noticia/economia/frota-de-veiculos-nas-capitais-quase-dobra-em-10-anos
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cenário, a opção pelo uso da bicicleta em detrimento do veículo automotivo vem se mostrando 

uma alternativa, tanto para a fuga dos congestionamentos quanto para um aumento na 

qualidade de vida e bem estar. 

 O sistema de serviço de compartilhamento de bicicletas surge para suprir essa 

demanda por novas formas de mobilidade dentro das grandes cidades, sendo integrado ao 

sistema público de transporte e oferecendo um meio de transporte rápido e prático para curtos 

deslocamentos. Essa já é uma iniciativa de grande sucesso e adesão em diversos países como 

França, Dinamarca, Alemanha, Holanda e Canadá.  

 Em Porto Alegre, esse movimento em direção à adoção de bicicletas como meio de 

transporte ainda é novo, mas vem crescendo e aparecendo cada vez mais, tanto nas ruas 

quanto na mídia. O crescente interesse pela temática da bicicleta como meio de transporte 

alternativo acabou incentivando o surgimento de um serviço de compartilhamento de 

bicicletas na cidade, através do projeto Bike POA, que foi lançado em setembro de 2012 e é 

fruto de uma parceria entre a Prefeitura da cidade e a empresa Samba, do Grupo Serttel. Já no 

primeiro mês, o sistema de aluguel de bicicletas completou mais de 10 mil viagens
2
, o que 

pode demonstrar uma boa aceitação do sistema pela população porto-alegrense.  

Atualmente é amplamente divulgado o fato de que o consumo desenfreado e o estilo 

de vida consumista dos países desenvolvidos não poderão ser sustentados por muito tempo e 

nem deverão continuar sendo exportados para os países em desenvolvimento, devido ao 

grande impacto que esse estilo de vida causa na sociedade, no meio ambiente e nas relações 

humanas. Por isso, a proposta do consumo colaborativo vem se mostrando uma alternativa 

viável para uma vida mais equilibrada, sustentável e saudável. 

O presente trabalho busca auxiliar na disseminação do conceito de consumo 

colaborativo, ainda pouco conhecido no país, devido à carência de estudos que abordem o 

assunto em questão, assim como despertar o interesse para o tema e trazer novos adeptos para 

a modalidade de consumo. Dentro da questão do consumo consciente, o estudo também visa 

conhecer os usuários do serviço de compartilhamento de bicicletas na cidade de Porto Alegre, 

a fim de aumentar ainda mais sua utilidade e torná-lo mais atraente. Com um maior número 

de usuários, ciclistas e apoiadores da bicicleta e de iniciativas de consumo colaborativo será 

                                                           
2. Disponível em <http://g1.globo.com/rs/rio-grande-do-sul/noticia/2012/11/aluguel-de-bicicletas-em-

porto-alegre-completa-10-mil-viagens.html> Acesso em 07/06/13.  
 

http://g1.globo.com/rs/rio-grande-do-sul/noticia/2012/11/aluguel-de-bicicletas-em-porto-alegre-completa-10-mil-viagens.html
http://g1.globo.com/rs/rio-grande-do-sul/noticia/2012/11/aluguel-de-bicicletas-em-porto-alegre-completa-10-mil-viagens.html
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possível desenvolver a cultura do compartilhamento, incentivar a mudança de hábitos e a 

aderência a novas formas de consumo e deslocamento na cidade de Porto Alegre.  

Para que possamos atingir elevados índices de utilização de bicicletas como meio de 

transporte, aderência ao sistema de compartilhamento de bicicletas e com isso maior atenção 

do poder publico quanto ao investimento em infraestrutura para os ciclistas, precisamos 

entender o que motiva a adesão ao sistema de compartilhamento de bicicletas e como se 

comporta esse usuário, quais são as falhas no serviço e como esse pode melhor atender a 

população. 

Com todas essas situações em vista, o presente estudo busca compreender o 

comportamento do consumidor do serviço de bicicletas compartilhadas, respondendo a 

pergunta de pesquisa:  

“Quais são as percepções dos usuários sobre o serviço de compartilhamento de 

bicicletas em Porto Alegre?” 
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3. JUSTIFICATIVA  

 

 

Ao redor do mundo a bicicleta já vendo sendo vista como meio de transporte, 

principalmente nos países europeus, como França, Holanda e Dinamarca
3
. O Brasil não pode 

ser considerado um país com grande número de usuários de bicicletas atualmente, mas já vem 

apresentando sinais de mudança de comportamento nos últimos anos. Isso porque o tema tem 

se tornado cada vez mais comum na mídia, nas conversas informais, nas universidades e nos 

projetos do governo. O país vem percebendo que apenas o deslocamento por meio de veículo 

automotor não irá suprir a demanda por transporte da população, assim como o fato de o 

serviço público de transporte não possuir hoje a capacidade ideal e nível de serviço necessário 

para oferecer aos usuários uma experiência de qualidade e satisfatória. 

Atualmente o ato de se deslocar para as atividades diárias, como o acesso a trabalho, 

educação e lazer, tem se tornado cada vez mais complexo devido aos problemas associados às 

condições de deslocamento, gerando custos de tempo, recursos financeiros, humanos, de 

qualidade de vida e naturais. 

Em Porto Alegre a temática da mobilidade urbana vem ganhando cada vez mais 

destaque, assim como a temática da bicicleta. Essa visibilidade é resultado de ações 

governamentais e civis, mas também de acontecimentos de destaque como o atropelamento de 

dezenas de ciclistas que faziam parte do Movimento Massa Crítica, durante um passeio em 

fevereiro de 2011
4
. Cada dia mais cidadãos estão experimentando o deslocamento por meio 

de bicicleta e adotando esse estilo de vida, como pode ser percebido nas ruas da capital. E isso 

se reflete na iniciativa que foi implementada na cidade há mais de um ano, que é o serviço de 

compartilhamento de bicicletas Bike Poa, numa parceria público-privado. 

Devido ao momento em que nos encontramos, esse estudo será de grande utilidade 

para o governo local, ao trazer contribuições que visam melhorar o serviço do Bike Poa, assim 

como sua a comunicação e posicionamento junto à população Porto Alegrense, através da 

                                                           
 

3. Disponível em < http://www.pragmatismopolitico.com.br/2013/03/infraestrutura-bicicletas-cidades-

pensam-ciclistas.html> Acesso em 07/08/13.  

4. Disponível em <http://g1.globo.com/brasil/noticia/2011/02/grupo-de-ciclistas-e-atropelado-em-porto-

alegre.html> Acesso em 06/06/13.  

 

http://www.pragmatismopolitico.com.br/2013/03/infraestrutura-bicicletas-cidades-pensam-ciclistas.html
http://www.pragmatismopolitico.com.br/2013/03/infraestrutura-bicicletas-cidades-pensam-ciclistas.html
http://g1.globo.com/brasil/noticia/2011/02/grupo-de-ciclistas-e-atropelado-em-porto-alegre.html
http://g1.globo.com/brasil/noticia/2011/02/grupo-de-ciclistas-e-atropelado-em-porto-alegre.html
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identificação das percepções e opiniões dos usuários do serviço, frente às dificuldades e 

limitações que podem desincentivar o uso ou torná-lo menos frequente do que seria possível. 

Esse estudo também traz benefícios à comunidade, já que um número maior de cidadãos de 

Porto Alegre optando pelo deslocamento por meio de bicicletas significaria um menor 

impacto ambiental, devido à redução de emissão de poluentes, assim como benefícios de 

redução no tráfico de veículos automotores e congestionamentos na cidade e o desafogamento 

do sistema de transporte público, já que o compartilhamento de bicicletas se apresenta como 

mais uma opção. Os benefícios do serviço ao atender da melhor forma a população 

impactariam tanto em redução de custos quanto em qualidade de vida e saúde para todos. Por 

fim, esse estudo poderá ser útil para outras cidades e governos municipais que já oferecem ou 

pretendem oferecer um sistema de compartilhamento de bicicletas similar ao de Porto Alegre, 

podendo esse servir como base para a aplicação de pesquisas similares com seus usuários. 
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4. OJETIVOS 

 

 

Dado o contexto e o objeto de estudo delimitado, esse trabalho busca atingir os 

seguintes objetivos a fim de responder o problema de pesquisa proposto:  

 

 

4.1. OBJETIVO GERAL 

 

 

Identificar as percepções do consumidor do serviço de bicicletas compartilhadas em 

Porto Alegre. 

 

 

4.2. OBJETIVOS ESPECÍFICOS 

 

 

Como suporte para que se atinja o objetivo geral desse trabalho, foram elencados 

alguns objetivos específicos: 

 Conhecer de que formas os usuários utilizam o serviço Bike Poa; 

 Identificar os principais fatores que motivam o uso do serviço de aluguel de 

bicicletas; 

  Descobrir o que os usuários aprovam e o que desaprovam no serviço; 

 Compreender como essa iniciativa de consumo colaborativo foi recebida na 

cidade de Porto Alegre. 
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5. REVISÃO TEÓRICA 

 

 

A seguir serão abordados os conceitos chaves e referenciais teóricos que servem como 

sustentação do trabalho e possibilitam a posterior etapa de análise dos dados coletados. Os 

conceitos aqui apresentados se referem ao tema consumo colaborativo estudado por Botsman 

e Rogers (2011). Dentro dessa temática serão tratados os conceitos do surgimento do 

consumo, surgimento do consumo colaborativo, seus diferentes sistemas de 

compartilhamento, entrando especificamente nos sistemas de compartilhamento de bicicletas. 

Na segunda parte do referencial estão os conceitos a cerca do tema de comportamento do 

consumidor abordados por Solomon (2008), Sheth, Mittal e Newman (2001), Schiffman e 

Kanuk (2009) e Kotler (2000). Além disso, esse capítulo irá permear conceitos de serviços 

baseados em Hoffman e Bateson (2009) e Lovelock e Wright (2001). 

 

 

5.1. O SURGIMENTO DO CONSUMO  

 

 

O ser humano, desde o seu surgimento, necessitou de bens materiais para assegurar 

sua sobrevivência, seja por meio de vestimentas para seu aquecimento ou pelo auxílio de 

certos utensílios para o preparo do seu alimento. Sendo assim, durante muitos séculos os bens 

materiais tiveram a função de auxiliarem na sobrevivência e proteção dos indivíduos. 

A partir de 1920, a razão e a finalidade da posse de bens começaram a mudar. Após a 

Primeira Guerra Mundial, o homem passou a se voltar mais para o individual, tendo visto e 

vivido os horrores da guerra, o que acabou mudando sua percepção do tempo e da vida. Isso 

motivou a busca por satisfação de suas necessidades individuais e a escolha por viver o 

presente em detrimento de somente planejar o futuro (GONÇALVES, 2008). Além dessa 

nova mentalidade a indústria, que havia crescido a fim de abastecer o mercado da guerra, 

precisava continuar produzindo, porém agora para outros mercados. Com isso, as empresas 

passaram, apoiadas pelo surgimento do marketing, a produzir não somente mercadorias, mas 

também consumidores, a fim de manter e aumentar o consumo e com isso sustentar o sistema 
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econômico (BAUDRILLARD, 1995). Foi nesse momento que a cultura dos produtos 

descartáveis se popularizou nos Estados Unidos, por exemplo. Esse tipo de produto conseguia 

solucionar dois problemas de uma só vez: auxiliar a mulher, que agora está no mercado de 

trabalho e por isso tem menos tempo e disposição para as atividades domésticas, e o potencial 

infindável de lucro que o mercado necessita, pois quando o produto é descartável, o 

consumidor precisa voltar à loja e realizar novamente a compra, com uma frequência muito 

maior. 

Assim, o consumo foi se tornando cada vez mais parte da rotina e se transformando 

em estilo de vida. Segundo Lebow (1955), o fato de nossa economia ser muito produtiva 

demanda que o consumo seja o um estilo de vida, criando assim rituais de compra e uso de 

bens, transferindo a satisfação pessoal e espiritual para o consumo. Com isso, as pessoas 

passaram a tentar fugir das pressões sociais por meio da expressão de sua individualidade e 

identidade através de suas roupas, hobbies, hábitos de consumo, gostos e preferências. E para 

que a economia continue crescendo cada vez mais, é preciso que as coisas consumidas sejam 

substituídas, descartadas e desgastadas a uma velocidade cada vez maior.  

 

Insatisfação, compulsão, criação de novas necessidades, desejo de obtenção de lucro 

são os pilares para a construção e desenvolvimento da sociedade de consumo. 

Quanto maior for a posse de bens de um indivíduo, maior será seu prestígio social. 

Deste modo, a sociedade de consumo tem como lógica a criação de novas 

necessidades que se traduzem na criação de novos bens de consumo 

(PIETRACOLLA, 1989, p. 37-38). 

 

Uma das formas de sustentar e promover o consumo é através da mídia. Ela, que é 

onipresente, pode acabar determinando o que se deve comer, comprar, vestir, como se deve 

morar e que atividades realizar a fim de ser percebido pela sociedade como alguém bem 

sucedido e digno de admiração e reconhecimento (MEDEIROS, 2009). A indústria da 

propaganda, portanto, desempenha um importante papel para que os níveis de consumo 

desejados sejam sustentados (DAUGVERNE, 2010). A publicidade tem o objetivo de 

promover a percepção da obsolescência e associar a compra a sentimentos de bem estar, 

autoestima e sucesso.  

Com o tempo, o ato de consumir acabou se naturalizando e sendo visto como algo 

necessário pela sociedade contemporânea. As pessoas passaram a consumir não somente para 

atender necessidades básicas, mas também para suprir desejos, vontades e outras formas de 

satisfação pessoal que foram projetadas nos bens. Essa ideologia acabou sendo incorporada 
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por grande parte da população urbana, que vive hoje a supervalorização da posse de bens de 

consumo. 

Com o aumento da oferta de bens de consumo e a rapidez com que novos produtos 

surgem, o mercado acaba fomentando os desejos do indivíduo, mas nunca os satisfazendo. 

Isso acontece, pois quanto mais produtos surgem no mercado, mais as pessoas sentem desejo 

de experimentar o novo, o que as leva a efetuar a compra. Quanto maior o volume de 

compras, mais recursos são destinados às empresas, que investem no desenvolvimento de 

melhores e mais modernos produtos que serão colocados no mercado. Os novos produtos, por 

sua vez, irão gerar frustração nos proprietários dos antigos produtos, que agora precisam de 

novas versões para se “atualizarem”. 

 A grande oferta de opções, segundo Schwartz
5
, deveria proporcionar maior liberdade 

e assim, maior satisfação, mas o que acaba acontecendo é paradoxalmente o contrário. 

Quando o indivíduo possui muitas opções de escolha ele acaba tendo mais dificuldade para 

tomar uma decisão, o que termina por paralisá-lo, adiando a decisão o máximo possível. 

Assim, ao invés de trazer bem estar, a ampla gama de opções acaba por gerar ansiedade e 

frustração. Mesmo que o indivíduo consiga tomar uma decisão, a chance de, após tomada a 

decisão, se sentir frustrado aumenta à medida que a oferta de opções aumenta. Isso acontece 

porque, se o produto não for perfeito, será muito fácil imaginar uma escolha diferente que 

seria melhor, o que também induz ao arrependimento e a frustração, mesmo que a opção tenha 

sido satisfatória. A sensação de falha no processo decisório leva o indivíduo a optar por outros 

produtos sucessivamente, alimentando o consumo.  

A insatisfação associada ao prestigio e reconhecimento do que os bens de consumo 

representam acabam por alimentar um sistema de produção e consumo que é insustentável e 

que possibilita a criação de novas necessidades que não serão nunca supridas. Para Kettering 

(1929), a criação organizada de insatisfação é a chave para a prosperidade econômica. No 

momento em que as pessoas estiverem satisfeitas com o que elas já possuem, elas não irão 

sentir desejo por comprar coisas novas, o que poderia frear a “roda da economia”. 

O ato de vincular felicidade e satisfação à compra torna os indivíduos escravos do 

consumo, que acaba por preencher suas vidas de tal maneira que já não conseguem ser mais 

                                                           
5. Disponível em <http://www.ted.com/talks/lang/pt-br/barry_schwartz_on_the_paradox_of_choice.html>. 

Acesso em 04/06/13.  

 

http://www.ted.com/talks/lang/pt-br/barry_schwartz_on_the_paradox_of_choice.html
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nada além de consumidores. Isso porque quanto mais tempo dedicam a consumir ou a planejar 

as próximas compras, menos tempo e espaço terão para dedicar a outras pessoas e atividades. 

Para Botsman e Rogers (2011, p.33) “Nosso ímpeto por riqueza material causou a exclusão 

das nossas necessidades sociais mais básicas, como os vínculos de família e de comunidade, 

paixões pessoais e responsabilidade social”. 

A diminuição da importância do Capital Social, em detrimento do Capital Econômico 

resultou em seres humanos individualistas, que passaram a focar seus esforços no atendimento 

de suas necessidades e na busca de sua satisfação pessoal, abrindo mão do pertencimento e 

bem estar da comunidade. 

Segundo Belk (2007, p.127) “O que era antes o rádio da família, o carro da família e a 

televisão da família, está aumentando a propriedade privada dos indivíduos dentro das 

famílias”. Assim, uma das formas mais naturais de compartilhamento, que é o 

compartilhamento da casa e bens entre os familiares, também se tornou mais individualizado, 

já que cada membro possui agora o seu quarto, sua televisão, seu computador, seu carro, não 

compartilhando os bens comuns ao lar. 

Toda essa construção ao longo de vários anos acabou vinculando riqueza material com 

felicidade, mas hoje já se percebe que essa associação não está correta, pois nem sempre as 

pessoas mais materialistas são mais felizes do que as menos materialistas (BELK, 1985). 

Assim, o fato de esse sistema ter sido produzido sugere que é possível também se produzir um 

novo sistema, que seja mais saudável, que reinvente o senso de comunidade e parceria e que 

traga maior satisfação para as pessoas. 

 

 

5.2. CONSUMO COLABORATIVO 

 

 

Um forte candidato para essa mudança econômica e social é o consumo colaborativo, 

descrito primeiramente por Algar (2007) e ampliado por Botsman e Rogers (2011), que vem 

ganhando força e novos adeptos em todo o mundo. 

O consumo colaborativo nada mais é do um resgate de antigas práticas de partilha, 

empréstimos comerciais, aluguel e trocas, tradicionais desde as primeiras formas de comércio 

e que estavam em desuso desde a emergência do modelo capitalista de produção (ALGAR, 
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2007). A grande diferença é o acréscimo das plataformas online, dispositivos móveis e 

geolocalização, o que facilita essas transações.  

Para Botsman e Rogers (2011), o consumo colaborativo é uma forma de suprir 

necessidades e desejos de maneira mais sustentável e atraente, com pouco ônus para o 

indivíduo. 

Esse tipo de comércio é identificado como P2P (peer to peer), o que significa uma 

transação sem intermediários, onde uma pessoa interessada entra em contato diretamente com 

o proprietário de um bem, por meio de plataformas virtuais, sites ou redes sociais.  Nesse 

sistema o indivíduo recebe o benefício atrelado ao produto sem necessariamente ser o detentor 

da posse. Ou ainda, ele pode ter a posse, mas não arcar com os custos sozinho, já que 

compartilha também os benefícios com outros usuários. 

O consumo colaborativo já vinha tomando forma antes de 2008, mas foi com a crise 

mundial que os países da Europa e os Estados Unidos começaram a repensar seus hábitos de 

consumo e estilo de vida, popularizando as iniciativas. Para Bostman e Rogers (2011), a 

necessidade econômica oriunda da crise econômica tornou as pessoas mais abertas a novas 

formas de acesso aos bens que elas precisam e como consegui-los, mas essa não é a única 

razão para o crescimento do consumo colaborativo. Existem três valores centrais para o 

surgimento de uma nova mentalidade de consumo, são eles a simplicidade, a rastreabilidade e 

a participação. A simplicidade representa o desejo dos consumidores de retomarem antigos 

hábitos de compra em mercados que possuem um significado, uma tradição e que tenham 

vínculos sólidos, pessoas e uma história por trás da marca. A rastreabilidade é a revalorização 

dos produtos locais, sabendo de onde eles vêm, quem os produz e o que eles agregam além de 

sua finalidade imediata, como, por exemplo, as feiras de produtos orgânicos. E por fim, a 

participação, que nada mais é do que a vontade de se tornar um consumidor ativo, que 

participa e tem voz, controlando como, quando e onde seu dinheiro será gasto, ao invés de se 

deixar levar pela cultura do hiperconsumismo.  

O compartilhamento é a ação que torna o consumo colaborativo possível. Para Belk 

(2007, p.128) “Ao compartilhar, duas ou mais pessoas podem aproveitar os benefícios (ou os 

custos) provenientes da posse de um bem. Ao invés de distinguir o que é meu do que é seu, 

compartilhar define algo como nosso”. Porém, o ato de compartilhar, que é uma atitude 

interpessoal, pode ser visto de diferentes maneiras em diferentes locais, já que ele é 

sancionado e prescrito pela cultura. Assim, em algumas culturas o compartilhamento pode 
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reduzir a inveja e criar sentimentos de comunidade enquanto em outras pode criar 

dependência e fomentar sentimentos de ressentimento e inferioridade (BELK, 2007).  

Ao compartilhar, as pessoas se sentem conectadas umas as outras, ligadas por 

sentimentos de solidariedade e união (BELK, 2010). Assim, o compartilhamento retoma 

antigos laços de solidariedade entre conhecidos e desconhecidos, laços que foram esquecidos 

durante o Século XX e substituídos por comportamentos mais individualistas. 

O ato de compartilhar é essencial para os mais diversos tipos de iniciativas de 

consumo colaborativo. Para Bostman e Rogers (2011) essas iniciativas podem ser agrupadas 

em três formas ou sistemas: sistema de serviços de produtos, mercados de redistribuição e 

estilos de vida colaborativos. 

Os sistemas de serviço de produtos são definidos pelo pagamento de uma quantia em 

troca do benefício que o produto em questão oferece, sem ter que possuí-lo definitivamente. 

Assim, um produto que antes teria seu benefício limitado ao proprietário passa a ser ofertado 

em um serviço compartilhado que maximiza a sua utilidade. São exemplos desse sistema os 

aluguéis de acessórios de moda, de ferramentas ou livros e o compartilhamento de carros e 

bicicletas (BOSTMAN e ROGERS, 2011). 

Os mercados de redistribuição são definidos pelas trocas e doações. Assim, um 

produto que não é mais necessário para uma pessoa pode ser trocado, vendido ou doado para 

outra que tem interesse. O proprietário pode optar por trocar seu produto por outro que lhe 

seja útil, ou por alguma mercadoria de valor semelhante. Esse tipo de mercado estimula a 

reutilização ao invés do descarte e a troca ao invés da compra, reduzindo o desperdício e 

preservando os recursos que seriam utilizados na produção de um novo item. São exemplos 

desse sistema a doação de móveis, a troca ou empréstimo de livros e a troca ou doação de 

roupas (BOSTMAN e ROGERS, 2011). 

O último sistema é chamado pelos autores de estilos de vida colaborativos. Ele é 

caracterizado pela troca e compartilhamento de ativos intangíveis como tempo, espaço, 

habilidades e dinheiro. Dentro desse sistema estão formas de colaboração como: (i) o 

crowdsourcing, que é uma ferramenta de co-criação a partir da participação de diversas 

pessoas online; (ii) crowdfunding, que é o financiamento coletivo através de plataformas 

virtuais; (iii) crowdlearning, que são ferramentas para o aprendizado coletivo, como sites 

onde pessoas ensinam diferentes idiomas umas as outras, sem a necessidade de uma formação 

especifica ou título; (iv) couchsurfing, que é o compartilhamento de hospedagens particulares 
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para viajantes; e (v) coworking, que são espaços de trabalho coletivos. Para que as iniciativas 

de estilos de vida colaborativos funcionem, um alto grau de confiança entre as pessoas é 

indispensável, já que na maioria das vezes o foco da troca é a interação humana e não 

produtos físicos (BOSTMAN e ROGERS, 2011). 

