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RESUMO

Este trabalho teve por objetivo definir e estimar alguns fatores que influenciam no uso do modo
de transporte Bicicleta Elétrica Compartilhada. Inicialmente foi realizada uma revisao
bibliografica na area de sistemas de compartilhamento de bicicletas. A partir dessa revisao
foram definidos os quatros fatores de interesse abordados nesse trabalho: tempo e custo de
viagem, distancia de acesso e infraestrutura cicloviaria. Com esses fatores foi possivel criar um
questionario utilizando o método de pesquisa de Preferéncia Declarada, resultando na criacao
de nove cenérios hipotéticos. Apds coletar os dados através do questionario, esses foram
modelados utilizando Logit Binomial. Os resultados mostraram que todos os fatores de
interesse foram relevantes e todos eles, menos o de infraestrutura cicloviaria, tiveram impacto
negativo na utilidade de uso da Bicicleta Elétrica Compartilhada. Foram calculadas as
elasticidades dos fatores de interesse constatado que o custo de viagem foi o fator com maior
elasticidade. Por fim feitas duas analises: a variagdo das elasticidades do tempo e custo de
viagem em relacdo a distancia de viagem, na qual se descobriu que a viagens de maiores
distancia possui maior elasticidade em relacdo ao custo de viagem; variacao da probabilidade
de uso da Bicicleta Elétrica Compartilhada em relacdo ao custo de viagem, na qual a
probabilidade variou de valores aproximados de 45% para 10% quando a viagem passou de R$
1,00 para R$ 30,00 respectivamente.

Palavras-chave: Sistemas de compartilhamento de bicicletas, Preferéncia Declarada, Logit

Multinomial, Bicicleta Elétrica Compartilhada, Bicicleta Elétrica.
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1. Introducio

A mobilidade urbana é uma das questdes mais desafiadoras que uma cidade moderna
precisa enfrentar. A qualidade do transporte urbano é algo que gera impactos diretos e
profundos em cada um dos habitantes de uma metrépole. Os impactos da mobilidade urbana
afetam diretamente a qualidade de vida de todos dentro de uma cidade, desde o tempo gasto

em deslocamento até o nivel da polui¢éo urbana.

Apesar dos diversos esforcos realizados nas ultimas décadas, a realidade, para muitas
cidades brasileiras, é que o sistema de transporte publico é caro e pouco eficiente. Levando-se
em conta que existem diversas politicas publicas que favorecem o uso do transporte privado e
as tendéncias de barateamento desses veiculos e de aumento de renda da populacdo, muitas
pessoas tém migrado do transporte publico para o privado. Segundo o IPEA (2013) entre 2000

e 2012 o transporte privado tem ficado mais barato em relacéo ao transporte publico.

Dentro desse cenario, muito ainda precisa ser feito para elevar a qualidade da
mobilidade urbana brasileira e, principalmente, para aperfeicoar o transporte publico oferecido.
Uma das formas de melhorar a matriz de transporte pablico de uma cidade, de maneira rapida,
é oferecer opcoes alternativas de transporte como forma de aliviar os modos ja existentes. Entre
essas opcoes, a bicicleta compartilhada tem ganhando cada vez mais notoriedade entre os

modos alternativos, principalmente por ser um modo ativo.

A presenca de um sistema de bicicletas compartilnadas em uma cidade permite que
diversos trajetos (em geral de distancias curtas a intermediarias) sejam realizados de forma
mais rapida e sustentavel, sem carregar ainda mais o transporte publico convencional. Além
disso, o transporte ativo pode ser um grande atrativo para usuarios do transporte privado que

queiram um estilo de vida mais saudavel.

As bicicletas elétricas, especificamente, trazem algumas vantagens em relacdo aos
modelos ndo elétricos, sendo mais facilmente utilizadas pelo um individuo médio, isto é

requerem uma quantidade menor de esforco deste para serem operadas.

Bicicletas elétricas, junto com outros veiculos elétricos médios de duas rodas, possuem
a maior eficiéncia energética entre veiculos de transporte individual (WEISS et al., 2015). Junto
a isso, elas ndo emitem gases do efeito estufa e ocupam pouco espaco nas vias, ajudando na

reducdo de congestionamento.

Estimacédo de fatores que influenciam no uso de Bicicletas Elétricas Compartilhadas na cidade de Porto Alegre
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Para a maioria dos usuarios, o uso de modos de transporte ativos nao é viavel para
distancias muito longas. Apesar das bicicletas elétricas facilitarem o uso por trajetos maiores,
elas ainda esbarram nesse mesmo problema. Porém sistemas de bicicletas compartilhadas tem
0 potencial de serem integrados com a malha de transporte publico, funcionando como
alimentadores desta (ITDP, jan. 2018).

A pandemia de Sars-CoV-2 deixou muitas mazelas da sociedade brasileira evidentes,
entre elas a fragilidade de nossos sistemas de transporte publico no que se refere a saide
publica. Veiculos lotados, com pouca ou nenhuma ventilacdo sdo o ambiente perfeito para a
disseminacdo de micro-organismos potencialmente fatais para seres humanos. Assim, faz-se

necessario a ampliacdo dos modos de transportes que possam mitigar o contato entre pessoas.

