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RESUMO

O estudo a seguir apresenta uma pesquisa sobre o comportamento do consumidor do
sistema de compartilhamento de bicicletas de Porto Alegre, o Bike Poa, com o objetivo
de compreender os motivos pelos quais € utilizado. A fim de melhor compreender esse
consumidor, também foram analisadas as formas de uso desse servi¢co e 0s motivos de
ndo-uso. O estudo aborda também um referencial te6rico alinhado a proposta,
abrangendo o comportamento do consumidor, dentro de uma perspectiva de
motivacdes, necessidades, desejos e fatores de influéncia, assim como uma pesquisa
dados secundarios referentes ao uso de bicicletas no Brasil, principalmente de
programas governamentais que estdo sendo implantados, e sobre as premissas dos
sistemas de compartilhamento de bicicletas, sua evolucéo e papel dentro do consumo
colaborativo. A coleta de dados ocorreu no més de outubro, com a coleta de 182
respostas validas de usuarios do Bike Poa, por meio de uma pesquisa do tipo survey.
Foram analisadas as pontuacfes médias atribuidas pelos respondentes assim como a
frequéncia de respostas das variaveis e seu desvio padrédo. Apos, foram feitas analises
e reflexdes acerca dos resultados obtidos assim como o cruzamento com o referencial
tedrico. Além dos objetivos propostos, também foi analisada a satisfacdo dos usuarios
com o servico do Bike Poa e as percepcbes de Porto Alegre como uma cidade com
potencial de adocdo da cultura da bicicleta. O resultado obtido demonstra que esse
servico é principalmente utilizado pelos seguintes motivos: habitos saudaveis, prazer e
baixo custo. Ainda assim, o aspecto desmotivador encontrado foi referente as
condi¢cBes meteorologicas de Porto Alegre, a baixa satisfacdo com o servico e com a

infraestrutura da cidade.

Palavras-chaves: bicicletas, sistemas de compartilhamento de bicicletas, Bike Poa,

mobilidade urbana.



ABSTRACT

The following study presents a research about the behavior of the bike sharing system
of Porto Alegre, the Bike Poa, with the goal to understand the reasons why it is used. In
order to better understand this consumer, were also analyzed the ways of use of this
service and the reasons of the nonuse. The study also approach a theoretical framework
aligned to the proposal, covering the consumers behavior, in a motivation perspective,
needs, wishes and influencing factors, as well as a research of secondary data about
the bike use in Brazil, mainly about government programs which are being implanted, e
about the bike sharing system assumptions, its evolution and function in a collaborative
consumption. The data collection happened in October, with the obtaining 182 valid
answers of the Bike Poa users, through a survey research. The average scores given by
the respondents as well as the frequency responses of the variables and their standard
deviation were analyzed. After, were made analyzes and reflections on the results
obtained as the intersection with the theoretical framework. In addition to the proposed
objectives, was also analyzed users satisfaction with the Bike Poa service and
perceptions of Porto Alegre as a city with potential for adoption of bike culture. The
result shows that this service is mainly used for the following reasons: adopting healthy
habits, pleasure and low cost. Nevertheless, the demotivating aspect found was related
to weather conditions in Porto Alegre, low satisfaction with the service and the

infrastructure of the city.

Keywords: bikes, bike sharing system, Bike Poa, urban mobility.
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1 INTRODUCAO

A grande procura por veiculos automotores tem proporcionando, nos ultimos
anos, um significativo aumento nas taxas de motorizagdo em todo o mundo e,
consequentemente, dos indices de poluicdo atmosférica por elas geradas. Esse fator
tem feito com que alguns paises, principalmente europeus, adotem formas alternativas
de transporte que priorizam a sustentabilidade, como a bicicleta. O Brasil esta se
adaptando a esse novo tipo de mobilidade, porém, para que seja introduzida a cultura
da bicicleta no pais é necessario mais do que a percepc¢ao de sustentabilidade.

Os sistemas de compartilhamento de bicicletas surgiram ha cerca de 50 anos na
Holanda a fim de auxiliar na mobilidade urbana local. Eles consistem no aluguel a baixo
custo de bicicletas, podendo serem retiradas em um local e devolvidas em outro. Esses
sistemas foram introduzidos no Brasil recentemente através do grupo Serttel com
patrocinio do Banco Ital e tem como principais objetivos promover uma forma de
mobilidade urbana sustentavel e introduzir a adoc&o de habitos a populacéo.

Esses sistemas vém sendo bem aceitos pela populacdo, conduzindo como
normal a presenca desses veiculos nas ruas. Porém, a fim de introduzir os sistemas de
compartilhamento de bicicletas dentro dos objetivos propostos € necessario
primeiramente entender os motivos pelos quais as pessoas os utilizam. Dessa forma,
essa pesquisa teve como foco entender as motivacdes dos usuarios do Bike Poa —
sistema de compartilhamento de bicicletas da cidade de Porto Alegre. Dentro dessa
perspectiva serdo também estudadas de que formas os usuarios o utilizam e quando
nao utilizam.

Para que esses objetivos fossem atingidos, foi realizada uma pesquisa
bibliografica sobre o comportamento do consumidor (Capitulo 5) e de dados
secundarios (Capitulo 6). Através desses dados foram estabelecidas variaveis para a
elaboracdo de um questionario, o qual foi escolhido como instrumento de pesquisa
(survey).

A analise dos dados coletados (Capitulo 8) foi feita a partir do estudo da

pontuacdo média que cada variavel recebeu pelos respondentes, dentro da ferramenta
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Sphinx. Apos isso, foram feitas as reflexdes acerca dos resultados obtidos, cruzando-os
com a revisao tedrica, resultando nas conclusées (Capitulo 9).

Dessa forma, esse estudo serviu como uma etapa inicial para o entendimento
objetivo do significado do Bike Poa para a populacéo de Porto Alegre. A motivacéo para
0 uso desse servico é muito importante para que seus objetivos sejam atingidos de
maneira efetiva, proporcionando um ambiente urbano mais saudavel e preparado para

as novas tendéncias.
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2 DEFINICAO DO TEMA DE PESQUISA

Considerando os atuais indices de poluicdo gerada por veiculos automotores, a
bicicleta tornou-se um meio de transporte alternativo nas grandes cidades brasileiras.
Nesse sentido, observa-se a atencdo que as prefeituras vém dando a esse tipo de
veiculo, inclusive incluindo-o em alguns projetos de infraestrutura.

No Brasil, 3% dos veiculos utilizados séo bicicletas entre todos os modais de
transporte. Essa situacao é justificada principalmente pelo alto indice de utilizacdo nas
pequenas cidades, que correspondem a 90% dos municipios, conforme Ministério das
Cidades (2007, p. 26). Ja nas grandes cidades, onde ha maior concentracdo da
populacéo, elas tém pouco espaco na preferéncia dos cidaddos. Embora elas tenham
participagdo no Codigo de Transito Brasileiro (CTB), ndo s&o consideradas
culturalmente um modal de transporte, principalmente pela sua fragilidade, por ser um
veiculo menor, com menos poder de tracdo e velocidade inferior. Dessa forma, €
necessaria a construcado de vias adequadas para esse meio de transporte para que o
usuario nao se sinta intimidado em dividir o espaco urbano com veiculos automotores.

Na cidade de Porto Alegre, a qual foi foco desse estudo, desde o ano de 2009
estd sendo executado o Plano Diretor Cicloviario Integrado (PDCI), que tem como
objetivo incentivar o uso da bicicleta como meio de transporte através da implantacao
de uma rede cicloviaria que propicie seguranca e comodidade para o ciclista
(CONSORCIO OFICINA-LOGIT-MATRICIAL, 2008). O PDCI consiste em um estudo
gue mapeou as areas de Porto Alegre em que a constru¢do de ciclovias € viavel,
consistindo em rotas que liguem polos geradores de empregos, regides residenciais e
pontos atrativos da cidade. Esse estudo gerou duas redes: a potencial e a estrutural. A
rede potencial é o resultado do estudo preliminar, consistindo em todas as rotas
cicloviarias possiveis de serem implementadas. A segunda parte do projeto, a rede
estrutural, ja estd sendo colocada em pratica, ela consiste nas rotas que tém maior
demanda e prioridade de implementacdo. As principais obras ligadas & mobilidade
urbana desenvolvidas em Porto Alegre tém dado atencdo especial a construgdo de

ciclovias e ciclofaixas devido ao PDCI.
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Seguindo exemplos de cidades como Amsterdam, Munique e Dublin, o Brasil
vem adotando o sistema de aluguel de bicicletas publicas em suas principais cidades.
Iniciado no Rio de Janeiro, o sistema de aluguel de bicicletas da empresa SAMBA
possui abrangéncia em grandes cidades brasileiras como Sao Paulo, Santos, Recife,
Brasilia e Porto Alegre, sendo operado e viabilizado pelo Grupo Serttel e patrocinado
pelo banco Itad. Segundo o portal eletrénico do sistema Bike Poa, o objetivo é introduzir
a bicicleta como modal de transporte para pequenos trajetos, promover uma forma
sustentavel de deslocamento uma vez que a bicicleta € um meio de transporte nao
poluente, reduzir o fluxo de transito nas areas centrais da cidade e promover a pratica
de habitos saudaveis, assim como a humanizacdo do ambiente urbano e a
responsabilidade social das pessoas’.

A Prefeitura de Porto Alegre adota o sistema de aluguel de bicicletas Bike Poa
desde 2012 e, segundo o site de divulgacao, trata-se de um projeto de sustentabilidade
consistindo em bicicletas distribuidas em pontos estratégicos da cidade - normalmente
na regido central - para serem utilizadas em pequenos percursos, facilitando o
deslocamento dos cidaddos. O sistema esta em crescente desenvolvimento com
melhorias continuas na infraestrutura e a instalagcdo de novas estacfes para a retirada
das bicicletas. Atualmente, o Bike Poa conta com 40 estacdes de aluguel, totalizando
cerca de 400 bicicletas disponiveis para uso da populagao.

O sistema funciona de maneira simples a partir de um aplicativo para
smartphones em que o usuario, apos efetuar um cadastro, escolhe a estacdo e a
bicicleta a ser retirada. Caso ndo possua um aparelho celular compativel com o
aplicativo, deve fazer seu cadastro no site do sistema SAMBA e ligar para a central
telefénica para a utilizacao das bicicletas. O preco do aluguel é acessivel, sendo que 0
passe mensal (valido por trinta dias) custa dez reais e o diario (valido por 24 horas)
cinco reais. Esses valores devem ser pagos através de cartdo de crédito. Apos a
retirada de uma bicicleta ela podera ser utilizada durante uma hora, sendo que, apos
esse periodo, deve ser deixada na estacdo mais proOxima e o usuario podera retirar
novamente apdés quinze minutos. Caso 0 usuario ndo respeite o0s periodos

estabelecidos serd debitado cinco reais no cartdo de crédito cadastrado. A estrutura

! Disponivel em: <http:/Awww.mobilicidade.com.br/bikepoa.asp>. Acesso em: 23/03/2014.
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das bicicletas do Bike Poa obedece a legislagcdo brasileira. Além disso, elas possuem
trés cambios de marchas, suporte frontal para artigos pessoais e bancos com ajuste de
altura. As estacfes, por sua vez, além de utilizarem energia solar e comunicagéo
wireless, possuem painéis com instrucdes para a utilizacdo, mapas de localizacédo das
demais estacgdes, dispositivos de travamento e liberagéo, controlados por computador e
sinalizados por lampadas que identificam se a bicicleta esta devidamente devolvida a
estacao.

Segundo Melo e Maia (2014), os aluguéis de bicicleta existem ha cerca de 50
anos e vem se aperfeicoando ao longo dos anos. A primeira geracao desse servico era
caracterizada pela retirada do veiculo em um ponto fixo, gerenciado por pessoas e livre
de tarifas. A partir do sucesso desse tipo de aluguel, o sistema foi sendo aprimorado até
a chegada do atual estagio, no qual uma das grandes distincbes é a utilizacdo da
tecnologia da informacéo para interacdo com o usuario pelo sistema de localizacao
global (GPS) para a visualizacdo das estacdes de bicicletas proximas, pagamento de
tarifas para aluguel, bem como cobranca de multa caso o tempo de uso nao seja
respeitado. A grande vantagem dos sistemas de aluguel de bicicletas automatizados
em relacdo as primeiras geracfes e quanto ao uso de uma bicicleta pessoal € a
flexibilidade de retirada do veiculo em um local e devolucdo em outro, sem a
preocupacdo com estacionamento ou eventual roubo. Da mesma forma, o ciclista que
possui sua proépria bicicleta, caso more em locais mais afastados dos centros atrativos
da cidade ou geradores de emprego, ndo precisa depender do transporte publico
adaptado para deslocamento da bicicleta, pois os sistemas de aluguéis oferecem
grande conveniéncia e autonomia aos seus usuarios.

Os atuais estudos sobre os sistemas de aluguel de bicicletas mostram esse tipo
de servico principalmente como um projeto sustentavel, mostrando a bicicleta como um
meio de transporte alternativo aos que sdo mais utilizados pelos brasileiros. Nota-se,
contudo, que poucos procuram estudar o que efetivamente faz o usuario utiliza-lo,
entendendo o consumidor final, suas necessidades e aspectos motivadores e
desmotivadores em relacao a esses sistemas. Sabe-se, no entanto, que a bicicleta nao
€ um modal de transporte de grande disseminacdo no Brasil. A maioria das pessoas

utiliza principalmente outros veiculos e pouco considera a bicicleta como um meio de
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transporte (OLIVEIRA, 2012). O sistema de aluguel de bicicletas € utilizado, na maioria
das vezes, para atividades de lazer e pratica de exercicio fisico e, quando para
deslocamentos, apenas para trajetos curtos em substituicAo a caminhada, pois as
bicicletas publicas possuem a conveniéncia de serem retiradas em um local e
devolvidas em outro perto do destino final (PIVA, 2013; SILVA, 2013).

Tendo em vista o0 atual cenario da utilizacdo de bicicletas na cidade de Porto
Alegre, esse estudo procurara entender o que motiva os usuarios do Bike Poa a
adquirirem esse servico, sendo esse aspecto necessario para o entendimento do
comportamento desse consumidor. A motivacao, segundo Solomon (2011, p. 211), é o
processo que faz as pessoas se comportarem de determinada maneira, e ela ocorre a
partir da ativagdo de uma necessidade que o individuo deseja satisfazer. Essa € uma
das principais premissas para que se entenda o comportamento do consumidor, que,
segundo Kotler e Keller (2012, p.164), estuda como as pessoas compram, utilizam e
descartam bens ou servicos tendo em vista satisfazer suas necessidades e desejos. E
importante, da mesma forma, entender as necessidades dos usuarios desse tipo de
servico, ou seja, a tensdo do estado atual e do que se quer, e seus desejos, que sao as
manifestacbes de determinada necessidade. Por sua vez, esses fatores séao
determinados pelos ambientes sociais e culturais nos quais o consumidor esta inserido
(SOLOMON, 2012, p.162). Também é importante para essa pesquisa a verificacao de
como os cidadaos porto-alegrenses percebem o uso da bicicleta no dia-a-dia, ou seja,
se a disseminacao desse meio de transporte é bem aceito pela populacdo, assim como
a do servico Bike Poa. Dessa forma, esse trabalho teve como objetivo responder a
seguinte pergunta de pesquisa: quais sdo as motivacdes para a utilizacdo do

sistema de aluguel de bicicletas na cidade de Porto Alegre?
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3 JUSTIFICATIVA

Em muitos paises, principalmente europeus, a bicicleta é considerada um meio
de transporte eficiente e bastante disseminado, porém no Brasil, esse veiculo pouco é
utilizado como meio de transporte, apesar de existirem atualmente diversas discussoes
sobre sua utilizacdo e o quanto ela é importante para o desenvolvimento urbano e
promover a qualidade de vida da populacdo. Esse tema vem sendo muito discutido na
midia, universidades e projetos de governo, pois € notdrio que o pais ndo vem suprindo
a demanda de transporte por veiculos automotores da populacao.

Porto Alegre é uma cidade que vem também dando visibilidade ao uso de
bicicletas no dia-a-dia. A construcao de ciclovias em pontos estratégicos da cidade, a
forte atuacdo de grupos de apoio a essa causa como o Grupo Massa Critica e 0
sistema de aluguel de bicicletas, Bike Poa, sdo exemplos de como a cidade vem se
adequando a essa nova modalidade de deslocamento.

A pesquisa realizada visa estudar o comportamento do consumidor do servico de
aluguel de bicicletas publicas em Porto Alegre. A partir desse estudo, pretende-se obter
informacfes que identificaram o consumidor do Bike Poa, principalmente o que os
motiva a utiliza-lo. Dessa forma, também se pretende encontrar as limitacdes que o
servico oferece a fim de cada vez mais adequa-lo ao que o usuario espera. Essas
informacdes poderdo ser utilizadas para aprimorar o Bike Poa e oferecer a populacéo
um servico publico adequado e de qualidade, que motive o usuario desse sistema a
utilizd-lo cada vez mais em seu cotidiano, esperando-se ter futuramente uma cidade
com maior percepcédo do uso da bicicleta como um fator social importante, que estimule
a preservacdo ambiental e a adocdo de habitos saudaveis da populacdo, que sédo
alguns principios desse servico.

Tendo em vista o atual momento da cidade, em que esse assunto vem sendo
altamente tratado, esse estudo servira principalmente para a Prefeitura de Porto Alegre,
juntamente com os Orgdos responsaveis pela manutencdo e administracdo desse
sistema. Com essas informacdes sera possivel entender o consumidor do Bike Poa, a

fim de adequar o servico cada vez mais ao perfil da populacdo que o utiliza, bem como
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para um correto posicionamento adequando seus objetivos as necessidades dos porto
alegrenses. Esse estudo pode servir também para outras cidades que desejam adotar o
sistema de aluguel de bicicletas publicas em seus projetos de governo, uma vez que
mostrara os motivos de uso e limitacdes percebidas pelo consumidor entre outras
informagdes que podem ser como base para estudos de outras prefeituras. Por fim,
esse estudo visa atender melhor a populacédo de Porto Alegre, uma vez que com a
disseminacdo do uso das bicicletas trara qualidade de vida aos cidadaos, tendo em
vista 0 menor impacto ambiental, adocao de habitos saudaveis e ainda podendo reduzir
o trafego de veiculos automotores e, consequentemente, congestionamento do transito

e superlotacéo do transporte publico.
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4 OBJETIVOS

Dado o contexto, essa pesquisa busca atingir os seguintes objetivos com a

finalidade de responder o problema de pesquisa proposto:

4.1OBJETIVO GERAL

Identificar os motivos da utilizacdo do sistema de aluguel de bicicletas em Porto

Alegre.

4.2 OBJETIVOS ESPECIFICOS

I. Verificar de que formas os consumidores do Bike Poa o utilizam;

[I. Identificar os aspectos motivadores do sistema de aluguel de bicicletas de Porto
Alegre;

1. Identificar os aspectos desmotivadores do sistema de aluguel de bicicletas de

Porto Alegre;
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5 REVISAO TEORICA

Esse capitulo tem como objetivo expor as principais teorias em que essa
pesquisa foi embasada, com a finalidade de melhor compreender o objeto de estudo
assim como o comportamento do consumidor do servico estudado. Primeiramente
foram definidos os conceitos do comportamento do consumidor abordados por Kotler e
Keller (2012), Sheth, Mittal e Newman (2001), Schiffman e Kanuk (2000) e Solomon
(2011). Apos foram expostos o atual panorama de utilizagdo de bicicletas no Brasil e,
especificamente na cidade de Porto Alegre e, por fim, foram apresentados conceitos
referentes ao compartilhamento de bicicletas.

5.1 COMPORTAMENTO DO CONSUMIDOR

De maneira geral, segundo o Cdodigo de Defesa do Consumidor (CDC), disposto
no Art. 2°, “consumidor é toda pessoa fisica ou juridica que adquire ou utiliza produto ou
servigo como destinatario final”. O estudo do comportamento do consumidor engloba
todos os processos de compra, utilizacdo e descarte de produtos ou servigos. Segundo
Solomon (2011, p. 33), o comportamento do consumidor, no ambito geral, “é o estudo
dos processos envolvidos quando individuos ou grupos selecionam, compram, usam ou
descartam produtos, servicos, ideias, ou experiéncias para satisfazer suas
necessidades e desejos”. Dessa forma, se sabe que o comportamento do consumidor &
um processo continuo, que envolve questdes que o influenciam antes, durante e depois
da compra, ndo somente no momento da troca do produto ou servico por pagamento.
Portanto, compreender o que motiva o consumidor a tomar uma decisdo em relacdo a
determinado produto ou servico é fundamental para que ele seja adequado as
necessidades dos individuos seja atendida.