Segundo Bostman e Rogers (2011), existem princípios essenciais para que as 

iniciativas de consumo colaborativo possam funcionar, são elas a massa crítica, capacidade 

ociosa, crença no bem comum e confiança entre estranhos. 

A massa crítica é a quantidade ideal de produtos disponíveis para troca/empréstimo, a 

fim de que todos encontrem alguma coisa de seu interesse e saiam satisfeitos da transação, 

tornando o sistema autossustentável. Se não houver opções suficientes no mercado de troca, 

um indivíduo pode sair insatisfeito por não encontrar algo que o agrade, optando pelo sistema 

tradicional de compras em detrimento do sistema de trocas. Não há uma fórmula específica 

para determinar o ponto certo da massa crítica para diferentes tipos de consumo colaborativo. 

Isso varia dependendo do contexto, das necessidades que estão sendo atendidas e das 

expectativas dos usuários. A massa crítica é muito importante, pois é ela quem proporciona 

uma “prova social”, de que estas formas de consumo colaborativo são algo que os outros 

deveriam experimentar. Isso incentiva outras pessoas, e não somente os primeiros adeptos, a 

cruzarem a barreira psicológica que muitas vezes impede a mudança para novos 

comportamentos. Para Bostman e Rogers (2011, p.69) “A prova social trata-se de um instinto 

primitivo e de um atalho cognitivo que nos permite tomar decisões com base em copiar as 

ações ou os comportamentos dos outros”. Assim, ela é fundamental para o consumo 

colaborativo, pois a maioria das iniciativas exige que as pessoas mudem comportamentos e 

façam algo diferente, mudando assim velhos hábitos. 

A capacidade ociosa diz respeito ao baixo uso que os proprietários têm de seus 

produtos. No momento em que um produto tem um tempo reduzido de uso, ele pode ser 

compartilhado, beneficiando novos usuários e diminuindo os custos de manutenção dos 

proprietários. 

A crença nos bens comuns é a crença de que as pessoas podem se auto-organizar para 

cuidarem dos recursos comuns, que pertencem a todos nós. Uma das grandes questões 

debatidas na teoria economia é: como podemos equilibrar o interesse dos indivíduos com os 

interesses do grupo? A resposta típica é que o interesse próprio sempre prevalecerá sobre o 

bem coletivo e que por isso alguma forma de supervisão é necessária, controlando o 
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comportamento dos indivíduos. Mas desde o surgimento da internet, estamos reconhecendo 

que ao fornecer valor para a comunidade, permitimos que o nosso próprio valor social se 

expanda, incentivando a troca e beneficiando tanto o grupo quando o indivíduo. Assim, 

quando mais pessoas compartilharem conhecimentos, fotos e informações, mais o bem 

comum se beneficia e mais pessoas serão impactadas, também passando a compartilhar, assim 

contribuindo para a organização de comunidades de interesses compartilhados. 

Por fim, a confiança entre estranhos que é oportunizada pelas plataformas entre pares, 

permitindo a formação de comunidades descentralizadas e transparentes também é um 

princípio essencial para o consumo colaborativo. Essas comunidades são autogeridas e 

fiscalizadas pelos próprios participantes, não necessitando de intermediários. Isso porque os 

usuários de bens comuns, quando recebem as ferramentas certas para coordenarem projetos 

ou suas necessidades específicas e o direito de monitorarem uns aos outros, conseguem 

autogovernar os recursos compartilhados. Assim, o papel das plataformas, sites e redes sociais 

acaba sendo apenas proporcionar ferramentas e ambientes que ajudem no desenvolvimento de 

familiaridade e confiança, sem necessidade de gerenciamento ou controle. No mundo do 

hiperconsumo sempre houve intermediários que funcionavam como o ator entre dois atores e 

que, por estarem fora da relação, poderiam julgar e supervisionar, preenchendo assim a lacuna 

entre a produção e o consumo final. Com isso, não precisávamos estabelecer relações de 

confiança porque sempre havia agentes confiáveis para lidar com as transações e controlá-las. 

O consumo colaborativo vem para eliminar a necessidade de intermediários, oferecendo 

plataformas que facilitem as trocas e dando poder e liberdade para os usuários se 

autogerenciarem.  

A Internet possibilita, por exemplo, que seja criada uma rede de reputação, onde é 

possível avaliar os usuários e classificá-los como confiáveis ou não, de acordo com as 

experiências de outros membros da comunidade. Dessa forma, quando as relações pessoais e 

o capital social voltam para o centro das trocas, a confiança entre os pares é restabelecida e 

facilmente administrada. 

 

5.2.1. Plataformas Virtuais 

 

As novas tecnologias possibilitam o encontro da necessidade de um indivíduo com a 

oferta de outro. Antes das plataformas virtuais, o ato de encontrar alguém que tenha posse de 
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um bem desejado seria muito complexo, além de demandar muito tempo e esforço. Agora, 

com sites e aplicativos que criam o ambiente para trocas e oferecem acesso a um banco de 

dados, fica mais fácil promover o encontro entre alguém que possui o excedente com aquele 

que possui a necessidade. 

 

A semelhança entre estás formas tradicionais de aluguel para consumo e locação e 

sistemas de serviço de produtos atuais é que as duas dão às pessoas acesso 

temporário a produtos, ferramentas e capacidades. Mas com plataformas Web 2.0, 

existe uma oportunidade sem precedentes para compartilhar uma grande variedade 

de produtos de maneira conveniente e eficaz em termos econômicos a fim de acessar 

itens sob demanda (BOSTMAN e ROGERS, 2011, p.83-84). 

 

O consumo colaborativo baseia-se nas tecnologias e nos comportamentos de redes 

sociais online (BOSTMAN e ROGERS, 2011) e são essas plataformas que tornam possível a 

combinação de desejo com necessidade e permitem a escalabilidade rápida através de 

dispositivos portáteis com conexão a internet e GPS. 

Por meio dos dispositivos portáteis é possível acessar as redes sociais. Essas estão 

cada vez mais populares, já estando inseridas no dia-a-dia de uma fatia considerável da 

população mundial. Para Shirky (2011, p.37) “Nossas ferramentas de mídia social não são 

uma alternativa para a vida real, são parte dela”. Em um primeiro momento, as mídias sociais 

oportunizaram somente experiências online, que eram paralelas a “vida real”. Hoje elas já 

transpuseram as barreiras do virtual, sendo utilizadas como meio de coordenação de 

atividades no mundo offline, como organização de movimentos sociais, eventos, criação de 

grupos que possuem encontros “reais”, entre outros.  

A tecnologia é o grande facilitador de iniciativas de consumo colaborativo, porém, ela 

por si só não basta para que haja iniciativas de compartilhamento e participação, pois de 

acordo com Shirky (2011, p.75) “A motivação para compartilhar é o fator determinante; a 

tecnologia é apenas o facilitador”. Assim, o caráter humano é o componente essencial para os 

comportamentos sociáveis e colaborativos, mesmo quando coordenados com ferramentas de 

alta tecnologia. E a motivação para compartilhar não é algo novo na natureza humana, de 

acordo com Shirky (2011, p.89) “Nossas motivações para usar essas ferramentas são antigas e 

intrínsecas, motivações antes mantidas na esfera privada, mas que agora estão irrompendo em 

público”. O que mudou foi que agora o ambiente é propicio para o compartilhamento e as 

oportunidades são acessíveis a um número considerável de pessoas. 
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A internet, as mídias sociais e os dispositivos móveis transformaram as pessoas, que 

antes eram apenas espectadoras, em produtores de conteúdo, que agregam valor à comunidade 

e não dependem mais de especialistas ou profissionais que façam isso por elas, diminuindo 

drasticamente o custo de visibilidade. O botão “publicar” não está mais restrito a um pequeno 

grupo de pessoas e não é mais necessário pedir permissão para utilizá-lo, ele está disponível 

para qualquer um que tenha acesso as ferramentas online. Antes da popularização dessas 

ferramentas era muito difícil descobrir pessoas com os mesmos gostos, crenças e hobbies, o 

que dificultava a coordenação e o compartilhamento (SHIRKY, 2011). 

 

Nós criamos oportunidades uns para os outros, seja para a passividade ou para a 

atividade, e sempre foi assim. A diferença hoje é que a internet é uma máquina de 

oportunidades, um meio para pequenos grupos criarem novas oportunidades, a baixo 

custo e com menos obstáculos do que nunca, e com a possibilidade de anunciar 

essas oportunidades ao maior número de potenciais participantes da história 

(SHIRKY, 2011, p.117-118).  

 

5.2.2. Motivações do Consumo Colaborativo 

 

De uma rede de empréstimos de roupas, ao compartilhamento de automóveis e até o 

aluguel de uma cama vaga em um apartamento, a filosofia do consumo colaborativo é capaz 

de ajudar os indivíduos a economizarem dinheiro e se transformarem, de consumidores 

passivos, em colaboradores ativos. 

O consumo colaborativo permite que as pessoas, além de perceberem os benefícios do 

acesso à produtos e serviços em detrimento da propriedade, economizem dinheiro, espaço e 

tempo, façam novos amigos e se tornem cidadãos ativos novamente (BOSTMAN e ROGERS, 

2011). Assim, elas podem procurar os sistemas do consumo colaborativo motivadas por 

razões sociais ou econômicas, buscando conhecer novas pessoas ou apenas economizar 

recursos, além de essa ser uma oportunidade para se inserirem em uma comunidade. Para 

Sacks (2011), os usuários tendem a se engajarem em sistemas de consumo colaborativo a fim 

de obter acesso aos produtos por custos mais baixos, enquanto que para Mont (2004) os seres 

humanos possuem necessidades sociais e de pertencimento a grupos ou comunidades, que 

podem ser atendidas por meio de comunidades formadas por colaboradores engajados em 

iniciativas de consumo colaborativo. 
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Mesmo com todo o histórico e a atual situação de consumismo e individualização do 

ser humano, já são perceptíveis algumas demonstrações do desejo de mudança desse sistema. 

Estamos presenciando um ímpeto de reivindicação de tempo de lazer para autoeducar, 

autorrelacionar e reviver formas negligenciadas de capital social, retomando o sentido e o 

papel da comunidade na vida de cada pessoa. Também é perceptível que o relacionamento 

com os produtos físicos vem passando por uma evolução profunda. Não sentimos mais 

necessidade de ter o CD, mas sim a música que ele contém, portanto, não queremos mais as 

coisas, mas as experiências ou necessidades que elas satisfazem (BOSTMAN e ROGERS, 

2011). 

Um dos maiores incentivos para que os indivíduos compartilhem está no próprio ato 

de compartilhar. Quando alguém compartilha algo com uma pessoa, essa se sente obrigada a 

também compartilhar, mesmo que não seja com aquele que teve esse comportamento (BELK, 

2007). Assim, ao dividir algo com alguém, se espera que algum dia outra pessoa também 

possa compartilhar algo conosco. É algo como dar sem esperar um retorno do beneficiado 

direto, mas acreditando que em algum momento o benefício vai voltar, não importa por 

intermédio de quem. A ideia é criar uma corrente de compartilhamento, incentivando os que 

forem impactados a também compartilharem. 

Com isso, a motivação pode ser tanto altruísta quanto prática, já que “Alguns 

consumidores de colaboração são otimistas que pensam adiante e que são voltados para 

aspectos sociais, mas outros são indivíduos motivados por uma urgência prática a fim de 

encontrar um jeito novo e melhor de fazer as coisas” (BOSTMAN e ROGERS, 2011, p. 60).  

Esses sistemas de compartilhamento fornecem benefícios ambientais significativos ao 

aumentar a eficiência do uso, ao reduzir o desperdício, ao incentivar o desenvolvimento de 

produtos melhores e ao absorver o excedente criado pelo excesso de produção e de consumo 

(BOSTMAN e ROGERS, 2011). Porém, em geral, a sustentabilidade não é a principal 

motivação, o que acaba por torná-la uma consequência não intencional do consumo 

colaborativo (BOSTMAN e ROGERS, 2011).  

Mas não importa se a motivação é econômica e voltada para o benefício individual ou 

se é altruísta e baseada em atitudes sustentáveis, pois no momento em que o indivíduo opta 

pelo consumo colaborativo, ele está impactando positivamente a comunidade, seja por meio 

da influência que poderá causar em outras pessoas, motivando-as a participarem, seja pela 

economia de recursos e redução do desperdício ao reutilizar um bem ao invés de comprá-lo. 
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Assim, mesmo muitas vezes sem saber, o consumidor está ajudando a sociedade enquanto 

busca a satisfação de uma necessidade individual. 

 

5.2.3. Possíveis impedimentos ao Consumo Colaborativo 

 

Para que o ato de compartilhar seja possível, é necessário que o indivíduo tenha a 

propriedade do bem. Porém, o fato de ser possuidor de algo pode acabar desencadeando 

sentimentos de possessividade e apego para com as coisas, resultando em resistência ao 

compartilhamento (BELK, 1995). 

Outro fator que inibe  o compartilhamento  é o materialismo, definido como a 

importância que uma pessoa atribui aos bens. Os materialistas acreditam que as posses são 

fonte de felicidade ou infelicidade na vida (BELK, 1985). Com isso, muitos bens são vistos 

como sinônimo de felicidade, o que estimula a acumulação e apego. Um dos três 

componentes operacionais do conceito de materialismo de Belk (2007) é a falta de 

generosidade, sugerindo uma explicação parcial para o fato de que aqueles que são mais 

materialistas também estão menos dispostos a compartilhar. Outro impedimento para a 

partilha é a percepção de que os recursos são escassos e que assim, ao compartilhar, o 

indivíduo pode estar perdendo a chance de usufruir algum benefício atual ou futuro (BELK, 

2007). 

Mont (2004) afirma que os padrões de consumo atuais são um impedimento para o 

consumo colaborativo. Isso porque o número e a quantidade de posses são percebidos como 

uma forma de medir o sucesso na vida, sendo vistos como um sinal de poder, status social e 

vinculados ao sentimento de felicidade (MONT, 2004). Assim, enquanto a cultura de 

valorização da posse, atrelada ao reconhecimento e valorização perante a sociedade de acordo 

com os bens, não mudar para uma cultura de valorização das experiências, conhecimentos e 

ações, muitas pessoas não se sentirão atraídas pelas iniciativas de consumo colaborativo. Isso 

acontece porque elas não irão perceber os benefícios atrelados ao modelo de consumo e sim 

somente o ônus de ser identificado socialmente como “alternativo”, “hippie”, ou “fora do 

sistema”. 

Além das pressões sociais, outro impedimento é o desconhecimento desse tipo de 

iniciativa e a baixa quantidade de produtos disponíveis em algum sistema. Se a massa crítica 

não for atingida, a troca será muito custosa, pois o indivíduo não encontrará algo que deseja 
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ou terá que procurar muito até encontrar, o que torna a opção de consumo colaborativo pouco 

atrativa.  

 

5.2.4. Sistemas de Serviços de Produtos (SSP) 

 

Como vimos, o conceito de consumo colaborativo é composto por três principais 

formas de compartilhamento: sistemas de serviços de produtos, mercados de redistribuição e 

estilos de vida colaborativos. O presente trabalho irá discorrer sobre uma das formas de 

compartilhamento em específico: o sistema de serviços de produtos. 

Os sistemas de serviço de produtos são definidos pelo pagamento de uma quantia em 

troca do benefício que um produto oferece, com a vantagem de o usuário não precisar deter 

sua posse. Assim, um produto que antes teria seu benefício limitado ao proprietário passa a 

ser ofertado em um serviço compartilhado que maximiza a sua utilidade e uso. Dentro desse 

sistema estão inseridos os compartilhamentos de acessórios de moda, de ferramentas ou livros 

e principalmente o compartilhamento de veículos automotores e bicicletas (BOSTMAN e 

ROGERS, 2011). 

A vantagem ambiental desse sistema é que o produto de propriedade individual, 

muitas vezes com uso limitado, é substituído por um serviço compartilhado que maximiza sua 

utilidade. As principais vantagens do serviço para o usuário são o fato de não deter a posse do 

produto e assim não precisar pagar o valor total do item. Além disso, ele remove os encargos 

da propriedade, não exigindo ao usuário que se preocupe com a manutenção, consertos, 

seguro ou armazenamento, assim como a economia financeira e a liberdade de uso, já que o 

usuário pode decidir quando usar o produto, podendo aumentar ou reduzir a frequência de uso 

sem nenhum impacto financeiro. Esse tipo de serviço “liberta” o indivíduo da obrigação de 

uso de algum item pelo simples fato de ele já ter feito o investimento em sua compra. Com 

isso, a liberdade e flexibilidade aumentam consideravelmente, assim como as opções para 

atender as necessidades de viagens, lazer ou trabalho aumentam, podendo o indivíduo 

experimentar novos produtos e opções quando desejar (BOSTMAN e ROGERS, 2011). 

O SSP se diferencia das iniciativas de aluguel que já conhecemos, como aluguel de 

carros ou roupas de festa, pelo uso de plataformas Web 2.0, que proporcionam maior acesso 

aos itens e uma maior variedade de produtos. Além disso, as tecnologias de Internet e GPS 
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eliminam muitas das dificuldades existentes ao se alugar um item da maneira convencional, 

permitindo que os SSPs sejam quase que totalmente de autoatendimento. 

Para Bostman e Rogers (2011), os SSPs podem ser divididos em dois modelos: SSP de 

uso e SSP de longa vida. Em um SSP de uso, o produto pertence a uma empresa ou indivíduo, 

e diversos usuários compartilham seus benefícios. Ele acaba ocorrendo em situações onde o 

produto tem uma elevada capacidade ociosa (como carros e bicicletas), quando ele tem uso 

limitado devido à moda (bolsas e acessórios), quando atende a uma necessidade temporária 

(equipamentos e roupas para bebês e gestantes), quando o produto diminui sua atração e valor 

após o uso (livros e filmes) ou quando os custos iniciais ou de compra são muito elevados 

(painéis solares). Já o SSP de longa vida é caracterizado como um serviço de pós-vendas que 

faz parte do ciclo de vida do produto, reduzindo assim a necessidade de substituição do 

mesmo ou o descarte. O presente trabalho irá focar no SSP de uso. 

Em geral o SSP é operacionalizado através de plataformas virtuais e aplicativos, 

utilizando principalmente a internet como forma de adesão ao serviço e cartões de crédito 

como meio de pagamento. Além disso, por ser uma ferramenta de consumo colaborativo, se 

caracteriza pelo autogerenciamento entre os usuários, como são as iniciativas P2P (peer-to-

peer), nas quais as relações são dão de indivíduo para indivíduo, sem a intervenção de 

terceiros ou a existência de intermediários. Para Bostman e Rogers (2011), o SSP será bem-

sucedido se os usuários estiverem satisfeitos com a escolha e com a conveniência à sua 

disposição. Caso contrário, o sistema será mal utilizado e não sobreviverá. 

 

5.2.4.1. Sistemas de Compartilhamento de bicicletas  

 

Através dos sistemas de compartilhamento de bicicletas as pessoas não precisam arcar 

com o valor da compra de uma bicicleta para usufruírem seus benefícios. Em geral, é 

necessário apenas efetuar um cadastro online, pagar uma taxa de uso mensal ou anual, dirigir-

se a uma das estações que estão espalhadas pela cidade e retirar via telefone celular ou 

smartphone uma bicicleta identificada. Nesse processo não há necessidade de terceiros 

atuarem como intermediadores, não existindo a figura do atendente, para que seja efetuada a 

retirada ou mesmo a devolução do item, que pode ser feita em qualquer estação. 

 Essa iniciativa vem para suprir a necessidade de uma maior conexão entre as 

diferentes opções de transporte nos grandes centros, assim como dar maior visibilidade a 
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bicicleta como meio de transporte. O sistema é reconhecido como uma iniciativa de consumo 

colaborativo, entre outros fatores, devido ao fato de objetivar o maior número de usuários 

possível compartilhando uma mesma bicicleta, que foi projetada principalmente para o uso 

em trajetos de curta distância (COOPER, 2009). 

Matsuura (2003) divide os serviços de compartilhamento de bicicletas em duas 

categorias: o modelo comunitário e o modelo residencial. No modelo de compartilhamento de 

bicicletas comunitário o usuário retira uma bicicleta em um dos vários pontos disponíveis e 

devolve em outro desses pontos, não necessariamente o mesmo que utilizou para liberar a 

bicicleta. Já no modelo residencial, muito comum no Japão, a bicicleta deve ser retirada e 

devolvida no mesmo ponto, geralmente situado em conjuntos habitacionais ou estações de 

metrô. O modelo comunitário acabou sendo o mais popular e difundido pelo mundo, sendo 

esse o modelo existente no Brasil.  

A primeira iniciativa de compartilhamento de bicicletas data de 1968, na cidade de 

Amsterdam, Holanda. Essa primeira geração de sistemas de compartilhamento de bicicletas se 

caracterizava por bicicletas comuns, pintadas de branco, que eram oferecidas para o uso 

público. No entanto, essas bicicletas acabaram sendo roubadas e o programa entrou em 

colapso dentro de alguns dias. A segunda geração é caracterizada pela iniciativa de 1995 em 

Copenhagen, na Dinamarca. Esse sistema teve algumas melhorias, como o fato de as 

bicicletas terem sido especialmente produzidas para esse fim e poderem ser retiradas e 

devolvidas em pontos específicos, localizados na área central da cidade, mediante o 

pagamento de uma moeda. Mesmo assim, o sistema continuou apresentando problemas que só 

puderam ser resolvidos na terceira geração do serviço. A terceira geração é a que conhecemos 

hoje, sendo o Vélo à La Carte, em Rennes, na França, o pioneiro dessa geração, inaugurado 

no ano de 1998.  
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   Figura 1 - Vélo à La Carte em Rennes, França 

                 Fonte: Site oficial 

 

O uso da tecnologia nos sistemas de compartilhamento, como travas eletrônicas, 

estações inteligentes alimentadas por luz solar, sistemas de GPS e RFID e o uso de cartões 

magnéticos possibilitaram uma melhor gestão e controle das bicicletas, que agora poderiam 

ser localizadas facilmente por meio de mapeamentos e programas de computador. Além disso, 

os consumidores podem ser facilmente identificados devido ao cadastro realizado e o 

fornecimento de dados para pagamento. Assim, caso não devolvam a bicicleta, podem ser 

cobrados por meio do cartão magnético cadastrado. Dessa forma, as novas ferramentas 

tecnológicas oportunizaram grandes melhorias no sistema e em sua gestão, o que também 

possibilitou sua grande aplicabilidade nos mais diversos países (DEMAIO e GIFFORD, 

2004).  

Graças ao design dos sistemas (composto pelo cadastro fácil, uso de cartões 

magnéticos, rastreamento por GPS, RFID e faturamento automático), esse tipo de serviço vem 

se proliferando pelo mundo, podendo ser reproduzido em diversos contextos, desde campi 

universitários a pequenas cidades, como desde a implementação de unidades na Europa e 

Estados Unidos a unidades na Ásia e América Latina (BOSTAMAN e ROGERS, 2011).  
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     Quadro 1 - Sistemas de compartilhamento de bicicletas 

         Elaboração: autor 

              Fonte: websites dos sistemas 

 

Além do design e da tecnologia atrelada ao serviço, outros fatores também 

influenciam na aplicabilidade do serviço. Assim, os autores DeMaio e Gifford (2004) 

sugerem algumas práticas para o sucesso da implementação dos sistemas de 

compartilhamento: mesmo o sistema tendo sido desenhado para uma atividade de “uso por 

sua conta em risco”, é de sua responsabilidade prezar pela segurança dos usuários, por isso a 

manutenção das bicicletas e estações deve ser realizada periodicamente e o bom estado dos 

mesmos deve ser prioridade. Além disso, o uso de capacetes deve ser incentivado e uma idade 

mínima de uso deve ser estabelecida a fim de assegurar a segurança do usuário. Os indivíduos 

interessados em utilizarem as bicicletas devem ser obrigados a lerem um termo de uso online 

e concordarem com esse, certificando-se das regras do programa e dos riscos atrelados ao 

deslocamento por meio de bicicletas, já que com isso estarão cientes das suas 

responsabilidades durante o uso do serviço. 