Este trabalho terd por objetivo analisar e quantizar a relevancia de fatores que
influenciam no uso das Bicicletas Elétricas Compartilnadas. A pesquisa que embasou o
trabalho foi feita com pessoas que haviam realizado viagens dentro do municipio de Porto

Alegre antes das medidas de isolamento social impostas pela pandemia.

Este trabalho pode ser dividido em algumas partes principais: a secdo de Reviséo
Bibliografica e de Modelagem trazem as referéncias bibliograficas que embasaram o trabalho,
tanto na parte tedrica quanto ferramental; a secdo de Método traz os critérios para a sele¢do dos
fatores de interesse (ja apresentados previamente no texto) e 0s passos seguidos na construcédo
do questionario e modelagem dos dados; as secBes de Caracterizacdo da amostra e de
Resultados trazem as analises dos dados coletados na pesquisa; por fim a secdo de Conclusdes

traz um compilado de tudo que foi realizado no trabalho e as consideracao finais.

Aldemo Pedro Limberger Junior. Porto Alegre: DECIV/EE/UFRGS, 2020
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2. Revisao Bibliografica

2.1. Breve historico dos sistemas de bicicletas compartilhadas

Um sistema de compartilhamento de bicicletas € um servico que oferece o aluguel de
bicicletas publicas dentro de uma cidade. Esse servico pode ser implantado e gerenciado tanto
pelo poder puablico, quanto pela iniciativa privada e, muitas vezes, acaba sendo resultado de

uma parceria entre as duas esferas.

A evolucdo dos sistemas de bicicletas compartilhadas € marcada por diversas inovacoes
tecnoldgicas, que aprimoraram o nivel de servigo oferecido ao longo dos anos. Varios autores
dividem essas inovagdes em fases, identificando quatro geracbes dos sistemas de
compartilhamento (PARKES et al., 2013; FISHMAN et al., 2014; BACHAND-MARLEAU et
al.,, 2012). Os sistemas descritos no breve histérico a seguir descrevem sistemas de
compartilhamento bicicletas sem diferencia-las por modelo, se comuns ou elétricas. O
compartilhamento de bicicletas elétricas, tema central deste trabalho, ser4 abordado

separadamente mais a frente.

A primeira tentativa de criacdo de um sistema de bicicletas compartilhadas de grande
escala foi feita pela cidade de Amsterdam. Em 1960, foram distribuidas pela cidade bicicletas
publicas pintadas na cor branca (de forma a serem facilmente identificadas), sendo, por isso,
batizadas de bicicletas brancas. As bicicletas poderiam ser usadas por qualquer pessoa de
forma gratuita e sem limite de tempo. O sistema ndo possuia estacdes e as bicicletas eram
estacionadas nas calcadas apds seu uso (PARKES et al., 2013; GOODYEAR, 2015). Pouco
tempo apos a inauguracdo do sistema, foram registrados muitos roubos e depredagdes das
bicicletas publicas, inviabilizando a continuidade do modelo de compartilhamento. Mesmo
assim, o sistema holandés € considerado a primeira geracao dos sistemas de compartilhamento

de bicicletas, encorajando outras cidades a desenvolverem seus proprios sistemas.

A segunda geragdo dos sistemas de compartilhamento tentou resolver o problema dos
roubos e depredacdes das bicicletas. Para isso, foram criados lugares especificos onde o0s
usuarios deveriam retirar a bicicleta e, ap6s sua viagem, devolvé-la: as estacbes de bicicletas
compartilhadas. Para retirar a bicicleta da estagdo o usuario precisava depositar um valor em
moedas, que geralmente era devolvido quando o mesmo retornava a bicicleta a alguma outra
estacdo (BACHAND-MARLEAU et al., 2012). O problema encontrado com esse sistema foi

que a anonimidade do usuario ndo impedia o roubo das bicicletas. Junto a isso, como o sistema

Estimacédo de fatores que influenciam no uso de Bicicletas Elétricas Compartilhadas na cidade de Porto Alegre
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ndo possuia limite de tempo, era comum que 0s usuarios utilizassem a bicicleta por periodos
muito longos (BACHAND-MARLEAU et al., 2012). Esse problema é bastante relevante em
um sistema de compartilhamento, pois quanto maior o tempo de utilizacdo do veiculo, menor

a rotatividade das bicicletas e menor o nimero usuarios atendidos.

Figura 1 — Sistema com depdsito de moeda

(fonte: Villy Fink Isaksen - Wikimedia Commons)

A terceira geracao dos sistemas de compartilhamento foi inaugurada no final da década
de 1990, com a implementacéo de estaces mais sofisticadas que possibilitavam a identificacdo
do usuario que alugava a bicicleta. A identificacdo era feita através de um cartdo magnético
individual, que era recebido ap6s o usuario realizar um registro junto ao operador do sistema
de compartilhamento. Caso o usuario nao possuisse esse registro, ele poderia utilizar seu cartao
de crédito para alugar a bicicleta (PARKES et al., 2013). Essa inovacdo permitiu ndo sé a
reducdo do roubo de bicicletas, mas também o controle de tempo de utilizacdo desses veiculos.
Junto a isso, caso alguma irregularidade na utilizagdo do servigo fosse constatada era possivel
a aplicacdo de multas ao infrator (BACHAND-MARLEAU et al., 2012).