Para estudar o que motiva o comportamento dos individuos é necessario,

primeiramente, entender os fatores que os influenciam. Existem diversas caracteristicas
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que podem influenciar o comportamento do consumidor. E possivel classificar essas
caracteristicas demograficamente, tais como sexo, idade, género, ocupacao e renda e
caracteristicas psicograficas, que englobam os interesses pessoais, estilo de vida e
personalidade do individuo (SOLOMON, 2011, p. 32). As caracteristicas demogréficas
fornecem dados importantes para os profissionais de marketing, pois, observando
essas caracteristicas € possivel sugerir diversas tendéncias do mercado. Dessa forma,
consumidores da mesma faixa etaria diferem em diversos aspectos pessoais, porém
compartilham experiéncias culturais comuns pertinentes a geracdo a qual pertencem.
Ainda assim, grande parte dos produtos é diferenciada de acordo com o género do
consumidor que se deseja atingir, tais como, cores, aromas, design, entre outros
(SOLOMON 2011, p. 37).

As caracteristicas psicograficas sdo as pertinentes ao estilo de vida dos
consumidores. Apesar de compartilharem os mesmos aspectos demograficos, um
determinado grupo de consumidores pode dar valor a diferentes tipos de produtos ou
servigos, assim como consumidores que ndo partilham das mesmas caracteristicas
demograficas podem ter os mesmos gostos e preferéncias. Dessa forma, as
caracteristicas psicograficas sdo as que definem como o consumidor se sente a
respeito dele préprio, o que valoriza, seus gostos e até mesmo com a idealizacdo de
uma personalidade (SOLOMON, 2011, p. 39). Nesse tipo de caracteristicas séo
considerados diversos fatores pertinentes aos valores culturais dos individuos, que,
através das influéncias sociais determinam seus estilos de vida. Essas caracteristicas
sdo importantes para conhecer o contexto em que o consumidor esta inserido ou ainda
assim, que tipos de consumidores optam por determinado produto ou servico para
assim estudar o que eles valorizam ou ndo em relacado a isso.

Para Kotler e Keller (2012, p. 165), a cultura € um dos fatores mais importantes a
ser observado no comportamento do consumidor, uma vez que € o principal
determinante dos desejos das pessoas. As culturas sdo compostas de subculturas -
nacionalidades, grupos éticos e regides geograficas, que fornecem uma identificacéo
mais especifica com determinado grupo, assim, € importante as observar a medida que
se tornam influentes. Podemos identificar, entre os fatores sociais que determinam a

cultura, os grupos de referéncia e as classes sociais.
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Grupos de referéncia sdo os grupos que os individuos tém contato e que
interferem direta ou indiretamente no comportamento de seus membros. Eles podem
ser primarios, quando o relacionamento é continuo e informal, como vizinhos, familia e
colegas, ou secundarios, quando as interacfes sao mais formais e ndo tdo continuas,
tais como grupos religiosos e clubes. Esses grupos introduzem novos comportamentos,
influenciam as atitudes e fazem pressao por aceitacdo social que afetam as escolhas
dos individuos na procura por produtos ou servicos (KOTLER e KELLER, 2012). A
familia € um importante grupo social por ser um grupo de referéncia priméaria, onde o
individuo recebe orientacdo para diversos aspectos das escolhas a serem tomadas.
Porém, sua estrutura também deve ser observada pelos profissionais de marketing,
uma vez que, familias de diferentes formacdes tém prioridades distintas no que diz
respeito a escolha dos produtos e servigos adquiridos (SOLOMON, 2011, p. 37).

As classes sociais sdo fatores culturais importantes no que diz respeito ao
comportamento do consumidor. Pessoas que se situam na mesma posi¢do econémica
tendem a terem preferéncias parecidas, uma vez que se relacionam uma com as outras
e acabam partilhando ideias e valores no que diz respeito ao estilo de vida (SOLOMON,
2011, p. 38). As classes sociais determinam o status dos individuos, ou seja, o0 que ele
espera consumir baseado em seu estilo de vida.

Assim, para estudar o comportamento do consumidor, é necessario entender as
diversas facetas dos individuos dentro dos diversos fatores que os influenciam, com a
finalidade de satisfazer suas necessidades da melhor maneira. Seth et. al. (2001, p. 35)
nomeia esse direcionamento como cultura do cliente, ou seja, “uma cultura que
incorpora a satisfacdo do cliente como parte integrante da missdo da empresa, e utiliza
um entendimento do comportamento do cliente como insumo para todos seus planos de
marketing”. Diante disso, € visivel a grande importancia que o estudo do
comportamento do consumidor possui nos diversos tipos de organizacdes produtoras
de bens ou prestadoras de servicos. A orientacdo para o cliente significa pleno
entendimento dos seus desejos e necessidades a fim de ter seus planos de acéo
orientados para satisfazer seus consumidores, fazendo com que eles se sintam

motivados a utilizar seus produtos e servigos (SETH et. al., 2001, p. 39).
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5.1.1 Necessidades, desejos e motivagéo

Para Solomon (2011, p. 154), “a motivacao refere-se aos processos que fazem
as pessoas se comportarem do jeito que se comportam”. A motivacao é “a forga motriz
interna dos individuos que os impele a acéo” (SCHIFFMAN e KANUK, 2000, p. 60),
essa forca é impulsionada pelo estado de tensdo entre uma necessidade que foi
ativada e o estado ideal em que o individuo deseja estar. Para reduzir essa tenséo, o
individuo se comporta de determinada maneira, consciente ou inconscientemente, a fim
de satisfazer suas necessidades. O curso das acdes praticadas pelos consumidores e
seus desejos sado influenciados por processos cognitivos e de aprendizado prévio.

A motivacdo €, portanto, impulsionada por uma necessidade, podendo ser
utilitarias, quando se deseja obter algum beneficio funcional a partir do saneamento
dela, ou hedodnicas, quando sédo envolvidas emocdes na ativacdo dessa necessidade.
Seja qualquer um dos dois tipos de necessidade, o estado de satisfacdo em que se
deseja estar é chamado de meta. Dessa forma, o grau de excitacdo do consumidor
para que a meta seja atingida define o impulso que ele tera para adquirir algum produto
ou servico com essa finalidade (SOLOMON, 2011, p. 154).

Por sua vez, o desejo € a manifestacdo da necessidade e € influenciado pelos
fatores pessoais e culturais do individuo. Segundo Solomon (2011, p. 155), o desejo
pode ser diferente partindo da mesma necessidade, isso dependera do estilo de vida
em que o individuo segue, tratado anteriormente como os fatores que influenciam o

comportamento do consumidor.

5.1.2 Hierarquia das necessidades de Maslow

Para entender as motivagdes dos seres humanos em relacdo a determinada
necessidade, uma das teorias mais aceitas dentro do ramo do marketing é a

hierarquia das necessidades, sugerida por Abraham Maslow. Essa teoria procura
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explicar os motivos pelos quais os individuos sdo motivados por determinadas

necessidades. Assim, sugere que as necessidades sao dispostas de maneira

hierarquica, da que se tem mais urgéncia para a de menor urgéncia (KOTLER e
KELLER, 2012).

Segundo Solomon (2011, p. 161), Maslow sugere uma série de necessidades

biogénicas ou psicogénicas expostas na Figura 1:

Figura 1: Piramide das necessidades de Maslow

Educacio *  Trabalho desafiante

Religido *  Diversidade e autonomia

Pazsatempos *  Participacdo nas decistes
L]

Crescimento Pessoal Crescimento pessoal

*  Reconhecimento
*  Responsabilidade
*  Orgulho e reconhecimento
*  Promocoes

Aprovagao da familia
Aprovacdo dos amigos
Reconhecimento da comunida

Familia

Amigos *  Amizade dos colegas
Grupos Sociais *  Interagio com clientes
Comunidade *  Chefe amigivel
Liberdade

*  Trabalho seguro
Remuneragdo e beneficios
Permanéncia no emprego

Seguranca da violé
Ausancia de poluig

Hordrio de trabalho
ervalo de descanso

o fisico

Fonte: Solomon (2011, p. 161).

Como se observa a divisdo hierarquica das necessidades humanas,

proposta por Maslow, apresentada na piramide os cinco niveis (Figura 1),

contemplam:

e Fisiologicas: procura sanar a sede, fome, sono. Nesse item também se

enquadram medicamentos e itens de primeira necessidade;
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e Seguranca: essa camada se refere a necessidade de abrigo e protecdo. No
panorama contemporaneo, pertencem a esse item 0s seguros, sistemas de
alarme, aposentadoria e investimentos;

e Associacgdo: enquadram-se as necessidades sociais como amor, amizade
aceitacado por um grupo, dessa forma, o ser humano nessa camada passa a
Se preocupar com o que consumir em termos de vestuario e associacdo com
clubes e comunidades;

e Necessidades do ego: refere-se a necessidade do ser humano por prestigio,
status e busca por auto realizacdo. Nesse estagio, o ser humano passa a se
preocupar com ter um carro, moveis e preferéncia por lojas;

e Auto realizacdo: é o ultimo estagio da piramide e refere-se a efetiva auto
realizacdo do individuo, ele passa a procurar por experiéncias que vao
enriquecer ainda mais sua trajetoria pessoal.

A hierarquia de Maslow sugere que, para passar de um nivel para outro, a
necessidade anterior deve estar sanada. Essa teoria explica o motivo pelo qual
muitos consumidores preferem produtos ou servicos que 0S proporcione
primeiramente seguranca aos que irdo impressionar 0s amigos, porém, ainda assim,
€ possivel associar um unico produto ou servico a diversas camadas hierarquicas
(SOLOMON, 2011, p. 162).

Apesar de ser amplamente difundida e aceita, a hierarquia de Maslow recebe
algumas criticas em relacdo a determinados aspectos. Para Sheth et.al. (2001, p. 328),
0S cinco niveis da piramide sdo muito genéricos, no sentido que nao ha distincao entre
necessidades e desejos, considerando que apenas 0s dois primeiros niveis da piramide
configuram-se necessidades, os demais seriam desejos. Segundo Shiffman e Kanuk
(2000, p. 70), o principal problema dessa teoria € a impossibilidade de ser testada
empiricamente e que ndo ha como medir precisamente o grau de satisfacdo de uma

necessidade para que o individuo encaminhe-se para o préximo nivel.
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5.1.3 Necessidades e desejos

Para Sheth et. al. (2011, p. 59), “necessidade € a condicao insatisfatoria de um
cliente, que o leva a uma acao que tornara essa condicdo melhor”, ja desejo é a
vontade de obter mais satisfacdo do que € minimamente necessario para melhorar a
situacao insatisfatéria. Dessa forma, a diferenca entre essas duas teorias é que a
necessidade diz respeito apenas as condicdes fisicas e psicolégicas do individuo, ou
seja, a satisfacdo minima é necessaria para manté-lo como um organismo saudavel. Ja
0 desejo ocorre porque as pessoas querem elevar o nivel de satisfacdo além do
conforto minimo necessario, dessa forma, os desejos apresentam-se diferentes para
cada individuo. Ainda assim, as necessidades sao determinadas pelas caracteristicas
do individuo e do ambiente fisico, ja os desejos séo influenciados pelo contexto em que
ele esta inserido.

Solomon (2011, p. 158) classifica as necessidades do consumidor em dois tipos:
biogénicas e hedbnicas. As biogénicas ou utilitarias sdo referente as necessidades que
jd nascem com o individuo, se as associassemos a hierarquia das necessidades de
Maslow, elas seriam representadas pelas duas primeiras camadas. A motivacdo para
satisfazer essas necessidades € a énfase que os consumidores dardo aos atributos
tangiveis e objetivos do produto. Ja as necessidades hedbnicas ou psicogénicas sao
aquelas que se referem ao processo de se tornar membro de uma cultura, ou seja,
essas necessidades variam de acordo com o contexto cultural em que o individuo esta
inserido, tornando-as subjetivas e proprias do consumidor.

As necessidades de uma pessoa podem ser determinadas pelas caracteristicas
fisicas do préprio individuo e pelas do ambiente. Para Sheth et. al. (2001, p. 60-62) as
caracteristicas pessoais dos individuos podem ser classificadas como:

* Geneética: influencia as necessidades alimentares dos consumidores, tendo

em vista a constituicdo dos animais e plantas disponiveis na regiéo;
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Biogenia: consiste nas caracteristicas biolégicas que as pessoas possuem
ao nascerem, assim, necessidades de pessoas de diferentes géneros,
idades, etnias, entre outros fatores, sdo distintas umas das outras;

Psicogenia: sdo os tragos individuais induzidos no cérebro, por isso, muitas

vezes, as pessoas consomem baseadas na emocgao.

Sheth et. al. (2001, p. 62) também classifica as necessidades fisicas do ambiente

em que o consumidor esta inserido:

Clima: sdo as condi¢cdes de temperatura, altitude e nivel de chuvas, dessa
forma esses fatores afetam as necessidades de abrigo, roupa e comida;
Topografia: refere-se a condicao fisica do terreno em algum lugar do mundo.
As necessidades associadas a essa condi¢ao interferem na administracao da
vida no local,

Ecologia: sdo as condicbes do ar, camada de ozbnio e cadeia alimentar.
Essas condicdes podem vir a afetar a distribuicdo de alimento da regido e a

demanda por medicamentos.

Existem, assim como das necessidades, determinantes de desejos que podem

ser individuais ou ambientais. Sheth et. al. (2001, p. 63) classifica da seguinte forma os

desejos no contexto individual:

Valor pessoal: esse determinante é referente aos recursos financeiros
disponiveis do consumidor. Dessa forma, o poder de compra influencia os
desejos do consumidor, uma vez que pode gerar satisfacdo maior do que se
fosse apenas sanar as suas necessidades basicas. Uma vez que o individuo
possui recursos financeiros pode desejar bens ou servicos que vao além do
gue é minimamente necessario;

Contexto institucional: refere-se aos grupos e organizacbes que O
consumidor pertence. Os grupos de referéncia influenciam as opinides de
seus membros ;

Contexto cultural: a cultura e os valores culturais dos clientes influenciam

seus desejos.

O contexto ambiental também influencia os desejos dos consumidores. Sheth et.

al. (2001, p. 63-64) os propde da seguinte forma:
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» Econbdmico: refere-se ao desenvolvimento econémico de cada regido, niveis

de inflagdo, salarios, distribuicdo de renda, entre outros;

» Tecnologia: refere-se as invencdes e inovacdes com finalidade de facilitar a

vida dos individuos;

» Politica publica: refere-se as leis e regulamentacdes que controlam o

comportamento dos individuos de determinada regido.

Schiffman e Kanuk (2000, p. 61) complementam que os desejos sdo formados a
partir das experiéncias pessoais, condi¢fes fisicas, cultura e valores dominantes.
Assim, os desejos devem ser socialmente aceitaveis e fisicamente acessiveis. Dessa
forma, € possivel observar que as necessidades e desejos sdo interdependentes,
porém, normalmente os individuos ndo percebem conscientemente as necessidades

gue regem seus desejos.

5.1.4 Motivacao

Como ja descrito anteriormente, a motivacdo parte da ativacdo de uma
necessidade. Essa necessidade pode ser satisfeita de diversas maneiras, que Sao
escolhidas pelo consumidor por influéncia dos valores culturais e pessoais, formando os
desejos.

Uma das teorias usadas para descrever a motivacao € teoria do impulso, definida
por Solomon (2011, p. 156) como a uma necessidade ndo sanada que provoca ho
individuo um estado de agitacdo e entdo somos motivados a reduzir a tensao
provocada por ela, a fim de retornar ao estado de equilibrio anterior a necessidade
desagradavel, chamado homeostase. Na medida em que um comportamento reduz o
impulso, o individuo tende a repeti-lo.

Atualmente, a motivacdo é mais explicada por fatores cognitivos em vez de
biol6gicos para entender o que impulsiona o comportamento. Para Solomon (2011, p.
157) “a teoria da expectativa sugere que o comportamento € amplamente impulsionado

por expectativas de atingir resultados desejaveis — incentivos positivos — em vez de ter
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uma origem interna”. Portanto, escolnemos um produto a outro pelo fato de termos a
percepcao de que ele nos trara consequéncias positivas. Por isso, essa teoria pode ser
tratada mais amplamente para se referir tanto aos processos fisicos quanto aos
cognitivos no que diz respeito a motivacdo para atingir o objetivo de sanar uma
necessidade ativada.

As motivagdes podem ser negativas ou positivas. “Podemos sentir uma forga que
nos impele para algum objeto ou condicdo, ou uma forgca que nos afasta de algum
objeto ou condi¢cdo” (SHIFFMAN e KANUK, 2000, p. 62). Sheth et.al. (2001, p.326)
define essas forcas como motivos de aproximagdo e de evitacdo de um objeto-alvo
desejado. Mesmo parecendo diferentes no que diz respeito as dire¢cdes tomadas, forcas
motivacionais positivas e negativas, sdao semelhantes no sentido que servem para
definir o comportamento humano representado por necessidades e desejos. Dessa
forma, as diversas organizagbes devem voltar seus esforgos para minimizar, evitar
provocar ou reestruturar os motivos de evitacdo em seus produtos ou servicos.

Considerando que os motivos tém direcdo e forca que objetivam satisfazer uma
necessidade, sdo diversos os caminhos que podem ser tomados para atingir essa
meta. Portanto, os clientes devem ser convencidos que o produto ou servi¢o oferecido

por € o que ira atingir esse objetivo e ndo afasta-lo.

5.1.5 Importancia do comportamento do consumidor para o servi¢o de aluguel de

bicicletas

A partir dos conceitos revisados, nota-se que necessidades, desejos e
motivacfes estdo intimamente relacionados. A motivacdo parte de uma necessidade,
ou seja, de um problema, fisico ou psicogénico, que se deseja sanar. A maneira que a
necessidade sera sanada varia de acordo com cada individuo ou grupo de individuos.
Ela dependera do contexto cultural e social em que ele esta inserido, assim como dos

seus grupos de referéncia e do status que deseja atingir. Dessa forma a motivacao € o
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que faz o usuario a escolher por determinado tipo de servico para que o que deseja —
manifestagéo de uma necessidade - seja atingido.

Nessa pesquisa, foram estudados os motivos que levam os usuarios a utilizarem
o sistema de compartilhamento de bicicletas dentro da cidade de Porto Alegre. Para
isso, também foram ser pesquisados o0s aspectos que desmotivam esse usuario a
utiliza-lo, ou seja, as forcas motivadoras negativas, que podem afastar o consumidor
desse servico. Dessa forma foi possivel verificar no que o servico falha quanto a
expectativa de seus clientes.

Para isso, foi importante mapear os fatores que influenciam o comportamento
desse consumidor, como a infraestrutura da regiao, o estilo de vida que ele leva e o que
ele valoriza que serdo abordados no capitulo seguinte. Ainda assim, foi importante
verificar o que pode motivar esses individuos tanto quanto a funcionalidade do servico
guanto em relacdo ao ambiente em que ele esta inserido.

No capitulo seguinte, serdo abordados estudos em que o foco € o uso da
bicicleta com a finalidade de melhor esclarecer como a bicicleta é representada no
contexto brasileiro para, juntamente com os conceitos anteriormente tratados, servir de

base para a elaborac&o do instrumento de pesquisa e analise dos dados obtidos.
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6 CONSUMO COLABORATIVO E O USO DE BICICLETAS

Os primeiros dados oficiais sobre a invencdo da bicicleta s&o datados
aproximadamente de 1790, antes da invencdo dos veiculos de propulsdo a vapor e
combustéo, sendo a primeira forma de transporte mecénico individual.

De acordo com o Ministério das cidades (2007), ndo ha registros oficiais da
chegada desse veiculo ao Brasil, porém estima-se que a bicicleta tenha sido trazida
pelo império para ser usada pelos nobres que viviam na capital. Outro fator que pode
ter trazido a bicicleta foi a chegada dos imigrantes europeus para trabalharem na regiao
sul do Brasil, uma vez que veiculo era popular entre os trabalhadores industriais e de
centros urbanos. De fato, a cultura brasileira € fortemente influenciada pela europeia,
portanto, o padréo de vida na época era guiado pelas tendéncias trazidas de Portugal e
demais paises europeus 0s quais enviavam imigrantes para o Brasil.