Para DeMaio e Gifford (2004) as bicicletas compartilhadas possuem diversas 

vantagens para viagens urbanas de curtas distâncias quando comparadas com outros meios de 

transporte público. São exemplos de vantagens a maior facilidade de acesso a regiões mais 

precárias, a menor necessidade de infraestrutura quando comparada com veículos 

automotores, o baixo custo de uso e manutenção, a baixa contribuição para o aumento dos 

congestionamentos, a não emissão de poluentes e por fim o benefício extra do exercício físico 

para o usuário. Além disso, a bicicleta compartilhada facilita o acesso aos outros meios de 

Cidade País Sistema

São Paulo Brasil BikeSampa

Brisbane  Australia CityCycle

Viena Austria Citybike

Antwerp Bélgica Velo

Toronto  Canada Bixi Toronto

Paris França Vélib'

Hamburgo Alemanha Nextbike

Náfplion Grécia Cyclopolis

Roma Italia Roma'n'Bike

Cidade do México México Ecobici

Varsóvia Polonia Veturilo

Sevilha Espanha Sevici

Lugano Suiça PubliBike

Dumfries  UK Bike2Go

Nova Iorque EUA Citi Bike
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transporte público, como estações de ônibus e metrô, já que ela foi planejada para ser um 

complemento aos modelos de transporte já existentes e acaba também incentivando o 

aumento do número de usuários de todos os outros sistemas de transporte público. O sistema 

acaba promovendo escolhas adicionais de mobilidade para usuários de veículos automotores e 

pedestres, além de auxiliar os pedestres a chegarem a destinos que seriam muito longe ou 

iriam tomar muito tempo de deslocamento a pé. 

 Um indício de como os sistemas têm se tornado importantes nas cidades vem de 

pesquisas que sugerem que as localidades com acesso a ciclovias e regiões próximas de 

estações de aluguel de bicicletas estão hoje associadas a preços de aluguel residencial ou 

comercial mais altos. Isso demonstra o quanto o sistema de aluguel de bicicletas facilita o 

acesso a partes da cidade que antes eram de difícil acesso ao transporte público, especialmente 

à noite, quando os serviços de trem e ônibus diminuem. Uma pesquisa de Susan Shaleen na 

Universidade da Califórnia, Berkeley, descobriu que em Montreal e Toronto quatro em cada 

dez pessoas compravam mais em lojas próximas a estações de aluguel de bicicletas. Em 

Washington, oito em cada dez entrevistados disseram se sentirem mais propensos a visitar 

negócios, lojas ou restaurantes com fácil acesso às estações
6
. 

Se tratando do Brasil, atualmente existem sistemas de compartilhamento de bicicletas 

nas cidades de São Paulo, Rio de Janeiro, Porto Alegre, Santos, Sorocaba, Recife, Salvador, 

entre outras. A maioria conta com o mesmo sistema, denominado Samba, que é implantado e 

operado pela empresa pernambucana Serttel.   

Segundo o site do sistema, o conceito do projeto é:  

“O Sistema SAMBA é composto de estações inteligentes, conectadas a uma central de 

operações via wireless, alimentadas por energia solar, distribuídas em pontos estratégicos da 

cidade de Porto Alegre, onde os clientes cadastrados podem retirar uma bicicleta, utilizá-la em 

seus trajetos e devolvê-la na mesma, ou em outra estação
7
.” 

Também segundo o site, os objetivos do projeto são: Introduzir a bicicleta como modal 

de transporte público saudável e não poluente; Combater o sedentarismo da população e 

promover a prática de hábitos saudáveis; Reduzir os engarrafamentos e poluição ambiental 

                                                           
6. Disponível em <http://www.economist.com/blogs/economist-explains/2013/10/economist-explains-14> 

Acesso em 07/10/13.  

7. Disponível em <http://www.movesamba.com.br/bikepoa/sobre.asp> Acesso em 07/11/13.  

 

http://www.economist.com/blogs/economist-explains/2013/10/economist-explains-14
http://www.movesamba.com.br/bikepoa/sobre.asp
http://www.movesamba.com.br/bikepoa/sobre.asp
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nas áreas centrais da cidade; Promover a humanização do ambiente urbano e a 

responsabilidade social das pessoas.  

As estações do sistema Samba têm como características o gerenciamento por 

computador, o uso de energia solar e comunicação wireless, painéis com instruções de uso e 

mapa com a localização das estações, dispositivos eletromecânicos de travamento e liberação 

das bicicletas, capacidade de 12 a 28 bicicletas por estação, lâmpadas de sinalização, 

autoatendimento e liberação da bicicleta via aplicativos inteligentes para telefone celular. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  Figura 2 – Estação da empresa Samba 

      Fonte: Site oficial 

 

Em Porto Alegre o sistema foi inaugurado em 22 de setembro de 2012. Pouco mais de 

um mês após a inauguração, o sistema de aluguel de bicicletas em Porto Alegre já completava 

10 mil viagens e contava com 9,8 mil inscritos
8
. Até o final da implantação o sistema irá 

contar com 40 estações e 400 bicicletas espalhadas por diversos pontos da capital, como 

universidades, pontos turísticos, estações de transporte público e polos de grande atratividade. 

A administração do serviço é feita pela empresa Serttel, que conquistou o direito por meio de 

licitação aberta pela prefeitura de Porto Alegre. A prefeitura acompanha o serviço por 

intermédio da Empresa Pública de Transporte e Circulação (EPTC). 

 

 

                                                           
8. Disponível em < http://g1.globo.com/rs/rio-grande-do-sul/noticia/2012/11/aluguel-de-bicicletas-em-

porto-alegre-completa-10-mil-viagens.html > Acesso em 04/06/13.  
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5.3. COMPORTAMENTO DO CONSUMIDOR 

 

 

A palavra consumidor, a partir de seu sentido mais abrangente, significa tanto aquele 

que utiliza um produto quanto aquele que usufrui de um serviço. Compreender como esse se 

comporta, o que o motiva e influencia sua tomada de decisão é vital para qualquer um que 

oferece um produto ou serviço. Solomon (2008, p.27) ressalta a amplitude dessa área de 

conhecimento, que aborda os “processos envolvidos quando indivíduos ou grupos selecionam, 

compram, usam ou descartam produtos, serviços, ideias ou experiências para satisfazerem 

necessidades e desejos”. 

 

5.3.1. Necessidades, desejos, motivações e percepções 

 

Necessidade é “condição insatisfatória de um cliente, que o leva a uma ação que 

tornará essa condição melhor” (SHETH, MITTAL, NEWMAN, 2001, p.58). 

As necessidades podem ser divididas em dois grupos: necessidades primárias e 

secundárias. As necessidades primárias são as necessidades biogênicas, necessárias para a 

manutenção da vida, como comer, dormir, ter abrigo, etc. As necessidades secundárias são as 

necessidades que aprendemos em resposta à nossa cultura ou meio ambiente. Essas são 

necessidades psicológicas, que resultam do estado psicológico subjetivo do indivíduo e do seu 

relacionamento com outros, como necessidade de autoestima, prestígio, afeto, poder 

(SCHIFFMAN e KANUK, 2009). Uma escolha feita pelo indivíduo pode satisfazer ao mesmo 

tempo necessidades primarias e secundárias. 

Para Solomon (2008) além das necessidades biogênicas e psicogênicas, existem ainda 

mais duas categorias: necessidades utilitárias e hedônicas. 

 As necessidades utilitárias implicam o fato de que o consumidor enfatizará os 

atributos objetivos e tangíveis do produto e as hedônicas são subjetivas e próprias da 

experiência, englobando as necessidades de alegria, autoconfiança, diversão e prazer.  

Para satisfazer uma necessidade os indivíduos podem elencar diversos objetivos, 

escolhendo os que os parecerem mais adequados. As necessidades e os objetivos são 

interdependentes, um não existindo sem o outro. Objetivos são os resultados buscados do 

comportamento motivado, ou seja, as classes gerais ou categorias de objetivos que os 
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consumidores selecionam para satisfazerem as suas necessidades e atingirem seu estado final 

desejado. Esses objetivos estão relacionados com as experiências pessoais, capacidades 

físicas, normas culturais, acessibilidade e valores dominantes e buscam refletir a percepção de 

um indivíduo sobre si próprio. Assim, esses objetivos são escolhidos na maioria das vezes 

porque simbolicamente refletem a autoimagem do indivíduo enquanto satisfazem 

necessidades específicas (SCHIFFMAN e KANUK, 2009). 

A manifestação de uma necessidade é chamada de desejo. Para Sheth, Mittal e 

Newman (2001, p.58) o desejo é o “afã de obter mais satisfação do que é absolutamente 

necessário para melhorar uma condição insatisfatória”. O desejo é composto por fatores 

pessoais e culturais e é a forma peculiar definida pelo indivíduo para satisfazer uma 

necessidade (SOLOMON, 2008). 

Para Schiffman e Kanuk (2009) motivação é a força motriz interna dos indivíduos que 

os impele a ação. Essa força é produzida por um estado de tensão que existe em função de 

uma necessidade não satisfeita. 

 

 Figura 3 – Hierarquia das necessidades de Maslow 

         Fonte: Solomon (2008, p.146) 
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Solomon (2008) apresenta duas teorias a respeito da motivação e da satisfação de 

necessidades. A primeira é a Teoria do Impulso, que “concentra-se nas necessidades 

biológicas que produzem estados desagradáveis de agitação” (SOLOMON, 2008, p.139), 

como, por exemplo, o roncar do estômago devido à fome. A redução da tensão foi proposta 

como sendo um mecanismo que governa o corpo humano. Já a Teoria da Expectativa 

concentra-se em fatores cognitivos, ao invés de biológicos, para entender o que impulsiona o 

comportamento humano. Essa teoria afirma que as atitudes são impulsionadas por 

expectativas de atingimento de resultados desejáveis, envolvendo incentivos positivos.  

As motivações, de acordo com Schiffman e Kanuk (2009) podem ser negativas ou 

positivas. As motivações negativas são aquelas que nos afastam de algum objetivo ou 

condição, de forma a satisfazer alguma necessidade e as motivações positivas são aquelas que 

nos atraem para algum objetivo ou condição. Tanto as necessidades quanto os objetivos estão 

em constante mutação, em resposta à condição física de um indivíduo, ao ambiente, as 

interações com outros e as experiências. 

Uma famosa teoria de motivação é a Teoria de Maslow. A teoria de Maslow afirma 

que os indivíduos são motivados por necessidades humanas que possuem diferentes graus de 

importância e por isso podem ser dispostas em uma pirâmide hierárquica que leva a satisfação 

do indivíduo. Ela sugere que os indivíduos buscam satisfazer necessidades do nível inferior 

antes que as necessidades de nível superior surjam. A estrutura piramidal categoriza as 

necessidades por ordem de importância e satisfação do indivíduo, partindo das biogênicas na 

base até atingir as psicogênicas no topo (SCHIFFMAN; KANUK, 2009; SOLOMON, 2008). 

Os cincos níveis a que Maslow se refere são (SCHIFFMAN e KANUK, 2009): 

 Fisiológicas: corresponde às necessidades mais básicas, como alimentação, 

saúde, abrigo, vestuário; 

 Segurança: são percebidas após o atendimento das necessidades fisiológicas. 

Diz respeito tanto à segurança física quanto a segurança no sentindo de 

estabilidade, rotina; 

 Sociais ou de associação: refere-se à aceitação dos outros, ao pertencimento a 

um grupo e a manutenção de relacionamentos sociais, como o amor e a 

amizade; 

 Egoísticas: correspondem as necessidades de autorrealização, status, 

autoestima;  
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  Autorrealização: esse é, segundo Maslow, o nível mais difícil de ser atingido. 

Refere-se ao nível máximo de experiência de um indivíduo, onde ele é tudo o 

que é capaz de ser, completo.  

A abordagem de Maslow é criticada devido à falta de testes empíricos que a 

comprovem, assim como a impossibilidade de uma necessidade superior ser atendida sem que 

uma inferior já esteja totalmente satisfeita, sendo que na realidade as necessidades muitas 

vezes se sobrepõem e podem ser concomitantemente satisfeitas. Além disso, a teoria foi 

baseada no modo de vida ocidental, principalmente o norte-americano, e com isso ela pode 

não se aplicar a outras culturas e realidades (SCHIFFMAN e KANUK, 2009). Mesmo sendo 

uma teoria pouco atual e que recebeu diversas críticas, ainda é uma teoria muito presente e 

reconhecida no campo da motivação. 

Quanto ao conceito de percepção, para Solomon (2008), esse é um processo pelo qual 

as sensações são selecionadas, organizadas e interpretadas. Com isso, a percepção é o que os 

indivíduos acrescentam as sensações, a fim de lhes dar um significado. As sensações estão 

relacionadas à reação imediata dos receptores sensoriais, como olhos, ouvidos, boca, nariz, 

mãos, estímulos de luz, cor, som, odores e texturas. O processo perceptivo está muito 

associado às expectativas que o consumidor tem, amplamente influenciado pela experiência 

cultural do indivíduo e se dá por meio dos estímulos sensoriais, receptores sensoriais, 

exposição, atenção e interpretação. 

Somos expostos a estímulos sensoriais todo o tempo, que são captados por meio de 

nossos receptores sensoriais. Os inputs captados pelos cinco sentidos são os dados crus que 

dão início ao processo perceptivo. Esses dados sensoriais externos, provenientes do ambiente, 

podem gerar experiências sensoriais internas, que são parte importante do consumo hedônico, 

aquele que possui aspectos multissensoriais, fantasiosos e emocionais. Dentre os estímulos 

que são captados, um pequeno número é notado, e um número menor ainda recebe a nossa 

atenção. Os estímulos que entram na consciência tem seu significado interpretado pelo 

indivíduo, que é influenciado nesse momento por concepções, necessidades e experiências.  A 

atenção ao estímulo e sua interpretação formam o processo de percepção (SOLOMON, 2008). 

 

5.3.2. Tomada de decisão 
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Para Schiffman e Kanuk (2009), decisão é a escolha de uma opção entre duas ou mais 

alternativas. O processo decisório pode ser caracterizado em três níveis específicos: a solução 

extensa do problema, a solução limitada e o comportamento de resposta rotinizada. A solução 

extensa do problema é o nível no qual “o consumidor precisa de muita informação para 

estabelecer uma série de critérios para julgar marcas específicas e uma grande quantidade de 

informações correspondentes a cada uma das marcas a serem consideradas” (SHIFFMAN e 

KANUK, 2009, p.395). A solução limitada do problema se localiza no nível intermediário, no 

qual o consumidor já estabeleceu um critério básico de avaliação e necessita apenas de uma 

busca de informação adicional como “ajuste de sintonia”. Por fim, o comportamento de 

resposta rotinizada é o nível no qual os consumidores já tem experiência com a categoria de 

produto e uma série de critérios pré-definidos, necessitando de pouca informação para a 

tomada de decisão. 

Para Simon (1995), o indivíduo avalia de forma racional e consciente as opções, 

porém é influenciado pelo ambiente no qual está inserido, assim como pelas inter-relações 

que mantém com o ambiente, resultando numa decisão não puramente racional de escolha 

dentre as opções. Assim, o ato de decidir acaba sendo composto por três etapas: o conjunto de 

possibilidades ao qual o indivíduo tem acesso; o número de informações acerca dessas 

possibilidades que ele detém; e por fim a avaliação comparativa das consequências da decisão 

pautada pelos valores pessoais, medindo assim o nível de satisfação desejado com a escolha 

(SIMON, 1995).  

O consumidor é exposto a diversas influências no meio ao qual está inserido e por isso 

alguns fatores acabam por influenciar sua tomada de decisão. O primeiro desses fatores é a 

cultura. Os indivíduos estão expostos e são influenciados todo o tempo por instituições, 

família, amigos, adquirindo valores, crenças e percepções sobre o mundo que irão interferir 

nos seus hábitos e preferências. Para Kotler (2000, p.183) “A cultura é o principal 

determinante do comportamento e dos desejos do indivíduo. À medida que cresce, a criança 

adquire certos valores, percepções, preferências e comportamentos de sua família e de outras 

instituições”. É a cultura que determina as bases do indivíduo, suas preferências, gostos e 

percepções, influenciando na formação do caráter. Para Solomon (2008) a cultura é como a 

personalidade de uma sociedade, é a lente através da qual as pessoas enxergam os produtos e 

serviços, “é o acumulo de significados, rituais, normas e tradições compartilhados entre 

membros de uma organização ou sociedade” (SOLOMON, 2008, p.371). A cultura serve 
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como regulador de uma sociedade, através de suas normas e padrões de conduta, ditando o 

que é ou não aceitável para a aquele grupo. Assim, os indivíduos não são regulados apenas 

por leis, mas também pelas normas e padrões culturais.  

Os autores Engel, Blackwell e Miniard (2000, p.394) afirmam que “Cultura refere-se a 

um conjunto de valores, ideias, artefatos e outros símbolos significativos que ajudam os 

indivíduos a se comunicar, interpretar e avaliar como membros da sociedade”. Eles apontam 

alguns comportamentos e atitudes que são influenciados pela cultura, sendo eles: o sentimento 

do eu e do espaço, comunicação e idioma, vestuário e aparência, alimentação e hábitos 

alimentares, tempo e consciência de tempo, relacionamentos, valores e normas, crenças, 

processos mentais e formas de aprendizagem, hábitos e práticas de trabalho. 

Além da cultura também é importante citar o conceito de subcultura, que é a cultura 

dentro da cultura, a cultura de um grupo específico de pessoas, no qual compartilham crenças 

e valores que serão incorporados a cultura por meio da subcultura (SOLOMON, 2008). Um 

exemplo seria a cultura organizacional de uma empresa. 

Um segundo fator que influencia a cultura é a influencia pessoal. Para Kotler (2000) a 

influência se dá principalmente pelos grupos os quais o indivíduo é exposto, como a família e 

os amigos, que são aquele que tem influência direta e indireta sobre as atitudes ou 

comportamentos de uma pessoa. Assim, os grupos que o indivíduo se relaciona direta ou 

indiretamente tem capacidade de influenciar suas decisões.  

Grupos de referência são os grupos que servem como comparação ou referência para 

um indivíduo na formação dos seus valores, atitudes ou comportamentos.  Assim, esse grupo 

serve como ponto de referência para o indivíduo nas suas decisões de compra, influenciando-

as.  “Grupo de referência são pessoas, grupos e instituições que os indivíduos recorrem para 

uma orientação de seu próprio comportamento e valores, e dos quais esses indivíduos buscam 

aprovação” (SHETH, MITTAL e NEWMAN, 2001, p.165). 

Os grupos de referência que influenciam valores ou comportamentos gerais são 

chamados de grupos de referência normativos, como é o caso da família. Já os grupos que 

servem como marco para atitudes ou comportamentos específicos são chamados de grupos de 

referência comparativa, como é o caso de uma família vizinha cujo estilo de vida parece 

admirável e digno de ser imitado (SCHIFFMAN e KANUK, 2009). 

Além dos grupos os quais o indivíduo tem contato direto, existe também o grupo de 

referência indireta, o qual é composto por pessoas que não tem contato direto com o 
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indivíduo, como astros de cinema, ídolos do esporte, personalidades da televisão, entre outros. 

Mesmo não fazendo parte da vida cotidiana de uma pessoa, o grupo indireto tem grande 

influencia nas suas decisões de compra e comportamentos.  

Solomon (2008) descreve três tipos de influência que os grupos de referência podem 

exercer sobre os indivíduos: 

 Influência informativa: ocorre quando o consumidor busca informações sobre 

determinado produto junto a especialistas ou associações que trabalham com o 

produto; 

 Influência utilitária: ocorre quando a compra é baseada no desejo de satisfazer 

pessoas com as quais o indivíduo convive;  

 Influência expressiva de valor: ocorre quando o indivíduo efetua a compra 

visando associar-se a uma imagem que ele deseja ter ou a alguém que ele 

aspira ser, a fim de promover a imagem que os outros possuem dele. 

Os diferentes tipos de grupos de referência podem ser classificados como: grupos de 

contato, grupos de aspiração, grupos de negação e grupos de prevenção (SCHIFFMAN e 

KANUK, 2009). 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                 Figura 4 – Grupos de referência 

          Fonte: Schiffman e Kanuk (2009, p.230) 
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O grupo de contato é aquele que a pessoa tem contato direto habitual e cujos valores, 

atitudes e padrões ela aprova. Um grupo de aspiração é o qual a pessoa não está inserida, mas 

tem vontade de estar, pois o admira. Um grupo de negação é o qual a pessoa está associada e 

tem contato direto, mas não gostaria de ter por desaprovar os valores, atitudes e padrões.  O 

grupo de prevenção é aquele que a pessoa não tem contato direto e cujos valores, atitudes e 

padrões ela não aprova. A tendência é adotar comportamentos opostos a esse grupo. 

Outro fator de influencia é a classe social e o status. Classe social para marketing 

representa o grupo de pessoas que tem comportamentos similares baseados na sua posição 

econômica de mercado (ENGEL, BLACKWELL, MINIARD, 2000). Para Kotler (2000), as 

classes sociais são divisões relativamente homogêneas e duradouras de uma sociedade. Elas 

refletem fatores como ocupação, escolaridade, renda, entre outros, sendo esses fatores 

responsáveis pela similaridade de comportamentos e interesses de integrantes de uma mesma 

classe. O status, por sua vez, é associado às expectativas de consumo de uma determinada 

classe, de acordo com seu estilo de vida. 

 

“Classe social é definida como a divisão dos membros de uma sociedade em uma 

hierarquia de classes de status distintos, de modo que os membros de cada classe 

tenham relativamente o mesmo status e os membros de todas as outras classes 

tenham mais ou menos status” (SHIFFMAN e KANUK, 2009). 

 

Considera-se o status como as posições relativas dos membros de cada classe social de 

acordo com fatores específicos, como, por exemplo, riqueza relativa (quantidade de bens que 

possui ou pode possuir), poder (capacidade de influência sobre outros indivíduos) ou prestígio 

(nível de reconhecimento perante outros indivíduos).  O status também pode ser medido com 

base em variáveis demográficas como renda familiar, status profissional e aquisição de 

instrução (SHIFFMAN e KANUK, 2009). Assim, o status acaba sendo associado ao poder de 

compra do consumidor, sendo diretamente proporcional a esse. Aqueles que possuem 

restrições de compra consequentemente tem menor status. 

O último fator é a situação de consumo. O ato de consumir sempre ocorre dentro de 

algum contexto situacional, assim o comportamento de consumo acaba sendo influenciando 

em algumas situações, expondo os consumidores a certas demandas e necessidades que serão 

supridas de acordo com o contexto em que estiver inserido (ENGEL, BLACKWELL, 

MINIARD, 2000). 
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5.4. SERVIÇOS 

 

 

Os serviços, em geral, não possuem uma definição específica, devido à maneira como 

muitas vezes são produzidos e entregues, além do fato de muitos insumos e produtos serem 

intangíveis, tornando difícil a sua definição. 