A quarta geracdo dos sistemas de compartilhamento trouxe inovacdes principalmente
nas areas de tecnologia da informacdo e conectividade. Com base nelas, foram criados os
Sistemas Multimodais Responsivos a Demanda, que permitiram uma melhor distribuicdo das
bicicletas entre as estacdes de acordo com a demanda medida em tempo real (BACHAND-

MARLEAU et al., 2012). Essas inovac¢des também permitiram a integracdo dos sistemas de

Aldemo Pedro Limberger Junior. Porto Alegre: DECIV/EE/UFRGS, 2020
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compartilhamento com aparelhos celulares através da comunicagdo sem fio. Os sistemas atuais
permitem ao usuario saber, em tempo real, o nimero de bicicletas disponiveis em uma
determinada estacdo, através do aplicativo de celular. A figura 2 traz um modelo de uma
estacdo de compartilhamento da 42 geracéo.

Figura 2 — Exemplo de estacdo de compartilhamento moderna

Solar Power

91 System Map \

Pay Station

Bicycle Dock

(fonte: GREENDike)

A adicdo e aprimoramento dessas tecnologias ao longo dos anos deu a luz a uma das
maiores inovagOes para o0s sistemas de compartilhamento de bicicletas: as bicicletas flexiveis
(DEMAIO, 2018). Essas bicicletas ndo necessitam de estacdes fixas e permitem ao usuario
retirar e devolver a bicicleta em qualquer lugar dentro da area de atuacdo do sistema. Esse tipo
de sistema conta fortemente com o uso de aplicativos de celular e GPS, permitindo ao usuario

encontrar, através de um mapa, a bicicleta disponivel mais préxima de sua localizacao.

2.2. Sistemas de bicicletas compartilhadas no mundo

O numero de sistemas de compartilhamento de bicicletas ao redor do planeta vem
crescendo de maneira notavel nos ultimos anos, como mostra o Gréafico 1. Atualmente, estima-
se gque existam mais de dois mil sistemas espalhados pelo planeta que, juntos, oferecem quase
18 milhdes de bicicletas publicas (MEDDIN; DEMAIO, 2020).

Estimacédo de fatores que influenciam no uso de Bicicletas Elétricas Compartilhadas na cidade de Porto Alegre
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Gréfico 1 — Crescimento do nimero de sistemas de compartilhamento mundiais
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(fonte: elaborado pelo autor baseado nos dados de Meddin e Demaio)

A China € o pais com o0 maior numero de sistemas de compartilhamento de bicicletas
possuindo 430 sistemas. Outras partes do mundo com grande numero de sistemas de
compartilhamento sdo a Europa, com 524 sistemas e a América do Norte com 121 sistemas.
Nestas regiGes possuem destaque os casos de: Italia, com 147 sistemas implementados e dos
Estados Unidos com 109 sistemas. Esses paises ocupam o segundo e terceiro lugar ap6s a China
(MEDDIN, 20186).

A evolucdo dos sistemas de compartilhamento de bicicletas chineses é especialmente
notavel, podendo ser dividida em dois momentos: antes e depois da implementacdo das
bicicletas flexiveis (sem estacdo) em 2016. Antes da implementacao das bicicletas flexiveis,
83% da frota mundial (de mais de 2 milhGes de bicicletas) ja estava na China (MEDDIN, 2016).
A partir de meados de 2016 a frota chinesa teve um dréstico aumento com a implementacdo
extremamente massiva das bicicletas flexiveis. Em um ano, apenas na China, a frota de
bicicletas flexiveis passou de 2 milhGes de veiculos para 23 milhdes (GU; KIM; CURRIE,
2019). Apds esse salto, entretanto, o nimero de bicicletas compartilhadas flexiveis vem

diminuindo, devido a uma rapida saturacdo do mercado.

Aldemo Pedro Limberger Junior. Porto Alegre: DECIV/EE/UFRGS, 2020
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Figura 3 — Mapa dos sistemas de compartilhamento mundiais
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(fonte: The Bike-Sharing World Map, Meddin e Demaio, 2020)

E interessante notar que os sistemas de compartilnamento ainda sdo bem concentrados
globalmente, se restringindo a alguns poucos paises conforme mostra a Figura 3. Em muitos
paises os sistemas de compartilhamento de bicicleta estdo disponiveis apenas nas cidades mais
influentes, geralmente as capitais dos paises. Mesmo assim, das cidades que possuem sistemas
de compartilhamento, muitas tem frotas de bicicletas compartilhadas bastantes pequenas em
relacdo ao numero de habitantes. Em especial, o continente africano possui um baixissimo
namero de sistemas de compartilhamento, concentrado em apenas 3 paises (MEDDIN;
DEMAIOQ, 2020).