Com a chegada dos veiculos automotores ocorreu um movimento em que a
bicicleta deixou de ser popular, pois as novas alternativas mostravam-se mais
confortaveis e praticas. Porém, em 1973, com o primeiro conhecido “Choque do
Petréleo” — onde apareceram problemas decorrentes do acréscimo de taxas ao preco
final do combustivel — foram manchetes de diversos jornais da época 0s reis da
Dinamarca e Holanda utilizando bicicletas como transporte, com a finalidade de mostrar
a populacdo gque existiam alternativas para os veiculos automotores, uma vez que o
preco para a utilizacdo desses na época encontrava-se elevado. Nota-se aqui que a
Dinamarca e a Holanda sdo os paises em que a cultura da bicicleta é bem
disseminada, pode-se dizer entdo que a influéncia do governo local € muito importante
para a insercdo de novos habitos no dia a dia da populacdo (MINISTERIO DAS
CIDADES, 2007, p. 25).
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6.1 A UTILIZACAO DE VEICULOS AUTOMOTORES

Segundo VIEIRA (2009), desde o século XIX as caminhadas e as bicicletas
foram substituidas por veiculos motorizados. O estilo de vida urbano demanda cada vez
mais a utilizacdo de automdveis, pois os cidaddos aspiram acessar o local de trabalho e
de lazer de maneira confortavel e com autonomia. A urbanizacdo nas grandes cidades
tem aumentado significativamente a utilizacdo de veiculos de transporte urbano, ndo sé
pelo fluxo de pessoas que demanda sua utilizacdo, mas também por causa da
circulacdo de bens em distancias cada vez maiores.

A frota de veiculos automotores cresceu mais de 100% entre o ano de 2001 e
2012, conforme o Grafico 1. Segundo Vieira (2009, p. 39), os veiculos automotores,
principalmente automoéveis, sdo as principais fontes de emissdo de monoxido de
carbono (CO) — um dos maiores poluentes atmosféricos. Os indices mais altos de
emissdo desse poluente sdo gerados quando € dada a partida no veiculo ou quando o
veiculo se locomove em marchas lentas, dessa forma, o aumento da frota de veiculos
nao so contribui significativamente para a poluicdo atmosférica como também a agrava
pelo fato dos congestionamentos se tornarem mais frequentes. Dessa forma, a
concentracdo de CO na atmosfera € diretamente dependente da densidade do trafego

de veiculos, sendo mais elevada nos “horarios de pico”.
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Gréfico 1 - Frota de veiculos automotores entre 2001 e 2012
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Fonte: Relatério Observatério das Metropoles a partir de dados do DENATRAN (p. 4).

A cidade de Porto Alegre apresentou esse ano uma taxa de motorizacdo de um
veiculo para cada 1,8 habitante’. Essa taxa h4 10 anos era de 2,7 pessoas por
automovel, o que significa que Porto Alegre esta seguindo a tendéncia brasileira
ilustrada no Gréafico 1. O gradativo crescimento da frota de veiculos influencia a
gualidade do ar e os congestionamentos do transito. Dessa forma, a Prefeitura de Porto
Alegre, assim como o governo federal vém incentivado politicas de mobilidade urbana

gue consideram meios de transporte alternativos, entre eles a bicicleta.

6.2 INCENTIVOS DA PREFEITURA MUNICIPAL DE PORTO ALEGRE PARA A
UTILIZACAO DE BICICLETAS

Grande parte das politicas publicas voltadas para mobilidade urbana néo
incentivam explicitamente o uso da bicicleta. A maioria das obras recentemente
realizadas tem como objetivo principal a melhoria do trafego de veiculos e do transporte

publico, porém, junto com algumas dessas obras houve a construgdo de ciclovias e

% Disponivel em: <http:/gl.globo.com/rs/rio-grande-do-sul/transito/noticia/2014/05/com-aumento-de-frota-
porto-alegre-tem-1-veiculo-para-cada-18-habitante.html>. Acesso em: 09/10/2014.
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ciclofaixas a fim de facilitar a mobilidade dos ciclistas. Em cinco anos, Porto Alegre
recebeu 23,5 quildbmetros de ciclovias, construidas a partir da implantacdo do PDCI.
Porém, para 0s usudrios, essa situacao é pouco satisfatéria, uma vez que as ciclovias
nao sédo interligadas umas as outras, fazendo com que parte dos trajetos seja feito em
vias de circulacdo de veiculos®.

Para que a adaptacdo das pessoas a cultura da bicicleta é importante
demonstrar seguranca através da implantacdo de ciclovias e bicicletarios adequados.
Dessa forma, para que os cidaddos desenvolvam o habito de andar de bicicleta é
necessario preveni-los de roubos ou acidentes de transito, ja que no Brasil o nimero de
acidentes de transito envolvendo ciclistas é alto®.

O Plano Diretor de Mobilidade (PlanMob) é um projeto do Ministério das Cidades
através da Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana (SeMob) e tem
como objetivo auxiliar no planejamento da mobilidade urbana das cidades, renovando
diretrizes anteriormente tracadas e propondo novas a partir de uma perspectiva mais
social e ambiental. Apesar de nao ser o objetivo principal, também faz parte do
PlanMob promover a locomocdo através de veiculos ndo motorizados, no caso a
bicicleta. As bicicletas tem um papel essencial na locomocéo de pessoas em pequenas
cidades, onde o transporte publico é precario e onde a maioria da populacdo ndo tem
acesso a automoveis particulares, contudo, nas grandes cidades essa realidade é
inversa (MINISTERIO DAS CIDADES, 2007, p. 26). Dessa forma, o Ministério das
Cidades lancou o Caderno de Referéncia para elaboracédo de Plano de Mobilidade por
Bicicleta nas Cidades, o qual incentiva os municipios a utilizacdo desse veiculo através
do Programa Bicicleta Brasil.

Em Porto Alegre, o PDCI tem como objetivo a implantacdo de ciclovias em
pontos estratégicos da cidade, tracados a partir de estudos que consideram aspetos
como demanda futura e seguranca em locais de maior ocorréncia de acidentes,
resultando em uma proposta para implantacao de cerca de 400 quildmetros de ciclovias

e ciclofaixas.

® Disponivel em: <http://zh.clicrbs.com.br/rs/porto-alegre/pagina/ciclovias-em-porto-alegre.html>. Acesso
em 09/10/2014.

* Disponivel em: <http://www.mobilize.org.br/noticias/1727/numero-crescente-de-acidentes-com-ciclistas-
e-preocupante.html> Acesso em: 10/10/2014.



35

6.2.1 Plano Diretor Cicloviario Integrado

O plano diretor cicloviario integrado é uma iniciativa da Prefeitura de Porto Alegre
gue, com as diretrizes tracadas no Programa Bicicleta Brasil, tem como objetivo definir
solucdes para o transporte urbano de Porto Alegre a partir da perspectiva do transporte
nao motorizado. Para isso, foram tracados diversos pontos da cidade em que a
implantacdo de uma malha de ciclovias é viavel, ligando pontos atrativos da cidade, tais
como polos geradores de empregos, zonas com grande concentracdo de moradia e
areas centrais em geral. Dessa forma, a Prefeitura definiu duas redes cicloviarias: a
potencial e a estrututal.

Na rede potencial foram definidas setenta e nove possiveis rotas, resultando em
395,2 quildmetros de ciclovias que levam em consideracdo a demanda atual e a
projetada para o ano de 2022. Para a definicdo dessas rotas foi realizada uma pesquisa
com o0s atuais e 0s possiveis novos usuarios, levando em consideracao topografia
(declives) e quantidade de viagens atraidas por determinada zona da cidade.

A rede estrutural compreende uma subdivisdo da rede potencial, compreendendo
0s trechos com maior concentracdo de viagens, e os critérios levados em consideracao

para a sua definicao foram:

(1) melhoria da seguranca nos locais de maior ocorréncia de acidentes
envolvendo ciclistas; (2) atendimento aos eixos com maior demanda em 2022;
(3) atendimento aos principais deslocamentos entre origens e destinos -
atratores e geradores de demanda; (4) geracdo de beneficio social —
melhorando a mobilidade e acessibilidade onde atualmente a populacdo faz
poucas viagens e qualificando &reas pouco urbanizadas; (5) integracdo do
modo bicicleta dom os demais modos de transporte publico; e (6) formacéo de
uma rede ciclovidria minima abrangendo as principais regifes da cidade
(CONSORCIO OFICINA-LOGIT-MATRICIAL, 2008, p. 141)

Dessa forma, a rede estrutural € um projeto para a realizacdo em curto prazo,
pois considera as demandas imediatas. Apesar de muitas das rotas propostas nao
possuirem previsdo para realizacdo, esse projeto demonstra que Porto Alegre é uma

cidade que estd comecando a dar atengdo para a utilizacdo da bicicleta como veiculo.
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6.3 UTILIZACAO DE BICICLETAS EM PORTO ALEGRE

A partir da base de dados de uma pesquisa domiciliar realizada em 2003 pelo
EDOM e analisada no PDCI, Porto Alegre possui apenas 1% de suas viagens atraves
de bicicletas (Tabela 1).

Tabela 1 - Viagens por modo de transporte em Porto Alegre

Modo agregado Viagens %o

A pé 623.785 23%
Bicicleta 15.291 1%
Outros 108.6388 4%
Privado 1.003.796 36%
Puablico 1.017.072 i
Total 2.THB.630

Fonte: CONSORCIO OFICINA-LOGIT-MATRICIAL (2008, p. 44) a partir de dados da pesquisa
domiciliar do EDOM em 2003.

A Tabela 1 representa o numero de viagens por modo de transporte a partir da
pesquisa realizada pelo EDOM em 2003 na cidade de Porto Alegre. E possivel
visualizar que o modo publico e privado sdo os de maior abrangéncia na preferéncia
dos cidadaos.

O Grafico 2 representa 0s motivos gerais para o uso da bicicleta em Porto
Alegre. Percebe-se que o trabalho e a volta a residéncia sdo os principais (Grafico 2).
Dessa forma, pressupde-se que os cidaddos de Porto Alegre adeptos a bicicleta a

utilizam como meio de transporte para suas atividades cotidianas.
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Gréfico 2 - Motivos para uso de bicicleta em Porto Alegre
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ELABORACAO: AUTORA.
Fonte: adaptado de CONSORCIO OFICINA-LOGIT-MATRICIAL (2008, p. 45) a partir de dados da
pesquisa domiciliar do EDOM em 2003.

De acordo com o Grafico 3, que representa a renda dos usuarios de bicicletas, é
possivel verificar que predominantemente as pessoas com renda de até R$ 500,00 e de
R$ 501,00 a R$ 1.500,00 séo as fatias mais significativas dos usuarios de bicicleta de
Porto Alegre. Portanto, os cidaddos de mais baixa renda sdo os que mais utilizam as
bicicletas, cujos motivos principais sdo retorno ao domicilio e trabalho, ou seja, como

locomocéo cotidiana.
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Gréfico 3 - Distribuic@o de renda dos usuérios de bicicletas de Porto Alegre
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Elaboracao: autora.
Fonte: adaptado de CONSORCIO OFICINA-LOGIT-MATRICIAL (2008, p. 45) a partir de dados da
pesquisa domiciliar do EDOM em 2003.

No Brasil, a bicicleta possui quatro principais conceitos: para lazer e uso aos
finais de semana; como atividade infantil; como modalidade esportiva e; meio de
transporte para populacéo de baixa renda, sendo esse 0 mais predominante. O uso da
bicicleta poderia ser mais difundido, porém, ela se torna um veiculo fragil em razdo da
reduzida infraestrutura brasileira, a alta velocidade dos veiculos motorizados e a falta
de sinalizacéo oferecida (MINISTERIO DAS CIDADES, 2007).

Comparando com a Europa, o Brasil e paises de terceiro mundo tendem a ter
pouca participacdo do modal bicicleta em seus percursos diarios, pois preferem a
utilizacdo de veiculos motorizados mesmo para pequenos trajetos. Contudo, o governo
desses paises pouco investe em estrutura adequada para aumentar a participacao
desse modal, diferentemente de paises europeus que, além do incentivo gerado pelos
governantes, ainda ha a predominancia do sentimento de preservacdo ambiental na
cultura dos cidaddos (MINISTERIO DAS CIDADES, 2007, p. 67). Portanto, para
implantar a cultura da bicicleta no Brasil é necessario ndo somente a adaptacdo das
vias a recepcédo das bicicletas, mas também buscar a mudanga de comportamento da

populacéo.
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Sao os seguintes fatores que podem influenciar os ciclistas brasileiros a
utilizarem ou néo a bicicleta como modal de transporte (Ministério das Cidades, 2007, p.
72):.

. Infraestrutura fisica: a presenca ou nado de ciclovias e ciclofaixas, assim como a
gualidade da pista, como a pavimentacdo adequada, largura apropriada e sinalizagéo;

. Qualidade ambiental: o paisagismo do trajeto é importante para a atracdo de
ciclistas, assim como a presenca de areas sombreadas;

. Infraestrutura continua: existéncia de pontos adequados de conexdo entre
trajetos de vias ciclaveis;

. Bicicletarios: a presenca de locais adequados para estacionamento de bicicletas
deve ser mais frequente nas cidades, assim como a adequada vigilancia desses. Esse
aspecto é importante na questao de seguranca percebida por ciclistas;

. Integracdo com o transporte publico: Pela maioria das pessoas morarem longe
dos centros de emprego e estudo nas grandes cidades, a integracdo com o transporte
publico torna-se fundamental para a adequada insercdo da bicicleta como modal de

transporte.

6.4 CONSUMO COLABORATIVO

O consumo colaborativo representa as relacbes de partilha, empréstimos,
aluguéis e trocas entre grupos e comunidades que tém carateristicas em comum. Esse
tipo de consumo permite que as pessoas possam usufruir de um bem ou servigco sem
ter sua posse. Com isso, 0 bem tem seu uso otimizando e, consequentemente, sua
capacidade ociosa reduzida. Além disso, o consumidor economiza dinheiro, espaco e
pode fazer novos amigos através dos grupos com quem tem caracteristicas em comum
(BOTSMAN e ROGERS, 2011, p. 15).

A atual relacdo de consumo em que estamos inseridos consiste em adquirir um
produto, descarta-lo e comprar novamente. Com o colapso financeiro de 2008, as

pessoas ficaram abertas a novas formas de consumo e de acesso aos bens que
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precisam, fazendo com que o0 consumo colaborativo fosse mais disseminado
(BOTSMAN e ROGERS, 2011, p. 17).

Os Sistemas de Servicos de Produtos (SSP) consiste em nao adquirir o bem,
mas sim as experiéncias trazidas por ele. O aluguel é o tipo de SSP mais conhecido
atualmente. O aluguel de um produto durdvel reduz a necessidade de manutencéo,
substituicdo ou descarte, o que é vantajoso para o0 consumidor e para 0 meio ambiente
(BOTSMAN e ROGERS, 2011, p. 81).

Os sistemas de compartilhamento de bicicletas fazem parte da iniciativa de
consumo colaborativo dentro dos SSP. Eles consistem em aluguéis a baixo custo de
bicicletas publicas que podem ser retiradas em um local e devolvidas em outro. Esses
sistemas facilitam os deslocamentos dos cidaddos sem que esse se preocupe na
compra, manutencéo e seguranca de sua propria bicicleta. O tempo de uso é de uma
hora, visando a rotatividade das bicicletas, uma vez que, quando deixada na estacao

outra pessoa pode usar, fazendo com que sejam 0 menos ociosas possivel.

6.4.1 Sistemas de compartilhamento de bicicletas

O primeiro sistema de aluguel de bicicletas surgiu na Holanda em 1965
conhecido como Witte Fietsen (bicicletas brancas) e consistia em bicicletas simples que
0 usuario podia utiliza-la gratuitamente para realizar um deslocamento e deixa-la em
gualquer ponto da cidade para o proximo usuario. Esse modelo foi seguido em outras
cidades europeias como na Franca e Inglaterra. Esse sistema entrou em decadéncia
pelos roubos e vandalismo, devido a precéaria seguranca que era oferecida (MELO e
MAIA, 20137, p. 2).

Devido aos problemas apresentados a partir da falta de seguranca, surgiu a
segunda geracdo dos sistemas de compartilhamento de bicicletas. A diferenca em
relacdo ao sistema anterior foi, principalmente, o depdsito de moedas para que a
bicicleta fosse destravada em um determinado local e deixada em outra estagao para

ser usada pelo préximo usuéario. Porém ainda existiram falhas quanto a seguranca
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dessas bicicletas, devido ao anonimato do usuério. Além disso, ndo existia tempo limite
para o uso dessas bicicletas, o que fazia com que elas fossem utilizadas por longos
periodos e por vezes nem mesmo devolvidas (MELO e MAIA, 20137, p. 3).

O aprimoramento das maquinas de moedas representou a evolucdo desses
sistemas para a terceira geracdo. Os usuarios dessa geracdo deveriam fazer um
cadastro, por isso, uso da Tecnologia da Informacdo (TI) representou a grande
mudanca em relacdo a geragdo anterior. Além disso, houve o aprimoramento da
estrutura fisica das bicicletas, apresentacdo de mapas com as estacbes proximas e
comunicacdo com uma estacdo central, que fornecia informacdes precisas sobre a
situacdo das estacOes e localizacdo das bicicletas. A retirada das bicicletas é feita
através de cartdo magnético e as estacOes possuem luzes que sinalizam quando as
bicicletas estdo travadas ou liberadas. Nessa geracdo também foi adotado um tempo
limite para uso das bicicletas. Depois de transcorrido esse tempo, as bicicletas
deveriam ser devolvidas para estacdo, podendo o usuario retird-la novamente apos
pelo menos um minuto, caso contrario ha aplicacdo de multas (MELO e MAIA, 20137, p.
4-5).

A quarta geracdo dos sistemas de compartilhamento de bicicletas sdo muito
semelhantes ao terceiro, porém, com mudancas relacionadas ao uso de recursos de TI
mais avancados. As principais mudancas dessa geracdo em relacdo a anterior € a
possibilidade de mobilidade das estacdes de acordo com a demanda; o uso de telas
sensiveis ao toque ou, ainda assim, a retirada das bicicletas serem feitas a partir de
aplicativos em smartphone; a utilizacdo de energia a partir de painéis solares; o sistema
de localizacdo GPS; a integracdo com outros modos de transporte, fazendo com que o
usuario possa pagar pelo aluguel das bicicletas através dos cartdes pré-pagos
utilizados no transporte publico (MELO e MAIA, 2013?, p. 6). Um resumo desses

aspectos pode ser visualizado no Quadro 1 a seguir.
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Quadro 1: Evolucédo dos sistemas de compartilhamento de bicicletas

12 Geracgéo 22 Geracéao 32 Geracéao 42 Geracao
- Bicicletas - Bicicletas - Bicicletas - Bicicletas
- Estacbes - Estacbes - Estacgbes - Estaces
Componentes - Tecnologia da Informacdo | - Tecnologia da
Informacéo
- Distribuicdo de
bicicletas
- Bicicletas | - EstagOes: retirada | - Estacbes préximas a | - Alguns
simples em um local e | areas atrativas da cidade programas  com
- Bicicletas | devolucéo em | - Bicicletas travadas bicicletas elétricas
destravadas outro - Uso de cartdo magnético | - Possibilidade de
- Gratuito - Bicicletas | para empréstimo estacdes moveis
Caracteristicas travadas - Tarifas progressivas: | - Uso de
- Pagamento por | cobranca de multa caso a | smartphones
moedas bicicleta ndo seja devolvida | - GPS
-Sem tarifas | no tempo estabelecido - Pagamento com
progressivas - Mapas cartdo de
transporte publico

Fonte: Elaboracgéo pela autora com base em MELO e MAIA (2013?, p. 7)

Apesar de distintos em aspectos especificos, os sistemas de compartilhamento

de bicicletas atuais, expostos no Quadro 1, possuem caracteristicas comuns, tais como:

(a) a flexibilidade; (b) a identificacdo dos usuarios; (c) rotatividade através da politica de

tarifas, e; (d) estacbes acessiveis. Esses sistemas podem vir a incrementar o transporte

publico, através da acessibilidade e intermodalidade com outros tipos de transporte
(MELO e MAIA, 20132, p. 10).
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6.4.2 Exemplos de sistemas de compartilhamento de bicicletas

Estima-se que haja cerca de 538 programas de sistemas de compartilhamento
de bicicletas no mundo (MELO e MAIA, 20137, p. 7). O Gréfico 4 demonstra o numero
do langamento desses sistemas pelo mundo. E importante ressaltar que a maior parte
desses sistemas foi lancada na Europa, local em que a cultura da bicicleta é muito
difundida.

A seguir serdo mostrados alguns exemplos de sistemas de compartilhamento de

bicicletas existentes no mundo.