Uma definição de serviço seria: 

 

 “Serviço é um ato ou desempenho oferecido de uma parte a outra. Embora o 

processo possa estar ligado a um produto físico, o desempenho é essencialmente 

intangível e normalmente não resulta em propriedade de nenhum dos fatores de 

produção”. (LOVELOCK, WRIGHT, 2001). 

 

5.4.1. Diferenças entre bens, produtos e serviços 

 

Para Lovelock e Wright (2001) um bem é um objeto ou dispositivo físico que propicia 

benefícios aos clientes por meio de sua propriedade ou uso. Um produto é a produção central 

realizada por uma empresa. Já os serviços são caracterizados como ações, desempenhos ou 

experiências proporcionadas aos consumidores.  

Em geral os serviços eram diferenciados dos bens apenas por sua intangibilidade, 

variabilidade, perecibilidade do resultado e simultaneidade de produção e consumo. Já 

Lovelock e Wright (2001) diferenciam os serviços dos bens através de nove itens, são eles: 

 Os clientes não obtém propriedade: em geral os clientes extraem valor dos 

serviços sem obter a propriedade do bem; 

 Os produtos dos serviços como realizações intangíveis: mesmo que os serviços 

muitas vezes envolvam bens tangíveis, a realização do serviço é basicamente 

intangível; 

 Envolvimento do cliente no processo de produção: em geral os consumidores 

podem contribuir com a realização de um serviço, como, por exemplo, em 

salões de beleza, hotéis, faculdades ou hospitais. Nesses casos, a empresa 

necessita educar seus clientes, passando as informações necessárias para que 

eles possam obter os melhores resultados. A falta de conhecimento pode 
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resultar em frustração, gerar resultados insatisfatórios ou até mesmo colocar o 

cliente em risco;  

  As pessoas como parte do produto: na área de serviços os funcionários e 

atendentes são importantes componentes do serviço, sendo parte da entrega e 

criando uma experiência satisfatória para o cliente; 

  Maior variabilidade dos insumos e produtos operacionais: enquanto os 

produtos são produzidos sob condições controladas e depois conferidos com 

padrões de qualidade antes de chegarem até o cliente, os serviços, por outro 

lado, são elaborados em tempo real e sob condições que podem variar de 

cliente para cliente. Em decorrência desse fato, erros e falhas são mais 

frequentes e menos controláveis; 

  Mais difícil de os clientes avaliarem: os serviços acabam oferecendo atributos 

de experiência, que só podem ser percebidos e avaliados após a compra ou 

durante o consumo. Além disso, existem atributos de confiança, como reparos 

técnicos, que não são prontamente visíveis e, por isso, difíceis de avaliar 

mesmo após o consumo; 

  Ausência de estoque: o serviço é perecível e não pode ser estocado, por isso, 

dispor de capacidade ociosa em uma empresa de serviços é muito mais custoso 

do que numa empresa de bens; 

 Importância do tempo: muitos serviços são entregues em tempo real. Como os 

clientes têm que estar presentes pra receberem o serviço, esse precisa ser 

entregue rapidamente, de forma que o cliente não espere muito para recebê-lo; 

  Diferentes canais de distribuição: empresas de serviços podem utilizar 

diversos canais de distribuição ou combinar produção do serviço, loja e ponto 

de consumo em um único local. Elas também podem precisar administrar o 

comportamento de clientes para evitar situações em que o comportamento de 

alguns incomode outros clientes presentes no momento. 

Segundo Hoffman e Bateson (2009) a principal diferença se dá pela intangibilidade. 

Um cliente que vai comprar um produto pode, antes de comprá-lo, avaliar sua qualidade, tocá-

lo, experimentá-lo e só então tomar sua decisão de compra. Já um consumidor de serviços, 

devido à intangibilidade e subjetividade, precisa confiar no julgamento de outras pessoas que 

já tiveram a mesma experiência para obter informações pré-compra. Porém, o consumidor só 
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poderá realmente avaliar se a experiência do serviço foi boa ou não depois de já tê-lo 

adquirido. 

5.4.2. Processo de decisão em serviços 

 

Em geral quando os consumidores decidem comprar um serviço, eles passam por um 

processo de compra mais complexo do que se estivessem comprando um produto. As 

características de intangibilidade e variabilidade acabam dificultando a avaliação dos serviços 

por parte dos clientes, assim como também é difícil muitas vezes avaliar a qualidade da 

experiência durante e até mesmo após a compra. 

De acordo com Hoffman e Bateson (2009) o processo de decisão de serviços possui 

três etapas: a pré-compra, o consumo e o pós-compra.  

No estágio de pré-compra o consumidor recebe o estímulo que o impele a pensar na 

compra. Esse estímulo pode ser comercial, como uma peça publicitária, físico, como 

estímulos biológicos de sede e fome, ou social, vindo dos grupos de referência, como o 

incentivo da família para que o indivíduo faça um curso universitário. Uma vez que ele tenha 

recebido o estímulo, o consumidor passa para a fase de conscientização do problema. Nessa 

fase, o cliente verifica se realmente necessita ou deseja o serviço. Se ele realmente identifica 

um desejo insatisfeito ou uma carência, ele passa para a fase de busca de informações. 

Na busca de informações o indivíduo parte em busca de alternativas para a solução da 

sua carência percebida. É nesse momento que o consumidor coleta informações a cerca de 

suas possíveis alternativas. Uma vez que as informações necessárias tenham sido coletadas, o 

indivíduo chega a um conjunto de soluções possíveis para o seu problema, passando para a 

fase de avaliação das alternativas. Nessa fase ele irá avaliar suas alternativas, seja por meio de 

avaliações não sistemáticas, baseadas em feeling, ou então avaliações sistemáticas, usando um 

conjunto de etapas de decisão formalizadas para tomar uma decisão. 

Após a tomada de decisão, passamos para o estágio de consumo. Nessa etapa estão 

agrupadas as atividades de compra, uso e descarte. Uma vez tomada à decisão e enquanto o 

serviço é consumido ocorre a avaliação pós-compra. Essa fase diz respeito à satisfação do 

cliente em si, se suas percepções satisfazem ou ainda excedem suas expectativas. O resultado 

desse processo irá afetar suas intenções futuras, se pretende repetir a decisão pelo serviço 

escolhido ou não, se transmitirá recomendações positivas a cerca da experiência para seus 

grupos de referência ou não. 
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6. MÉTODO 

 

 

Nessa seção serão expostos os procedimentos metodológicos que serão utilizados para 

que os objetivos do trabalho sejam alcançados. Através desses procedimentos espera-se obter 

informações a respeito do comportamento do usuário do serviço de compartilhamento de 

bicicletas na cidade de Porto Alegre, suas motivações para aderir ao serviço e suas percepções 

a cerca do mesmo. Também serão apresentadas as etapas que compõe a pesquisa de dados 

primários. 

 

 

6.1. TIPO DE PESQUISA 

 

 

O tipo do trabalho a ser realizado é uma pesquisa de natureza descritiva. Pesquisas de 

caráter descritivo visam à descrição das características de determinada população, grupo ou 

fenômeno, podendo ter como objetivo o estabelecimento de relações entre variáveis (GIL, 

2002; MALHOTRA 2012). 

O delineamento que será adotado é de levantamento. Esse tipo de delineamento de 

pesquisa caracteriza-se pela interrogação direta das pessoas cujos comportamentos se deseja 

conhecer. Após a solicitação de informações a um grupo de pessoas acerca do problema 

estudado, realiza-se a análise e obtêm-se as conclusões (GIL, 2002). 

 

 

6.2. COLETA DE DADOS E AMOSTRA 

 

 

A coleta de dados foi realizada por meios de ferramentas de caráter exploratório, 

caracterizando uma pesquisa com abordagem qualitativa, que é o processo de reflexão e 

análise da realidade através da utilização de métodos e técnicas para compreensão detalhada 

do objeto de estudo em seu contexto histórico (OLIVEIRA, 2011). A pesquisa visa 
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compreender sentimentos, percepções e sutilizas dos indivíduos em questão. Com isso, esse 

tipo de pesquisa foi escolhido por proporcionar melhor visão e compreensão do contexto do 

problema. Além disso, ao se estudar comportamentos, emoções e motivações, a melhor opção 

é a pesquisa qualitativa, já que esses enfoques, que são subjetivos, podem ser encobertos pela 

racionalização (MALHOTRA, 2012). Na etapa de coleta de dados foram realizadas 

entrevistas em profundidade, conduzidas com base em um roteiro de perguntas 

semiestruturado. As entrevistas tinham tempo livre, mas em média duraram em torno de 

quinze minutos. Todas as entrevistas foram gravadas, transcritas e organizadas numa planilha 

de acordo com os tópicos abordados e as respectivas verbalizações. A pesquisa qualitativa que 

foi aplicada ao estudo teve uma abordagem direta, sendo o objetivo do projeto revelado aos 

respondentes. 

Quanto à elaboração do roteiro de entrevista, ele foi desenvolvido com base nos 

objetivos específicos e em quais informações serão necessárias para atingi-los. O mesmo 

abrange quatro grandes tópicos, sendo eles: meios de transporte e uso da bicicleta, as 

motivações para o uso do Bike Poa, os pontos a serem melhorados no sistema e aspectos 

relacionados a cidade de Porto Alegre e fatores culturais.  

O instrumento de coleta utilizado nesse trabalho se encontra no ANEXO A. 

Quanto à delimitação da amostra de pesquisa, foi utilizada a técnica de amostragem 

intencional, que é uma das técnicas de amostragem não probabilística. Segundo Malhotra 

(2012), técnicas não probabilísticas não podem ter seus resultados generalizados a toda a 

população, porém apresentam vantagens em tempo e custos, além de benefícios operacionais. 

Nesse tipo de amostragem, selecionam-se elementos pela facilidade de acesso a eles. 

O tamanho da amostra foi determinado pela técnica de saturação. Com isso, foram 

realizadas dez entrevistas, até o momento em que o incremento de novos dados não conduzia 

a um aumento significativo de informações. Os entrevistados, na maioria, possuíam idades 

entre 20 e 30 anos, exceto um entrevistado que tinha 52 anos. Como os entrevistados foram 

selecionados de acordo com o critério de amostragem intencional, visando à facilidade de 

acesso e as contribuições que trarão e não tanto o fato de englobarem diversos públicos e 

perfis, não foi necessário entrevistar diferentes faixas etárias. A maioria são estudante ou 

recém-formados, alguns moram sozinhos enquanto outros residem com os pais ou família.  
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 Antes do início da coleta foi realizada uma fase pré-teste do roteiro, a fim de testar 

sua clareza, compreensão por parte do entrevistado e efetividade na obtenção dos dados 

esperados. 

A segunda etapa da coleta de dados se deu pela realização de entrevistas na rua, com o 

auxílio de um roteiro exploratório adaptado, baseado no roteiro anterior das entrevistas em 

profundidade, porém mais curto e sucinto. Não foi possível gravar esses relatos e as 

entrevistas foram mais rápidas, em média três a quatro minutos, já que os entrevistados não 

teriam disponibilidade de conversarem durante 15 minutos ou mais. Nessa segunda fase o 

objetivo foi entrevistar um maior número de usuários nas estações do Bike Poa, a fim de 

verificar se os resultados apresentados nas entrevistas em profundidade se refletiam nas 

entrevistas exploratórias realizadas no campo. O objetivo dessa coleta foi conversar com os 

usuários no seu meio ambiente, no momento em que estavam liberando ou devolvendo uma 

bicicleta do sistema de compartilhamento. Essa fase foi muito importante, pois propiciou uma 

aproximação com os usuários, além de possibilitar a observação do funcionamento das 

estações, comportamento dos usuários, operacionalização do serviço, entre outros fatores que 

só poderiam ser observados no campo, caracterizando a observação in loco e participante. A 

aplicação da pesquisa se deu em um final de semana do mês de outubro e foram visitadas 

cinco estações. O perfil dos entrevistados varia bastante, tendo o entrevistado mais jovem 16 

anos e o mais velho 55. Grande parte são moradores de Porto Alegre, porém existindo 

entrevistados que residem na Região Metropolitana, em cidades como Canoas e São 

Leopoldo. Dentre os moradores de Porto Alegre, há uma ampla abrangência de bairros, desde 

Centro, Bom Fim, Jardim Botânico, Lomba do Pinheiro, Azenha, entre outros. Quanto ao 

sexo, houve uma divisão de certa forma proporcional, tendo um pouco mais de entrevistados 

do sexo feminino.  

O instrumento da coleta contém algumas perguntas de perfil e em seguida dez 

questões sobre o sistema Bike Poa, motivações e comportamento do usuário. O mesmo se 

encontra no ANEXO B. 

A delimitação da amostra da pesquisa se deu por amostragem aleatória, onde foram 

entrevistados aleatoriamente aqueles usuários que chegavam ou saiam das estações no 

momento em que o pesquisador aplicava a pesquisa. Além disso, o tamanho da amostra foi 

determinado pela técnica de saturação. Com isso, foram realizadas 40 entrevistas, até o 
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momento em que o incremento de novos dados não conduzia a um aumento significativo de 

informações. 

Após a coleta, os dados foram compilados em uma planilha, assim como foi elaborado 

um diário de campo onde o pesquisador descreveu suas observações, sensações e percepções 

a cerca do campo. 
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7. RESULTADOS 

 

 

Neste capítulo serão apresentados os dados obtidos através da coleta de dados 

apresentada anteriormente. Os dados serão apresentados de acordo com os tópicos e assuntos 

que foram trazidos pelos entrevistados durante seus relatos. Serão exploradas as verbalizações 

e as percepções dos usuários e do pesquisador, proporcionando, com base no referencial 

teórico realizado nesta pesquisa, insights sobre o uso do serviço do Bike Poa na cidade de 

Porto Alegre. 

 

 

7.1.  MEIOS DE TRANSPORTE, A BICICLETA E O BIKE POA 

 

  

Sobre os meios de transporte utilizados pelos entrevistados, todos utilizam mais de um 

tipo de meio de transporte, muitas vezes combinando dois ou três deles, dentre as opções de 

ônibus, carro, táxi, trem, e o deslocamento a pé. Alguns combinam o uso de ônibus durante a 

semana ao uso de carro nos finais de semana, enquanto outros usam basicamente ônibus e 

outros quase que exclusivamente carro como meio de transporte. A bicicleta apareceu como 

meio de transporte para alguns dos entrevistados, assim como o Bike Poa também foi citado, 

porém não foi muito comum. Alguns entrevistados que depois afirmaram se deslocarem por 

meio de bicicleta acabaram não citando a bicicleta quando discorreram sobre os meios de 

transporte que utilizam. Assim como alguns entrevistados quando questionados se utilizavam 

o Bike Poa para fins de transporte afirmaram que não, mas acabaram ao longo da conversa 

contando situações nas quais utilizaram o serviço para irem ao supermercado ou a farmácia, 

uso que é caracterizado como deslocamento. Esse fato pode indicar que são poucas as pessoas 

que já percebem a bicicleta como um meio de transporte, devido à cultura do veículo 

automotor ser muito forte e presente. Com isso, elas acabam utilizando a bicicleta para se 

deslocar mesmo sem perceberem. Também pode ser acrescido o fato de esse ser um meio de 

transporte diferente, divertido e que muitas vezes é mais associado a atividades prazerosas e 

por isso acaba sendo pouco percebido como um meio de transporte. Além disso, ainda não é 
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comum e parte da rotina ver bicicletas sendo utilizadas para esse fim na cidade de Porto 

Alegre. 

 A seguir, alguns trechos sobre os meios de transporte utilizados pelos entrevistados: 

 
Rodrigo: "Bom, eu ando a pé, daí ônibus, taxi, carro. Um pouco de tudo”. 

 

Fernanda: "Como eu moro em Porto Alegre e trabalho em Porto Alegre e em São 

Leopoldo, acabo usando muito carro. De vez em quando até vou de trem pro 

trabalho, mas é muito raro. Meu meio de transporte mesmo é o carro". 

 

Felipe: "Eu não uso a bicicleta como meio de transporte, acabo usando bicicleta só 

por causa do Bike Poa mesmo. No dia-a-dia uso ônibus bastante e só final de 

semana ando de carro”. “Eu comecei a usar mais (o Bike Poa) esse semestre, porque 

eu tinha que sair da faculdade e ir pro centro pra almoçar no RU e depois ir pro 

estágio, daí fazendo isso a pé eu perdia muito tempo e comecei a usar o Bike Poa 

justamente por ser muito mais rápido. Como tem uma estação na frente da faculdade 

e uma do lado do RU, daí comecei a usar e vi que agora eu podia”. 

 

Os poucos entrevistados que logo citaram a bicicleta como um meio de transporte, 

inclusive com alguns entrevistados dando preferência a ela em detrimento de outros meios, se 

mostraram ao longo das entrevistas mais inseridos na cultura da bicicleta, demonstrando 

maior conhecimento sobre o tema e caracterizando um uso frequente, já fazendo parte da sua 

rotina. 

 
Joana: "Uso carro e ônibus, além da minha bicicleta. Mas posso dizer que são 

poucas as situações que eu decido por não usar a minha bicicleta, que é sempre a 

minha primeira opção. Daí é ou porque eu vou num lugar muito longe, que tem 

muita subida, ou se é um lugar que não tenha onde estacionar a minha bicicleta daí 

eu não saio com ela”. 

 

Pedro: "Eu não posso dizer que sou hoje uma pessoa que usa a bicicleta como 

principal meio de transporte, mas teve um ano que mesmo morando perto do Strip 

Center, na Zona Norte, eu chegava a vir pra aula de bicicleta, eu ia nas Massas 

Críticas na sexta-feira e tal, comecei a ter amigos que andavam muito de bicicleta, 

mas quase todos moravam na região central assim, então era muito mais tranquilo 

pra eles." "O Bike Poa surgiu num contexto que eu já olhava pra isso. Eu participei 

do Fórum, do primeiro Fórum Social Mundial da Bicicleta, aqui em Porto Alegre, 

então eu ouvi alguns cases, palestras”. 

 

A maioria dos entrevistados afirmou não possuir bicicleta e dentre os que possuem a 

maioria não a utiliza para transporte. Percebe-se que a bicicleta ainda está longe de ser um 

meio de transporte habitual e frequente e que muitas pessoas ainda não consideram a 

possibilidade de comprar uma bicicleta com a finalidade de suprir a necessidade de 

deslocamento. Por outro lado, o fato de grande parte dos usuários do serviço de 

compartilhamento de bicicletas não possuírem bicicleta pode significar que o Bike Poa acaba 
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sendo uma alternativa acessível para quem não pode ou não quer comprar uma bicicleta, além 

de aproximar indivíduos que em geral não usam a bicicleta, mas que foram atraídos pela 

proposta do Bike Poa e hoje são, no mínimo, ciclistas esporádicos. A seguir a verbalização de 

um dos poucos usuários do Bike Poa que possui bicicleta, relatando quando faz uso dela: 

 
Rodrigo: "Ah, uso quando eu vou pra casa da minha namorada, que daí eu tenho 

onde deixar ela e tudo, daí tipo eu vou pra casa dela, depois volto pra minha, ou eu 

vou jogar futebol, sabe. Quando é um lugar específico, que tu sabe que é seguro 

deixar a bicicleta ali e tu sabe que tu vai pra lá e vai voltar pra casa, daí eu uso a 

minha bicicleta”. 

 

Entrevistada que possui bicicleta, mas não a utiliza: 

 
Luisa: "Eu tenho, mas não uso. Eu tenho ela em casa, mas como moro em São 

Leopoldo e estudo em Porto Alegre e faço geralmente bastante coisa em Porto 

Alegre nos finais de semana, acabo não usando." 

 

Dentre aqueles que não têm bicicleta, muitos acham que não há necessidade de 

comprarem uma, já que usariam pouco e ela ficaria subutilizada. Em alguns casos algum 

morador da residência já possui uma, que fica disponível grande parte do tempo e que poderia 

ser usada caso fosse necessário.  

 
Fernanda: "Eu não tinha bicicleta, porque eu achava um desperdício. Já tem duas 

aqui em casa, do meu marido e do meu filho, então quando meu marido me falava 

em comprar uma pra mim, eu sempre dizia: mas onde vamos colocar mais uma 

bicicleta? Não precisa! Agora a duas semanas acabei ganhando uma dele de 

presente”. 

 

O fato de as pessoas perceberem que a compra de uma bicicleta seria um desperdício e 

que a mesma seria subtilizada reflete um dos princípios essenciais para o funcionamento de 

iniciativas de consumo colaborativo. Botstman e Rogers (2011) citam a capacidade ociosa 

como um dos princípios do consumo colaborativo, que diz respeito ao baixo uso que os 

proprietários têm de alguns de seus bens, que poderiam ser compartilhados, beneficiando 

outros indivíduos e diminuindo os custos de manutenção para o proprietário. Muitos 

entrevistados viram no Bike Poa uma alternativa para a compra de uma bicicleta, usufruindo 

assim do benefício sem deterem a posse do bem. 

 
Amanda: "Eu moro no sétimo andar, então não tem como ter uma bicicleta. Se cada 

vez que eu vou usar eu vou enfiar dentro do elevador, descer tudo, andar, cuidar na 

rua onde vou deixar, depois subir tudo de volta, deixar dentro do apartamento, é 

inviável, não dá." 
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Letícia:"Esse é um serviço barato. É uma coisa que acaba suprindo a minha 

necessidade de comprar uma bicicleta, eu agora não tenho dinheiro pra comprar uma 

bicicleta e nem preciso sabe? Porque posso usar essa por dez reais por mês, é um 

preço tri bom”.  

 

Sobre o uso do Bike Poa especificamente, um grupo considerável de entrevistados 

comentou utilizar o serviço para fins de lazer e não de transporte. Aqueles que utilizam para 

transporte em geral são moradores de bairros centrais da cidade e têm próximos a sua casa 

uma estação do serviço à disposição ou então precisam se deslocar durante o dia pela região 

do centro para fins de trabalho ou estudo. Esses entrevistados afirmaram utilizar o serviço, em 

geral, para distâncias curtas, principalmente deslocamentos dentro da região do Centro, com a 

finalidade de irem ao supermercado, a farmácia, ou usos similares. Os trechos a que eles se 

referiram poderiam ser feitos de ônibus, mas essa não seria uma opção prática, já que, muitas 

vezes, teriam que aguardar na parada muito tempo pelo ônibus para pouco tempo de 

deslocamento. Assim como esses trechos poderiam ser feitos a pé, mas isso seria, na opinião 

deles, mais demorado e cansativo do que utilizando a bicicleta. Isso comprova o uso das 

bicicletas de compartilhamento para curtos deslocamentos e seu papel no auxílio aos 

pedestres, oferecendo uma alternativa para vencerem distâncias que tomariam muito tempo de 

deslocamento a pé, como afirmam DeMaio e Gifford (2004).  Os usuários acabam retirando 

as bicicletas do serviço mais de uma vez ao dia, sempre que necessário para transpor 

pequenas distâncias. 

 
Pedro: "Daí eu mudei pro Bom Fim e comecei a usar bicicleta do Bike Poa, só 

andava a pé e de bicicleta, hoje ando quase sempre a pé, diminui a bike, mas agora 

vou revalidar o meu passe porque acabaram de colocar uma estação da Fernandes 

Vieira ali, quase esquina da minha casa, então vai facilitar mais ainda, eu to vendo 

que ta tendo a segunda implementação, novas estações... E pra mim era divertido e 

muito barbada. Fiquei um pouco deslumbrado. Eu sempre morei longe  e sempre 

quis morar mais na área central, principalmente no Bom Fim, e daí eu tinha uma 

estação ali na Redenção e fazia praticamente todo o trajeto por dentro da Redenção, 

fazia só esse trechinho da Perimetral e deixava a bicicleta aqui no Parobé. Daí tinha 

uma aula aqui e tinha uma aula na Reitoria, por exemplo, dai eu pegava a bicicleta 

de novo e largava na Reitoria porque ali também tinha uma estação, então eu 

chegava a tirar três vezes a bicicleta num dia assim, pra fazer tudo, pra transporte. 