2.3. Sistemas de bicicletas compartilhadas no Brasil

A América do Sul possui 34 sistemas de compartilhamento, nimero bastante baixo
considerando a extensdo do subcontinente. O Brasil € 0 pais com maior numero de sistemas
implementados da América do Sul, contando com 28 sistemas espalhados por 25 cidades
brasileiras (MEDDIN; DEMAIQ, 2020).

No Brasil, o primeiro sistema de compartilhamento de bicicletas com alguma escala foi

implantado na cidade do Rio de Janeiro no final de 2008. Mesmo assim, para os padrdes atuais,
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era um sistema bastante modesto, contando com apenas 190 bicicletas compartilhadas em 19
estacbes (LOBO, 2018).

Apos a implementacdo desse primeiro sistema de compartilhamento, diversas cidades
brasileiras comecaram a estruturar seus préprios sistemas. O servico ainda se concentra
majoritariamente nas capitais, porém algumas cidades de porte medio ja apresentam seus
proprios sistemas. Dentre os sistemas de compartilhamento no Brasil, o maior € o de Sao Paulo,
que possui uma frota de aproximadamente 5 mil bicicletas (MEDDIN; DEMAIO, 2020).

Figura 4 — Mapa dos sistemas de compartilhamento mundiais
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(fonte: The Bike-Sharing World Map, Meddin e Demaio, 2020)

A implementacdo de um sistema de compartilhamento no Brasil é feita a nivel
municipal, podendo ser uma iniciativa do préprio municipio ou de uma empresa privada. A
operacdo do sistema geralmente é feita por uma empresa terceirizada, especializada em
mobilidade, chamada de operadora. No Brasil sdo poucas as grandes operadoras de sistemas

de compartilhamento, fazendo com que essas empresas operem em diversas cidades no pais.

Aldemo Pedro Limberger Junior. Porto Alegre: DECIV/EE/UFRGS, 2020



21

Segundo um estudo realizado com usuéarios de bicicletas compartilhadas em quatro
capitais brasileiras (Sdo Paulo, Rio de Janeiro, Recife e Brasilia), quase 60% desses usuarios
utilizavam os modos a pé ou transporte publico antes de migrar para a bicicleta compartilhada.
Além disso, 23% desses usuarios vieram do carro privado (RIES, 2016).

2.4. Sistemas de bicicletas compartilhadas em Porto Alegre

O primeiro sistema de bicicletas compartilhadas em Porto Alegre, o BikePoa, foi
inaugurado em 2012. Porém, até 2015, a operacdo foi feita em carater experimental, isto &, com

um namero reduzido de bicicletas compartilhadas disponiveis (EPTC, 2016).

A partir de 2016 o sistema BikePoa teve sua licitacdo aprovada e comegou a operar em
uma escala maior. O BikePoa € um sistema de compartilhamento que possui estacfes fixas e
apresenta as caracteristicas dos sistemas de quarta geracdo. Hoje o BikePoa é tnico sistema de
grande escala em operacgdo na cidade, possuindo 410 bicicletas encontradas em 41 estagdes em
Porto Alegre (BIKEPOA, 2020).

Figura 5 — Estacdes do BikePoa em Porto Alegre
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(fonte: BIKEPOA, 2020)

O sistema BikePoa tem apresentado um grande crescimento de utilizacdo nos ultimos

anos: entre marco e setembro de 2019 foram realizadas quase 550 mil viagens utilizando as
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bicicletas compartilhadas, nimero quase 60% maior que 0 mesmo periodo em 2018 (O SUL,
2019).

As duas esta¢fes com maior nimero de viagens estdo localizadas na orla do guaiba e
na frente ao prédio de arquitetura da UFRGS, respectivamente. Esse fato sugere dois perfis de
usuarios de bicicletas compartilhadas em Porto Alegre: os que utilizam a bicicleta a lazer e os
que utilizam como deslocamento para trabalho ou estudo. Ainda assim, foi estimado que entre
65% a 71% das viagens foram feitas em dias de semana, sugerindo que uma maior parcela de
usuarios utiliza as bicicletas compartilhadas como um modo de transporte (LEONI;
MOSCARELLI, 2018).

2.5. Bicicletas elétricas

Uma bicicleta elétrica é um veiculo de duas rodas equipado com pedais € um motor
elétrico, que é alimentado por uma pequena bateria recarregavel (WEISS et al., 2015). O motor
é ativado apds o usuario iniciar a pedalar, fornecendo uma propulsao adicional para o veiculo.
Esta energia adicional permite velocidades médias maiores que a de uma bicicleta comum, ao
mesmo tempo que o esforco desprendido pelo usuério € menor. Para ser considerado uma
bicicleta elétrica, o veiculo ndo pode ter acelerador e deve poder ser pedalado mesmo se a

bateria estiver descarregada.