Gréfico 4: Evolucao dos lancamentos de sistemas de compartilhamento de bicicletas
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Fonte: MELO e MAIA (20137, p. 8)

A Holanda é o pais referéncia na utilizacdo de bicicletas, possuindo 16 mil
quilébmetros de infraestrutura cicloviaria em estradas e mais de 18 mil em suas cidades.
Dessa forma, comparando com a realidade brasileira, esse pais possui um quinto da
area do estado de Santa Catarina e extensdo de vias adequadas para utilizacdo de
bicicletas quatorze vezes maior que todo o Brasil (MINISTERIO DAS CIDADES, 2007,



44

p. 35). O portal eletrbnico de apresentacao turistica da cidade de Amsterdam descreve
a utilizacdo de bicicletas como uma maneira divertida, préatica, barata e rapida de
explorar a cidade, tendo em vista que possui mais de 400 quildmetros de ciclovias que
ligam diversos locais e tendo diversos pontos para aluguel desse veiculo, classificando
a cidade como “uma cidade de bicicletas” (a cycling city). Esse veiculo é considerado
popular em Amsterdam também pelo fato da cidade ser plana, pequena, povoada e
com clima moderado, porém, esses fatores ndo contribuiram diretamente para a
disseminacdo dessa cultura, uma vez que os altos indices de morte por atropelamento
levaram a populacéo a pensar diferente e querer mudar aquele panorama, incentivados

pelo governo com a construcédo dos atuais 400 quildmetros de ciclovias®.

Figura 2: Bicicletas em Amsterdam

e

Fonte: | Amsterdam °

Outro pais que é referéncia na cultura de utilizacéo e bicicletas como modal de
transporte € a Alemanha. Munique possui cerca de 1.200 quildbmetros de ciclovias e
22.000 bicicletarios e também descreve esse modal como uma maneira rapida, flexivel,
saudavel e limpa de explorar a cidade. O portal eletrénico turistico da cidade

disponibiliza mapas com as rotas de ciclaveis para 0s usuarios, assim como a possivel

° Disponivel em: <http://www.iamsterdam.com/en-GB/experience/what-to-do/activities-and-
excursions/cycling/cycling-safely>. Acesso em: 20/07/2014.
Disponivel em: <http://www.iamsterdam.com/en-GB/experience/what-to-do/activities-and-

excursions/cycling/cycling-safely>. Acesso em: 20/07/2014.
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integracdo de bicicletas com o transporte publico e sistema de aluguel similar ao de
Porto Alegre ’. A infraestrutura cicloviaria alema também é referéncia pela cidade de
Hamburgo, possuindo 1.280 quildmetros de ciclovias, 30 quildmetros de ciclofaixas e
530 quildmetros de vias compartilhadas com pedestres (MINISTERIO DAS CIDADES,
2007, p. 38).

O sistema Veélib de Paris € um dos maiores do mundo e existe desde 2007.
Estima-se que existam 20.000 bicicletas distribuidas em 1.800 esta¢des que podem ser
encontradas a cada 300 metros®. A administracdo da cidade de Paris realizou uma série
de politicas com intuito de adaptar a cidade ao compartilhamento do trafego com
ciclistas, como o alargamento das faixas exclusivas de 6nibus em um metro a fim de
melhor atender os ciclistas, assim aumentando em mais de 100 quilébmetros as vias
ciclaveis da cidade (MINISTERIO DAS CIDADES, 2007, p.190).

Figura 3: Bicicletas em Munique

Fonte: Muenchen.de °

Dublin, na Republica da Irlanda, também é uma cidade em que a cultura do

ciclismo vem cada vez mais sendo propagada, porém ainda ndo chega a ser uma

" Disponivel em: <http://www.muenchen.de/int/en/traffic/biking.html>. Acesso em 03/06/2014.
® Disponivel em: <http:/en.velib.paris.fr/>. Acesso em: 12/10/2014.
° Disponivel em: <http://www.muenchen.de/int/en/traffic/biking.html>. Acesso em 03/06/2014.
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referéncia como nos exemplos anteriores. Desde os anos 1990 a cidade vem sendo
infraestruturada para esse propésito e atualmente possui cerca de 150 quildmetros de
ciclovias e ciclofaixas, além de 50 quildmetros de faixas para 6nibus estruturadas para
serem compartilhadas com ciclistas (Dublin City Cycling). Dublin também possui um
sistema de aluguel de bicicletas de terceira geracéo, o Dublin Bike. Esse sistema possui
40 estacdes localizadas na regido central da cidade e conta com mais ou menos 450
bicicletas.

6.4.3 Comportamento do consumidor do Bike Poa

Por se tratar de um programa recente, sdo poucos os estudos que visam explicar
0 comportamento do consumidor acerca do servico de compartilhamento de bicicletas
de Porto Alegre, o Bike Poa.

Para De Barcellos e Silva (2014, p. 1), o Bike Poa se trata de uma iniciativa de
consumo colaborativo, que busca a criacdo de um senso de comunidade a partir do
compartilhamento de bens.

Foram percebidos dois grandes grupos que utilizam o Bike Poa: os que utilizam
para lazer e os que utilizam para transporte. Normalmente as pessoas que utilizam esse
servico para transporte sdo 0s que moram nos bairros centrais da cidade, pois possuem
uma estacao proxima as suas residéncias, ou as que precisam se deslocar durante o
dia para fins de trabalho ou estudo (DE BARCELLOS e SILVA, 2014).

Em geral, os entrevistados na pesquisa de De Barcellos e Silva (2014), ndo
percebem o Bike Poa como meio de transporte. Ainda assim, algumas pessoas, mesmo
existindo a possibilidade de realizar determinado trajeto de outras formas, utilizam o
Bike Poa por ser uma forma de deslocamento divertida, prazerosa e por vezes mais
viavel do que ser feita a pé ou de 6nibus.

As motivacdes encontradas para utilizar esses servicos podem ser agrupadas da

seguinte forma:
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Quadro 2: Motivacdes do Bike Poa

Motivacao Caracteristicas

Facilidade de uso; rapidez no transporte; ndo
Praticidade e Autonomia obrigacdo de possuir uma bicicleta; praticidade do

sistema

Estar ao ar livre; circular pela cidade; estar em
Prazer .
contato com a natureza; quebra na rotina

. Preco justo; uso ilimitado; ndo exige o investimento
Custo Beneficio o 5
em uma bicicleta e sua manutencao

Saude Exercicio fisico

- Questéo ambiental; ndo poluente; desafoga o
Sustentabilidade o
transito

Fonte: DE BARCELLOS e SILVA (2014, p. 8).

O Bike Poa € um servico que proporciona praticidade e autonomia por diversos
fatores. O usuario ndo depende de meios de transporte coletivos para realizar seus
deslocamentos. As bicicletas se encontram em diversos pontos da cidade e podem ser
retiradas em qualquer momento do horario de funcionamento. Ainda assim, 0 usuario
gue possui seu proprio veiculo (motorizado ou n&do) ndo tem a preocupacdo de
estaciona-lo ou de possiveis roubos. Esse fator também tira a ociosidade dos bens,
uma vez que, ho momento que um usuario deixa a bicicleta em uma estacao, outro
podera utilizd-la novamente em seguida, pois € um bem compartilhado.

Com o servico de compartilhamento é também possivel quebrar a rotina, ver a
cidade a partir de outro ponto de vista, ver as paisagens e estar em contato com a
natureza.

Ainda assim, o Bike Poa proporciona saude e bem estar aos seus usuarios. A
bicicleta € uma eficiente forma de fazer exercicios, o que traz beneficios a saude. O
custo-beneficio do sistema também é um atrativo, uma vez que nao existe a
necessidade de investimento em uma bicicleta e sua manutencéo. Ainda assim, o prego
do Bike Poa é menor comparado a uma passagem de Onibus e seu uso é ilimitado

dentro do passe adquirido.
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Por fim, o Bike Poa é um projeto de sustentabilidade. Seu uso beneficia o0 meio
ambiente ainda que sensivelmente, pois a bicicleta € um veiculo ndo poluente e, caso
seu uso seja disseminado, pode vir a desafogar o trafego.

Para estudar as motivacdes do Bike Poa é necessario entender a importancia
gue esse tipo de sistema representa para a sociedade e o beneficio que traz para seus
usuérios. Para verificar se o Bike Poa esta tendo seus objetivos atingidos, entender a
atual situacdo da cidade de Porto Alegre em relacdo ao recebimento das bicicletas,
principalmente como modal de transporte, € indispensavel para a obtencdo dos
resultados dessa pesquisa, por isso foram analisados tanto os projetos voltados a esse
objetivo promovidos pela Prefeitura quanto estudos ja realizados sobre o tema.

A partir do Capitulo 5 foram estabelecidas as principais variaveis para a
elaboracdo do instrumento de pesquisa, com o qual foram atingidos os objetivos

propostos nessa pesquisa.
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7 PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS

Gil (1999, p. 26) define “o método cientifico como o conjunto de procedimentos
intelectuais e técnicos adotados para atingir o conhecimento”, assim, para que o0s
objetivos desse projeto fossem atingidos, a pesquisa realizada teve carater descritivo,
ou seja, procurou descrever as caracteristicas de determinado grupo, assim como suas
opinides e crencas. As pesquisas descritivas também procuram estabelecer relacdes
entre variaveis, dentre as quais o instrumento de pesquisa escolhido devera identificar.

Primeiramente foram realizadas pesquisas bibliograficas, com a finalidade de
estabelecer os principais conceitos sobre o0 assunto a ser abordado nesse trabalho e
identificar o estagio em que se encontram 0s conhecimentos acerca da tematica. As
pesquisas a partir de pesquisas ja realizadas sobre o tema devera servir como base
para a elaboracéo do instrumento de pesquisa e analise dos dados obtidos.

Nessa pesquisa, foram realizadas trés etapas. A primeira envolveu as fontes
conceituais de autores que tratam especificamente do que se espera obter ao final das
analises, ou seja, 0 comportamento do consumidor e suas influéncias motivadoras.

A segunda parte tratou dos dados existentes sobre o uso das bicicletas no Brasil
e em Porto Alegre. Nessa etapa foram analisados os estudos existentes sobre a
tematica, principalmente os que tratam da bicicleta como um meio de transporte.
Também foram analisados programas do governo que visam a implementacdo da
cultura da bicicleta no Brasil.

Por fim, foi feito um estudo exploratorio a partir dados secundarios sobre os
sistemas de compartilhamento de bicicletas dentro do consumo colaborativo, sua

evolucao e exemplos desse tipo de sistema no mundo.
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7.1 INSTRUMENTO DE PESQUISA

Para a etapa exploratéria, o instrumento de pesquisa que foi utlizado é o
questionério, ou pesquisa do tipo survey, que se define pelo questionamento direto de
um namero significativo de pessoas cujo comportamento quer ser estudado. Assim,
apos a andlise quantitativa desses dados foram tiradas conclusdes acerca do que se
deseja conhecer (GIL, 1999, p. 70). Foram coletadas informac¢des de uma amostra dos
usuarios do sistema Bike Poa e essas foram analisadas a partir de procedimentos
estatisticos a partir do programa Sphinx. Para a analise dos dados foram analisadas as
médias e desvios padrdo. Também foram feitos cruzamentos de dados com as formas
de uso para os blocos de variaveis motivadoras e desmotivadoras com a finalidade de
perceber, de forma geral, o que mais motiva cada grupo de usuarios. Para essas
analises foram aplicados o Teste-t de Student, a fim de verificar se houve significativa
diferenca estatistica entre os grupos. Em todos os grupos analisados houve significativa
diferenca entre os grupos de variaveis.

Segundo Gil (1999, p. 100), a partir da selecdo de uma amostra significativa
dentro do universo a ser atingido, os resultados podem ser projetados para a
populacdo. Tendo em vista que nao foi possivel acessar as informacdes do banco de
dados do Bike Poa, foi estabelecida uma amostra de cerca de 200 respondentes,
obtendo-se ao final 182 questionarios validos. As informacdes foram coletadas através
de questionario elaborado na ferramenta online google docs e divulgado em redes
sociais e canais de e-mail para todas as pessoas que utilizam o Bike Poa, além da
abordagem direta no momento do uso do servi¢co, tendo em vista a necessidade de
analise quantitativa estatistica dos dados para melhor definicdo do perfil dos
entrevistados. No questionario foi perguntado se o entrevistado utiliza o sistema de
aluguel de bicicletas de Porto Alegre e, em caso de resposta afirmativa, foram
abordadas as formas de uso do sistema, assim como aspectos motivadores e

desmotivadores. As respostas negativas foram descartadas.
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As primeiras questdes do questionario se referem a frequéncia de uso mensal do
Bike Poa e as formas de uso: se para transporte e locomoc¢ao, para lazer e recreacao,
exercicio fisico ou outra forma (questéo aberta).

Na segunda parte do questionario estdo as perguntas especificas sobre as
motivacBes dos usudrios do Bike Poa, satisfacdo com Porto Alegre e com o servico,
divididas em cinco blocos. O primeiro bloco diz respeito as motivacbes pessoais dos
usuarios, ou seja, quais os beneficios percebidos para si. Nesse bloco foram abordados
pontos encontrados a partir da revisao tedrica que poderiam influenciar o respondente a
utilizar o Bike Poa. Esses pontos s&o: conveniéncia, facilidade, agilidade da bicicleta
perante aos congestionamentos do transito, diverséao, preferéncia em relacdo a outros
veiculos, quebra de rotina, contato com a natureza, preco, procura por habitos
saudaveis e se essa € a Unica op¢ao de deslocamento.

O segundo bloco se refere ao que pode ndo motivar o usuario do Bike Poa. Séao
eles: clima, topografia, falta de ciclovias e continuidade entre elas, vestuario, distancia
dos trajetos e fluxo do transito.

O terceiro bloco volta a se referir a motivacdo do usuario, porém nesse 0sS
usuarios sdo questionados sobre os beneficios do Bike Poa em relacdo ao ambiente
externo, ou seja, para a sociedade. Os pontos abordados foram: diminui¢do do trafego
de veiculos, consciéncia de sustentabilidade, influéncia recebida e demonstrada e estilo
de vida.

O quarto e quinto bloco se referem a percepcéo da cidade de Porto Alegre em
relacdo a adocédo da bicicleta como meio de transporte e satisfacdo quanto ao servico
do Bike Poa, respectivamente.

Por fim, foram abordadas questdes socioeconémicas: sexo, faixa etéria,
escolaridade, ocupacéo e renda familiar, com a finalidade de tracar o perfil do usuario
do Bike Poa.

No questionario, sdo apresentadas questdes sob forma de afirmacfes, cabendo
ao usuario estabelecer seu grau de concordancia em relacdo a elas. O grau de
concordancia utilizado obedeceu a escala Likert de cinco pontos onde o numero 1

representa discordancia total e 5 concordancia total.
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De acordo com a avaliacdo do grau de concordancia dos usuarios com os itens
abordados, foi possivel obter os resultados procurados nos objetivos dessa pesquisa.

Para verificar se o instrumento de pesquisa esta adequado ao entendimento e
concordancia dos respondentes, foram aplicados dez questionéarios-teste. “O pré-teste
de um instrumento de coleta de dados tem por objetivo assegurar-lhe a validade e
precisao” (GIL, 1999, p.137).

7.2 AMOSTRAGEM

Para Gil (1999, p. 99) a populagdo ou universo “é¢ um definido conjunto de
elementos que possuem determinadas caracteristicas”. Nessa pesquisa a populacao a
ser estudada serdo os usuarios do sistema de aluguel de bicicletas Bike Poa.

Para a conclusdo dos resultados, a pesquisa foi aplicada a uma amostra da
populacdo. Para Gil (1999, p. 100), a amostra € um subconjunto da populagcédo a partir
do qual sédo estimadas e projetadas as caracteristicas da totalidade. Na seguinte
pesquisa considerou-se uma amostra significativa 182 respondentes, onde
aproximadamente 100 deles foram abordados nas estacdes do Bike Poa e o restante
pela divulgacdo em canais diretos de e-mail e redes sociais. Os respondentes foram
abordados nas estacdes do Bike Poa no momento da retirada ou devolucdo das
bicicletas. As entrevistas foram realizadas algumas estacdes dentro dos principais
bairros em que o Bike Poa estd localizado: Menino Deus, Praia de Belas, Cristal,
Cidade Baixa, Bom Fim e Independéncia (proximidades do Parcdo). As estacodes
abrangidas pelo Bike Poa estdo descritas na Figura 4. Ainda assim, o questionario foi
disponibilizado também em redes sociais e por canais diretos de e-mail, a fim de que a

disseminacao da coleta fosse mais eficaz.
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Figura 4: Estagcdes do Bike Poa
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Fonte: Google Maps

Assim o tipo de amostragem escolhida para essa pesquisa foi ndo probabilistica
e por conveniéncia, uma vez que a maioria dos respondentes foram abordados no
momento da utilizacdo do sistema de aluguel de bicicletas e por divulgacdo em canais

online. Foi escolhido esse tipo de amostragem, pois ndo foi possivel ter acesso ao

banco de dados de usuéarios do sistema Bike Poa.
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8 ANALISE DOS DADOS E DISCUSSOES

No capitulo a seguir serdo apresentados os dados obtidos a partir da aplicacao
do instrumento de pesquisa e a reflexdo sobre esses resultados. Os dados expostos
foram tratados na ferramenta Sphinx, resultando nas analises a seguir.

As tabelas de distribuicdo de frequéncias dos resultados obtidos podem ser

analisadas no Anexo B.

8.1 PERFIL DA AMOSTRA

Primeiramente foram analisados os dados sociodemograficos da amostra obtida.
Conforme é observado no Grafico 5, as mulheres predominam o uso do Bike
Poa, tendo em vista que 57,1% dos respondentes sdao do sexo feminino e 42,9% do

sexo masculino.

Grafico 5: Distribuicdo de sexo dos respondentes

Feminino

Masculino 42,9%

0 20 40 60 80 100 120

Fonte: Coleta de dados — Sphinx Survey.

Ainda assim, foi constatado que a idade dos participantes é de jovens de até 24

anos e de 24 a 34 anos, que representa predominantemente a geragao Y, ou seja,
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pessoas nascidas nos anos 80 e 90. Essa geracédo € caracterizada pela afinidade com
a tecnologia, flexibilidade a mudancas e preocupacdo com questdes sociais em razéao
de seu aspecto colaborador, fazendo com que essas pessoas sejam mais abertas a
novas experiéncias e adeptas a mudancas de atitudes em prol do bem estar social
(VASCONCELOS et al., p. 229). Os respondentes de até 24 anos representaram 43,4%
da amostra; de 25 a 34 anos, 41,8%; de 35 a 45 anos, 8,8% e; mais de 45 anos, 6%,

conforme exposto no Gréfico 6.

Gréfico 6: Distribuicdo de idade dos respondentes

L4 Até 24 anos
M De 25 a 34 anos
1 De 35 a 45 anos

B Mais de 45 anos

Fonte: Coleta de dados — Sphinx Survey.

Observou-se também, quanto a escolaridade dos respondentes, que 0,5% afirma
ter ensino fundamental incompleto; 0,5% ensino médio incompleto; 3,8% ensino médio
completo; 59,9% ensino superior incompleto ou em andamento; 21,4% ensino superior
completo e; 13,7% pos-graduacdo, conforme é possivel visualizar no Grafico 7. Na
amostra nao foi constatado nenhum respondente que afirmou ter ensino fundamental
completo. Dessa forma, € possivel verificar que uma parte significativa da amostra &
constituida por pessoas de alto nivel de educa¢do e com capacidade de reflexdo sobre

a sociedade que os acerca.
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Grafico 7: Distribuicdo de escolaridade dos respondentes
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Fonte: Coleta de dados — Sphinx Survey.

O Gréfico 8 é possivel representa os resultados obtidos quanto a ocupacao da

amostra estudada.

Grafico 8: Distribuicdo da ocupacao dos respondentes

1,6%

L Trabalha com carteira
assinada

kd Trabalha informalmente

i Estuda

M Estuda e trabalha

i Sem ocupacdo especifica

Fonte: Coleta de dados — Sphinx Survey.

Conforme ilustrado no Grafico 8, 29,1% dos respondentes consideram que
trabalham de carteira assinada, ou seja, constituem-se de pessoas presentes no
mercado de trabalho formal; 20,3% dos respondentes sdo estudantes, sendo essa sua
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ocupacao principal e; 44% dos respondentes consideram que trabalham e estudam.
Ainda assim, 4,9% dos respondentes estao inseridos no mercado de trabalho informal e
1,6% declararam que ndo possuem ocupacdo especifica. E possivel observar que
grande parte da amostra possui uma rotina ordenada, com horarios para seus afazeres
cotidianos, tendo necessidade diaria de deslocamento para seus locais de trabalho e/ou
estudo.

O Grafico 9 representa a renda dos respondentes da amostra. Observou-se que
0,5% dos respondentes declararam que sua renda familiar € de até R$ 500,00; 9,3% de
R$ 501,00 até R$ 1.500,00; 25,3% de R$ 1.501,00 até R$ 3.000,00; 23,1% de R$
3.001,00 até R$ 5.000,00; 20,3% de R$ 5.001,00 até R$ 8.000,00 e; 21,4% acima de
R$ 8.000,00. Assim, foi verificado que a maior parte dos respondentes € de classes
sociais B e C'°, pois, segundo dados do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica
(IBGE), individuos com renda familiar de cerca de R$ 2.000 a R$ 7.000,00 sao
pertencentes a Classe C e de cerca de R$ 7.000 a R$ 10.000,00 s&o considerados
Classe B. A classe social é um fator de importante influéncia para o consumo, uma vez
gue pessoas da mesma classe social tendem a relacionarem-se entre si, possuindo
habitos, preferéncias e estilos de vida semelhantes (SOLOMON, 2011).