Nunca usei o Bike Poa pra lazer assim, sempre pra essas distâncias”. 

 

Felipe: “Eu comecei a usar mais esse semestre, porque eu tinha que sair da faculdade 

e ir pro centro pra almoçar no RU e depois ir pro estágio, daí fazendo isso a pé eu 

perdia muito tempo e comecei a usar o Bike Poa justamente por ser muito mais 

rápido. Como tem uma estação na frente da faculdade e uma do lado do RU, daí 

comecei a usar e vi que agora eu podia”. 

 

Gustavo: "Eu acabo, muitas vezes, percorrendo distâncias curtas aqui no Centro de 

Porto Alegre, o trajeto da Escola de Administração até a Reitoria, por exemplo, ou 
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da Faculdade até a Redenção, ou ainda da Faculdade até a Fabico, que é onde a 

minha namorada estuda, geralmente eu vou buscar ela e acompanhar ela até em 

casa”. 

 

Alexandre: “Como transporte eu uso todo o dia para ir trabalhar. Como eu moro 

aqui perto, eu pego na Fernandes Vieira aqui mesmo e vou até a estação Botafogo, 

que é a mais perto do trabalho. Acabo usando pra ir trabalhar porque é melhor do 

que ir de bus né? E é mais rápido às vezes também, então vale a pena”. 

 

 

Foi perceptível que alguns dos entrevistados que são usuários de ônibus na cidade de 

Porto Alegre se mostraram descontentes e insatisfeitos com o serviço. Quando falaram sobre 

os meios de transporte que utilizam, não chegavam a demonstrar sua insatisfação com o 

ônibus, porém quando descreviam as situações que utilizavam o Bike Poa como meio de 

transporte acabavam sempre o comparando ao ônibus ou afirmando perceberem o Bike Poa 

como uma alternativa a esse, podendo deixar de utilizá-lo em algumas situações e trajetos 

curtos. As críticas em relação ao serviço de ônibus de Porto Alegre se resumem ao preço, 

percebido como caro se comparado ao serviço oferecido pelas empresas de ônibus, e ao fato 

de não oferecer um bom custo benefício, já que muitas vezes os ônibus demoram a passar, 

não tem horários fixos ou estão lotados. 

 

Pedro: "Teve até uma vez que eu tava na parada de ônibus e o ônibus começou a 

demorar, demorar, demorar e eu simplesmente pensei, quer saber? Vou atravessar a 

rua, pegar a bicicleta ali na Redenção e vou ir de bicicleta, situações assim de 

impulso entendeu?”. 

 

Felipe: "Porto Alegre tá meio parada assim, meio caótica. Não tem mais horário de 

ônibus, tu nunca sabe quando vai vir o próximo se tu perder um." 

 

Augusto: “É muito melhor do que ter que ficar esperando horas na parada pelo 

ônibus e tu ainda não vai esmagado lá dentro, apertado”. 

 

Diego: "Eu acabo usando porque é mais rápido e mais cômodo mesmo. Porque o 

meu trabalho é perto de casa, relativamente perto, e se eu for a pé, vou demorar 

muito, vai cansar mais. E se eu for de ônibus, tem que ficar na parada esperando, às 

vezes ta cheio, é aquele empurra-empurra, acho mais fácil ir de bicicleta”. 

 

Marcelo: "Eu utilizo muito pra ir pro escritório, porque, primeiro porque da minha 

casa até o escritório só tem uma linha de ônibus que vai e ela demora. Então entre 

ficar ali esperando na parada de ônibus e pegar a Bike Poa que tava parada ali 

prontinha, que era só pegar e sair.... O ônibus demorava mais tempo, o ônibus eu 

tinha que pagar e a Bike Poa, se for pensar, é muito mais econômico do que pegar o 

ônibus diariamente”. 

 

O fato do ônibus não estar atendendo bem aos seus usuários merece atenção, pois a 

bicicleta compartilhada deveria vir como um meio de transporte de apoio ao ônibus, já que 
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facilitaria o acesso aos outros meios de transporte público. O objetivo do sistema é que a 

bicicleta compartilhada seja um complemento ao sistema público de transporte, inclusive 

incentivando o aumento do número de usuários de todos os outros tipos de transporte público, 

por atuar como uma conexão entre eles, facilitando a integração (DE MAIO e GIFFORD, 

2004). No momento em que os usuários utilizam o serviço como um substituto para o ônibus, 

acabam não impactando de forma positiva no trânsito da cidade ou na redução da poluição e 

sim somente trocando um tipo de transporte público por outro, não contribuindo para a 

integração desses meios. 

Alguns entrevistados também citaram o uso do Bike Poa como um substituto para o 

carro em algumas situações específicas, como quando não há vagas de estacionamento ou se a 

região onde irão é uma região de difícil acesso via carro, como é o caso do Centro da cidade. 

 

Luisa: "Às vezes quando eu estou em Porto Alegre na casa do meu namorado e a 

gente tem tempo, quer ir no Mercado Público comer alguma coisa, ai a gente acaba 

optando pelo Bike Poa. Como ele mora no Centro, a gente acha muito complicado ir 

de carro até o Mercado, então a bicicleta acaba sendo a melhor opção mesmo, é mais 

rápido e a gente já pode dar um passeio”. 

 

Rafael: "Acho que tem situações diferentes. A primeira é quando tem onde deixar a 

bicicleta, se tem uma estação perto de onde eu vou, daí acabo usando o Bike Poa. E 

a segunda situação é se o lugar que eu vou não tem onde deixar o carro e é um lugar 

próximo, ai eu também opto pelo Bike Poa”. 

 

Os usuários do Bike Poa que buscam apenas um momento de lazer são, em geral, 

aqueles que moram mais afastados e que precisam se deslocar de carro ou de ônibus até um 

ponto que ofereça o serviço, como as estações do Gasômetro ou da Redenção ou ainda 

aqueles que acham a ideia interessante mas não se sentem confortáveis a ponto de o utilizarem 

para fins de transporte. Com isso, eles acabam utilizando apenas nos finais de semana, em 

geral acompanhados de familiares e/ou amigos.  

 

Paula: "É a primeira vez que eu uso. Mas facilita muito, não ter que trazer uma 

bicicleta, porque eu moro longe, não ia ter como andar no Parcão se não fosse assim, 

com essa bicicleta aqui”. 

 

Ana: "Não, não consigo usar bicicleta pra ir trabalhar, eu moro longe do trabalho, 

não tem como. Acabo conseguindo usar no final de semana só mesmo”. 

 

Vários entrevistados que afirmaram utilizarem o serviço somente para lazer 

demonstraram curiosidade em experimentar se deslocarem de bicicleta ou mesmo de Bike 
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Poa. Porém, muitos afirmaram terem medo de enfrentar o trânsito e os outros veículos, 

estando de bicicleta. 

 

Beatriz: "Não, eu uso só pra lazer mesmo. Não dá pra usar pra transporte, nossa, eu 

tenho muito medo de andar no trânsito assim, é muito arriscado, não dá”. 

 

 

Uma entrevistada que utiliza o sistema somente para lazer e morou fora do país 

também citou o fator infraestrutura e cultura da população como decisivos para a sua decisão. 

Ela utilizava a bicicleta para transporte diário quando morava em Dublin, pois lá se sentia 

segura, enquanto que aqui em Porto Alegre não viu necessidade de comprar uma e tem 

utilizado a do Bike Poa para fins de lazer nos finais de semana. 

 

Daniela: "Aqui eu acabo usando só pra lazer mesmo. Eu já usei pra transporte 

quando tava morando em Dublin, mas lá é outra coisa. Lá usava pra ir trabalhar todo 

o dia, mas lá tinha infraestrutura, tinha segurança entende? As pessoas respeitavam, 

tinha a ciclo faixa, tudo direitinho, é outro mundo. Depois que eu voltei eu to 

andando de bicicleta, mas só pra lazer, porque aqui não dá, o trânsito é muito 

agressivo. E, além disso, a cidade tem uma geografia ruim pra bicicleta né? Ela não 

é plana, então fica difícil.”. 

 

Temas como ciclovias e infraestrutura da cidade, assim como questões culturais de 

respeito ao ciclista apareceram muito nas falas, tanto daqueles que utilizam a bicicleta e o 

Bike Poa para lazer quanto daqueles que utilizam para transporte. Esse acaba sendo um 

impedimento para que a cultura de uso da bicicleta se torne mais forte e presente na cidade e é 

um fator que afasta as pessoas do uso do Bike Poa, principalmente como meio de transporte, 

mas também em alguns casos com forma de lazer. 

 
Letícia: "Se a cidade mudasse também, oferecesse melhores condições para os 

ciclistas, acho que seria muito melhor. Hoje é complicado andar de bicicleta pela 

cidade. O ciclista ta meio que sofrendo pressão de todo mundo, porque os pedestres 

não gostam quando eles andam na calçada, mas também dá medo andar na rua, é 

perigoso, porque dai os carros não respeitam. Acho que ajudaria muito tudo isso se 

tivesse mais ciclovias na cidade”. 

 

Joana: "Acho que o problema no geral é o fato de a cidade não estar muito bem 

preparada pra bicicleta. Então o pessoal pensa: Ah, super legal e tal, mas daí eu vou 

andar no meio da rua? " "Acho que a maioria das bicicletas que o pessoal pega é ali 

no Gasômetro e tal, porque ali tem onde andar, mas senão....Acho que esse é o fator 

mais importante sabe? A estrutura pra bicicleta que não tem. E até ok, surgiu a 

iniciativa das ciclovias e tal, mas não dá pra usar elas, porque elas são 

descontinuadas. Tem 200 metros numa rua, ai termina, ai em outra rua tem mais um 

pedaço, então é uma ciclovia que não liga nada com nada, não tem como tu sair de 

um ponto e chegar em outro só usando a ciclovia sabe?". 
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Luisa: "Pensando nas pessoas que eu conheço, acho que tem várias que não andam 

de bicicleta, não usam o serviço, pela questão da insegurança". 

 

Felipe: "Nossa, tem muita coisa pra melhorar, principalmente não ter ciclovia sabe? 

Até aqui, a distância que eu faço, como é pequena, até tudo bem sabe, mas nas 

próprias avenidas maiores assim tu vê, até talvez seja por isso que eu não tenha uma 

bicicleta sabe? Porque se, sei lá, se tivesse onde eu moro perto uma ciclovia, até 

utilizasse, quisesse ter uma bicicleta, faria sentido ter uma bicicleta, mas como não 

tem, se torna até meio perigoso....até tu pegar o jeito do trânsito e tal, é meio 

complicadinho. Eu ainda não to craque, mas de vez em quando até vou por cima da 

calçada mesmo porque não tem espaço sabe? Às vezes tem muito carro, muito 

movimento, daí pra não ter perigo eu vou por cima da calçada”. 

 

Fernanda: "Falta estrutura na cidade, muito. Eu ando em geral onde tem ciclovia, 

mas é muito pouco pro tamanho da cidade né? Uma cidade desse tamanho com 

aquele pouquinho de ciclovia. Tinha que ter uma estrutura legal, ainda mais se eles 

querem incentivar, querem que as pessoas usem mais, usem pra transporte, deixem o 

carro um pouco de lado, têm que ter uma estrutura legal, as pessoas tem que se 

sentirem seguras, senão não vão querer fazer essa troca. Se é pra crescer o uso desse 

meio de transporte, tem que melhorar o resto, não é só colocar as bicicletas. Eu 

tenho medo, várias vezes quando eu andei pra outros lado, tipo a Azenha ali, onde 

não tem ciclovia, eu fico com medo. É uma situação que tu vê os carros passando 

colados em ti, é inseguro. E também quando tu vai pela calçada fica aquela coisa de 

não saber pra que lado a pessoa que ta passando vai, às vezes ela vai pro lado que tu 

tá, é sempre perigoso, tem que ficar sempre ligado." "Eu tava em Curitiba na semana 

passada e nossa, aquilo sim que é infraestrutura, ciclovia, a coisa bem mais 

organizada, é outra realidade, ai sim as pessoas vão andar, vão usar”. 

 

A questão da cultura também aparece como um dos fatores que, na percepção dos 

entrevistados, impede as pessoas de usarem a bicicleta e o Bike Poa. Muitos acham que o país 

não tem uma cultura que promova o uso da bicicleta, já que estamos muito acostumados ao 

carro e ao status associado a ele, assim como a ideia de que as iniciativas que vem de fora não 

funcionam no Brasil e o fato de não valorizarmos e incentivarmos o pensamento coletivo, e 

sim o individualismo, onde cada um busca seu bem estar em detrimento do bem comum. Para 

Solomon (2008), a cultura é a personalidade de uma sociedade, é a lente através da qual as 

pessoas enxergam, é o acumulo de significados, rituais, normas e tradições compartilhadas. 

Assim, as percepções a cerca da bicicleta e do Bike Poa são muito influenciadas pela cultura 

na qual estão inseridos os usuários. 

 
Pedro: "O que eu percebia com relação ao Bike Poa especificamente é que parece 

que há um desconhecimento das pessoas de que esse serviço funciona. Mesmo que 

as pessoas vejam as bicicletas nas ruas, tipo, elas sabem que existe, mas existe um 

certo estranhamento em ver alguém tirando uma bicicleta da estação, então parece 

que as pessoas não acreditam que aquilo é real, elas não tem nem conhecimento de 

quanto custa, de como se faz pra usar. Várias vezes, quando eu usei, as pessoas me 

abordavam pra saber como que usava e eu fazia altas propagandas assim, elas se 

surpreendiam quando eu falava: Ah, eu pago dez reais por mês e posso usar a 

vontade e tal. Então acho que existe um desconhecimento assim. Isso falando 

especificamente em relação ao Bike Poa, porque eu acho que, genericamente assim, 
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andar de bicicleta é muito perigoso, é tipo, não faz muito parte da nossa cultura, não 

existem vias apropriadas, enfim, existe toda uma cultura de ficar dentro do carro e 

tudo mais”. 

 

Mesmo que a cultura ainda não seja favorável ao uso da bicicleta na cidade de Porto 

Alegre, alguns entrevistados já estão percebendo algumas mudanças de mentalidade e de 

postura que vêm ocorrendo na cidade, tanto por parte dos pedestres quanto dos motoristas. 

Alguns atribuem essa mudança ao fato de o tema bicicleta estar com frequência na mídia, 

sendo bastante discutido ultimamente, seja devido a fatalidades como o atropelamento de 

integrantes do grupo Massa Crítica que ocorreu em Porto Alegre, seja devido a inauguração 

do Bike Poa, que foi bastante veiculada. Os usuários percebem que o serviço do Bike Poa 

vem ajudando a chamar a atenção para a causa da bicicleta,  contribuindo para a percepção de 

“normalidade” do seu uso, através da construção de um apelo e imagens atraentes, agregando 

status ao uso da bicicleta. 

 
Rodrigo: "Depois que teve aquele acidente de atropelarem os ciclistas aqui eu senti 

que começou a melhorar sabe? Chamou muito a atenção pra causa, começou a 

aparecer mais bicicletas, o Bike Poa também, muita gente ta gostando e tal e eu sinto 

uma diferença grande assim de o pessoal achar mais legal andar de bicicleta e o 

pessoal no trânsito respeitar mais, tipo, eu ouvia várias buzinas antes, porque tu ta na 

rua, ta atrapalhando os carros e tal e agora eu já vejo o pessoal indo tranquilo, 

achando legal que tu ta andando de bicicleta, não buzinando. Tipo, to achando que ta 

melhorando, claro que ainda não ta ideal, tem muita gente que fica com medo de 

usar na rua, dizem que ah, só usam no parque, tipo não usam como meio de 

transporte, só como de lazer. E talvez até ter mais bicicletas nos parques pudesse 

ajudar essas pessoas que usam como lazer, começarem no lazer, gostarem e depois 

quem sabe migrarem pra o uso como transporte.” "Eu achei interessante que, dentre 

os meus amigos, que a gente comentava, antes de ter o Bike Poa, a gente conversava 

sobre serviços compartilhados de bicicleta, e a gente, eu até tinha minhas dúvidas, 

mas meus amigos diziam que aqui não ia funcionar, que era Brasil, que iam roubar 

tudo. E eu fiquei bem feliz que não aconteceu isso. O pessoal ta usando, ta gostando, 

cada vez tu vê mais  as bicicletas do Bike Poa na rua”. 

 

É muito importante o serviço ter uma imagem e apelo atraentes, já que a percepção se 

dá por meio da exposição a estímulos sensoriais, como luminosidade, cores, sons, odores e 

texturas, que são captados pelos receptores sensoriais, como olhos, ouvidos, boca, nariz e 

mãos. Assim, o fato de as estações serem bonitas, oferecerem um conceito diferente, 

interessante e chamarem a atenção da população auxiliam na formação de percepções 

positivas sobre o mesmo (SOLOMON, 2008). 
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7.2. BIKE POA É... 

 

 

Durante a conversa com os entrevistados, eles eram incentivados a contarem um 

pouco do que acham sobre o Bike Poa, o que os motiva a utilizarem o serviço e o que veem de 

positivo nele. Alguns fatores acabaram sendo muito citados pelos diferentes entrevistados e 

esses itens que caracterizam o serviço e motivam os usuários entrevistados serão apresentados 

a seguir.   

 

7.2.1. Praticidade e autonomia 

 

O único tema a ser abordado por todos os entrevistados foi a praticidade. Todos foram 

unanimes em destacar a praticidade como um dos grandes motivadores no momento de 

decidir pelo serviço. Por praticidade eles estavam se referindo a facilidade de uso, rapidez do 

transporte, a não obrigação de cuidar e ser responsável por uma bicicleta, o fato de não 

precisarem ter um espaço destinado a mesma e a praticidade de retirar e devolver uma 

bicicleta do sistema em qualquer estação desejada. A seguir algumas verbalizações que 

refletem essa percepção dos usuários: 

 

Joana: "Eu acho muito prático assim. Tu pode tá, sei lá, saiu de casa pra fazer 

qualquer coisa e tu tem uma bike ali pra pegar e usar e tu não tem a preocupação de 

guardar ela em algum lugar, tu só devolve na estação e pronto. Eu acho muito 

prático, pelo menos. É super fácil de usar”. 

 

Pedro: "Realmente, a facilidade do Bike Poa era o que me levava a não usar a minha 

bicicleta, porque daí eu não tinha que amarrar a bicicleta, enfim, eu não tinha o peso 

e a preocupação de uma bicicleta nas costas. Ficar levando cadeado e o sobe e desce 

da bicicleta (para o apartamento). Simplesmente se eu quisesse, tava ali disponível e 

largava numa outra estação e não era mais preocupação pra mim. É que nem quando 

tu sai de carro e precisa te preocupar onde tu vai estacionar, te preocupar com 

flanelinha, e tu tem que te preocupar com o estacionamento, te preocupar com o 

trânsito. O fato de eu andar com a minha bicicleta eu tenho que me preocupar em 

amarrar ela em um lugar adequado, daí a minha bicicleta tem um valor relativamente 

alto e eu vou ficar estressado, preocupado. E o Bike Poa eu acho diferente de eu usar 

a minha bicicleta, ele é um serviço que, assim, se eu to validado eu só preciso ter o 

clique de usar assim, eu posso nem ter a expectativa de usar e daqui a pouco ter a 

vontade de usar”. 
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A rapidez também foi muito associada à praticidade do serviço. O deslocamento por 

meio da bicicleta é visto como rápido e ágil, algumas vezes mais rápido do que outras opções 

de transporte público, aparecendo com frequência nas falas dos entrevistados. 

 

Marcelo: "Mas a questão que me levou a usar é a questão do tempo pra chegar no 

trabalho. De bicicleta eu chegava mais rápido do que de ônibus”. 

 

Aqueles entrevistados que são usuários frequentes de carro também veem no Bike Poa 

um substituto prático e fácil para deslocamento até regiões onde não há muita oferta de vagas 

de estacionamento ou que são mais complicadas de circular, como é o caso do centro da 

cidade:  

Rafael: "É mais quando não tem lugar pra estacionar, vou ter que pagar um 

estacionamento ou vou perder muito tempo procurando vaga ou é um lugar não 

muito seguro pra deixar o carro. Daí é bem mais prático usar o Bike Poa, eu fico 

muito mais tranquilo. Pra mim também pesa a facilidade  de não ter essa 

responsabilidade sobre a bicicleta, em termos de onde deixar, porque sempre vai ter 

uma estação próxima”. 

 

Assim, a bicicleta tem sido vista como um meio de transporte prático, e não como um 

“entrave”, algo que é difícil de armazenar, não se tem onde deixar, ou só pode ser utilizada 

em localidades próximas de casa. O Bike Poa é um grande agente dessa mudança, ao 

proporcionar aos usuários experiências que demonstram que a bicicleta pode ser prática, pode 

ser uma boa opção, sendo em algumas situações melhor do que o ônibus e até mesmo o carro. 

Também associado à praticidade, foi citado por alguns entrevistados a autonomia que 

o serviço acaba oferecendo a seus usuários. Por autonomia eles se referiam ao fato de o 

sistema proporcionar um meio de transporte que está disponível e depende apenas da 

iniciativa do usuário para ser utilizado, diferente de outros meios de transporte como o ônibus, 

por exemplo, que possui uma tabela de horários e trajetos delimitados. Com isso, o usuário 

pode passar em frente a uma estação do Bike Poa, ver uma bicicleta disponível e na mesma 

hora tomar a decisão de liberar a bicicleta e sair pedalando até seu próximo destino. Assim, o 

fato de a bicicleta proporcionar ao usuário uma total liberdade de escolha de trajetos e 

determinação de tempo de deslocamento, além da flexibilidade de troca de meio de transporte 

durante o dia, podendo o indivíduo pegar um ônibus de manhã para ir ao trabalho e no 

momento de retornar optar pela bicicleta compartilhada, são fatores que motivam alguns 

usuários a optarem pelo Bike Poa em detrimento de outros meios de transporte. 
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Pedro: "Teve até uma vez que eu tava na parada de ônibus e o ônibus começou a 

demorar, demorar, demorar e eu simplesmente pensei, quer saber? Vou atravessar a 

rua, pegar a bicicleta ali na Redenção e vou ir de bicicleta, situações assim de 

impulso entendeu? Porque eu sabia que eu tinha o passe mensal aquele, então não 

tem problema. Pra mim é uma questão de autonomia assim. O Bike Poa 

especificamente é uma questão de autonomia e praticidade assim. É realmente achar 

que é melhor usar a bicicleta do que andar de ônibus, por exemplo. E que talvez seja 

um pouco mais rápido do que andar a pé. Então, por exemplo, eu ia levar trinta 

minutos pra chegar aqui caminhando, da minha casa, se eu pegar o Bike Poa eu 

transformo o meu trajeto em quinze. Então, de repente se eu sair meio atrasado de 

casa, usando a bicicleta eu chego mais rápido”. 

 

Sobre a flexibilidade para troca de meio de transporte:  

 
Letícia: "Se eu quiser voltar de bicicleta, pego outra sem problemas sabe? Ou então 

posso escolher voltar de outro jeito, de ônibus, de táxi, sei lá, ainda mais de noite 

né? A bicicleta do Bike Poa me dá essa liberdade, de escolher mudar de transporte. 

Eu posso ir pra um barzinho no final da tarde usando o Bike Poa e na hora de voltar 

pra casa escolher pegar um táxi sem o menor problema. Eu sinto que não to presa”. 