Figura 6 — Exemplo de bicicleta elétrica
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O grande diferencial de uma bicicleta elétrica em frente a uma bicicleta comum é a
assisténcia elétrica que esta permite aos usuarios. Com esta propulsdo extra, trajetos mais
longos podem ser realizados confortavelmente pelas pessoas. Além disso a assisténcia elétrica

facilita consideravelmente o esforgo necessario para vencer trechos inclinados.

Com patentes desde o final da década de 1890, os primeiros modelos comerciais de
bicicleta elétrica apareceram apenas no final dos anos 1990. Hoje as bicicletas elétricas sdo

bastante comuns em paises como China, Paises Baixos e Alemanha.

O Brasil ainda possui um baixo nimero de bicicletas elétricas em compara¢do com as
bicicletas comuns. Porém esse numero vem crescendo, ainda que lentamente, nos ultimos anos.
Em 2016 a venda de bicicletas elétricas foi de pouco mais de 10.000 unidades, mais de trés
vezes 0 numero de unidades do que fora vendido em 2010 (ALIANCA BIKE, 2018).

No Brasil a legislacdo (CONTRAN, 2013) limita as bicicletas elétricas a uma poténcia
méaxima de 350 watts e a uma velocidade maxima de 25km/h. A mesma legislacdo ainda obriga
0 uso de capacete ao utilizar uma bicicleta elétrica e permite que estas transitem em ciclovias

e ciclofaixas.

O uso de modos de transporte ativos, mesmo 0s que possuem assisténcia elétrica, é
comprovadamente benéfico a satde. Estudos demostraram beneficios como reducdo do indice
de massa corporal (IMC), reducdo do risco de diabetes e reducdo da incidéncia de cancer. No
caso especifico de bicicletas elétricas, uma revisdo de varios estudos realizados com modos
ativos sugeriu que o uso de bicicletas com assisténcia elétrica pode ter uma intensidade fisica
maior do que a caminhada, apesar dessa intensidade ser menor do que no uso de bicicletas
comuns (BOURNE, 2018).

2.6. Caracteristicas dos sistemas de Bicicletas Elétricas Compartilhadas

A principal vantagem de qualquer sistema de compartilhamento é que o usuario pode
fazer o uso de um veiculo sem precisar adquiri-lo. Logo, além de ndo ser necessario o
investimento inicial de compra, 0 usuario ndo precisa se preocupar com a manutencéo ou a
possivel perda deste veiculo. No caso de bicicletas elétricas, o custo de um veiculo novo é
aproximadamente duas vezes maior que o de uma bicicleta comum de modelo equivalente.
Este alto investimento inicial, somado aos custos de manutencao e recarga das baterias, faz das

bicicletas elétricas um veiculo ideal para o compartilhamento (ITDP, 2018).
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A bicicleta elétrica, em comparacdo com uma bicicleta comum, facilita que o usuario
percorra distancias maiores. Porém cada pessoa tera um limite da distancia que estara disposta
a percorrer em uma bicicleta elétrica, desencorajando o uso do veiculo por trechos muito
longos. Para atenuar esse problema, o ideal é que as bicicletas compartilhadas possuam alguma
interligacdo com o transporte pablico. Dessa forma, os modos compartilhados podem atuar
como uma opcao de acesso aos outros modos publicos (first-mile) ou podem ser utilizadas no
trecho final da viagem (last-mile) (PARKES, 2013).

Apesar da grande facilidade de uso das bicicletas elétricas em relacdo a bicicleta
comum, 0s modelos elétricos possuem um complicador ao seu uso continuo: a perda de carga
da bateria. A maneira mais direta que o operador do sistema poderia abordar esse problema,
seria colocando o dispositivo para recarregar as baterias diretamente na estacdo (MANZONI
et al., 2009). Quando isso ndo fosse possivel, seria necessario que uma equipe em solo
realizasse as trocas das baterias. O mais provavel, € que um sistema de grande escala, precisaria

fazer um misto entre essas duas estratégias de recarga das baterias.

Figura 7 — Exemplo de estacdo de compartilhamento de bicicletas elétricas
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(fonte: Jl et al., 2014)

Outro grande complicador ao uso de sistemas de compartilhamento de bicicletas é a
area de operacdo permitida. Em cada cidade, os operadores do sistema definem em qual area

da cidade é permitida a circulacdo de seus veiculos. Enquanto necessarias para controle do uso
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do sistema, essas medidas impossibilitam o uso de modos compartilhados para pessoas fora

dessa area de operacéo.

No Brasil, para a utilizagdo de bicicletas elétricas, € obrigatorio o uso de capacete pelo
seu usuario. Esta obrigatoriedade pode desencorajar pessoas que ndo possuem um capacete ou
que nao querem carrega-lo consigo (FISHMAN et al., 2014). Para empresas que queiram
oferecer o compartilhamento de bicicletas elétricas no Brasil, esse € um ponto crucial e que
deve ser abordado junto aos seus clientes. Uma forma simples que esse problema pode ser
mitigado é oferecendo o aluguel do capacete como um servico extra (VELIGO, 2020).