Grafico 9: Distribuicdo de renda dos respondentes
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RS 1.500,00 aRS$ 3.000,00 aRS$5.000,00 aRS$8.000,00 8.000,00

Fonte: Coleta de dados — Sphinx Survey.

10 Disponivel em: <http://cps.fgv.br/node/3999>. Acesso em: 03/11/2014.
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Considerando os dados amostrais obtidos, foi verificado que a amostra de
usuérios do Bike Poa coletada é constituida por mais mulheres do que homens,
predominantemente jovens de até 34 anos que sdo fortemente influenciados pelas
tendéncias da geracdo Y e dotados de grande conhecimento educacional, uma vez
gue, quanto a escolaridade, a amostra é constituida por pessoas que tem ensino
superior completo ou incompleto (podendo ser em andamento) . Ainda assim, €&
possivel concluir que os usuarios do Bike Poa sdo pessoas que possuem rotinas
estabelecidas, pois sdo, em sua maioria, estudantes e/ou trabalhadores formais.
Também € possivel observar que a amostra é predominantemente pertencente as
classes B e C, considerando que a maioria das respostas para a variavel renda familiar
foi entre R$ 1.500,00 até acima de R$ 8.000,00. Dessa forma, os usuérios do Bike Poa
tem poder aquisitivo relativamente grande em relacdo a amostra obtida por estudos
realizados pelo EDOM em 2003, que constatou que a maioria dos usuarios de bicicleta
de Porto Alegre possui renda familiar de até R$ 500,00 e de R$ 501,00 até R$ 1.500,00
(CONSORCIO OFICINA-LOGIT-MATRICIAL, 2008, p. 45). Esse fator pode ser
explicado pelo fato de que o usuario do Bike Poa deve, necessariamente, pagar pelo
aluguel através de cartdo de crédito, 0 que pode limitar esse servico a pessoas com

maior poder aquisitivo.

8.2 FORMAS DE USO DO BIKE POA

Na pagina 2 do questionario foi abordada a frequéncia (Q1) e as formas de uso
do Bike Poa (Q2).

As frequéncias de uso foram agrupadas nas categorias conforme ilustrado na
Tabela 2. Esse agrupamento foi feito com a finalidade de estudar a frequéncia semanal
de uso do Bike Poa pelos entrevistados, resultando em quatro grupos com amplitude de
guatro numeros, sendo que o Ultimo grupo séo os respondentes que afirmam utilizar o

Bike Poa mais de 12 vezes ao més. Dessa forma, a primeira coluna representa o
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agrupamento da frequéncia mensal de uso do Bike Poa obtido na amostra, a segunda é
o valor absoluto de respostas (n) e a terceira a frequéncia percentual de respostas em

relacéo a cada categoria.

Tabela 2: Distribuicdo de frequéncias de uso do Bike Poa

Frequéncia uso mensal Absoluto (n) | Frequéncia (%)
Até 4 vezes por més 88 48,35%
De 5 a 8 vezes por més 33 18,13%
De 9 a 12 vezes por més 25 13,74%
Mais de 12 vezes por més 36 19,78%
Total 182 100%

Fonte: Coleta de dados — Sphinx Survey.
Nota: Questao aberta.
Minimo = 1, M&ximo = 30 (1 < n < 30).
Média = 6,59, Desvio padrdo = 7,05

A frequéncia média de uso do Bike Poa da amostra coletada € de 6,59 vezes ao
més. Com essa informacgéo € possivel concluir que, em geral, os respondentes utilizam
0 Bike Poa cerca de uma ou duas vezes por semana. Porém o desvio padrdao da
amostra € alto, isso significa que os valores respondidos foram dispersos da média.
Isso €& explicado pela distribuicdo de frequéncias mostrada na Tabela 2. Os
respondentes que utilizam o Bike Poa até 4 vezes ao més correspondem a 48,35% da
amostra, ou seja, a maior parte dos usuarios do Bike Poa o utiliza uma vez por semana
ou menos. Ainda assim, 18,13% dos respondentes o utilizam de 5 a 8 vezes ao més, ou
seja, de uma a duas vezes por semana; 13,74% utilizam de duas a trés vezes por
semana e; 19,8% afirmam utilizar o Bike Poa mais de 12 vezes a0 més, ou seja, mais
de trés vezes por semana, sendo esse grupo caracterizado por usuarios frequentes do
sistema.

Outro dado analisado na pagina 2 do questionario séo as formas de uso do Bike
Poa (Q2). Essa parte do questionario foi divida em trés formas de uso, baseadas em
pesquisas de dados secundarios: para transporte, para lazer e recreacdo ou para

exercicio fisico, cabendo ao entrevistado responder com “Sim”, se utiliza o Bike Poa
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para essa finalidade, ou “N&o”, se nao utiliza. O resultado dessa amostra esta exposto

no Grafico 10 a seguir.

Gréfico 10: Formas de uso do Bike Poa
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Fonte: Coleta de dados — Sphinx Survey.

A forma de uso que obteve maior frequéncia de respostas positivas foi a variavel
“lazer e recreacao”, onde 85,16% (n=155) responderam que utilizam o Bike Poa como
forma de lazer e apenas 14,84% (n=27) responderam que nao utilizam. Essa pode ser
considerada a forma mais frequente de uso do Bike Poa, reafirmando pesquisas
anteriores.

A segunda forma de uso mais frequente é com intuito de realizacdo de exercicios
fisicos, onde 69,78% (n=127) dos usuarios responderam que consideram o Bike Poa
como uma forma de realizar exercicios e 30,22% (n=55) responderam que n&o
consideram.

Por fim, o transporte foi um fator relevante apresentado, mesmo sendo o que
apresentou menor frequéncia de respostas positivas. Mais da metade dos
entrevistados, 53,30% (n=97), afirmaram que utilizam o Bike Poa como forma de
transporte e 46,70% (n=85) ndo utilizam. Assim, cerca de metade dos entrevistados é
adepta, mesmo que com pouca frequéncia, ao uso da bicicleta como modal de

deslocamento.
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A Tabela 3 ilustra o cruzamento das formas com a frequéncia média de uso do
Bike Poa.

Tabela 3: Fomas X Frequéncia de uso

Média Desvio Padréo Média Desvio Padrao
Sim N&o
Transporte 8,79 7,77 4,07 5,11
Lazer e recreacao 6,30 6,86 8,26 8,00
Exercicio fisico 7,15 7,44 5,29 591

Fonte: Coleta de dados — Sphinx Survey.

E visivel que o desvio padrdo da frequéncia de uso em relacéo as formas de uso
do Bike Poa € alto em relacdo a meédia. Esse fato € justificado pela distribuicdo das
frequéncias de uso absolutas aplicadas a toda a amostra, onde grande parte dos
respondentes utilizam o servi¢co até uma vez por semana (até 4 vezes aos més) e uma
parcela menor, porém significativa, o utiliza com maior frequéncia, conforme exposto na
Tabela 2.

Considerando a Tabela 3, os usuarios que afirmam considerar o Bike Poa como
uma forma de locomocéao (transporte) sdo os que possuem maior frequéncia média de
uso — 8,79 vezes ao més, ou pelo menos duas vezes por semana. Em contrapartida, os
usuarios que nédo utilizam o servico como modal de deslocamento sdo o0s que
apresentam menor frequéncia média de uso, ou seja, 4,07 vezes por més ou até uma
vez por semana em média. Considerando esses dados € presumivel que os
consumidores mais fiéis do servico Bike Poa sdo os que o utilizam para transporte.

Ainda assim, a segunda forma com mais frequéncia de uso apresentada na
amostra coletada foi a de exercicios fisicos. Os consumidores do Bike Poa que o
consideram como forma de exercicio o utilizam em média 7,15 vezes a0 més ou mais
de uma e menos de duas vezes por semana. Os usuarios que nao consideram o
servico para essa finalidade especifica apresentaram frequéncia média de uso de 5,29
vezes ao més (cerca de uma vez por semana).

Por fim, os usuarios que consideram o Bike Poa como forma de lazer e

recreacdo o utilizam em média 6,30 vezes ao més, ou seja, mais de uma e menos de
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duas vezes por semana, apresentando a menor frequéncia média mensal entre as
formas de uso estabelecidas na pesquisa. Contudo, os que nao consideram o Bike Poa
como uma forma de lazer o utilizam mais do que os que consideram — em média 8,26
vezes ao més ou cerca de duas vezes por semana.

Na questdo aberta complementar as formas de uso, um respondente afirma
utilizar o Bike Poa para integracdo com os transportes coletivos. Pelo fato da maioria
das estacles se localizar na regido central da cidade, o servico também pode servir
para deslocamentos menores quando o usuario mora em regides mais afastadas, tendo

gue, em sua rotina, utilizar dois 6nibus ou o trem.

8.3 ANALISE DAS MOTIVACOES DE USO E NAO USO DO BIKE POA

Neste capitulo serdo analisadas as respostas obtidas na pagina 3 do
guestionario. Essa parte € constituida de cinco blocos de afirmacfes os quais 0s
respondentes deveriam avaliar de acordo com a escala Likert de cinco pontos. Os
guatro primeiros blocos deveriam ser avaliados de acordo com o grau de concordancia
do respondente com cada afirmacdo: discordo totalmente (1), discordo (2), né&o
concordo nem discordo (3), concordo (4), concordo totalmente (5), e o ultimo bloco de
acordo com sua satisfacao pelo servico do Bike Poa: muito insatisfeito (1), insatisfeito
(2), nem satisfeito nem insatisfeito (3), satisfeito (4), muito insatisfeito (5).

Essa parte do questionario tem a finalidade de verificar o que motiva e o que
desmotiva os respondentes a utilizarem o Bike Poa. Para isso serdo analisadas as
médias das pontuacdes atribuidas, considerando as afirma¢cdes com maior média as

mais motivadoras para o uso do servico.
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Os motivos de uso do Bike Poa foram divididos em duas partes, onde a primeira

(Q3) procura identificar os aspectos motivadores que trazem beneficios individuais ao

usuario e a segunda (Q5) se preocupa em identificar os aspectos que o motiva a utilizar

o servico em beneficio a sociedade. A Q3 (Tabela 4) e a Q5 (Tabela 7) sdo compostas

por afirmacdes as quais o respondente deve pontuar de acordo com seu grau de

concordancia a partir da afirmagao: “Eu utilizo o Bike Poa porque...”.

Considerando o primeiro bloco de questdes foram obtidos o0s seguintes

resultados, expostos na Tabela 4 a seguir.

Tabela 4: Motivos de uso do Bike Poa (pessoais)

Motivo Média Desvio

Padréo
Q3.5 ... é divertido/prazeroso. 4,26 0,90
Q3.12 ... é barato. 4,25 0,87
Q3.11 ... gosto de apreciar a paisagem. 4,24 0,85
Q3.13 ... procuro ter habitos saudaveis. 4,15 0,84
Q3.10 ... gosto de estar em contato com a natureza. 4,08 0,96
Q3.3 ... ndo fico preso (a) no transito. 3,95 0,92
Q3.9 ... procuro sair da rotina. 3,90 0,98
Q3.7 ... prefiro andar de bicicleta a andar de énibus. 3,90 1,10
Q3.4 ... ndo preciso comprar uma bicicleta. 3,86 1,03
Q3.6 ... prefiro andar de bicicleta a andar a pé. 3,81 1,05
Q3.2 ... o sistema é facil de ser usado. 3,70 1,00
Q3.1 ... é conveniente. Sempre ha estacbes proximas. 3,31 1,08
Q3.8 ... prefiro andar de bicicleta a andar de carro ou moto. 3,31 1,22
Q3.14 ... € minha Unica op¢éo de deslocamento. 1,54 0,88

Fonte: Coleta de dados — Sphinx Survey.

Notas: Escala de cinco pontos, de 1=Discordo totalmente a 5=Concordo totalmente
Alfa de Cronbach: 0,75
Absoluto (n) = 182
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Dos 14 motivos acima citados, cinco deles apresentaram médias bastante
elevadas (acima de 4 pontos), seis obtiveram média moderada de aceitacdo entre 3,5 e
4 pontos (ndo concordo nem discordo) e trés deles médias menores do que 3,5 pontos
(n&o concordo nem discordo até discordo totalmente).

O motivo que obteve média mais alta e baixo desvio padréo foi quanto a variavel
gue determinava o prazer e a diversdo de utilizar o servico (Q3.5, média=4,26 e
DP=0,90). Outros dois motivos ligados a essa variavel também obtiveram a pontuacéo
média elevada e baixo desvio padrdo. Sdo essas as variaveis que definem a motivacao
do usuério do Bike Poa como apreciacdo da paisagem (Q3.11, média=4,24 e DP=0,85)
e contato com a natureza (Q3.10, média=4,08 e DP=0,96). Também relacionado ao
prazer do uso do Bike Poa como motivacéo esta a variavel de quebra de rotina (Q3.9,
média=3,90 e DP=0,98) que obteve média de aceitacdo moderada.

Esses dados reafirmam as analises anteriores referentes as formas de uso do
Bike Poa. E consideravel que a maioria dos usuarios afirme que utiliza o Bike Poa como
atividade de lazer e recreacdo uma vez que 0 que mais 0S motiva € 0 prazer que esse
servigco proporciona, mesmo que essa nao seja essa a Unica finalidade para seu uso.

A segunda variavel com maior pontuacdo média € a que considera barato o
preco do servico (Q3.12, média= 4,25 e DP=0,87). Por se tratar de um aluguel, o preco
do servico deve ser acessivel, uma vez que o usuario se beneficia do bem, porém néao
0 possui. A partir disso, é possivel considerar que o custo-beneficio oferecido pelo Bike
Poa é um aspecto motivador muito forte para 0s usuarios.

Uma das principais premissas para o0 consumo colaborativo, no ambito de
Sistemas de Servicos de Produtos (SSP), é o fato de ndo haver a necessidade da
posse do bem, o que beneficia ndo s6 o usuario financeiramente, mas também a
sociedade em geral e o meio ambiente, pois o0 mesmo bem pode ser utilizado por
diversas pessoas, reduzindo o consumo excessivo e otimizando a capacidade do bem
(BOTSMAN e ROGERS, 2011). A variavel que considera como motivacéo o fato de nao
haver a necessidade de investimento em uma bicicleta (Q3.4, média=3,86 e DP=1,03)
obteve pontuacdo média moderada-alta e desvio padréo alto. E possivel verificar com a
frequéncia de respostas, que uma grande parcela dos respondentes afirma que

concorda com o fato ndo haver a necessidade de possuir uma bicicleta (30,8% dos
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respondentes concordam totalmente e 37,4% apenas concordam). Essas pessoas,
portanto, observam, mesmo que inconscientemente, algumas vantagens do consumo
colaborativo.

O terceiro fator com pontuacdo média-alta € o que se refere ao fato do Bike Poa
ser um servico que proporciona a populacdo a adocdo de habitos saudaveis (Q3.13,
média=4,15 e DP=0,84). Essa foi a variavel que apresentou menor desvio padréao,
sendo assim, as respostas dos entrevistados ndo tiveram muita oscilacdo em relacao a
média. Dessa forma, € possivel associar a alta concordancia dos respondentes com a
motivacdo de adocdo de habitos saudaveis ao fato de uma significativa maioria ter
declarado que utiliza o Bike Poa como uma forma de fazer exercicios fisicos.

O grupo de variaveis que procurou identificar a praticidade que o sistema oferece
como fator motivacional ocupou a quarta posicdo entre os demais grupos. As variaveis
pertencentes a esse grupo apresentaram pontuacdes meédias mais baixas entre as
demais. A variavel que avalia como motivacao a facilidade de uso do sistema Bike Poa
(Q3.2) apresentou pontuacdo média moderada (média=3,70 e DP=1,00) e a que avalia
a conveniéncia do sistema por sempre haver estacdes proximas, pontuacdo meédia
baixa (Q3.1, média=3,31 e DP=1,08). A variavel de maior relevancia dentro desse
grupo € a que trata da agilidade da bicicleta perante aos demais veiculos em horarios
de grande circulacdo (Q3.3, média=3,95 e DP=0,92), mostrando que o fato do usuario
do Bike Poa néo ficar nos congestionamentos pode ser um dos motivos pelos quais 0s
usuarios adquirem o servico.

Outro grupo de variaveis trabalhado foi a bicicleta em comparacdo aos demais
modos de transporte. Os motivos que se adequam a esse grupo sdo 0s que estdo
contidos nas variaveis “prefiro andar de bicicleta a andar a pé” (Q3.6, média=3,81 e
DP=1,05), “prefiro andar de bicicleta a andar de 6nibus” (Q3.7, média=3,90 e DP=1,10)
e “prefiro andar de bicicleta a andar de carro/moto” (Q3.8, média=3,31 e DP=1,22). Os
valores das pontuacdes médias foram moderadas para as duas primeiras variaveis e
baixo para a ultima. Isso reforca a ideia do transporte por bicicleta ser agil e uma forma
de deslocamento diferente e divertida comparada as convencionais. Ainda assim, o fato
dos transportes publicos estarem defasados também pode ser um fator que auxiliou na

concordancia dos entrevistados para essas variaveis. Porém, a concordancia de que a
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preferéncia da bicicleta em relacdo aos veiculos particulares motorizados foi baixa, ndo
classificando esse item como uma motivacao relevante para o uso do Bike Poa. Esse
fato reforca que a cultura do automodvel ainda é forte entre os cidaddos porto-
alegrenses, conforme dizem as tendéncias de aumento da taxa de motorizagcado por
habitante™*.

O item que obteve menor média de concordancia foi 0 que sugere a motivacao
do uso do Bike Poa por ser a unica forma de deslocamento oferecida (Q3.14,
meédia=1,54 e DP=0,88). Portanto, essa varidvel ndo €, previsivelmente, um motivo de

uso do servigo.

Tabela 5: Distribuicdo de média por grupo de variaveis

Grupo Variaveis Média

Saude Q3.13 ... procuro ter habitos saudaveis 415

Q3.5 ... é divertido/prazeroso.
Prazer Q3.9 ... procuro sair da rotina. 4,12
Q3.10 ... gosto de estar em contato com a natureza.
Q3.11 ... gosto de apreciar a paisagem.

Custo Q3.4 ... néo preciso comprar uma bicicleta. 4,05
Q3.12 ... é barato.

o Q3.1 ... é conveniente. Sempre ha estacbes proximas.
Praticidade Q3.2 ... o sistema é facil de ser usado. 3,65
Q3.3 ... ndo fico preso (a) no transito.

Preferéncia em Q3.6 ... prefiro andar de bicicleta a andar a pé.

Q3.7 ... prefiro andar de bicicleta a andar de énibus.

Q3.8 ... prefiro andar de bicicleta a andar de carro ou moto.
modais Q3.14 ... € minha Unica op¢éo de deslocamento.

relac@o aos demais 3,14

Fonte: Coleta de dados — Sphinx Survey.

A Tabela 5 representa a média de pontuacéo atribuida por grupos de variaveis.
Esses grupos foram elaborados a partir dos resultados da pesquisa de De Barcellos e
Silva (2014). O grupo de motivacdes relacionado a saude recebeu a maior pontuacao
(4,15), porém é necessario considerar que esse € um grupo de apenas uma variavel. O
segundo grupo com maior pontuacdo média € 0 que representa o prazer que 0 Servico
proporciona (4,12), esse grupo possui quatro variaveis e apresentou pouca diferenca

em relacdo ao grupo que ocupa primeiro lugar. O grupo de variaveis que representa o

' Disponivel em: <http://gl.globo.com/rs/rio-grande-do-sul/transito/noticia/2014/05/com-aumento-de-

frota-porto-alegre-tem-1-veiculo-para-cada-18-habitante.html>. Acesso em: 09/10/2014.
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custo como fator motivacional para o uso do servigco teve a terceira maior pontuacao
média (4,05), seguido pelos grupos de praticidade (3,65) e preferéncia em relacdo a
outros modais de transporte (3,14).

A Tabela 6 representa a distribuicdo de pontuacdo média dos grupos de
variaveis de acordo com a finalidade de uso do Bike Poa.

Tabela 6: Motivacbes (pessoais) X Formas de uso

Formas de uso Saude Prazer Custo Praticidade Preferéncia
Sim 4,18 4,18 4,08 3,62 3,11
Lazer
N&o 4,96 3,81 3,89 3,86 3,31
Sim 4,25 4,23 4,19 3,64 3,14
Exercicio Fisico
N&o 3,91 3,87 3,76 3,69 3,16
Sim 424 4,05 4,00 3,74 3,41
Transporte
Nao 4,05 4,21 4,12 3,56 2,83

Fonte: Coleta de dados — Sphinx Survey.