 

Tendo sido a praticidade/autonomia o fator mais citado dentre os entrevistados e com 

um grande número de verbalizações, aparecendo muitas vezes no decorrer das entrevistas, 

pode-se dizer que esse é o principal fator motivador de uso do serviço. Bostman e Rogers 

(2011) já tinham elencado como uma das principais vantagens dos SSP o fato de o usuário 

não deter a posse do bem e com isso não ter os custos materiais, de tempo e de espaço por 

possuir o item. Ao remover os encargos de propriedade o usuário não precisa se preocupar 

com a manutenção, o armazenamento e a segurança do bem, libertando o usuário que agora 

pode determinar a frequência de uso sem nenhum tipo de impacto financeiro ou obrigação de 

uso, o que em geral acontece com quem efetuou uma compra e agora precisa “fazer seu 

investimento valer a pena”. O fato de o serviço ser fácil, rápido, intuitivo e simplificado 

acabou atraindo as pessoas e fazendo-as se questionarem porque não experimentar uma nova 

forma de se deslocar, abrindo mão da posse de um bem com capacidade ociosa para utilizar 

um que disponível para o uso compartilhado. 

 

7.2.2. Prazer 

 

Diversos entrevistados consideram o prazer e a diversão como fundamentais no 

momento da decisão pelo serviço do Bike Poa. O prazer, em geral, era um fator complementar 

a algum outro benefício do serviço, como a praticidade, o preço ou o bem estar, não sendo o 

principal motivo, mas muito importante na composição dos benefícios. Ele foi citado tanto 
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por aqueles que utilizam para lazer quanto os que utilizam exclusivamente para fins de 

transporte.  

O ato de andar de bicicleta é muito vinculado ao prazer, ao fato de o corpo estar em 

movimento, sentir o vento no rosto e o calor do sol. Mesmo aqueles que buscam somente 

satisfazer a necessidade de deslocamento acabam em algum momento comentando o quão 

prazeroso é trocar um ônibus cheio por uma bicicleta em um dia bonito de sol, por exemplo. 

 

André: "Uso pra ir trabalhar de vez em quando, mas não sempre. Uso mais quando, 

sei lá, tá um dia bonito, me dá vontade de fazer uma coisa diferente, daí vou 

trabalhar de bike”. 

 

Douglas: "Uso pra transporte mais pra coisas perto. Como eu moro aqui no Bomfim, 

uso de vez em quando pra ir visitar algum amigo, fazer alguma coisa rapidinho aqui 

perto de casa. Mas muito pra fazer uma coisa diferente sabe? Ao ar livre, no sol, em 

contato com a natureza, com o ambiente assim." 

 

Susana: "Ah, acho que o mais legal do Bike Poa é tu poder fazer uma atividade 

física, sair ao ar livre assim, vento na cara. Acaba sendo mais rápido e mais barato 

do que ficar pegando ônibus, e como eu moro no Centro mesmo, tudo o que eu 

tenho que fazer eu tenho por perto, então não vale a pena ficar esperando um 

ônibus”. 

 

 A bicicleta do serviço compartilhado oferece aos usuários a oportunidade de quebra 

na rotina, fazer algo diferente, escolher um novo trajeto. Isso atrai muitos dos usuários, que 

podem ver a cidade sob outra ótica e curtir um pouco algum parque da cidade durante seu 

trajeto para o trabalho ou faculdade. Isso acaba trazendo um pouco do clima de final de 

semana para o dia-a-dia dos indivíduos, agregando mais prazer e qualidade de vida à rotina. 

 

Marcelo: "Aliava a tudo isso o prazer de andar de bicicleta pela cidade né? Porque 

eu ia pelo meu caminho e passava por dentro da Redenção e ia até aquele ponto que 

tem ali na esquina do mercadinho da Redenção sabe”? 

 

Rafaela: "Eu to tentando usar pra ir pra faculdade agora, umas duas vezes na 

semana. Eu acho que é melhor do que ônibus, não tem aquela coisa, todo mundo 

estressado dentro do ônibus, é muito mais divertido tu ir de bicicleta, vendo a 

paisagem, na rua, é outro clima, dá outro humor, tu sai da rotina, é outra vida”! 

 

Segundo Bostman e Rogers (2011) o consumo colaborativo é uma forma de suprir 

necessidades e desejos dos indivíduos de maneira mais sustentável e atraente, com pouco 

ônus. E muitos dos entrevistados se sentem atraídos pela proposta do serviço devido à 

descontração que ela representa, pelo estilo de vida leve e com qualidade que a bicicleta 

exprime. Esse é um fator muito importante na atração de novos usuários e principalmente na 

disseminação da cultura da bicicleta. Algumas pessoas que não têm e/ou não andam de 
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bicicleta podem ser atraídas pela imagem de prazer, qualidade de vida e descontração que o 

Bike Poa passa, experimentando um transporte ou uma forma de lazer diferente do que estão 

acostumados e podendo, talvez, se apaixonarem pela bicicleta e se tornarem usuários 

frequentes. 

 

7.2.3. Custo benefício 

 

Outro motivo comentado pelos entrevistados foi o custo benefício que o serviço 

entrega aos usuários. De maneira geral, os entrevistados percebem o serviço como sendo 

barato e com um preço praticado que é justo e coerente.  

 

Pedro: "Eu acho que preço condicionado ao mês ele ajuda e ele é barato. Acho que 

tem que ser assim. Acho que o valor por hora, ele é caro, ele se torna caro. Daí ele é 

bem pra que quer usar sei lá, no sábado, de lazer, pegar uma horinha de bicicleta 

uma vez na vida. Mas acho que dez reais por mês, usando da forma que eu venho 

usando, eu acho que é viável. Acho super justo assim”. 

 

Letícia: "Esse é um serviço barato. É uma coisa que acaba suprindo a minha 

necessidade de comprar uma bicicleta. Eu agora não tenho dinheiro pra comprar 

uma bicicleta e nem preciso sabe? Porque posso usar essa por dez reais por mês, é 

um preço tri bom”. 

 

 

 

Nas falas é possível identificar percepções de custo benefício no serviço, com alguns 

entrevistados comparando os meios de transporte disponíveis e concluindo que o custo 

benefício do Bike Poa pode ser superior ao de outros meios de transporte que a cidade 

oferece. 

 

Marcelo: "Se tu for parar pra pensar, o Bike Poa é muito mais econômico do que 

pegar o ônibus diariamente”. 

 

O preço não é a principal motivação, mas sim mais um fator que acaba agregando 

valor ao serviço, servindo muitas vezes como o incentivo que faltava para a aderência ao 

sistema. Ele, junto à praticidade, acaba incentivando os indivíduos a experimentarem o 

serviço, não oferecendo motivos contrários ao uso. Se o Bike Poa fosse prático, como 

percebem os entrevistados, mas não fosse acessível, ou fosse mais caro do que o 

deslocamento de ônibus, por exemplo, talvez esse fator poderia desestimular o uso da 

bicicleta.  



65 

 

 

 

O preço acaba ajudando a convencer um indivíduo que ainda não experimentou esse 

tipo de transporte ou não está habituado a esse tipo de atividade de lazer a conhecer o serviço. 

Se o usuário experimentar e não ficar satisfeito com o serviço, ele terá um prejuízo máximo 

de dez reais, o que é considerado um valor baixo e que acaba motivando novos usuários a se 

experimentarem como ciclistas do Bike Poa. 

 Bostman e Rogers (2011) afirmam que os usuários do consumo colaborativo se 

motivam a aderirem à proposta levados por razões sociais ou econômicas, buscando conhecer 

novas pessoas e se inserir em uma comunidade ou apenas economizar recursos. Assim, é 

comum alguns usuários procurarem o serviço apenas pela oportunidade de utilizarem um bem 

sem precisarem comprá-lo, enquanto outros percebem mais benefícios além do preço. 

 

7.2.4. Saúde e bem-estar 

 

Para alguns entrevistados a saúde e o bem estar são fatores que os motivam a aderirem 

ao sistema de compartilhamento de bicicletas. A bicicleta é vista como uma alternativa para 

realização de exercícios físicos, principalmente para aqueles que buscam opções de lazer nos 

finais de semana e com isso usam o serviço, por exemplo, para pedalarem nos parques da 

cidade ou na beira do Lago Guaíba.  

Contrariando as expectativas do pesquisador, a atividade física foi citada por um 

número muito pequeno de usuários. Mesmo aqueles que estavam utilizando as bicicletas do 

serviço para pedalarem nos parques e ciclovias da capital, com vestimentas próprias para a 

realização de atividade física, associavam o uso muitas vezes ao prazer e a diversão e não ao 

exercício e a busca por saúde. Assim, a saúde acaba aparecendo pouco nas falas, como um 

benefício extra além do prazer e da praticidade, mas não como o principal motivo. 

 

Luisa: "É um tipo de transporte mais saudável...É divertido, é prazeroso andar assim. 

Quando eu ando, é o que eu vejo, é prazeroso, não tem estresse". 

 

Alguns entrevistados que utilizam o serviço para deslocamento citaram a oportunidade 

de se deslocarem e, ao mesmo tempo, realizarem uma atividade física como algo que também 

os motiva a usarem o Bike Poa. Um deles afirmou não ter tempo para frequentar uma 

academia ou fazer algum tipo de exercício físico e por isso tem optado pelo Bike Poa para 



66 

 

 

 

vencer curtas distâncias no seu dia-a-dia, aliando assim uma necessidade de transporte à 

atividade física, visando melhorar a saúde e o condicionamento físico: 

 

Gustavo: "Muitas vezes eu acabo percorrendo distâncias curtas aqui no Centro então 

nesse tipo de trajeto eu vejo que não vale a pena pegar ônibus se eu posso me 

exercitar e ainda por cima pagar cinco ou dez reais, dez reais pra ter utilização o mês 

inteiro. Eu sei que essa acaba sendo uma das minhas únicas atividades físicas. Eu 

não tenho muito tempo, enfim, ter dois empregos, digamos, mais faculdade, mais ter 

uma namorada, é complicado. Então eu não encontro tempo pra fazer atividade 

física e acabei vendo nas bicicletas do Bike Poa uma oportunidade de me exercitar 

um pouco". 

 

Amanda: "Ah, pra mim o ponto é: tu vai onde tu quer, economiza e ainda faz 

exercício, então é ótimo!" 

 

É perceptível o quanto a atividade física, a saúde e o bem estar por si só não motivam 

a aderência ao sistema, mas sim uma composição deste com outros fatores, como na 

verbalização acima, na qual o entrevistado cita o preço atrelado à oportunidade de se 

movimentar mais durante a semana. Isso pode demonstrar o quanto as pessoas desejavam uma 

forma mais prazerosa e divertida de se movimentarem e realizarem uma atividade física, de 

maneira prática, sem precisar sair de casa com uma bicicleta e tendo liberdade para decidir 

por outros programas, como comer algo depois da atividade física, sem ter que se preocupar 

com a bicicleta. Ou ainda, com o dia-a-dia corrido e cada vez menos tempo livre para a 

realização de uma atividade física, o quanto tem sido valorizado o fato de o indivíduo poder 

se deslocar até seus compromissos ao mesmo tempo em que realiza uma atividade física, não 

precisando reservar um tempo para isso. 

 

7.2.5. Sustentabilidade 

 

O sistema ser percebido como uma opção sustentável, caracterizado como uma 

alternativa de transporte limpo e não poluente, aparece nas entrevistas como um motivador ao 

uso do serviço, mas pode-se dizer que esse é o item que tem menor poder de influência sobre 

os usuários. Percebe-se que quando a sustentabilidade é citada, ela vem atrelada a alguma 

citação de saúde e bem estar, como algo que é lembrado e deve ser citado, mas nada mais 

além da lembrança. 

 

Letícia: "Ah, além disso, tem também a questão ambiental e tal, de ser um meio de 

transporte não poluente, que não agride o planeta, essas coisas". 
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Rafael: "Pra mim é importante o fato de ser um transporte limpo, saudável, que faz 

bem a saúde né?" 

 

A percepção é de que alguns entrevistados lembram-se da característica sustentável do 

serviço e acabam se sentido no dever de comentar sobre isso, mas não que esse seja realmente 

algo que os motive a trocar outro tipo de meio de transporte pela bicicleta. A característica de 

ser um transporte limpo seria apenas um adicional, uma vantagem percebida no serviço, mas 

não um forte motivador por si só. 

 

Felipe: "E além de tudo ele é sustentável. Tu não ta poluindo e ainda faz um 

exercício, um pequeno exercício”. 

 

Os autores Bostman e Rogers (2011) afirmam que os SSP fornecem benefícios 

ambientais significativos, pois aumentam a eficiência do uso, reduzem o desperdício, 

incentivam o desenvolvimento de produtos melhores e mais duradouros e absorvem o 

excedente criado pelo excesso de produção e consumo. Porém, a sustentabilidade não é 

muitas vezes percebida pelos usuários dos SSP, não caracterizando a principal motivação de 

uso dos serviços. Isso acaba tornando a sustentabilidade uma consequência não intencional do 

consumo colaborativo. 

 

 

7.3. O QUE FARIA O BIKE POA AINDA MELHOR 

 

 

Os entrevistados foram convidados a refletirem sobre o que eles acham que ainda falta 

no sistema, o que ainda não é oferecido e que poderia agregar valor ao serviço, ou ainda, 

sobre o que eles acham que o sistema já oferece, mas que poderia ser melhor ou diferente de 

como é hoje. A maioria dos entrevistados apresentou pelo menos uma sugestão para o serviço 

e a seguir as mais recorrentes nas entrevistas serão analisadas. 

 

7.3.1. Manutenção 

 

O fator mais citado pelos entrevistados quando se tratava de melhoras para o sistema 

foi a manutenção que as bicicletas e estações do Bike Poa recebem.   
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Pedro: "Acho que algumas bicicletas, sei que fazem manutenção, mas algumas 

bicicletas, em algum momento, elas estão piores do que outras. Então talvez ter uma 

manutenção maior das bicicletas, acho que seria importante. Não acho que seja ruim, 

mas talvez médio sabe? O que acontece é de a gente escolher a bicicleta, porque 

uma de repente ta com o pedal meio solto, daí tu pega a mais firme”. 

 

Em geral os entrevistados citam a melhora na manutenção como necessária, mas esse 

não parece ser ainda um ponto que possa descontinuar o uso das bicicletas por parte dos 

usuários. Talvez se ao longo do tempo os problemas se tornarem mais frequentes, alguns 

usuários poderão desistir de utilizar o serviço, mas hoje grande parte dos usuários ainda não 

se mostra muito incomodado com o fato de terem que escolher uma bicicleta antes de liberá-la 

ou terem que passar em alguma estação durante o trajeto para trocá-la, pois essa apresenta 

algum problema. Alguns entrevistados se mostraram mais incomodados e preocupados do que 

outros com relação à manutenção que é oferecida, citando que se essa não melhorar, corre-se 

o risco de alguns usuários desistirem do serviço.  

 

Rodrigo: "Agora, manutenção é um problema. Eu já peguei bicicleta que o banco, 

enfim, os mais diversos problemas, e até nem tem uma forma muito fácil de tu dizer 

que a bicicleta tá ruim. Eu acho que até deve ter um jeito ali no aplicativo, mas acho 

que poderia ter um jeito mais fácil de tu reportar que a bicicleta que tu pegou ta 

precisando de manutenção. Seria tipo tu poder avaliar o serviço e a bicicleta que tu 

pegou, seria de repente no próprio aplicativo. Até porque não tem como eles 

saberem exatamente em que condições a bicicleta tava, tipo, acho que as pessoas que 

usam o serviço estão dispostas a dizer: oh, a bicicleta ta mal, tem que fazer 

manutenção. E, é, não foi nem uma nem duas vezes que eu peguei bicicleta que não 

tava bem, ou que a correia tava caindo toda a hora, ou que o banco não ajustava, 

tipo, a manutenção eu acho que tem que melhorar mesmo. Agora mesmo, no 

domingo, eu peguei uma pra ir pro Marinha e o banco não subia, eu tive que andar 

de pé o tempo inteiro. De vez em quando eu sentava, mas daí eu ficava na altura do 

ferro e eu sou grande então era uma dificuldade bem grande pra usar. Tipo, tem 

várias coisas a melhorar, mas a manutenção, se ela não melhorar, pode ter pessoas 

desistindo do serviço por causa disso. Até assim, se tivesse que aumentar um 

pouquinho o preço pra aumentar a manutenção, eu acho que é justo sabe? Porque, 

tipo, não dá pra ficar com nível de serviço baixo nisso ai senão o pessoal não vai 

querer usar”. 

 

Letícia: "Acho que falta um pouco de manutenção, de cuidado com o serviço e com 

as bicicletas. Várias vezes eu já vi estações sem bicicletas ou até com bicicletas, mas 

algumas quebradas ou inativas, o que atrapalha”. 

 

Gustavo: "Eu conheço pessoas que desistiram de pegar a bicicleta por causa da 

manutenção. Aconteceu comigo, por exemplo, de estar no meio da Redenção às oito 

da noite e estourar a correia e ai aquela parte ali da correia, ela é protegida, então 

acabou sendo difícil de noite, sem luz nenhuma, engraxando todas as mãos, 

conseguir colocar a correia de volta, então tive que ir a pé o resto do percurso”. 

 

 A manutenção do serviço é muito importante, pois se não for feita ou não tiver 

qualidade, pode caracterizar o serviço como pouco funcional ou pior, pouco prático. No 
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momento em que as pessoas optam pelo Bike Poa buscando praticidade e diversão, elas não 

esperam ter que se preocuparem com o estado de conservação das bicicletas ou se estressarem 

com uma bicicleta que estragou no meio de um deslocamento, deixando o usuário 

desamparado. Por ser um serviço moderno, inovador, jovem e atraente, ele precisa manter 

essa imagem, assim como transmitir a ideia de que é um serviço funcional, principalmente por 

ser uma iniciativa nova na cidade, que ainda pode ser desacreditava ou vista com 

desconfiança por alguns. Mesmo que uma boa manutenção talvez não motive novos usuários 

a aderirem ao serviço, uma manutenção precária pode passar a imagem de que o serviço não é 

confiável, eficiente e prático, e com isso há o risco de se perder um grande número de 

usuários e ainda prejudicar a popularização da bicicleta na cidade. 

Quando mencionavam a manutenção das bicicletas, muitas pessoas afirmaram 

sentirem falta de um canal para comunicarem o estado em que elas e as estações se 

encontram. Um dos entrevistados sugeriu que o aplicativo utilizado para liberar a bicicleta 

pudesse oferecer alguma forma de os próprios usuários informarem os problemas 

apresentados pelas bicicletas, seja através de um comentário enviado após o uso ou de alguma 

ferramenta na plataforma que possibilitasse a interação dos usuários e que esses pudessem 

trocar informações sobre o estado de conservação das bicicletas. Essa é uma sugestão muito 

interessante, que auxiliaria a empresa prestadora do serviço a monitorar a situação das 

bicicletas e a mantê-las em um bom estado de conservação, além de oferecer a possibilidade 

de interação entre os usuários, que poderiam estabelecer uma comunidade ou grupo. O 

interesse dos usuários em participar mais do serviço e colaborarem para que ele seja cada vez 

melhor reflete uma característica do consumo colaborativo, que é a vontade que os indivíduos 

têm de se sentirem cidadãos ativos novamente, participantes da vida na comunidade 

(BOSTMAN e ROGERS, 2011). 

Quanto ao funcionamento e suporte oferecido a Serttel, empresa que implementou e 

administra o Bike Poa, conta hoje com quatro técnicos que trabalham dando suporte para as 

estações, sendo dois responsáveis pelo transporte das bicicletas de uma estação para outra, por 

exemplo, quando uma está cheia ou vazia, o que ocorre principalmente nos horários de pico, e 

outros dois que são responsáveis por recolherem as bicicletas que não estão funcionando ou 

apresentam problemas. Segundo um dos técnicos que foi entrevistado, a empresa monitora via 

sistemas e internet o movimento nas estações e quantas vagas estão ocupadas ou livres em 

tempo real, mas o estado de conservação das bicicletas somente é verificado quando o técnico 
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visita uma determinada estação. Nesse momento ele deve conferir como está o estado das 

bicicletas ali disponíveis e caso alguma não esteja apta para uso, deve recolhê-la e levar para o 

setor de manutenção da empresa. Ele afirmou que os usuários podem ligar para o número 

fornecido para liberação da bicicleta e através desse canal informar ao atendente sobre alguma 

bicicleta que está com problema, mas que essa iniciativa por parte dos usuários não é muito 

comum. Isso porque a única maneira de os usuários ou até mesmo qualquer outro cidadão 

informar a empresa sobre a situação das bicicletas é ligando para o número destinado à 

liberação das bicicletas, que é uma ligação tarifada. No termo de adesão ao serviço inclusive 

consta como um dos deveres do usuário reportar a empresa problemas com as bicicletas ou 

estações através do telefone. O problema é que para fazerem isso, os usuários precisam pagar 

o custo da ligação. 

 

Ricardo: “Não tem um canal direto, de fácil acesso para falar com a central. Muitas 

vezes eu percebo problemas nas bicicletas, coisa de falta de manutenção e penso em 

avisar a empresa pra eles corrigirem, mas como a ligação é cobrada, acabo não 

ligando para avisar e pedir a manutenção. Mas eu sei também que o problema da 

manutenção não é culpa só do serviço, já ouvi um técnico falando uma vez quando 

eu tava liberando uma bicicleta lá na Cidade Baixa que as pessoas estavam roubando 

a bateria que fica dentro da estação e por isso ela não tava liberando as bicicletas”. 

 

Neusa: "Eu reclamo bastante aqui pros técnicos, mas não resolver muito. Não tem o 

que a gente fazer, eu não vou ficar ligando pro número que é pago pra reclamar ou 

dizer que tem uma bicicleta ruim. Se eu vou fazer isso vou gastar de saldo mais do 

que o valor pra usar a bicicleta um mês, isso tinha que ter um 0800." "Essas 

bicicletas tão tudo estragada, mas também não tem regra nenhuma, não tem 

orientação. Quando tu usa um elevador tem lá a placa de excesso de peso, quantas 

pessoas podem entrar, essas coisas. Aqui não, dai seguido tem uns gordos ai, com 

certeza com mais de 100 quilos e tão tudo usando a bicicleta. Assim é claro que não 

vai durar muito tempo”. 

 

Se a empresa oferecesse um número de ligação gratuita apenas para que os usuários 

pudessem informar sobre possíveis problemas com as bicicletas e estações, talvez a aderência 

fosse maior, já que os usuários se mostraram interessados e dispostos a colaborarem com o 

serviço. Além disso, poderia haver no próprio aplicativo alguma ferramenta que oportunizasse 

ao usuário informar o estado da bicicleta que estava utilizando e se a mesma necessita de 

algum tipo de reparo. Para Bostman e Rogers (2011) esse é um momento no qual os 

indivíduos estão reivindicando formas negligenciadas de capital social, querendo retomar o 

sentido e o papel da comunidade em suas vidas. No momento em que o serviço possibilita 

isso através de uma ferramenta no aplicativo ou um canal de fácil comunicação, é provável 

que as pessoas queiram colaborar cada vez mais com o serviço. 
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7.3.2. Número de estações e bicicletas disponíveis 

 

Quando se referiam à infraestrutura do sistema, todos citaram a necessidade de um 

maior número de estações e bicicletas disponíveis. Alguns usuários que utilizam o sistema 

apenas para lazer demonstraram sentirem vontade de utilizar o serviço também para 

transporte, mas o fato de não contarem com estações próximas de casa ou do trabalho 

impossibilita esse tipo de uso.  

 

Leticia: "Eu queria muito poder usar pra ir pro trabalho, mas não tem nenhuma perto 

da minha casa e nem perto do trabalho, então não tem como. Se tivessem estações 

nos lugares que eu frequento, que eu vou mais seguido assim, seria bom. Eu ia 

pensar no serviço como opção mais vezes”. 