2.7. Sistemas de compartilhamento de bicicletas elétricas

Sistemas de compartilhamento que oferecem bicicletas elétricas j& existem em algumas
cidades ao redor do mundo h& vérios anos. Porém a maioria desses sistemas séo implementados
como projetos pilotos de pequena escala. Em muitos casos, ocorre apenas a adigdo de algumas

bicicletas elétricas ao sistema de compartilhamento ja existente (CAMPBELL et al., 2016).

Além desses sistemas, algumas empresas privadas especializadas oferecem o aluguel
de bicicletas elétricas. Contudo, as frotas oferecidas geralmente sdo pequenas, ndo se
apresentando como uma opc¢do de mobilidade para a maior parte da populacéo.

O que pode ser considerado o0 maior sistema de compartilhamento de bicicletas elétricas
do mundo foi langado em 2019, na Franca. O sistema Véligo ofereceu 10.000 veiculos para 0s
residentes do centro de Paris. Nesse sistema de compartilhamento o usuario paga um valor
mensal e tem acesso a uma bicicleta elétrica exclusiva para si. Durante o periodo contratado, o
veiculo deve ser guardado e mantido pelo usuario contratante. Apesar de possuir um modelo
de negocios diferente da maioria dos outros sistemas de compartilhamento, o sistema Véligo,
devido a sua grande escala, viabiliza o aluguel de bicicletas elétricas para milhares de pessoas
a um preco acessivel (VELIGO, 2020).

No Brasil, ainda ndo existem sistemas de compartilhamento de bicicletas elétricas de
grande escala. No inicio de 2019, dois projetos pilotos foram iniciados na cidade de Sdo Paulo
para testar a operacdo do veiculo em sistemas de compartilhamento ja implementados (YUGE,
2019; CIRIACO, 2019).
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2.8. Fatores analisados

Considerando a divisdo feita por Ortuzar e Willumnsen (2011) de grupos de fatores que
influenciam a escolha do modo de transporte, foram analisadas as seguintes caracteristicas do
sistema de transporte: tempo e custo de viagem, distancia de acesso e presenca de ciclovia.

2.8.1. Tempo e custo de viagem

O tempo de viagem € composto pelo tempo gasto no uso do veiculo, da velocidade
média do transporte, das distancias caminhadas para o acesso e até o destino final, das
condicOes gerais da via e do grau de separacdo da via em relagdo ao trafego geral (FERRAZ;
TORRES, 2004).

A percepcao do tempo gasto em uma viagem por um usuario pode ser resumida em
dois pontos principais. O primeiro ponto é que, no tempo gasto pelo deslocamento, o usuario
poderia estar realizando tarefas que poderiam Ihe ser mais Uteis ou prazerosas. O segundo ponto
é que o tempo economizado no deslocamento possui um valor para o usuario, seja esse valor
objetivo ou subjetivo. Esses dois pontos influenciam diretamente o quanto cada individuo

estara disposto a pagar, ou pagar a mais, em sua opcao de modo de transporte (SANTOS, 2012).

No caso de bicicletas compartilhadas, quando o usuério ndo possui nenhum plano de
fidelidade, tempo e custo de viagem sdo diretamente proporcionais, uma vez que 0 Servico é
cobrado pelo tempo de utilizacdo. Segundo Fishman (2014) um tempo de viagem competitivo
(em relacdo a outros modos de transporte) é um dos grandes motivadores do uso de bicicletas
compartilhadas.

2.8.2. Distancia de acesso

A distancia de acesso, ou acessibilidade, é a distancia que o usuario de um modo de
transporte publico precisa percorrer para iniciar e finalizar sua viagem. Os fatores que
influenciam esse acesso sdo a declividade do trajeto, qualidade das vias e facilidade dos

cruzamentos para pedestres entre as ruas (RODRIGUES, 2006).

Em Porto Alegre, os usuarios de transporte publico estariam dispostos a caminhar quase
220 metros a mais, que sua distancia regular, se isso significasse uma reducdo de 5 minutos de
espera pelo veiculo (ROCHA, 2016).
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Segundo Fishman (2014) em estudo feito na Australia, a proximidade de uma estagédo
de compartilhamento de bicicletas proximas a residéncia ou trabalho das pessoas funcionava
como um grande motivador do uso dessas. Da mesma forma uma maior distancia, era uma
grande barreira no uso de bicicletas compartilhadas. Ainda mais sugestivo foi o resultado
encontrado por Bachand-Marleau (2012) em uma pesquisa realizada em Montreal. Nesta
pesquisa foi identificado que a presenca de uma estacao de bicicletas compartilhadas a menos
de 500 metros da residéncia de uma pessoa, aumentava em 300% a chance da mesma utilizar
uma bicicleta compartilhada.

2.8.3. Infraestrutura cicloviaria

A infraestrutura cicloviaria é o conjunto de estruturas que formam vias a serem usadas
especificamente por ciclistas. Essa separacdo dos ciclistas do restante do trafego é necessaria
diante da maior fragilidade que estes apresentam em comparacdo com os demais elementos do
transito (BOARETO et al., 2007).