Na Tabela 6 é possivel verificar que o grupo de variaveis saude € o de maior
influéncia motivacional pelos usuarios do Bike Poa que o utilizam para exercicios
fisicos, seguido dos que utilizam para transporte e lazer. Com isso, € possivel analisar
gue os entrevistados tém como principal motivacdo para uso do Bike Poa a adocéo de
habitos saudaveis em praticamente todas as finalidades de uso estudadas.

O grupo de variaveis que relaciona as motivacdes do Bike Poa ligadas ao prazer
também apresenta maior pontuacdo entre os respondentes que o utilizam para
exercicio fisico, seguido pelos que utilizam para lazer e, por fim, para transporte,
finalidade que obteve menor pontuacdo entre esse grupo de variaveis. As meédias
mostram que o prazer, em geral, € motivacional para todas as finalidades de uso do
Bike Poa.

O custo também € um fator que exerceu motivacdo em todos o0s grupos de
formas de uso, ainda assim, ele é mais presente nos que consideram o Bike Poa como
uma forma de realizar exercicios, seguido pelos que utilizam para lazer e transporte.

Os grupos de variaveis de praticidade e de preferéncia obtiveram pontuacdes

mais altas entre os usuéarios do Bike Poa que o utilizam para transporte. E importante
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observar que esse € 0 grupo que mais possui frequéncia de uso desse servi¢co. Sendo

assim, o fato da adoc¢éo do Bike Poa para deslocamento e seu uso mais continuo pode

estar ligado a preferéncia de uso da bicicleta perante aos demais meios de transporte.
O outro grupo de variaveis € o que representa as motivacdes em relacdo aos

beneficios trazidos a sociedade, que estao expostas na Tabela 7.

Tabela 7: Motivacfes de uso do Bike Poa (sociais)

. ] Desvio
Motivo Média .

Padréo
Q5.2 ... ndo polui o meio ambiente (¢ um meio de transporte sustentavel). 4,09 1,09
Q5.3 ... posso influenciar outras pessoas a terem as mesmas atitudes que eu. 3,84 1,09
Q5.1 ... procuro contribuir para diminuir o trafego de veiculos. 3,64 1,16
Q5.5 ... faz parte do meu estilo de vida. 3,58 1,08
Q5.4 ... outras pessoas utilizam ou recomendam 3,57 1,10

Fonte: Coleta de dados — Sphinx Survey.
Notas: Escala de cinco pontos, de 1=Discordo totalmente a 5=Concordo totalmente
Alfa de Cronbach: 0,83
Absoluto (n) = 182

Analisando a Tabela 7 é possivel sugerir que a sustentabilidade é o fator que
mais motiva os usuarios do Bike Poa (Q5.2, média=4,09 e DP=1,09). E importante
observar que esse fator foi o Unico que obteve pontuacdo média alta, portanto, os
respondentes, em geral, concordam que utilizam o Bike Poa pelo fato de que € um
sistema sustentavel para o meio ambiente.

Porém, a variavel que observa a contribuicdo do usuario para a diminuicdo do
trafego de veiculos, também ligada a sustentabilidade, obteve pontuacdo média
moderada (Q5.1, média=3,64 e DP=1,16). Isso indica que, mesmo preocupados com a
sustentabilidade, uma consideravel parte da amostra ndo abdica do conforto que um
veiculo motorizado oferece em prol do beneficio social de diminuir o trafego de
veiculos.

Grupos de referéncia sdo importantes formadores de opinido dos consumidores.
Esses grupos sdo compostos de pessoas que fazem parte do dia a dia das pessoas e

influenciam seus gostos, preferéncias e estilos de vida (KOTLER e KELLER, 2012).
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Analisando as variaveis ligadas aos grupos de referéncia, foi observado que o fator que
obteve a segunda maior pontuacdo média foi o que indica que os usuarios do Bike Poa
podem influenciar outras pessoas a terem as mesmas atitudes (Q5.3, média=3,84 e
DP=1,09), porém o que indica que outras pessoas utilizam ou recomendam 0 servico
(Q5.4, média=3,57 e DP=1,10) obteve a menor média entre as demais variaveis. Assim,
em geral, os entrevistados ndo concordam nem discordam que utilizam o Bike Poa por
influéncia de grupos de referéncia.

Por fim, a variavel motivacional para uso do Bike Poa referente ao estilo de vida
também recebeu pontuacdo média moderada (Q5.5, média=3,58, DP=1,08), mostrando
gue para o usuario do Bike Poa, em geral, o estilo de vida proporcionado pela bicicleta
nao exerce grande influéncia motivacional entre os entrevistados. Isso mostra que o
estilo de vida urbano, proposto por VIEIRA (2009), em que as caminhadas e bicicletas
foram substituidos por veiculos motorizados, ainda é presente na cidade de Porto
Alegre, apesar da preocupacéo ambiental percebida.

A Tabela 8 representa o cruzamento da pontuacdo meédia atribuida a cada
variavel com as formas de uso do Bike Poa. Essa tabela mostra a pontuacéo atribuida

por cada grupo estudado para o bloco de questdes de motivacdes altruisticas (Q5).

Tabela 8: Motivac¢fes (sociais) X Formas de uso

Trafego de N Influencia E . .
Formas de uso Sustentabilidade Estilo de vida
Veiculos os outros | influenciado

Sim 3,57 4,07 3,87 3,63 3,62
Lazer

Nao 4,04 4,19 3,67 3,22 3,37

Sim 3,64 4,14 3,87 3,56 3,69

Exercicio Fisico
Nao 3,64 3,96 3,78 3,58 3,35
Sim 3,97 4,30 3,98 3,50 3,80
Transporte
Nao 3,26 3,85 3,68 3,65 3,33

Fonte: Coleta de dados — Sphinx Survey.

Conforme ja exposto, o bloco de questdes Q5 procura identificar as motivacdes
no contexto social do individuo. Considerando a andlise proposta na Tabela 8, foi

verificado que as maiores médias de pontuagdo para as variaveis que beneficiam o
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ambiente foram identificadas entre os usuarios que utilizam o Bike Poa como forma de
deslocamento. As motivacdes referentes a sustentabilidade (Q5.1 e Q5.2) foram as
médias mais altas nesse grupo. Esse grupo também procura exercer influéncia sobre as
outras pessoas (Q5.3), para que essas venham a ter atitudes semelhantes, porém nao
sdo muito influenciados por outras pessoas (Q5.4). Portanto, como esperado, esse
grupo é o que mais considera a bicicleta parte de seu estilo de vida em relagdo ao
demais.

Dessa forma, foi possivel visualizar que as motivacdes para que o Bike Poa seja
utilizado partem de necessidades tanto utilitarias quanto hedonicas. E presumivel dizer
gue, em média as necessidades hedonicas se sobressaem em relacdo as motivacoes
percebidas. Os habitos saudaveis e o prazer foram os grupos de variaveis
motivacionais mais predominantes. Ainda assim, mesmo que as motivacdes para
beneficio social ndo tenham se sobressaido em relagdo aos demais grupos, a
preocupacao com 0 meio ambiente se mostrou um forte motivo para a utilizacéo do Bike
Poa, seguindo as perspectivas do consumo colaborativo, que procura fazer com que o0s
habitos de consumo sejam 0s mais sustentaveis possiveis.

As necessidades utilitarias sdo aquelas em que as motivacdes dao énfase aos
atributos tangiveis do servico. Entre as identificadas com forte influéncia motivacional,
foi encontrado o preco do servico, beneficiando o usuario financeiramente. Também
foram identificadas como motivacdo com énfase na funcionalidade do produto, a
praticidade e a preferéncia em relacdo a outros modais de transporte, porém essas nao

apresentaram tao forte influéncia como as outras.

8.3.2 Fatores desmotivadores do Bike Poa

Para atingir os objetivos dessa pesquisa, foram também estudados os aspectos
desmotivadores do uso do Bike Poa, esses que também podem ser analisados sob a

perspectiva do uso da bicicleta em geral.
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Esse bloco de varidveis teve o objetivo de identificar quando o usuéario do Bike
Poa néo o utiliza. Dessa forma, foram feitas as afirmagdes contidas na Tabela 9 para
gue essas sejam avaliadas de acordo com o grau de concordancia do respondente a

partir da afirmacao: “Eu n&o utilizo o Bike Poa quando...”.

Tabela 9: Motivos de ndo-uso do Bike Poa

Motivo Média Desvio
Padréo
Q4.1 ... o clima nao esta favoravel (chuvoso, muito quente, muito frio, etc.). 3,94 1,09
Q4.2 ... a topografia do meu trajeto ndo esta favoravel (muitas subidas). 3,48 1,23
Q4.4 ... ndo ha continuidade entre as ciclovias (em algum momento do meu trajeto 3,45 1,28
preciso utilizar vias de trafego de veiculos).
Q4.3 ... ndo ha ciclovias. 3,41 1,34
Q4.6 ... preciso fazer um trajeto muito longo. 3,14 1,28
Q4.5 ... ndo estou vestindo roupas confortaveis. 3,13 1,19
Q4.7 ... ha muito transito. 3,06 1,35

Fonte: Coleta de dados — Sphinx Survey.
Notas: Escala de cinco pontos, de 1=Discordo totalmente a 5=Concordo totalmente
Alfa de Cronbach: 0,70
Absoluto (n) = 182

Analisando os resultados da pesquisa, pode-se dizer que o0 Unico fator que
estimula o ndo-uso do Bike Poa é o clima da cidade de Porto Alegre. Por possuir um
clima subtropical amido, a cidade possui as quatro estagcdes do ano bem definidas,
onde a amplitude térmica € alta, em que no verdo as temperaturas podem chegar a
40°C e no inverno a 2°C. As chuvas também sédo abundantes na regido em funcéo do
clima. Por isso, situacbes de muito frio, muito calor ou presenca de chuva sao
desestimuladoras para uso do Bike Poa (Q4.1, média=3,94 e DP=1,09).

Referente as demais situacfes, € visto que, em média, os respondentes néo
concordam nem discordam. Cabe ressaltar que o desvio padrdo apresentado nas
respostas séo altos e, portanto, distanciadas da média, como pode ser visualizado nas

tabelas de frequéncias no Anexo B.
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Ainda sobre as condig¢6es fisicas do ambiente, foi tratada a variavel que avalia a
topografia de Porto Alegre (Q4.2, média=3,48 e DP=1,23). O grau de concordancia com
essa questdo pode ter sido baixo em funcdo de que as estagcbes do Bike Poa estédo
localizadas em areas mais planas da cidade, onde ndo existem rotas ingremes que
atrapalhem o deslocamento do usuario.

Ainda assim, foi avaliada a infraestrutura da cidade como aspecto desmotivador,
para isso foram analisadas duas variaveis: a falta de ciclovias e ciclofaixas (Q4.3,
média=3,41 e DP=1,34) e a falta de continuidade entre as existentes (Q4.4, média=3,45
e DP=1,28). E possivel dizer que esse fator ndo foi considerado um aspecto
desmotivador uma vez que as regides que o Bike Poa abrange séo dotadas de espacos
adequados para circulacdo de bicicletas, como parques e ciclovias. Ainda assim, é
possivel observar que grande parte dos ciclistas usuarios do Bike Poa utiliza a calcada
para a circular’®>. Para o Codigo de Transito Brasileiro (CTB), as bicicletas s&do
permitidas nas calcadas desde que esta esteja devidamente sinalizada para essa
finalidade (Art. 59, CBT) e quando o ciclista estiver desmontado ao conduzir a bicicleta.
Caso contrario, no transito, a bicicleta se comporta como um veiculo comum e por isso
deve utilizar os mesmos espacos dos veiculos motorizados, salvo na existéncia de
locais adequados para seu uso (ciclovias, ciclofaixas e acostamentos).

Na questédo aberta (Q4.8) foi constatada a seguinte resposta em relacédo a falta
de seguranga no transito: “a descontinuidade das ciclovias e a falta de seguranga no
transito dificultam o uso para deslocamento”. Isso salienta que a falta de seguranca no
transito € um fator que atrapalha o uso da bicicleta em vias de trafego de veiculos,
fazendo com que, na falta de ciclovias, os ciclistas usem as calcadas. Ainda assim,
analisando a frequéncia de respostas dessa variavel (Anexo B) foi possivel constatar
gue na Q4.3 27,5% dos respondes afirmam que concordam e 27,5% concordam
totalmente com o fato de que a auséncia de ciclovias atrapalha o uso do Bike Poa. Para
a questdao Q4.4, 32,4% concordam e 24,2% concordam totalmente que a falta de

continuidade entre as ciclovias € um fator que desestimula o uso do servico. Dessa

> Disponivel em: <http://seresurbanos.blogfolha.uol.com.br/2014/04/19/na-calcada-pedalam-71-dos-

ciclistas-do-bike-sampa/> Acesso em 06/11/2014.
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forma, apesar da média de pontuacdo ter sido baixa, existiu alta frequéncia de
concordancia parcial ou total com essas variaveis.

As demais questdes foram associadas ao vestuario dos usuérios (Q4.5,
média=3,13 e DP= 1,19). Considerando a média e as frequéncias de respostas, que se
concentraram em “discordo” (24,7%), “ndo concordo nem discordo” (24,7%) e
“concordo” (28,0%), 0 uso de roupas confortaveis (como ténis, roupas para exercicios)
ndo é um fator que desestimula o uso das bicicletas.

A distancia percorrida (Q4.6, média=3,14 e DP=1,28) também néo é considerada
um fator desmotivador para o uso do Bike Poa tendo em vista a andlise da pontuacdo
média e das frequéncias de respostas, que se concentraram em “discordo” (25,8%),
“nao concordo nem discordo” (20,3%) e “concordo” (25,8%).

A presenca de transito (Q4.7, média 3,06 e DP= 1,35) é o fator que menos
desestimula o uso do Bike Poa. Considerando que grande parte dos usuarios utiliza a
calcada e ciclovias, ndo tendo contato com o transito de veiculos, para algumas
pessoas esse fator pode ser um motivador para o uso do Bike Poa. O grande numero
de veiculos disputando as vias urbanas gera congestionamentos e a bicicleta como um
veiculo mais rapido possui vantagem perante a essas situacoes.

A Tabela 10 analisa as formas de uso em relacdo as pontuacdes médias do
bloco de questbes Q4. As variaveis dispostas em linha representam as questdes
estudadas, onde as questdes Q4.1 e Q4.2 se referem as condicdes fisicas da cidade;
as questdes Q4.3 e Q4.4 como a infraestrutura; Q4.5 ao vestuario; Q4.6 a extensao do
trajeto e; Q4.7 presenca de transito. As variaveis agrupadas receberam uma média total

para que seja melhor analisada a percepcao total.
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Tabela 10: Aspectos desmotivadores X Formas de uso

Condicdes ) .
- Infraestrutura | Vestuario | Extensdo | Transito
Fisicas

Questbes Q41 | Q42 | Q43 | Q44 Q4.5 Q4.6 Q4.7
. Sim 3,95 | 3,50 3,48 3,45 3,12 3,16 3,03

azer
N&o 3,89 | 341 3,04 3,48 3,22 3,07 3,19
Exercicio | Sim 3,99 | 3,44 3,58 3,56 3,21 3,15 3,03
Fisico Néo 3,82 | 3,58 3,02 3,20 2,96 3,13 3,11
Sim 3,75 | 3,28 3,10 3,27 3,03 3,01 2,88

Transporte

Néo 4,15 | 3,72 3,77 3,66 3,25 3,29 3,26

Fonte: Coleta de dados — Sphinx Survey.
Notas: Q4.1=Eu nao uso o Bike Poa quando o clima ndo esta favoravel (chuvoso, muito quente, muito
frio, etc.).
Q4.2=Eu néo uso o Bike Poa quando a topografia do meu trajeto ndo esta favoravel (muitas subidas).
Q4.3=Eu néo uso o Bike Poa quando nado ha ciclovias
Q4.4=Eu nédo uso o Bike Poa quando ndo h& continuidade entre as ciclovias (em algum momento do meu
trajeto preciso utilizar vias de trafego de veiculos).
Q4.5=Eu ndo uso o Bike Poa quando nao estou vestindo roupas confortaveis
Q4.6=Eu ndo uso o Bike Poa quando preciso fazer um trajeto muito longo

Q4.7=Eu ndo uso o Bike Poa quando ha muito transito

Tendo em vista a Tabela 10, € possivel notar que as condicbes fisicas
desfavoraveis da cidade de Porto Alegre (Q4.1 e Q4.2) é mais considerada um aspecto
desmotivador para as pessoas que afirma utilizar o Bike Poa para lazer e exercicios
fisicos do que para as que utilizam para transporte. Isso se da pelo fato da associacao
de atividades prazerosas com condicbes ambientais, principalmente climaticas,
agradaveis. O fato de uma pessoa utilizar o Bike Poa para transporte significa que ela
parte da necessidade de locomocado, sendo assim, as variabilidades do clima podem
interferir menos nessas pessoas.

A infraestrutura da cidade (Q4.3 e Q4.4) também interferiu menos nas pessoas
gue utilizam o Bike Poa para transporte do que nas que utilizam para lazer ou
exercicios fisicos. O motivo dessa diferenca pode ser justificado pela necessidade de
conforto nessas atividades. As pessoas pouco andardo de bicicleta para lazer ou

exercicio sem a presenca de vias adequadas para isso, ja para as que utilizam para
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transporte, esse fator tem menos relevancia, pois existe a necessidade utilitaria de
deslocamento. Essa justificativa também é cabivel para as demais varidveis estudadas
na Q4, por isso 0s maiores indices de concordancia com os aspectos desmotivadores
estao entre os usuéarios que ndo utilizam o Bike Poa para transporte.

O maior indice de pontuacdo para uso de roupas confortaveis (Q4.5) estd nos
usuarios que utilizam o Bike Poa para exercicios fisicos, pressupondo que, para esse
tipo de atividade é mais necesséario conforto quanto ao vestuario do que as demais.
Ainda pelo mesmo motivo, necessidade de conforto e bem-estar, o fato da distancia
percorrida no trajeto (Q4.6) é mais relevante para os usuarios que néo utilizam o servigo
para transporte, apenas para lazer e/ou pratica de exercicios.

Por fim, em situacdes de muito transito (Q4.7), os respondentes que utilizam a
bicicleta como forma de deslocamento sdo 0s que apresentaram menor concordancia
com a variavel, podendo representar a situacao inversa de que € preferivel se deslocar

de bicicleta a fim de evitar congestionamentos.

8.3.3 Resumo dos aspectos motivadores e desmotivadores

O Quadro 3 a seguir representa o resumo dos aspectos motivadores e
desmotivadores encontrados nas tabelas anteriores. Esses aspectos estéo distribuidos,

para fins de comparacéo, de acordo com as formas de uso.
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Quadro 3: Aspectos motivadores e desmotivadores em relagéo as formas de uso

Lazer

Exercicio Fisico

Transporte

Grande preocupacdo em manter
héabitos saudaveis (menor);
Grande motivagdo de uso por
prazer;

Grande motivagao por custo;
Menor percepc¢éo de praticidade;
Menor preferéncia em relacdo a

outros modais.

Grande preocupacdo em manter
hébitos saudaveis (maior);
Grande motivacao por prazer
(maior);

Grande motivag&o por custo

(maior);

Grande preocupacdo em manter
habitos saudaveis;

Grande motivagéo por prazer
(menor);

Grande motivacdo por custo
(menor);

Maior percepcédo de praticidade;
Maior preferéncia em relacéo ao

demais modais de transporte.

Grande motivacao pela
sustentabilidade (menor);
Grande motivacao pela
influéncia exercida;

Maior motivacao pela influéncia
recebida;

Menor motivacao pelo estilo de

vida que segue.

Grande motivacao pela
sustentabilidade;
Grande motivacao pela

influéncia exercida;

Maior motivacdo para diminuicdo
do trafego;

Grande motivacao pela
sustentabilidade (maior);

Grande motivacédo pela
influéncia exercida (maior);
Menor motivacéo pela influéncia
recebida;

Grande motivacao pelo estilo de
vida (maior).

Maior desmotivagdo pelas
condic®es fisicas e
meteorolégicas da cidade;
Maior desmotivagéo pela

extensao do trajeto;

Maior desmotivagéo pela
infraestrutura da cidade;
Maior desmotivagéo pelas

roupas que estdo sendo usadas;

Menor desmotivacao pelas
condicg0es fisicas e
meteorolégicas da cidade;
Menor desmotivacao pela
infraestrutura da cidade;

Menor desmotivacao pelas
roupas que estdo sendo usadas;
Menor desmotivacao pela
extensao do trajeto;

Menor desmotivacao pelo

transito.