 

Marcelo: "Assim ó, os locais das estações. Quanto mais locais, mais fácil fica de ser 

usado né, porque daí tu pode ir pra locais mais afastados, tu tem mais pontos, de 

repente não precisa largar a bicicleta num ponto e ter que caminhar aquele trecho”. 

 

Rafael: "Em termos de funcionalidade, acredito que um maior número de estações e 

de vias pra se andar com a bicicleta seria muito importante. A pessoa ter a 

disponibilidade de estações perto da sua casa ajuda muito a motivar as pessoas a 

usarem”. 

 

Em geral, mesmo considerando que o número de estações ainda está aquém do que 

deveria ser, a grande maioria dos entrevistados elogiou o sistema e reconheceu que o número 

vem crescendo na cidade. Muitos notaram um crescimento no número de estações, muito 

influenciado pelo grande número de inaugurações nos últimos meses, em bairros como o Bom 

Fim, que antes só contava com as duas da Redenção, assim como as novas estações nas 

proximidades do Parcão. 

 

Marcelo: "Eu lamentava muito que não tinha pra outros lados, ficava muito no 

centro, aqui mais pro Menino Deus e agora ta se espalhando, ta indo mais lá pro 

Parcão, ta aumentando bastante e isso vai ser muito bom, até porque quanto mais 

pontos tiverem, mais vai chamar a atenção das pessoas e mais clientes eles vão 

ganhar né”. 

 

Um dos entrevistados que utiliza a bicicleta apenas para lazer nos finais de semana 

afirmou ter desistido do sistema após não conseguir nenhuma bicicleta disponível durante 

alguns finais de semana consecutivos. Ela afirma que no início o serviço não era assim, que 

sempre havia disponibilidade de bicicletas mesmo nos finais de semana e que talvez esse seja 

um sinal de que um grande número de pessoas vem aderindo ao serviço nos últimos meses: 
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Fernanda: "O grande problema pra mim, o que me fez parar de usar e comprar a 

minha bicicleta foi o fato de que de uns tempos pra cá não tem bicicleta disponível 

nunca nas estações. Na verdade quem se irritou mais foi o meu marido mesmo, 

porque era sempre a mesma coisa, nos últimos finais de semana a gente saia pra 

buscar a bicicleta do Bike Poa pra mim e nunca tinha bicicleta disponível, a gente ia 

de estação em estação e nunca conseguia. Quando chegava numa estação que tinha 

bicicleta, era certo, era porque ou estavam estragadas, ou estavam com o pneu 

furado. E não era assim no início, quando a gente começou a usar, sempre tinha 

bicicleta, era muito bom, nunca tinha nenhum tipo de problema. Não sei se agora 

tem mais gente usando, eu vejo bastante gente usando, sempre, até pra transporte 

mesmo, vejo o pessoal usando pra trabalhar, então não sei se a procura cresceu 

muito, também agora que ta ficando calor né, não sei o que foi, mas sei que não 

tenho mais conseguido bicicleta, e ai deixou de ser prático né? Porque saia de casa 

sem ter certeza se ia conseguir e muitas vezes tinha que voltar pra casa sem ter 

andado, meu marido se irritava muito, então ele foi lá e me deu uma bicicleta”. 

 

Mesmo que o serviço esteja sendo mais disputado na cidade, é importante que a 

Prefeitura fique atenta para o excesso de demanda e possa responder com a oferta adequada 

para a população, a fim de consolidar o serviço e a bicicleta como um meio de transporte na 

cidade. 

A seguir outra entrevistada que também abordou a falta de bicicletas disponíveis e 

afirmou estar pensando em comprar uma bicicleta, já que a ofertada pelo sistema não está 

mais a satisfazendo. 

 

Neusa: "Eu ando avaliando seriamente a ideia de comprar uma bicicleta, porque com 

essa aqui não dá pra contar. Tem um pessoal que ta usando no horário das seis horas 

pra voltar do trabalho, bastante aqui no Centro, então tem faltado muita bicicleta pra 

gente que quer usar pra lazer aqui no Gasômetro. Eu já cansei de chegar aqui e não 

ter, às vezes ter que esperar meia hora”. 

 

É importante destacar que mesmo que alguns usuários não consigam sempre bicicletas 

disponíveis, e até mesmo que optem pela compra da sua bicicleta, esse não é um ponto 

negativo para o sistema. Pelo contrário, no momento em que um indivíduo que não possuía 

uma bicicleta tem uma experiência positiva com o Bike Poa, num determinado momento não 

se satisfaz mais com a proposta de compartilhamento e toma a decisão de comprar a sua, isso 

demonstra o quanto o serviço vem aproximando a população do uso da bicicleta, contribuindo 

para que ela se torne parte da vida das pessoas e do dia-a-dia da cidade. 

Outro item recorrente nas falas dos entrevistados foi o fato de as estações muitas vezes 

estarem cheias ou vazias, impossibilitando aos usuários retirarem ou devolverem bicicletas. 

Esse é um serviço que cabe aos técnicos da empresa, mas que é de difícil execução já que a 

demanda pelas bicicletas é muito sensível. Uma estação concorrida, como a do Gasômetro, 
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pode esvaziar e em seguida estar cheia de bicicletas novamente em um curtíssimo espaço de 

tempo, algo como 20 minutos. Com isso é muito difícil monitorar a quantidade de bicicletas 

em cada estação, principalmente nos horários de pico e finais de semana. 

 

Gustavo: "É uma pena que tem algumas estações que tem poucas vagas, o que acaba 

atrapalhando quando tu quer devolver em uma e ta tudo ocupado." 

 

Os pontos abordados quanto à quantidade de estações, bicicletas disponíveis e vagas 

nas estações para devolução das bicicletas acabam impactando em um dos quatro fatores 

fundamentais para o sucesso de iniciativas de consumo colaborativo: a massa crítica. A massa 

crítica é a quantidade ideal de produtos disponíveis para empréstimo, a fim de que todos os 

interessados consigam o que querem e saiam satisfeitos da transação, tornando o sistema 

autossustentável (BOSTMAN e ROGERS, 2011). A massa critica é muito importante, pois se 

não houver opções suficientes no mercado para a troca ou compartilhamento, o indivíduo 

pode sair insatisfeito por não ter sua necessidade atendida e acabar optando pelo sistema 

tradicional de compras em detrimento da iniciativa de consumo colaborativo. Por ser o SSP 

uma iniciativa diferente que se apresenta para os indivíduos em Porto Alegre, é muito 

importante que eles se motivem a experimentar o novo e saiam satisfeitos após a experiência. 

Entretanto, a massa crítica pode motivar ou não os usuários a aderirem ao sistema de serviço 

de produto, mas isso não impacta de maneira negativa no uso da bicicleta ou na sua 

popularização na cidade de Porto Alegre. Assim, mesmo que algum usuário opte por não mais 

utilizar o serviço de compartilhamento, ele já teve a experiência de uso da bicicleta através do 

Bike Poa, contribuindo para um aumento no número de ciclistas na cidade. 

 

7.3.3. Acesso via telefone ou smartphone 

 

No momento de liberar a bicicleta, vários entrevistados reclamaram que a liberação via 

ligação telefônica é muito mais complicada do que via aplicativo para smartphone e que 

muitas vezes acabam não conseguindo liberar através desse canal ou então demoram muito 

para efetuar a liberação. Aqueles usuários que não possuem um smartphone afirmaram 

sentirem dificuldade para utilizar o serviço e alguns citaram que se tornaram usuários do 

serviço somente após a compra de um. 
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André: “Eu acho muito ruim de liberar pelo telefone, se a pessoa não tem um 

smartphone desses, pra poder usar o aplicativo, fica difícil. Tu liga e não funciona 

ou não libera, além de ser demorado, tem que ficar inserindo os dados e tudo mais 

toda a vez que vai liberar. Eu mesmo, antes de comprar um smartphone não usava o 

Bike Poa.” 

 

Fernanda: "Já, já me aconteceu duas vezes de não conseguir liberar, de a bicicleta 

estar ali na minha frente e eu ligo e no sistema é como se elas não existissem, ai fica 

aquele estresse né?" 

 

Além disso, algumas opções do serviço, como a compra do passe mensal, não estão 

disponíveis para os usuários que utilizam a ligação telefônica. No aplicativo é possível 

comprar o passe mensal, enquanto que para aqueles que não possuem acesso ao aplicativo, 

precisam acessar o site do serviço e comprar através de um PC com acesso a internet, 

exigindo que o usuário programe a compra e não possa tomar essa decisão enquanto estiver 

passando por uma estação na rua. 

 

Ricardo: “O fato de o passe mensal só ser vendido pela internet é ruim. Às vezes to 

na rua, lembro que meu passe do mês já terminou e não consigo comprar outro 

porque não to com um PC por perto. Ai quando isso acontece acabo não usando o 

Bike Poa até chegar em casa ou no trabalho e poder comprar, porque não vou 

comprar por telefone o pra um dia só, não vale a pena pra mim.”  

 

O fato de a compra ser mais fácil via smartphone do que através dos outros canais 

disponíveis pode indicar que o serviço é mais voltado para as classes média e alta, que estão 

em uma faixa de renda que os possibilita adquirir esse bem.  

Quanto aos usuários que tem acesso ao aplicativo, alguns já tiveram problemas ao 

utilizá-lo. A principal reclamação é quanto às informações disponíveis sobre a situação das 

estações, número de bicicletas e vagas livres, que nem sempre estão atualizadas. 

 

Marcelo: "Uma coisa que eles têm que cuidar muito pra que funcione bem é a 

questão do, que eles têm aquele mapa, que vai dizendo atualizado quantas bicicletas 

tem no portal, que isso funcione muito bem sabe? Porque às vezes já me aconteceu 

de olhar ali, ter uma bicicleta naquele portal e chegar lá e não tá sabe?" 

 

Gustavo: "Uma coisa que atrapalha bastante é que deveria existir algum método, 

algum jeito, de ver se a bicicleta, se tem lugar livre, pra quando tu vai entregar a 

bicicleta. Tudo bem, tem o aplicativo, ótimo, só que assim, já aconteceu várias vezes 

de eu ver no aplicativo que tem lugar livre e quando chega lá não tem. Ou de ter uma 

estação lá, em tal lugar, tenho um amigo que desistiu de usar principalmente por 

causa disso, tem uma estação que ele sempre pegava a bicicleta pra ir pra faculdade 

e daí um belo dia a estação tava fechada, isso mexeu com ele. E aconteceu comigo 

também, de eu ir até o lugar já vendo no aplicativo que tem lugar e ai não ter. E dai 

o que eu vou fazer? Me atrasei pra aula, tive que ir devolver em um outro lugar, são 

alguns empecilhos que acabam atrapalhando." 
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Esse tipo de situação, em que o usuário confere a disponibilidade de uma bicicleta ou 

vaga livre para devolução no aplicativo e quando chega à estação a informação não se 

confirma, acaba prejudicando a credibilidade do serviço e, algumas vezes, pode transformar 

um serviço prático e rápido em entrave para o deslocamento ou lazer. O fato de o usuário 

contar com o serviço e não ter a sua necessidade atendida pode causar estresse e fazer com 

que ele repense seus próximos usos. 

Alguns usuários também tiveram problemas ao liberar a bicicleta, devido ao sistema 

indicar que a bicicleta já foi liberada, mas a mesma ainda estar presa à estação ou quando 

devolvida o sistema não receber a informação e continuar considerando a bicicleta como em 

uso.  

 

Marcelo: "Ah, lembrei de outra coisa que aconteceu comigo, uma vez, na hora que 

tu abre o portal, que tu ta ali na frente, tu seleciona a bicicleta e ela faz o sinal que 

vai liberar só que dai a bicicleta não saiu, não sei se já aconteceu contigo, a bicicleta 

não sai. Dai o que tu tem que fazer, na realidade eu sei o truque né? Tu tem que sair 

do aplicativo sabe e conectar de novo. Esse mesmo erro já aconteceu comigo no 

Bike Rio também." "Uma vez eu devolvi a bicicleta, eu tava chegando no trabalho 

dai alguém me ligou de São Paulo eu acho, era um telefone estranho, dai eu atendi e 

era o pessoal do Bike Poa. Dai eles perguntaram se eu tinha usado a bicicleta 

naquele dia, e eu disse que sim, dai eles perguntaram se eu tinha devolvido e eu 

disse que sim, dai ela disse que não constava no sistema a devolução. Ai eu disse 

que eu tinha devolvido, que ela podia olhar no meu histórico, que eu sempre devolvo 

nesse mesmo lugar e ai eles me disseram que tudo bem, que iam registrar lá pra que 

não fosse gerada nenhuma cobrança. Eles acreditaram até na minha palavra sabe? 

Achei interessante isso, eles entrarem em contato quando perceberem um uso, sei lá, 

diferente, que excedeu o tempo."  

 

Esses não são problemas graves, já que grande parte dos usuários afirmou conseguir 

resolvê-los entrando em contato com a central de atendimento ou pedindo ajuda para algum 

outro usuário que estava no momento na estação. Porém, podem impactar de maneira negativa 

a imagem do serviço e sua credibilidade perante os usuários. 

 

7.3.4. Segurança 

 

Ainda sobre a infraestrutura do serviço, poucos entrevistados citaram aspectos 

relacionados à segurança como sugestões de melhorias para o serviço. Um deles citou o fato 

de as estações não serem muito iluminadas à noite e que isso poderia facilitar a ação de 

bandidos, já que para liberar a bicicleta é necessário ter em mãos um smartphone ou pelo 

menos um telefone celular. 
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Letícia: "Eu acho perigoso tirar o celular da bolsa e acessar o aplicativo pra liberar a 

bike na frente da estação. Eu conheço pessoas que foram assaltadas nessa situação 

sabe? Tem pouca iluminação na maioria das estações, então eu acho meio perigoso 

pegar uma bike a noite sozinha, por exemplo. Seria bom se as estações fossem mais 

iluminadas, se todas tivessem um poste funcionando em cima, algo assim. Uma 

estação que eu uso e que eu sei que é pouco iluminada é a da Redenção. De noite 

fica bem complicado de pegar a bicicleta, porque é bem escuro ali e eu acho que 

favorece a ação de bandidos”. 

 

Outros citaram o fato de as bicicletas não possuírem iluminação para uso noturno, o 

que pode tornar seu uso inseguro. Além disso, eles afirmaram utilizarem capacete quando 

estão com as suas bicicletas, mas que ao utilizarem o Bike Poa não fazem uso desse item de 

segurança. Os dois entrevistados foram os únicos a citarem os itens de segurança necessários 

para se utilizar a bicicleta de maneira segura. Talvez a lembrança se deva ao fato de os dois 

possuírem bicicleta e estarem habituados a utilizarem esse tipo de veículo como meio de 

transporte, estando mais próximos de um estilo de vida associado à bicicleta do que seu uso 

ocasional. 

 

Joana: "Não tem capacete e não tem nenhuma sinalização pra usar de noite então 

isso também é meio ruim, deveria ter, porque se tu quer andar de bicicleta tu tem 

que andar de capacete e se tu vai usar a noite tu tem que ter uma sinalização”. 

 

Marcelo: "Eu até acho mais tranquilo usar de noite do que de dia, apesar da bicicleta 

de Porto Alegre não ter o melhor aparato pra andar de noite, quando eu ando com a 

minha eu ando com, sei lá, luz, saio de capacete”. 

 

7.3.5. Horário de funcionamento 

 

O sistema do serviço foi apresentado pelos entrevistados como um componente que 

poderia ser melhorado de forma a melhor atender seus usuários. 

Sobre o horário de funcionamento, vários entrevistados se mostraram descontentes 

com o que é oferecido hoje pelo serviço. Isso porque o horário de funcionamento do Bike Poa 

vai das seis da manhã à dez horas da noite, não funcionando durante a madrugada. Para 

muitos dos entrevistados esse é um ponto negativo, já que eles gostariam de utilizar a bicicleta 

para voltar da faculdade após o término das aulas ou até mesmo voltar de bairros boêmios 

como a Cidade Baixa após as 22 horas, por exemplo. 

 

Joana: "Outra coisa que eu descobri agora é que só funciona das seis às dez da noite 

né? Então isso é muito ruim porque, sei lá, tu quer voltar pra casa depois das dez, sai 
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da aula, por exemplo, a aula da UFRGS vai até as dez da noite, chega lá e tu não tem 

como pegar a bicicleta. Então eu não entendi muito bem porque que tem esse 

horário sabe? Não devia ter porque é um serviço por telefone. Esse eu achei um 

aspecto bem negativo." 

 

Pedro: "Na minha opinião, o horário deveria ser mais extenso, eu já quis usar depois 

das dez e não consegui e acho muito cedo dez horas, muito cedo. Tipo, uma aula de 

faculdade acaba as dez e as dez tu já não consegue usar, tipo dez e um tu já não 

consegue liberar a bicicleta sabe." 

 

Marcelo: "Uma questão é a questão do horário. Ele é limitado até às dez horas da 

noite. É uma coisa, sei lá, de repente tu vai num bar, ou tu vai em algum lugar que tu 

quer voltar mais tarde e voltar de bicicleta, tu acaba não podendo. Tu acaba tendo 

que voltar de táxi numa hora que tu poderia voltar tranquilamente, de madrugada, de 

bicicleta." 

 

Gustavo: "Tu é aluna da UFRGS, tu sabe que as aulas acabam às dez horas e às dez 

horas fecha o Bike Poa, então muitas vezes eu precisava pedir pra professora pra sair 

mais cedo da aula e saia correndo Porto Alegre a fora pra pegar a bicicleta antes que 

fechasse." 

 

A maioria dos sistemas em outros países oferece o serviço 24 horas por dia, como é o 

caso do sistema BIXI no Canadá e do sistema Vélib’ na França. Seria interessante se o serviço 

oferecido na cidade de Porto Alegre pudesse, ao menos, estender um pouco mais o horário de 

funcionamento, por exemplo, até a meia noite, satisfazendo os usuários que gostariam de 

utilizar a bicicleta para fins de deslocamento. 

 

7.3.6. Forma de pagamento e planos ofertados 

 

Quanto à forma de pagamento, os entrevistados em geral pareceram habituados ao 

pagamento por meio de cartão de crédito. Alguns indivíduos que utilizavam o serviço pela 

primeira vez questionaram o fato de essa ser a única opção de pagamento, mas mesmo assim 

contrataram o serviço. Enquanto estava no campo conversando com os usuários algumas 

pessoas me abordaram perguntando como funcionava o serviço, o que deveria fazer para 

utilizá-lo. Após uma breve explicação, alguns insistiam se não poderiam pagar com dinheiro, 

pois não portavam um cartão de crédito, principalmente quando iam a parques da cidade. Foi 

perceptível que aqueles que utilizam o sistema para transporte ou já conheciam a proposta 

antes de utilizarem o serviço não se mostram incomodados com o pagamento via cartão de 

crédito. É interessante destacar o fato de diversas pessoas pedirem meu auxílio enquanto 

realizava as entrevistas nas estações, seja para tirarem dúvidas ou se informarem sobre o 

funcionamento do sistema. Isso demonstra que no momento em que o serviço não 
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disponibiliza um funcionário para dar suporte no local, as pessoas acabam recorrendo a outros 

usuários próximos, tirando dúvidas com os próprios membros da comunidade de usuários. 

 

Carolina: "Eu já usei esse tipo de bicicleta fora daqui, já usei na Itália, na Inglaterra 

e nos Estados Unidos. E lá tinha um negócio legal que era uma máquina, tipo uma 

maquininha de cartão de crédito assim na própria estação, daí tu só passava e já 

liberava, não precisava ligar e digitar os dados. Acho que ia facilitar se tivesse aqui 

também”. 

 

Aqueles que não conhecem a proposta do Bike Poa e quando passam em frente a uma 

estação se sentem atraídos, seja pelas bicicletas, seja pelo movimento de outros usuários, 

acabam muitas vezes não compreendendo o porquê de o pagamento se dar por meio de cartão 

de crédito.  

Além disso, o fato de o serviço só oferecer a possibilidade de pagamento via cartão de 

crédito pode significar que o serviço é, de certa forma, elitista, voltado para classes sociais 

mais altas, nas quais é comum os indivíduos possuírem cartão de crédito. Na estação da 

Redenção presenciei uma cena na qual um homem que trabalha na feira de legumes e frutas 

do Parque da Redenção pediu para o irmão, que trabalha com ele, liberar uma bicicleta já que 

ele não possuía cartão de crédito e necessitava da mesma para se deslocar até o outro lado do 

parque. Assim, o fato de o pagamento ser exclusivamente via cartão de crédito pode acabar 

excluindo alguns usuários que não tem acesso a esse meio de pagamento. 

Ainda sobre o pagamento, alguns usuários demonstraram interesse na compra de 

diferentes planos de uso do sistema. Foi sugeria a oferta, além do passe diário e mensal, de 

passes semestrais e anuais, visando uma maior economia e também facilitar o uso. 

 

Rafael: "Se tu quiseres estender, porque hoje são dez reais o mês, ah, mas se tu fizer 

um plano semestral tu tem desconto, um plano anual, tu tem mais desconto. Isso 

seria interessante em termos de pagamento”. 

 

O oferecimento de passes com validade mais longa, como ocorre em outros sistemas 

de compartilhamento de bicicletas no mundo, acaba incentivando o uso da bicicleta e 

tornando-o mais frequente. Isso porque diversas vezes o usuário decide usar o sistema quando 

está passando em frente a uma estação e vê que existem bicicletas disponíveis, assim se ele 

não estiver com o passe validado talvez desista do uso nesse momento, já que teria que 

investir certo tempo para a compra de um novo passe. 
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7.3.7. Tempo de uso 

 

O tempo de uso da bicicleta foi comentado por alguns usuários. Em geral, aqueles que 

utilizam para lazer gostariam de ter mais do que uma hora para uso da bicicleta. Já aqueles 

que utilizam para transporte concordam com o tempo, já que utilizam, em média, por 10 

minutos e sabem que a finalidade do serviço é o maior número de pessoas possíveis 

compartilharem uma mesma bicicleta. 

 

Letícia: "Bah, o fato de ter que devolver a bicicleta a cada uma hora e aguardar 

quinze minutos é algo que me incomoda, muitas vezes eu quero fazer um passeio 

mais longo, nos finais de semana e não consigo porque as vezes não tem estações no 

caminho e daí não consigo devolver a bicicleta dentro de uma hora e pegar outra pra 

seguir o passeio. Isso acaba atrapalhando um pouco." 

 

Joana:"Eu acho bom até o tempo pra usar, eu tava morando fora e lá inclusive tu 

podia usar só meia hora, poxa, meia hora vai muito rápido. Daí quando eu vi que 

aqui era uma hora, nossa, uma hora é um tempo muito bom! Claro, isso se tu for 

usar a bike como meio de transporte, não como turismo, lazer e tal." 

 

Felipe: "Pra mim, como é curta distância, uma hora ainda é muito sabe? Tipo, 

quando eu uso, eu uso no máximo dez minutos, então pra mim uma hora ta 

excelente. Talvez se eu quisesse usar no fim de semana, daí pra ficar dando uma 

volta na Redenção, no Gasômetro ali, talvez mais de uma hora seria interessante pra 

dar uma volta, mas como é um uso que eu não faço, pra mim não faria diferença 

nenhuma." 

 

Em geral o tempo de uso não chega a ser um problema para os usuários. Aqueles que 

já utilizaram sistemas similares em outros países acham que o Bike Poa oferece bastante 

tempo de uso, já que em geral os sistemas oferecem 30 minutos até que a bicicleta deva ser 

devolvida a estação. Já aqueles que não conhecem outras iniciativas de compartilhamento de 

bicicletas ou utilizam a mesma apenas para lazer comentam que o tempo é um pouco curto, 

mas esse não chega a ser um fator que poderia desmotivar os usuários. Em geral eles 

compreendem que a proposta é a bicicleta ser utilizada pelo maior número de pessoas possível 

e acham-na justa. Assim, eles acabam aderindo e concordando com a proposta do consumo 

colaborativo, de compartilhamento de bens com capacidade ociosa, mesmo sem conhecer o 

conceito.  