O Cddigo de Tréansito Brasileiro (1997) apresenta dois elementos constituintes da

infraestrutura cicloviaria:

CICLOVIA - pista propria destinada a circulagéo de ciclos, separada fisicamente do trafego comum.

CICLOFAIXA - parte da pista de rolamento destinada a circulagdo exclusiva de ciclos, delimitada por

sinalizacdo especifica.

Os ciclistas devem, sempre que for possivel, circular nas ciclovias, ciclofaixas ou

acostamentos. Quando isso ndo for possivel a circulagdo deve ser feita pelo bordo da pista, na

mesma direcdo do trafego, nesse caso os ciclistas terdo preferéncia sobre os veiculos
automotores (CTB, 1997).

Segundo levantamento feito por Silveira e Maia (2015), a falta de infraestrutura
cicloviaria foi o segundo maior empecilho para o uso de bicicletas no Brasil, atras apenas de
condi¢bes meteoroldgicas. O mesmo estudo mostra que em cidades de outros paises, a presenca

de infraestrutura cicloviaria foi indicado como o maior motivador ao uso de bicicletas.

Segundo dados da Empresa Publica de Transporte e Circulagdo (2016), Porto Alegre
possui 44 km construidos em sua rede cicloviaria. A Figura 8 abaixo mostra os trechos

construidos, em obra e projetados para 0 municipio.
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Figura 8 — Rede cicloviaria de Porto Alegre
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3. Modelagem

Um modelo é uma visao simplificada de uma parte do mundo real com enfoque em
alguns elementos especificos que o pesquisador deseja entender melhor. Os modelos
matematicos, especificamente, tentam replicar um sistema de interesse através de equacoes
matematicas que sio baseadas em referenciais teéricos (ORTUZAR; WILLUMNSEN, 2011).

3.1. Modelos de escolha discreta

Os modelos de escolha discretas sdo chamados de modelos de demanda desagregada,
isto é, as escolhas sédo feitas por individuos ou familia de individuos. Esse tipo de modelo se
contrapBe aos modelos de demanda agregada, no qual as os dados vem das relacdes de um
grupo de individuos ou pela relacdo média por zonas (ORTUZAR; WILLUMNSEN, 2011).

A premissa basica dos modelos de escolha discreta é:

A probabilidade de um individuo escolher uma dada opcéo é uma fungéo de suas caracteristicas
socioecondmicas e da atratividade relativa da opcdo (ORTUZAR; WILLUMNSEN, 2011).

Isto é, quando apresentado com opg¢des (como por exemplo qual modo de transporte
utilizar), o individuo fara essa escolha com base em sua situacéo social e financeira e, a0 mesmo
tempo, ird avaliar as vantagens e desvantagens de cada opcdo para melhor satisfazer suas

necessidades individuais.

Para representar de uma forma quantitativa esta atratividade percebida pelo usuério, foi
desenvolvido o modelo de utilidade aleatdria. A premissa principal desse modelo é que, quando
o individuo é apresentado a um namero finito de alternativas, ele ird atribuir, a cada uma delas,
uma quantidade chamada de utilidade. A alternativa com a maior utilidade sera a selecionada
pelo usuario (BIERLAIRE, 2003).

A utilidade associada a escolha de uma alternativa por um individuo em um dado
cenario esta definida na Equacdo 1 (BIERLAIRE, 2003):

U] = an+€jn

Equacéo 1
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Essa equagdo mostra que o valor da utilidade € dado pela soma dos termos Vj,, e €. O
termo V;,, € a componente deterministica da utilidade, sendo fungéo dos fatores da alternativa
J para cada cenario n e das caracteristicas socioecondmicas do individuo. O termo €;;, € a

componente aleatoria da utilidade, reflete as idiossincrasias e gostos pessoais do individuo.

Ainda, o termo Ej, também abarca os possiveis erros do experimento (ORTUZAR;

WILLUMNSEN, 2011).

Uma versao simplificada do somatorio de valores que ira resultar na componente

deterministica (V},,) da funcéo de utilidade esta apresentada na Equagéo 2.
an =0, + Z ekxjn
Equacéo 2

Aonde o termo x;,, representa o valor de cada fator da alternativa j dentro de cada
cenario n e termo 6, é um coeficiente relacionado a cada fator k. Para chegar no valor da
utilidade (V;,,) sdo somados os produtos dos fatores por seus coeficientes (6yx;,). O termo 6,
esta relacionado a diferenca relativa entre as alternativas e aparece apenas em uma delas, nas

outras alternativas seu valor é zero.

3.2. Modelo logit multinomial

O modelo logit multinomial € um método que permite calcular a probabilidade P;,,
associada a alternativa j dado o cenario n. Em outras palavras, o0 modelo calcula qual a chance
que cada alternativa tem de ser escolhida dentro do cenéario apresentado.

Para estimar essa probabilidade, se assume que os diversos fatores que formam o
componente aleatério da utilidade, Ej,, sdo distribuidas independentemente e possuem media
igual a zero (ROSE et al., 2008). Dessa forma a probabilidade, P;,, de escolha da alternativa j

dado o cenério n é dada pela expressdo abaixo:

exp(Vin)
n =55
! exp(Vin)

Equagéo 3
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A probabilidade de cada alternativa j dado o cenario n é dada pela funcdo exponencial
de base neperiana da utilidade da alternativa j dividida pelo somatorio da exponencial de cada

uma das alternativas.