Fonte: autora.
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De acordo com o Quadro 3, os consumidores que utilizam o Bike Poa para lazer
possuem grande motivacdo para manter habitos saudaveis, pelo prazer e diversao
proporcionada, pelo custo do servi¢o, por ser uma forma de consumo sustentavel e pela
influéncia exercida aos outros. Também sdo os mais influenciados pelos outros quanto
a escolha desse servico e 0s que mais se desmotivam pelo grande fluxo de transito e
extensdo do trajeto a ser percorrido. Esse grupo apresentou os menores indices de
motivacdo para 0s aspectos de manter habitos saudaveis, praticidade, preferéncia em
relacéo a outros modais, sustentabilidade e estilo de vida.

O grupo que utiliza o Bike Poa para realizar exercicios fisicos compartilha alto
indice de motivacao pelos menos aspectos citados no grupo que utiliza para lazer. Esse
grupo apresentou maiores indices de motivacao para os aspectos de manter habitos
saudaveis, prazer e diversdo e custo do servico, porém foram 0s que mais
demonstraram desmotivacdo para a infraestrutura da cidade e para o vestuario ao
usufruir do servico.

Ja os que utilizam para transporte apresentaram grande motivacdo para 0sS
mesmos aspectos dos demais grupos e também pelo estilo de vida. Esses
consumidores apresentaram 0s maiores indices de motivacdo para 0s aspectos de
praticidade do servico, preferéncia da bicicleta em relacédo a outros modais, contribuicéo
para diminuir o trafego de veiculos, sustentabilidade e estilo de vida. Nesse grupo foram
encontrados os menores indices de motivacao por prazer e diverséo, custo e influéncia
recebida. Ainda assim, esse grupo é o que menos se desmotiva para todos 0s aspetos
estudados: condicdes fisicas e meteorologicas, infraestrutura da cidade, vestuario ao
usufruir do servico, extensao do trajeto e fluxo do transito.

Observa-se que o0 grupo que utiliza para transporte se sobressai em relacdo aos
demais quanto as motivacdes altruisticas e menos influenciados pelas egoisticas, ainda
assim, sdo 0os gque menos se desmotivam para o uso do servico, além de serem 0s
usuarios mais frequentes. O grupo que utiliza o Bike Poa para exercicios fisicos, por
sua vez, é mais influenciado por motivacdes egoisticas, porém, sdo os consumidores

que o utiliza para lazer que menos sao influenciados por motivacdes altruisticas.
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8.4 PERCEPCAO DA CIDADE DE PORTO ALEGRE

O quarto bloco de variaveis teve a finalidade de analisar a percepgdo de Porto
Alegre como uma cidade ciclavel. A primeira varidvel se refere a Porto Alegre como
uma cidade que ird adotar a cultura da bicicleta (Q6.1), essa questéo tem finalidade de
medir o otimismo em relagdo as novas tendéncias de locomogé&o sustentavel. As outras
variaveis abordadas sao a seguranca para os ciclistas (Q6.2), a quantidade e qualidade
das ciclovias (Q6.3 e Q6.4) e a preocupacao com a sustentabilidade pelos cidadaos
(Q6.5). Para isso foram feitas as afirmacdes contidas na Tabela 11 sendo essas
avaliadas de acordo com o grau de concordancia do respondente a partir da afirmacéo:

“Eu acredito que Porto Alegre...”.

Tabela 11: Percepcdes de Porto Alegre

) . Desvio
Motivo Media .

Padréo
Q6.1 ... € uma cidade que ir4 adotar a cultura da bicicleta. 3,57 0,88
Q6.5 ... tem pessoas preocupadas com a sustentabilidade. 3,47 1,00
Q6.4 ... possui ciclovias de qualidade. 2,37 1,10
Q6.2 ... é segura para os ciclistas. 1,97 0,89
Q6.3 ... possui uma quantidade adequada de ciclovias. 1,61 0,78

Fonte: Coleta de dados — Sphinx Survey.
Notas: Escala de cinco pontos, de 1=Discordo totalmente a 5=Concordo totalmente
Alfa de Cronbach: 0,65

A média geral da pontuacéo das respostas foi de 2,60, mostrando que a amostra
coletada néo percebe a cidade como adequada a demanda cicloviaria existente.

O otimismo em relacdo ao futuro da cidade foi a variavel que obteve maior
pontuacao (Q6.1, média=3,57 e DP=0,88), porém ela ndo obteve muita relevancia para
0s entrevistados, mas analisando a tabela de frequéncias (Anexo B), a maior

concentragdo de respostas foi percebida em “concordo” (54,4%). Assim, o porto-



79

alegrense esta parcialmente otimista com a cidade adotar, no futuro, a cultura da
bicicleta.

A variavel com a segunda maior pontuacdo meédia foi a que analisou a
preocupacao dos cidaddos com a sustentabilidade (Q6.5, média=3,47 e DP=1,00). A
frequéncia de respostas também se concentrou em “concordo”, mostrando novamente
gue os cidadaos percebem a preocupacao social e ambiental entre eles.

O fato de que os respondentes nao percebem a cidade como adequada a atual
demanda por bicicletas diz mais respeito a infraestrutura da cidade. Os itens que
obtiveram menores pontuacées médias sdo os que dizem respeito ao espaco fisico de
Porto Alegre. Os cidaddos percebem que a seguranca para os ciclistas (Q6.2,
média=1,97 e DP=0,89), a quantidade (Q6.3, média=1,61 e DP=0,78) e a qualidade das
ciclovias (Q6.4, média=2,37 e DP=1,10) ndo estdo adequadas a atual demanda. E
necessario, como ja havia dito MINISTERIO DAS CIDADES (2007, p.72), uma
infraestrutura fisica continua e adequada para que as bicicletas venham a ser utilizadas

pelos brasileiros como modal de transporte.

8.5 SATISFACAO COM O SERVICO DO BIKE POA

O quinto e ultimo bloco de variaveis teve como objetivo analisar a satisfacdo dos
usuarios do Bike Poa com o servico em geral. Para isso foram questionadas as
variaveis de atendimento da central telefénica (7.1), tempo de uso das bicicletas (Q7.2),
namero de bicicletas disponiveis nas estacdes (Q7.3), localizacdo das estacbes (Q7.4)
e funcionamento geral do sistema (Q7.5). Nesse bloco os usuarios deveriam avaliar as
guestdes quanto a sua satisfacdo, onde 1=totalmente insatisfeito e 5=totalmente
satisfeito.

As respostas obtidas podem ser analisadas na Tabela 12 a seguir.
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Tabela 12: Satisfacdo com o servigo Bike Poa

. ) Desvio
Motivo Média .

Padréo
Q7.1 Atendimento da central telefonica. 3,08 1,02
Q7.2 Tempo de uso (uma hora). 2,96 1,15
Q7.3 Numero de bicicletas disponiveis nas estacoes. 2,71 1,12
Q7.5 Funcionamento do sistema em geral. 3,18 1,06
Q7.4 Localizacao das estacoes. 3,02 1,05

Fonte: Coleta de dados — Sphinx Survey.
Notas: Escala de cinco pontos, de 1=Totalmente insatisfeito a 5=Totalmente satisfeito
Alfa de Cronbach: 0,68

As variaveis estudadas tiveram meédias similares. A questdo com maior média foi
a que avaliou o funcionamento do sistema em geral (Q7.5, média=3,18 e DP=1,06),
seguida do atendimento recebido pela central telefénica (Q7.1, média=3,08 e DP=1,02).
Isso demonstra que, apesar do fato de que o servico do Bike Poa deve ser melhorado,
o atendimento de seu sistema constitui, hoje, um de seus pontos mais fortes.

As variaveis que estudaram a infraestrutura do Bike Poa receberam as
pontuacdes mais baixas. O pior aspecto observado foi o numero de bicicletas
disponiveis nas estacbes (Q7.3, média=2,71 e DP=1,12). A falta de bicicletas
disponiveis, ou a disponibilidade em mas condi¢cdes de manutencdo, pode fazer com
gue as pessoas deixem de utilizar o servigco, optando por outras formas de
deslocamento, lazer ou realizacdo de exercicios. Ainda assim, esse aspecto pode fazer
com que 0s usuarios comprem uma bicicleta prépria, 0 que vai contra os principios do
consumo colaborativo. Outras variaveis que analisaram a infraestrutura do servico e
gue obtiveram pontuacdo média baixa foram a localizacdo das estacbes (Q7.4,
média=3,02 e DP=1,05) e o tempo de uso (Q7.2, média=2,96 e DP= 1,15), hoje
estabelecido como uma hora. O tempo de uso € um aspecto que pouco é possivel
mudar, uma vez que, caso esse tempo seja maior, haverd menos rotatividade nas
bicicletas, fazendo com que haja menos disponibilidade delas nas esta¢cées. Em relacao

a localizacdo, pode-se dizer que as estacdes estdo em pontos atrativos da cidade e
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proximas as principais ciclovias, mas ainda assim, considerando a populagéo de Porto
Alegre, o numero de estac¢des pode ser aumentado.

A média geral de satisfacdo dos usuérios do Bike Poa foi de 2,99 pontos. Dessa
forma, os usuarios do sistema ndo estdo satisfeitos nem insatisfeito com o servigo. A
satisfacdo com o servico pode ser entendido como uma experiéncia vivida e, caso
tenha sido positiva, a tendéncia é ser repetida, pois o curso das a¢des praticadas pelos
consumidores é também decorrente de aprendizado prévio (SOLOMON, 2011).
Portanto, para que os usuarios do Bike Poa venham a utilizar o servico mais vezes é

necessario melhorar o nivel de satisfagdo de seus consumidores.
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9 CONCLUSOES

Esse trabalho teve como objetivo principal estudar os aspectos motivadores para
uso do sistema de compartilhamento de bicicletas em Porto Alegre. Especificamente,
além das motivacdes, esse estudo procurou estabelecer as situacbes em que esse
sistema néo é usado e as formas como é usado.

Primeiramente foi feito um estudo com a finalidade de entender o comportamento
do consumidor. Apés isso, foram estudados dados secundarios especificamente sobre
0 uso da bicicleta em Porto Alegre através do Plano Diretor Cicloviario Integrado
(CONSORCIO OFICINA-LOGIT-MATRICIAL, 2008) e pesquisas anteriores sobre as
percepcdes do Bike Poa (DE BARCELLOS e SILVA, 2014). Esses dados foram
necessarios para a elaboragéo do instrumento de pesquisa.

A fim de analisar mais precisamente as variaveis estabelecidas, foi necessaria a
elaboracdo de uma pesquisa do tipo survey, ou seja, um questionario que engloba o
gue foi analisado nos dados secundarios e no estudo sobre o comportamento do
consumidor.

Quanto ao perfil do usuario do Bike Poa, foi constatado que eles sdo na maioria
mulheres, porém sem significativa diferenca entre sexos. Ainda assim, grande parte dos
usuarios sao pessoas de até 34 anos, pertencentes a geracao Y, que é caracterizada
pela grande disponibilidade para mudancas e perfil colaborador com a sociedade que
as acerca. O publico do Bike Poa é composto por pessoas que possuem ensino
superior completo ou em andamento, ou seja, pessoas com nivel intelectual elevado
gue observam o mundo de maneira critica e que estdo além da educacéo basica do
pais. A maioria dessas pessoas declarou que trabalha e estuda, seguido por pessoas
gue apenas trabalham no mercado formal e que apenas estudam, o que significa que
os usuarios do Bike Poa possuem rotina intensa, alguns alternando trabalho e estudo,
com horérios estabelecidos e necessidade diaria de locomoc¢ao. Por fim, foi verificado
que a renda desses consumidores varia de R$ 1.500,00 a mais de R$ 8.000,00,
constatando que uma significativa parte deles estd inserida nas classes B e C. As

classes sociais sao fatores importantes no estudo do comportamento do consumidor,
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pois estao fortemente relacionadas com o status que a pessoa deseja ter. Pessoas das
mesmas classes sociais relacionam-se entre si, formando circulos sociais e trocando
experiéncias que influenciam nas escolhas e preferéncias, constituindo grupos de
referéncia.

Em geral os usuérios tendem a utilizar o Bike Poa até uma vez por semana (até
4 vezes ao més), o que significa que o uso do servico ndo € frequente. Quanto as
formas de uso a mais citada foi a de lazer, seguida pela préatica de exercicios fisicos e,
por fim, transporte. Mesmo que o Bike Poa seja mais utilizado para lazer do que
qualquer outra finalidade, mais da metade dos usuarios afirma que o usa para
transporte. Dessa forma, 0s porto-alegrenses estdo conscientes da possibilidade da
capacidade desse modal como locomocgédo. Partindo desse pressuposto, foi analisada
também a frequéncia média de uso em relacao a finalidade do servico, concluindo que,
0 grupo que o utiliza para transporte é composto pelos consumidores mais assiduos.

Para analisar os motivos de uso do Bike Poa foram estudados dois blocos de
variaveis. O primeiro consiste em variaveis do uso do servico em beneficio pessoal e a
segunda em beneficio social. De forma geral, os beneficios pessoais se sobressaem
aos sociais, mostrando que as motivacdes para uso do Bike Poa sdo mais egoisticas do
gue altruisticas. Apenas um motivo foi considerado relevante em termos de analise no
segundo bloco: a sustentabilidade. Para o primeiro bloco as variaveis foram agrupadas
em cinco grandes grupos, dentre os quais trés deles apresentaram motivacao
significativa para uso do servi¢co: para saude (adocdo de habitos saudaveis), prazer
(diverséo, contato com a natureza, vista da cidade e sair da rotina) e custo (servico
barato e falta de necessidade de compra de um proprio veiculo). Os demais grupos de
variaveis nao apresentaram grande significancia em analises estatisticas de médias.
Porém, as variaveis individualmente analisadas mostram que houve concordancia com
o fato de que o servico do Bike Poa possibilita que o usuério nao fiqgue preso no transito
em horarios de congestionamento e, ainda assim, que em geral, prefere andar de
bicicleta a andar de 6nibus ou a pé, porém nao a prefere em relacdo a automoveis e
motocicletas particulares.

Os aspectos desmotivadores estudados apresentaram baixa concordancia na

analise do segundo bloco de perguntas. O Unico item que apresentou relevancia foi
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referente as condic¢des climaticas. Dessa forma, o que diretamente desmotiva 0 usuério
do Bike Poa séo as situacdes onde ha muitas chuvas, temperaturas muito elevadas ou
muito baixas. Porém, os usuarios em geral percebem diversas falhas quanto a cidade
de Porto Alegre, que podem desmotivar o uso do servico indiretamente. As que
apresentaram maior relevancia foram a infraestrutura da cidade (pouca quantidade e
baixa qualidade de ciclovias) e a seguranca perante o transito.

Ainda assim, 0s usudrios nao estdo satisfeitos com o servico do Bike Poa. A falta
de bicicletas (em boas condi¢des) nas estacdes, a localizagdo dos pontos de retirada,
tempo de uso, funcionamento do sistema e atendimento da central telefénica ndo estéo
condizendo com as expectativas do consumidor. A insatisfacdo pode gerar, mesmo que

indiretamente, um fator desmotivador para uso do servico.

9.1 IMPLICACOES GERENCIAIS E TEORICAS DA PESQUISA

O consumo colaborativo, no que diz respeito aos Sistemas de Servicos de
Produtos (SSP), tem como principal objetivo otimizar a capacidade de uso de um bem,
utilizando-o da maneira mais sustentavel possivel por evitar o descarte excessivo.
Dessa forma, o consumo colaborativo utiliza-se de sistemas de uso compartilhado dos
bens, tornando-o comunitario (BOSTMAN e ROGERS, 2011). A vantagem desses
sistemas para a sociedade em geral € o impacto ambiental que trazem, evitando a
ociosidade de um bem fisico caso fosse comprado para uso individual, além do
descarte excessivo. Além da vantagem financeira proporcionada, uma vez que néo ha
necessidade de investimento e manutencdo, o usuario de um SSP ndo possui a
responsabilidade de armazenamento e preocupacdo com a seguranca do produto. Um
bem compartilhado, como os sistemas de aluguel de bicicletas, tem a mesma
capacidade funcional de um bem proprio, porém com menor custo e maior contribuicdo
social e ambiental.

Atualmente a motivacdo € mais explicada por fatores cognitivos do que

biologicos, dessa forma, os motivos de uso do Bike Poa partem mais de necessidades
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hedbnicas do que utilitdrias. As necessidades hedbnicas para SOLOMON (2011) séo
aquelas que dizem respeitos dos atributos emocionais do produto, sendo influenciadas
pelas caracteristicas psicograficas do individuo, como estilo de vida e valores culturais.
J& as utilitarias envolvem o desejo de obter algum beneficio funcional do servico, sendo
gue a motivacdo para satisfazer esse tipo de necessidade parte da importancia que o
consumidor d& para os atributos fisicos do produto do SSP. O usuério do Bike Poa o
utiliza principalmente por ser prazeroso e divertido, ser barato e pela préatica de habitos
saudaveis. Outro fator que explica que as necessidades hed6nicas se sobressaem em
relacdo as utilitrias para esse servico, é o baixo indice de satisfacdo do usuario com os
aspectos funcionais do Bike Poa.

O consumidor é fortemente impulsionado para os produtos e servicos que ele
tem expectativas que o trardo resultados positivos (SOLOMON, 2011). A falta desses
resultados positivos, através da experiéncia do aprendizado, pode configurar uma
motivacdo negativa, ou seja, aquela que provoca evitacdo do servico (SHIFFMAN e
KANUK, 2000). Assim, o Bike Poa deve melhorar seus servicos para tornar o
consumidor mais satisfeito, tornando as motivacbes para seu uso mais positivas,
condizendo com as expectativas do consumidor.

A preocupacédo dos usuarios do Bike Poa em adotar habitos saudaveis e com a
sustentabilidade mostra que alguns dos objetivos tracados pela Serttel*® estdo sendo
atingidos. Porém, a adoc¢éo da bicicleta como modal de transporte publico ainda esta
em desenvolvimento e 0s porto-alegrenses demonstram otimismo quanto a adocao da
cultura da bicicleta na cidade, mas para isso ndo s6 a melhora do servico deve ser
realizada. A Prefeitura de Porto Alegre, junto a suas secretarias e a EPTC, deve voltar
ainda mais seus esforcos para que a cultura da bicicleta seja mais adotada pelos
cidaddos. Deve haver maior abrangéncia de locais adequados para a circulacdo dos
ciclistas em pontos de grande fluxo de pessoas e ndo s6 em pontos relacionados ao
lazer (como proximidades de parques). Ainda assim, é importante salientar para os
usuarios o beneficio social e ambiental que o Bike Poa - assim como as bicicletas em
geral - pode trazer se utilizado para transporte, conscientizando a populacdo através de

incentivos e campanhas publicitarias. A integracdo com o transporte publico, através

'3 Disponivel em: <http://www.mobilicidade.com.br/bikepoa.asp>. Acesso em: 23/03/2014.
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dos cartbes pré-pagos (TRI), é uma importante etapa para o posicionamento do Bike
Poa como meio de transporte, como esta sendo feito na cidade de Sdo Paulo™ e em
cidades europeias. Porém € importante salientar que essas campanhas de incentivo
devem ser acompanhadas por reais mudancas na malha cicloviaria da cidade, fazendo
com que o PDCI seja colocado em pratica com eficacia, a fim de diminuir a sensacao de
inseguranca percebida por ciclistas.

Contudo, a implementacdo do Bike Poa estd trazendo a normalidade das
bicicletas nas ruas, fazendo com que, aos poucos elas sejam inseridas na cidade
(SILVA, 2013), considerando-se esse 0 passo inicial para a adogdo da cultura da
bicicleta. As préoximas acdes devem ser desempenhadas tanto pela Serttel, com a
melhora do servico, quanto pela Prefeitura de Porto Alegre, com a melhora na
infraestrutura da malha cicloviaria e incentivos a populacdo através de campanhas de

comunicacao.

9.2 LIMITACOES E SUGESTOES PARA ESTUDOS FUTUROS

A principal limitacdo percebida nessa pesquisa foi a falta de acesso a base de
dados do Bike Poa e a técnica de amostragem escolhida. A analise das motivacdes
seria mais efetiva caso fosse voltada para os usuarios mais frequentes, tendo em vista
gue muitos entrevistados utilizam o Bike Poa apenas uma vez por més ou estavam
usando pela primeira vez, ndo tendo grande percepcado da estrutura cicloviaria de Porto
Alegre ou do servico oferecido. Ainda assim, 0 uso de técnicas amostrais mais precisas
pode enriquecer ainda mais o estudo.