  

7.3.8. Atendimento 
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Por fim, outro ponto a ser comentado por diversos entrevistados foi o atendimento 

oferecido pelo serviço. Esse é um ponto controverso, já que, enquanto alguns usuários 

expressaram o desejo de o próprio aplicativo suprir todas as necessidades de suporte, não 

havendo a necessidade de entrar em contato com um atendente via telefone, outros usuários 

afirmaram sentirem falta de um maior suporte e atendimento por parte do serviço, com alguns 

inclusive sugerindo a presença de atendentes nas estações para auxiliarem na liberação das 

bicicletas. 

 

Fernanda: "Eu acho o atendimento muito ruim. Não tem um canal legal pra resolver 

os problemas, tem o número que tu liga pra liberar, mas já tive problema de chegar 

na estação e as bicicletas estarem lá e quando eu ligo pra liberar é como se elas não 

estivessem disponíveis, não conseguir liberar. Dai eu liguei pra falar sobre isso, mas 

não é legal, não resolve o problema, não sei, acho que deveria ter outro canal, outro 

meio de comunicação melhor com quem ta com problemas, precisa de uma ajuda." 

 

Rodrigo: "Teve uma vez que eu, eu e outra pessoa, no mesmo momento a gente foi 

tirar uma bicicleta e daí deu como se, enfim, fez todo o processo e no celular era 

como se eu tivesse tirado a bicicleta, só que fisicamente eu não consegui tirar e ele 

continuou contando no aplicativo como se eu tivesse usando. Isso ai é um problema 

sério, porque daí eu tive que ligar e consegui resolver. Mas na hora mesmo, no 

momento eu não pensei em ligar, daí eu sai,depois eu pensei: bah é melhor eu ligar 

senão vai estourar a minha conta lá, daí quando eu liguei me disseram que tinha 

como resolver e tal mas, tipo, bom, é um transtorno. Seria bom melhorar isso ai, pra 

tu conseguir fazer tudo pelo aplicativo mesmo." 

 

Por ser um SSP, o Bike Poa é um serviço caracterizado como P2P (peer to peer), o 

que significa que a transação não possui intermediários, com o usuário se conectando a 

empresa por meio de plataformas virtuais e realizando seu autoatendimento. Com isso, o 

serviço não deveria oferecer nenhum tipo de atendimento presencial, apenas contando com 

um suporte a distância para situações de falhas e erros do sistema (BOSTMAN e ROGERS, 

2011).  

Além do suporte, ainda é desconfortável para alguns entrevistados, principalmente 

aqueles que utilizam o serviço somente aos finais de semana, o fato de os próprios usuários 

terem de se organizar, não havendo nenhum tipo de controle ou gerenciamento do serviço nas 

estações. Essa fala apareceu mais em estações com maior procura, como a da Redenção e do 

Gasômetro. Nas estações de bairro os usuários em geral não expressaram a necessidade de 

maior suporte do serviço para seu funcionamento, não demonstrando dificuldades no 

autogerenciamento do sistema. 

 



81 

 

 

 

Ivete: "Isso aqui é sempre assim. Não sei quem que inventou que tem que ter fila pra 

pegar a bicicleta. Onde já se viu? Chega e pega, não tem que ficar em fila. As 

pessoas não sabem usar, é sempre essa bagunça. Já vi várias brigas, bate-boca, o 

pessoal não consegue se organizar, sempre fica essa de quem pega primeiro." 

 

Susana: “Falta um trabalho de conscientização pros os usuários. Tem muita gente 

que chega aqui e não sabe usar, ou pior, não usa direito. Acontece de gente que 

devolve e como têm que esperar os 15 minutos até poder tirar outra, fica em cima da 

bicicleta não deixando ninguém pegar, acontece de gente que passa na frente dos 

outros, que é mal educado. Tem muita gente aqui que é sem educação e eu acho que 

é papel da empresa, do serviço né, de fazer uma conscientização, de instruir como 

deve funcionar”. 

 

Ana: “Pra mim falta algum tipo de orientação, algum trabalho de conscientização 

dos usuários para que cuidem das bicicletas e estações. Não tem uma campanha, um 

aviso na estação, nada que diga que é dever das pessoas cuidar disso aqui, que é de 

todos”. 

 

Isabela: “Olha, domingo é difícil de conseguir uma bicicleta. Aqui acontece bastante 

briga, as pessoas acabam brigando para pegar as bicicletas, elas não conseguem 

estabelecer entre si algum critério, alguma ordem assim pra retirar. Tem uns que 

tentam criar uma fila de espera, mas sempre tem gente que não respeita e não quer 

esperar”. 

 

Os usuários não conseguirem gerir o serviço demonstra uma falta de crença no bem 

comum. A crença no bem comum é a crença de que as pessoas podem cuidar juntas dos 

recursos comuns, se auto-organizando e equilibrando os interesses dos indivíduos junto aos 

interesses do grupo (BOSTMAN e ROGERS, 2011). O consumo colaborativo se caracteriza 

por comunidades de usuários que autogerem os serviços e fiscalizam uns aos outros, com a 

própria comunidade punindo aqueles que não o utilizam de maneira adequada. O Brasil, por 

ser um país mais jovem do que países europeus, está hoje vivendo sua onda de 

hiperconsumismo, com a classe média vendo seu poder de compra aumentar e com isso a 

possibilidade de realizar todos os seus desejos materiais há muito tempo reprimidos
9
. A 

própria situação de hiperconsumo acaba favorecendo a existência de intermediários e atitudes 

mais individualista, na qual os indivíduos não buscam o bem comum e sim a satisfação de 

suas necessidades individuais. Também é preciso destacar o fato de um Brasil ser um país 

menos maduro do que os países europeus, que estão hoje em outro patamar de 

desenvolvimento e nível educacional da população acima do nosso. Com isso é compreensível 

que o Porto Alegrense, que não está habituado a iniciativas que exigem auto-organização da 

comunidade, se sinta desconfortável com o modo de operar do Bike Poa. 

                                                           
9. Disponível em < http://www1.folha.uol.com.br/mercado/796928-classe-media-soma-50-da-populacao-

e-domina-poder-de-compra-diz-fgv.shtml> Acesso em 02/11/13.  

 

http://www1.folha.uol.com.br/mercado/796928-classe-media-soma-50-da-populacao-e-domina-poder-de-compra-diz-fgv.shtml
http://www1.folha.uol.com.br/mercado/796928-classe-media-soma-50-da-populacao-e-domina-poder-de-compra-diz-fgv.shtml
http://www1.folha.uol.com.br/mercado/796928-classe-media-soma-50-da-populacao-e-domina-poder-de-compra-diz-fgv.shtml
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 Essa é uma mudança cultural que o serviço pode acabar trazendo para a cidade, ao 

mostrar para a população que existem outras maneiras de se gerenciar um serviço e que os 

próprios usuários podem estar prontos para assumirem esse papel, tornando-os mais 

independentes. 
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8. CONSIDERAÇÕES FINAIS 

 

 

Esse trabalho teve como objetivo identificar as percepções do consumidor do serviço 

de bicicletas compartilhadas em Porto Alegre. Especificamente, o trabalho buscou conhecer 

de que formas os usuários utilizam o serviço, quais os fatores que motivam seu uso, o que os 

usuários aprovam e desaprovam no serviço e compreender como a iniciativa de consumo 

colaborativo foi recebida na cidade de Porto Alegre.  

A coleta de dados se deu através de entrevistas exploratórias, durante as quais os 

usuários do serviço compartilharam suas opiniões, sensações, experiências e percepções.  

Dentre os motivos de uso, foram identificados cinco principais motivos para que o 

usuário opte pelo serviço de compartilhamento de bicicletas de Porto Alegre. São eles a 

praticidade e autonomia, o prazer, o custo benefício, a saúde e bem estar e a sustentabilidade, 

sendo os três primeiros os de maior impacto sobre os usuários entrevistados. Isso comprova o 

que Bostman e Rogers (2011) afirmam sobre o consumo colaborativo, que suas iniciativas são 

uma forma de suprir necessidades e desejos de maneira mais sustentável e atraente, com 

pouco ônus para os usuários. Também é possível notar que o serviço satisfaz tanto as 

necessidades utilitárias, devido à praticidade que oferece, quanto às necessidades hedônicas, 

por meio do prazer de seus usuários, se mostrando um serviço bastante completo 

(SOLOMON, 2008). 

Quanto as possíveis melhorias para o Bike Poa, foram citados oito itens que poderiam 

ser melhorados: a manutenção, o número de estações e bicicletas disponíveis, o acesso via 

telefone e smartphone , a segurança, o horário de funcionamento, a forma de pagamento e os 

planos ofertados, o tempo de uso e o atendimento. Os três primeiros citados acima foram os 

fatores mais recorrentes dos entrevistados. Dentre as sugestões de melhorias, os inputs 

referentes ao atendimento foram os que mais refletiram como a iniciativa de consumo 

colaborativo está sendo percebida pelos usuários. Isso porque muitos usuários reclamaram 

com relação à ausência de atendimento oferecido pelo serviço, o que obriga os próprios 

usuários a se auto-organizarem e, muitas vezes, gerirem o serviço. Essa é uma característica 

do consumo colaborativo, que engloba formas de comércio caracterizadas como peer-to-peer, 

que são transações sem intermediários, nas quais os participantes gerem e fiscalizam uns aos 

outros (BOSTMAN e ROGERS, 2011).  Por ser uma iniciativa ainda pouco comum na 
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cidade, será necessário um tempo para que os usuários se habituem a esse novo sistema, já 

que eles estavam acostumados a intermediários que cumpriam o papel de supervisores, não 

sendo necessário estabelecer relações de confiança e parceria com os outros consumidores, o 

que é muito comum no mundo do hiperconsumo (BOSTMAN e ROGERS, 2011). 

Mesmo sendo uma proposta diferente do que a população está habituada, o Bike Poa 

foi muito bem aceito pelos moradores da cidade de Porto Alegre e Região Metropolitana e 

isso se reflete no crescente número de usuários e na procura pelo serviço. Hoje, mais de um 

ano após a sua inauguração, o serviço se mostrou confiável e útil para a cidade, facilitando os 

deslocamentos na região central, além de ser uma opção de lazer para o Porto Alegrense. Esse 

é um momento importante para que o serviço se consolide e se torne parte do sistema de 

transporte público da cidade e para isso é necessário um grande esforço para que a qualidade 

do serviço se mantenha mesmo com seu crescimento, evitando que os antigos e os novos 

usuários se decepcionem e decidam retornar para as alternativas tradicionais em busca da 

satisfação de suas necessidades.  

Ademais as melhorias sugeridas para o sistema, a cultura da bicicleta como meio de 

transporte integrado à cidade acabou sendo um tema discutido durante as entrevistas, o que 

mostra que alguns fatores que influenciam o uso de bicicleta na cidade são os mesmos que 

influenciam o uso do Bike Poa. Devido à bicicleta ainda não ser parte da rotina da cidade, 

muitos ainda não a veem como um meio de transporte, associando-a a atividades de lazer 

exclusivamente. Além disso, a questão cultural de respeito ao ciclista e convivência pacifica 

entre todos os tipos de transporte é um ponto importante para que o sistema se torne ainda 

mais atraente para a população.  

Quanto ao fato de o Bike Poa ser uma iniciativa classificada como parte do consumo 

colaborativo, nenhum entrevistado comentou conhecer essa proposta. Esse é um ponto muito 

interessante, pois os entrevistados são usuários de um serviço de consumo colaborativo 

mesmo sem saberem, percebendo as vantagens e desvantagens desse tipo de iniciativa sem 

associá-las ao conceito que está por trás da proposta. Eles estão vivenciando algo que não 

conhecem, sendo suas experiências e opiniões muitas vezes desprovidas de um julgamento 

consciente ou de informações que seriam a base para a sua formação de opinião. Por ser uma 

iniciativa pouco comum para a nossa sociedade, muitos usuários buscam o serviço motivados 

pela satisfação de suas necessidades individuais, e não pelo senso de coletividade ou busca 

pelo bem comum, que seriam características do usuário de um sistema colaborativo. Mesmo 
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assim, Bostman e Rogers (2011) afirmam que mesmo que a motivação seja voltada para o 

benefício individual, o ato de aderir a uma iniciativa de consumo colaborativo acaba 

impactando positivamente toda a comunidade, seja pela inserção de uma nova alternativa e 

maneira de ver o mundo, seja pela influência positiva que pode causar nas outras pessoas, 

economia de recursos ou redução de desperdício. Assim, os usuários de Porto Alegre, mesmo 

aqueles que utilizam o Bike Poa visando satisfazerem necessidades e desejos pessoais, estão 

impactando a comunidade de maneira positiva e provando que há diferentes maneiras de se 

satisfazer a necessidade de transporte e lazer na cidade de Porto Alegre. 

É possível concluir que o Bike Poa ainda não cumpre totalmente seus objetivos 

propostos
10

, que são introduzir a bicicleta como modal de transporte público saudável e não 

poluente, combater o sedentarismo, promover a prática de hábitos saudáveis, reduzir os 

engarrafamentos e poluição ambiental, promover a humanização do ambiente humano e a 

responsabilidade social das pessoas. Porém, já é perceptível o quanto o Bike Poa vem 

colaborando para a introdução da bicicleta na cidade, trazendo cada vez mais novos usuários, 

que muitas vezes não possuem uma bicicleta e não teriam essa experiência se não fosse 

através do sistema de compartilhamento. Além disso, o Bike Poa vem para contribuir com a 

percepção de “normalidade” ao uso da bicicleta, através da construção de um apelo e imagens 

atraentes, agregando status ao uso da bicicleta como meio de transporte. 

 

 

8.1. IMPLICAÇÕES GERENCIAIS E TEÓRICAS DA PESQUISA 

 

 

Para DeMaio e Gifford (2004), as bicicletas compartilhadas possuem diversas 

vantagens ao serem utilizadas para curtos deslocamentos no meio urbano, quando comparadas 

a outros meios de transporte público, como uma menor necessidade de infraestrutura quando 

comparada a veículos automotores, o baixo custo de uso e manutenção, a baixa contribuição 

para o aumento dos congestionamentos e a não emissão de poluentes. Além disso, a bicicleta 

compartilhada facilita o acesso aos outros meios de transporte público, podendo ser 

combinada ao uso do ônibus ou metrô para longas distâncias, sendo um complemento aos 

                                                           
10. Disponível em <http://www.movesamba.com.br/bikepoa/sobre.asp> Acesso em 07/11/13.  

 

http://www.movesamba.com.br/bikepoa/sobre.asp
http://www.movesamba.com.br/bikepoa/sobre.asp
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modelos de transporte já existentes. Por isso, é importante que uma maior integração com o 

sistema de transporte público da cidade ocorra, já que a bicicleta é utilizada, na grande 

maioria dos casos, para curtos deslocamentos na região central da cidade. No momento em 

que o Bike Poa for integrado ao sistema de transporte público, o usuário poderá combinar o 

uso da bicicleta para curtas distâncias com o uso do ônibus e metrô para médias e longas, 

oferecendo um bom substituto para o automóvel e incentivando o uso de outros tipos de 

meios de transporte público. Para isso, é necessário que a Prefeitura da cidade, através de suas 

secretárias e/ou da Empresa Pública de Transporte e Circulação (EPTC) em parceria com a 

prestadora do serviço Serttel, lance um projeto de integração do transporte público, como já 

vem ocorrendo na cidade de São Paulo, onde o Bike Sampa foi integrado ao sistema de 

bilhete único da cidade
11

, sendo possível utilizar ônibus, metrô e o Bike Sampa com o mesmo 

cartão pré-pago. 

As questões culturais de respeito ao ciclista e convivência pacifica entre todos os tipos 

de transporte também merecem atenção por parte do governo. Para que o sistema se torne 

parte da cidade e um maior número de pessoas opte pela bicicleta, é importante que elas se 

sintam seguras e respeitadas. A educação da população e a segurança necessária para o uso da 

bicicleta são decisivas para o crescimento da adesão a esse meio de transporte. É de extrema 

importância que o poder público realize um trabalho de divulgação, conscientização e 

incentivo ao uso da bicicleta na cidade de Porto Alegre, através de campanhas de 

comunicação. Esse trabalho teria como objetivo atrair novos usuários tanto para o uso do 

serviço do Bike Poa quando para a adesão da bicicleta como uma alternativa para alguns tipos 

de deslocamento, impactando de forma positiva na cidade. Tanto as campanhas de 

conscientização quanto de incentivo ao uso da bicicleta na cidade deveriam contar com a 

presença de celebridades e/ou pessoas de grande influência na sociedade gaúcha, 

posicionando a bicicleta como algo “normal” e despertando o desejo em novos usuários. As 

celebridades e pessoas de grande influência fazem parte do grupo de referência indireta, 

exercendo grande influência nas atitudes e comportamento dos indivíduos, assim 

influenciando suas decisões (SCHIFFMAN e KANUK, 2009).  

Além de campanhas de incentivo ao uso da bicicleta, algumas cidades também vêm 

oferecendo outros tipos de incentivos, como é o caso de Londres, onde a quilometragem 

                                                           
11. Disponível em <http://noticias.uol.com.br/cotidiano/ultimas-noticias/2013/05/06/transito-bilhete-unico-

sera-integrado-com-o-projeto-bike-sampa-a-partir-de-amanha.htm> Acesso em 24/11/13.  

http://noticias.uol.com.br/cotidiano/ultimas-noticias/2013/05/06/transito-bilhete-unico-sera-integrado-com-o-projeto-bike-sampa-a-partir-de-amanha.htm
http://noticias.uol.com.br/cotidiano/ultimas-noticias/2013/05/06/transito-bilhete-unico-sera-integrado-com-o-projeto-bike-sampa-a-partir-de-amanha.htm
http://noticias.uol.com.br/cotidiano/ultimas-noticias/2013/05/06/transito-bilhete-unico-sera-integrado-com-o-projeto-bike-sampa-a-partir-de-amanha.htm
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percorrida de bicicleta é revertida em pontos que podem ser trocados por descontos em lojas 

ou cinemas na cidade
12

.  

Porém, a Prefeitura só deve incentivar o uso da bicicleta por meio de campanhas de 

comunicação após ter disponibilizado a expansão da malha cicloviária e melhorias na 

infraestrutura da cidade. O aumento dos esforços da Prefeitura quando a criação da 

infraestrutura mínima necessária para o uso seguro da bicicleta, como a construção de 

ciclovias e destinação de áreas para a bicicleta nos espaços públicos, como locais adaptados 

para receber seus usuários, é imprescindível para que o número de usuários desse meio de 

transporte aumente na cidade. 

 É possível concluir que somente uma melhora no serviço do Bike Poa, seja 

aumentando o número de estações, ampliando o horário de funcionamento, ou implementando 

outras melhorias, não é suficiente para que a bicicleta seja vista como uma opção viável para 

o deslocamento na cidade de Porto Alegre. São necessárias melhorias na infraestrutura e 

projetos de conscientização e educação da população para a convivência pacifica nos espaços 

públicos e a popularização da bicicleta.  

 

 

8.2. LIMITAÇÕES E SUGESTÕES DE ESTUDOS FUTUROS 

 

 

Mesmo que o presente trabalho tenha atingido seus objetivos, ele apresenta algumas 

limitações com relação ao método de pesquisa e a técnica de amostragem utilizada. 

O estudo tem caráter exploratório, sendo caracterizado como uma pesquisa qualitativa. 

Esse tipo de trabalho analisa percepções, sentimentos e sensações, se baseando em dados 

subjetivos e não quantificáveis. Assim, os resultados não podem ser aplicados a uma 

população, se restringindo a percepções e opiniões que os entrevistados compartilham. Além 

disso, o perfil dos entrevistados acabou se delimitando a um grupo mais jovem, em geral 

estudantes, com poucos entrevistados na faixa dos 40 a 50 anos e nenhum com mais do que 

55 anos. É possível que um público mais velho tenha motivações e opiniões diferentes, que 

não foram contemplados nesse estudo. 

                                                           
12. Disponível em <http://www.ciclovivo.com.br/noticia/londres_oferece_incentivo_financeiro_a_quem_ 

andar_a_pe_ou_de_bike > Acesso em 24/11/13.  

 

http://www.ciclovivo.com.br/noticia/londres_oferece_incentivo_financeiro_a_quem_%20andar_a_pe_ou_de_bike
http://www.ciclovivo.com.br/noticia/londres_oferece_incentivo_financeiro_a_quem_%20andar_a_pe_ou_de_bike


88 

 

 

 

No que se refere a oportunidades para estudos futuros, seria muito interessante à 

realização de uma pesquisa quantitativa, com uma grande amostra de usuários e abrangendo 

diferentes perfis na etapa de coleta de dados. Essa pesquisa quantitativa, com embasamento 

estatístico, poderia validar os insights colhidos nessa pesquisa exploratória e ainda chegar a 

resultados que seriam representativos de toda a população de usuários do Bike Poa. 
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ANEXO A – ROTEIRO DE ENTREVISTA 1 

 

 

1) Qual a sua idade? 

2) Qual a sua profissão? 

3) Você possui bicicleta? 

- Utiliza a bicicleta como meio de transporte?  

- Qual a frequência?  

- Em quais situações? 

4) Quais são os meios de transporte que utiliza? 

- Porque utiliza esses meios? 

5) Como conheceu o serviço do Bike Poa? 

6) Em que situações opta pelo uso da bicicleta compartilhada? 

- Frequência? 

- Desde quando utiliza? 

7) Me conte um pouco sobre o que o motivou a se tornar um usuário do serviço. 

8) O que o motivaria a utilizar mais o serviço? 

9) Quais são as deficiências que você percebe no serviço? 

10) Na sua opinião, porque algumas pessoas aderem ao serviço e outras não? O que poderia 

acabar desincentivando o uso? 

11) Conte um pouco sobre a última vez que você utilizou o serviço. 

- Quando foi? 

- Como foi? Bom/ruim? Por quê? 

- Porque utilizou o serviço? Porque optou pelo serviço? 

12) Você já utilizou o serviço de compartilhamento de bicicletas em outra cidade/país?  

- Se sim, onde? 

- Conte um pouco sobre a sua experiência com outros serviços. 

- A experiência foi melhor do que em Porto Alegre? 

- Quais são as principais diferenças? 
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ANEXO B – ROTEIRO DE ENTREVISTA 2 

 

 

Bairro: 

Sexo: 

Idade: 

(    )15-20 (    )20-25 (    )25-30 (    )30-35 (    )35-40 (    )40-45 

(     )45-50 (    )50-55 (    )55-60 (    ) Mais de 60 

1)Você possui bicicleta? 

(    ) Sim  (    ) Não 

2)Usa a bicicleta como meio de transporte? 

(    ) Sim  (    ) Não 

3)Usa o Bike Poa com a finalidade de:  

(    ) Hobby/Lazer (    ) Meio de transporte 

4)Qual a frequência de uso para lazer? 

5)Qual a frequência de uso para transporte? 

6)Em quais situações opta pelo Bike Poa em detrimento de outros meios de transporte? 

7)O que o motiva a utilizar o serviço do Bike Poa? 

(    ) Praticidade/Flexibilidade (    ) Diversão/Prazer 

(    ) Atividade Física/Saúde       (    ) Meio de transporte sustentável/Não poluente 

(    ) Preço/Economia             (    ) Liberdade/Autonomia 

(    ) Rapidez/Agilidade  (    ) Outros:  

8)Qual é o principal motivo? Por quê? 

9)O que poderia tornar o serviço ou seu uso melhor? 

10)Conte um pouco sobre alguma vez/situação marcante que você usou o Bike Poa: 

 

 

 

 