Considerando gque os resultados obtidos nessa pesquisa apontaram que, mesmo
nao sendo a forma de uso mais abrangente, uma significativa parcela dos usuarios do
Blke Poa o utiliza com a finalidade de deslocamento. Dessa forma, com o objetivo de

posicionar o Bike Poa como um modal de transporte publico, é necessaria a realizacéo

!4 Disponivel em: < http://www.prefeitura.sp.gov.br/cidade/secretarias/transportes/noticias/?p=146997>.
Acesso em: 11/11/2014.
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de planejamento estratégico especifico para essa finalidade e, futuramente, é
importante a elaboragcdo uma campanha comunicativa para que os cidadaos percebam

gue o Bike Poa esta além das atividades de lazer.
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ANEXO A - QUESTIONARIO

PAGINA 1

Questionario sobre Motiva¢fes do uso do Bike Poa

A presente pesquisa € parte do Trabalho de Conclusdo de Curso da Escola de
Administracdo da UFRGS que visa compreender o que motiva o usuario do Bike Poa.
Sua participacdo € muito importante para o entendimento do tema. Portanto,

marque as alternativas que mais se adaptam a sua realidade.

Obrigada,

Rafaela Simoni Comerlato

Graduacao em Administracdo - UFRGS
Matricula n°® 00194799

PAGINA 1

Vocé utilizou o Bike Poa nos ultimos seis meses?

Nao

PAGINA 2 (SE PAGINA 1 = SIM)

Q1. Com que frequéncia mensal vocé utiliza o Bike Poa? (aberta)

Q2. De que formas vocé utiliza o Bike Poa?

Transporte/Locomocao (para local de estudo, trabalho, compras, etc.)
Lazer/Recreacao

Exercicio fisico

Outra. Qual? (opcional)
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PAGINA 3
Q3. O bloco a seqguir se refere a utilizacdo do Bike Poa quanto a sua funcionalidade.
Assinale o seu grau de concordancia com as seguintes afirmacgdes.

Eu utilizo o Bike Poa porque...

Nao
Discordo ) concordo Concordo
Discordo Concordo
totalmente nem totalmente
(2) . (4)
(1) discordo (5)

®)

Q3.1 ... é conveniente. Sempre ha

estacdes proximas.

Q3.2 ... o sistema é facil de ser usado

Q3.3 ... ndo fico preso (a) no transito

Q3.4 ... ndo preciso comprar uma

bicicleta

Q3.5 ... é divertido/prazeroso

Q3.6 ... prefiro andar de bicicleta a
andar a pé
Q3.7 ... prefiro andar de bicicleta a

andar de 6nibus

Q3.8 ... prefiro andar de bicicleta a

andar de carro ou moto

Q3.9 ... procuro sair da rotina

Q3.10 ... gosto de estar em contato

com a hatureza

Q3.11 ... gosto de apreciar a paisagem

Q3.12 ... é barato

Q3.13 ... procuro ter habitos saudaveis

Q3.14 .. é minha Unica opcdo de

deslocamento

Q3.14 Outro. Qual? (opcional)

Q4. O bloco a seguir se refere a utilizagdo do Bike Poa em um contexto ambiental.

Assinale o seu grau de concordancia com as seguintes afirmacdes. Eu ndo utilizo o




Bike Poa quando...
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Discordo

totalmente

)

Discordo

)

Nao
concordo
nem

discordo

®)

Concordo

(4)

Concordo

totalmente

®)

Q4.1 ... o clima nao esta favoravel

(chuvoso, muito quente, muito frio, etc.)

Q4.2 ... atopografia do meu trajeto ndo

esta favoravel (muitas subidas)

Q4.3 ... ndo hé ciclovias

Q4.4 ... ndo ha continuidade entre as
ciclovias (em algum momento do meu
trajeto preciso utilizar vias de trafego de

veiculos)

Q4.5
confortaveis

nao estou vestindo roupas

Q4.6 ... preciso fazer um trajeto muito
longo

Q4.7 ... ha muito transito

Q4.8 Outro. Qual? (opcional)

Q5. O bloco a sequir se refere a utilizagdo do Bike Poa quanto aos beneficios que ele

traz a sociedade. Assinale o seu grau de concordancia

Eu utilizo o Bike Poa porque...

com as seguintes afirmacoes.

Discordo

totalmente

1)

Discordo

)

Nao
concordo
nem

discordo

®3)

Concordo

(4)

Concordo

totalmente

®)

Q5.1 ... procuro contribuir para diminuir

o trafego de veiculos

Q5.2 ... ndo polui 0 meio ambiente (é

um meio de transporte sustentavel)

Q5.3 posso influenciar outras
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pessoas a terem as mesmas atitudes

que eu
Q5.4 ... outras pessoas utilizam ou
recomendam

Q5.5 ... faz parte do meu estilo de vida

Q5.6 Outro. Qual? (opcional)

Q6. O bloco a seguir se refere a como o cidadao de Porto Alegre percebe a cidade em

relagcdo ao uso das bicicletas. Assinale o seu grau de concordancia com as seguintes

afirmacgdes. Eu acredito que Porto Alegre...

Discordo

totalmente

1)

Discordo

)

Nao
concordo
nem

discordo

®)

Concordo

(4)

Concordo

totalmente

©®)

Q6.1 ... é uma cidade que ir4 adotar a

cultura da bicicleta

Q6.2 ... é segura para os ciclistas

Q6.3
adequada de ciclovias

possui uma quantidade

Q6.4 ... possui ciclovias de qualidade

Q6.5 ... tem pessoas preocupadas com

a sustentabilidade

Q7. O bloco a seguir se refere a qualidade do servico do Bike Poa. Assinale o seu grau

de satisfacdo com as seguintes afirmacoes.

Muito

insatisfeito

1)

Insatisfeito

)

Nem
satisfeito
nem

insatisfeito

®3)

Satisfeito

(4)

Muito

Satisfeito

®)

Q7.1 Atendimento da central telefonica

Q7.2 Tempo de uso (uma hora)




Q7.3 Numero de bicicletas disponiveis

nas estacoes

Q7.4 Localizacao das esta¢cbes

Q7.5 Funcionamento do sistema em

geral

PAGINA 4
Q8. Sexo:
Masculino

Feminino

Q9. Idade:

Até 24 anos

De 25 a 34 anos
De 35 a 45 anos

Mais de 45 anos

Q10. Escolaridade:

Ensino fundamental incompleto
Ensino fundamental completo
Ensino médio incompleto
Ensino médio completo

Ensino superior incompleto
Ensino superior completo

Pos-graduacéao

Q11. Ocupacgao:

Trabalha com carteira assinada
Trabalha informalmente

Estuda

Estuda e trabalha

Sem ocupacéo especifica




Q12. Renda familiar:

Até R$ 500,00

De R$ 501,00 a R$ 1.500,00
De R$ 1.501,00 a R$ 3.000,00
De R$ 3.001,00 a R$ 5.000,00
De R$ 5.001,00 a R$ 8.000,00
Acima de R$ 8.000,00
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ANEXO B — DISTRIBUICAO DAS FREQUENCIAS

PAGINA 2
PARTE | - FREQUENCIA DE USO

Frequéncia (%) Absoluto

98

Q1. Com que frequéncia MENSAL vocé utiliza o Bike Poa?

Menos de 4 vezes por més
De 4 a 8 vezes por més
De 9 a 12 vezes por més
Mais de 12 vezes por més
Total

48,35% 88
18,13% 33
13,74% 25
19,78% 36

100% 182

PARTE Il - FORMAS DE USO

Frequéncia (%) Absoluto

Transporte/locomocédo (para local de estudo, trabalho, compras, etc.)

Sim 53,30% 97
N&o 46,70% 85
Total 100% 182
Lazer/ Recreacao

Sim 85,16% 155
Nao 14,84% 27
Total 100% 182
Exercicio Fisico

Sim 69,78% 127
N&o 30,22% 55
Total 100% 182

PAGINA 3

PARTE Il A— MOTIVOS DE USO (BENEFICIO PESSOAL)

Frequéncia (%) Absoluto

Q3.1 ... é conveniente. Sempre ha estacbes proximas.

Discordo totalmente (1)
Discordo (2)

Nao concordo nem discordo (3)
Concordo (4)

Concordo totalmente (5)

Total

5,0% 9
22,0% 40
19,8% 36
43,4% 79

9,9% 18
100% 182

Q3.2 ... o sistema é facil de ser usado.
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Frequéncia (%) Absoluto

Discordo totalmente (1) 3,3% 6
Discordo (2) 11,5% 21
N&o concordo nem discordo (3) 14,8% 27
Concordo (4) 52,2% 95
Concordo totalmente (5) 18,1% 33
Total 100% 182
Q3.3 ... ndo fico preso (a) no transito.

Discordo totalmente (1) 1,7% 3
Discordo (2) 3,9% 7
N&o concordo nem discordo (3) 23,1% 42
Concordo (4) 41,2% 75
Concordo totalmente (5) 30,2% 55
Total 100% 182
Q3.4 ... ndo preciso comprar uma bicicleta.

Discordo totalmente (1) 2,8% 5
Discordo (2) 7,7% 14
N&o concordo nem discordo (3) 21,4% 39
Concordo (4) 37,4% 68
Concordo totalmente (5) 30,8% 56
Total 100% 182
Q3.5 ... é divertido/prazeroso.

Discordo totalmente (1) 3,3% 6
Discordo (2) 1,1% 2
N&o concordo nem discordo (3) 7,7% 14
Concordo (4) 41,8% 76
Concordo totalmente (5) 46,2% 84
Total 100% 182
Q3.6 ... prefiro andar de bicicleta a andar a pé.

Discordo totalmente (1) 2,2% 4
Discordo (2) 7,7% 14
N&o concordo nem discordo (3) 29,1% 53
Concordo (4) 28,6% 52
Concordo totalmente (5) 32,4% 59
Total 100% 182
Q3.7 ... prefiro andar de bicicleta a andar de énibus.

Discordo totalmente (1) 2,8% 5
Discordo (2) 9,3% 17
N&o concordo nem discordo (3) 21,4% 39
Concordo (4) 28,6% 52
Concordo totalmente (5) 37,9% 69
Total 100% 182
Q3.8 ... prefiro andar de bicicleta a andar de carro ou moto.

Discordo totalmente (1) 6,6% 12
Discordo (2) 23,1% 42
Nao concordo nem discordo (3) 23,6% 43
Concordo (4) 26,4% 48
Concordo totalmente (5) 20,3% 37
Total 100% 182

Q3.9 ... procuro sair da rotina.
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Frequéncia (%) Absoluto

Discordo totalmente (1) 2,8% 5
Discordo (2) 5,5% 10
N&o concordo nem discordo (3) 20,3% 37
Concordo (4) 41,8% 76
Concordo totalmente (5) 29,7% 54
Total 100% 182
Q3.10 ... gosto de estar em contato com a natureza.

Discordo totalmente (1) 3,3% 6
Discordo (2) 2,2% 4
N&o concordo nem discordo (3) 15,9% 29
Concordo (4) 40,7% 74
Concordo totalmente (5) 37,9% 69
Total 100% 182
Q3.11 ... gosto de apreciar a paisagem.

Discordo totalmente (1) 1,7% 3
Discordo (2) 2,2% 4
N&o concordo nem discordo (3) 10,4% 19
Concordo (4) 41,8% 76
Concordo totalmente (5) 44,0% 80
Total 100% 182
Q3.12 ... é barato.

Discordo totalmente (1) 1,1% 2
Discordo (2) 3,3% 6
N&o concordo nem discordo (3) 11,5% 21
Concordo (4) 37,9% 69
Concordo totalmente (5) 46,2% 84
Total 100% 182
Q3.13 ... procuro ter habitos saudaveis.

Discordo totalmente (1) 1,1% 2
Discordo (2) 2,8% 5
N&o concordo nem discordo (3) 14,3% 26
Concordo (4) 44,0% 80
Concordo totalmente (5) 37,9% 69
Total 100% 182
Q3.14 ... € minha Unica opcéo de deslocamento.

Discordo totalmente (1) 63,2% 115
Discordo (2) 25,8% 47
N&o concordo nem discordo (3) 6,6% 12
Concordo (4) 2,2% 4
Concordo totalmente (5) 2,2% 4
Total 100% 182

PARTE Ill B— MOTIVOS DE NAO USO

Frequéncia (%) Absoluto

Q4.1 ... o clima nao esta favoravel (chuvoso, muito quente, muito frio, etc.).

Discordo totalmente (1) 2,8% 5
Discordo (2) 11,5% 21
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Frequéncia (%) Absoluto

N&o concordo nem discordo (3) 11,0% 20
Concordo (4) 38,5% 70
Concordo totalmente (5) 36,3% 66
Total 100% 182
Q4.2 ... a topografia do meu trajeto ndo esta favoravel (muitas subidas).

Discordo totalmente (1) 5,0% 9
Discordo (2) 23,1% 42
N&o concordo nem discordo (3) 15,9% 29
Concordo (4) 30,8% 56
Concordo totalmente (5) 25,3% 46
Total 100% 182
Q4.3 ... ndo ha ciclovias.

Discordo totalmente (1) 8,8% 16
Discordo (2) 23,6% 43
N&o concordo nem discordo (3) 12,6% 23
Concordo (4) 27,5% 50
Concordo totalmente (5) 27,5% 50
Total 100% 182

Q4.4 ... ndo ha continuidade entre as ciclovias (em algum momento do meu trajeto preciso utilizar
vias de tréfego de veiculos).

Discordo totalmente (1) 9,3% 17
Discordo (2) 17,0% 31
N&o concordo nem discordo (3) 17,0% 31
Concordo (4) 32,4% 59
Concordo totalmente (5) 24,2% 44
Total 100% 182
Q4.5 ... ndo estou vestindo roupas confortaveis.

Discordo totalmente (1) 8,8% 16
Discordo (2) 24, 7% 45
N&o concordo nem discordo (3) 24, 7% 45
Concordo (4) 28,0% 51
Concordo totalmente (5) 13,7% 25
Total 100% 182
Q4.6 ... preciso fazer um trajeto muito longo.

Discordo totalmente (1) 10,4% 19
Discordo (2) 25,8% 47
N&o concordo nem discordo (3) 20,3% 37
Concordo (4) 25,8% 47
Concordo totalmente (5) 17,6% 32
Total 100% 182
Q4.7 ... ha muito transito.

Discordo totalmente (1) 14,8% 27
Discordo (2) 24, 7% 45
Nao concordo nem discordo (3) 18,7% 34
Concordo (4) 23,6% 43
Concordo totalmente (5) 18,1% 33

Total 100% 182
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PARTE Ill C — MOTIVOS DE USO (BENEFICIO SOCIAL)

Frequéncia (%) Absoluto

Q5.1 ... procuro contribuir para diminuir o trafego de veiculos.

Discordo totalmente (1) 6,6% 12

Discordo (2) 9,3% 17

N&o concordo nem discordo (3) 24,2% 44

Concordo (4) 33,5% 61

Concordo totalmente (5) 26,4% 48

Total 100% 182
Q5.2 ... ndo polui o meio ambiente (¢ um meio de transporte sustentavel).

Discordo totalmente (1) 3,9% 7

Discordo (2) 7,7% 14
N&o concordo nem discordo (3) 8,8% 16
Concordo (4) 35,2% 64
Concordo totalmente (5) 44,5% 81
Total 100% 182
Q5.3 ... posso influenciar outras pessoas a terem as mesmas atitudes que eu.

Discordo totalmente (1) 5,5% 10
Discordo (2) 5,0% 9

N&o concordo nem discordo (3) 20,3% 37
Concordo (4) 38,5% 70
Concordo totalmente (5) 30,8% 56
Total 100% 182
Q5.4 ... outras pessoas utilizam ou recomendam.

Discordo totalmente (1) 5,0% 9

Discordo (2) 11,5% 21
N&o concordo nem discordo (3) 27,5% 50
Concordo (4) 34,1% 62
Concordo totalmente (5) 22,0% 40
Total 100% 182
Q5.5 ... faz parte do meu estilo de vida.

Discordo totalmente (1) 5,5% 10
Discordo (2) 8,2% 15
N&o concordo nem discordo (3) 30,2% 55
Concordo (4) 34,6% 63
Concordo totalmente (5) 21,4% 39
Total 100% 182

PARTE Ill D — PERCEPCAO DE PORTO ALEGRE

Frequéncia (%) Absoluto

Q6.1 ... é uma cidade que ir4 adotar a cultura da bicicleta.

Discordo totalmente (1) 2,8% 5
Discordo (2) 11,0% 20
Nao concordo nem discordo (3) 23,1% 42
Concordo (4) 54,4% 99

Concordo totalmente (5) 21,4% 16



103

Frequéncia (%) Absoluto

Total 100% 182
Q6.2 ... é segura para os ciclistas.

Discordo totalmente (1) 31,3% 57
Discordo (2) 48,9% 89
N&o concordo nem discordo (3) 11,5% 21
Concordo (4) 7,7% 14
Concordo totalmente (5) 0,6% 1
Total 100% 182
Q6.3 ... possui uma quantidade adequada de ciclovias.

Discordo totalmente (1) 52,8% 96
Discordo (2) 37,4% 68
N&o concordo nem discordo (3) 7,1% 13
Concordo (4) 1,7% 3
Concordo totalmente (5) 1,1% 2
Total 100% 182
Q6.4 ... possui ciclovias de qualidade.

Discordo totalmente (1) 24, 7% 45
Discordo (2) 35,7% 65
N&o concordo nem discordo (3) 19,2% 35
Concordo (4) 18,7% 34
Concordo totalmente (5) 1,7% 3
Total 100% 182
Q6.5 ... tem pessoas preocupadas com a sustentabilidade.

Discordo totalmente (1) 5,0% 9
Discordo (2) 11,0% 20
N&o concordo nem discordo (3) 26,9% 49
Concordo (4) 46,2% 84
Concordo totalmente (5) 11,0% 20
Total 100% 182

PARTE Il E — SATISFACAO COM O SERVICO

Frequéncia (%) Absoluto

Q7.1 Atendimento da central telefénica.

Muito insatisfeito (1) 9,3% 17
Insatisfeito (2) 15,4% 28
Nem satisfeito nem insatisfeito (3) 38,5% 70
Satisfeito (4) 31,8% 58
Muito satisfeito (5) 5,0% 9
Total 100% 182
Q7.2 Tempo de uso (uma hora).

Muito insatisfeito (1) 10,4% 19
Insatisfeito (2) 32,4% 59
Nem satisfeito nem insatisfeito (3) 12,1% 22
Satisfeito (4) 40,7% 74

Muito satisfeito (5) 4,4% 8
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Frequéncia (%) Absoluto

Total 100% 182
Q7.3 Numero de bicicletas disponiveis nas estacoes.
Muito insatisfeito (1) 14,8% 27
Insatisfeito (2) 34,1% 62
Nem satisfeito nem insatisfeito (3) 18,1% 33
Satisfeito (4) 30,8% 56
Muito satisfeito (5) 2,2% 4
Total 100% 182
Q7.4 Localizacao das estacoes.
Muito insatisfeito (1) 7,7% 14
Insatisfeito (2) 26,4% 49
Nem satisfeito nem insatisfeito (3) 25,8% 47
Satisfeito (4) 35,2% 64
Muito satisfeito (5) 4,4% 8
Total 100% 182
Q7.5 Funcionamento do sistema em geral.
Muito insatisfeito (1) 8,2% 15
Insatisfeito (2) 18,1% 33
Nem satisfeito nem insatisfeito (3) 27,5% 50
Satisfeito (4) 40,1% 73
Muito satisfeito (5) 6,0% 11
Total 100% 182
PAGINA 4

PARTE IV — QUESTOES SOCIODEMOGRAFICAS

Frequéncia (%) | Absoluto

Q8. Sexo

Masculino 42,9% 78
Feminino 57,1% 104
Total 100% 182
Q9. Idade

Até 24 anos 43,4% 79
De 25 a 34 anos 41,8% 76
De 35 a 45 anos 8,8% 16
Mais de 45 anos 6,0% 11
Total 100% 182
Q10. Escolaridade

Ensino fundamental incompleto 0,6% 1
Ensino fundamental completo 0,0% 0
Ensino médio incompleto 0,6% 1
Ensino médio completo 3,9% 7
Ensino superior incompleto 59,9% 109
Ensino superior completo 21,4% 39
Pés-graduacgéo 13,7% 25
Total 100% 182
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Frequéncia (%) Absoluto

Q11. Ocupacéo

Trabalha com carteira assinada 29,1% 53
Trabalha informalmente 5,0% 9
Estuda 20,3% 37
Estuda e trabalha 44,0% 80
Sem ocupacao especifica 1,7% 3
Total 100% 182
Q12. Renda

Até R$ 500,00 0,6% 1
De R$ 501,00 a R$ 1.500,00 9,3% 17
De R$ 1.501,00 a R$ 3.000,00 25,3% 46
De R$ 3.001,00 a R$ 5.000,00 23,1% 42
De R$ 5.001,00 a R$ 8.000,00 20,3% 37
Acima de R$ 8.000,00 21,4% 39
Total 100% 182