Quando existem apenas duas alternativas o logit multinomial assume um formato

especifico, chamado de logit binomial.

3.3. Elasticidades

Apbs o célculo dos coeficientes, € possivel calcular a elasticidade de cada um dos
fatores de interesse. A elasticidade € uma medida que indica a mudanca percentual de uma
varidvel dependente em relacdo a uma mudanca percentual em relacéo a variavel independente.
Essa ferramenta permite a comparacéo direta dos fatores de interesse, removendo a influéncia
de suas unidades ou grandezas relativas (ORTUZAR; WILLUMNSEN, 2011). A formulagéo
geral da elasticidade é dada na Equacédo 4, onde € possivel ver que a elasticidade é uma funcéo

do valor do fator e da probabilidade associada a ele.

e \0xm) B
Equacéo 4

Quando a utilidade é uma funcdo linear é possivel simplificar a Equacéo 4, chegando

na expressdo apresentada abaixo:

Pin
Tlx].n = gkxjn(l - P]n)

J

Equacdo 5

Aonde 6, é o coeficiente associado a cada fator. A elasticidade final de cada um dos

fatores de interesse serd a média de todas as alternativas j para todos cenarios n.

3.4. Método de coleta de dados

A selecdo do método de coleta de dados, via de regra, € feita apos a sele¢cdo do modelo

utilizado, uma vez que diferentes modelos precisam de tipos diferentes de dados de entrada.
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Para montar o sistema de interesse que sera modelado s@o necessarios dados vindos do mundo
real. Esses vém através de escolhas feitas por individuos quando apresentados com um cenario

e um numero limitado de opcoes.

3.4.1. Pesquisa de preferéncia declarada

O método de pesquisa de preferéncia declarada (PD) é uma alternativa ao método de
pesquisa de preferéncia revelada (PR). O método PR permite ao pesquisar coletar informacdes
sobre escolhas feitas pelos individuos em situacBes prévias. Para casos hipotéticos é mais
efetivo utilizar o método de preferéncia declarada (ORTUZAR; WILLUMNSEN, 2011).

O método PD ¢ baseado na resposta dos individuos de como eles reagiriam a diferentes
cenarios hipotéticos. O objetivo da construcdo desses cenarios hipotéticos é estimar o efeito
independente de cada fator de interesse sobre a escolha do individuo. As respostas coletadas
séo analisadas pelo pesquisador para gerar dados quantitativos em relagdo a importéncia de
cada fator. Por isso, ao desenhar a pesquisa, 0 pesquisador precisa garantir que 0S cenarios

sejam de facil entendimento, realistas e plausiveis.

No método PD os respondentes sdo apresentados a um determinado nimero de cenarios
hipotéticos. Cada cenario apresenta niveis variaveis dos fatores de interesse, sendo esses pré-
definidos pelo pesquisador ao desenhar a pesquisa. O universo de todos os fatores com todas
as suas variacdes de niveis é chamado de conjunto de alternativas. Assim, cada cenario ird
apresentar um subconjunto de alternativas, isto €, para cada fator ele ird apresentar apenas um
nivel (ORTUZAR; WILLUMNSEN, 2011).

Existem duas maneiras principais de construir os cenarios e definir os subconjuntos de
alternativas. Na primeira maneira o subconjunto de alternativas forma o préprio cenario, logo
o respondente deve indicar suas preferéncias em relacdo a este subconjunto. O respondente faz
essa indicacao por meio de um ranqueamento das op¢des ou através de uma escala de avaliagéo.
Na segunda maneira, cada alternativa do cendrio representa um pacote de fatores, assim o
cendrio possui dois ou mais subconjuntos de alternativas e o respondente deve selecionar a que
Ihe for de maior interesse (HENSHER, 1994).
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3.4.2. Projetos eficientes

O objetivo de conduzir um experimento é determinar a influéncia independente de cada
fator escolhido sobre o objeto de pesquisa (ROSE et al., 2009). Para isso é necessario que 0
pesquisador tome cuidado com o projeto (design) dos subconjuntos de alternativas dos quais

serdo criados os cenarios de sua pesquisa de preferéncia declarada.

O primeiro passo na construcéo de uma pesquisa PD € montar um projeto experimental.
Conceitualmente, um projeto experimental nada mais é do que uma matriz de valores, usada
para definir quais subconjuntos de alternativas vao para quais cenarios da pesquisa PD (ROSE
et al., 2009). Existem diversos métodos para a criacdo dessa matriz, porém o método escolhido
pelo pesquisador podera influenciar diretamente nos resultados encontrados em sua pesquisa
(ORTUZAR; WILLUMNSEN, 2011).

Tradicionalmente, se utilizava 0 método de projeto ortogonal para a construcdo da
matriz do design experimental. Porém, foi descoberto, que existem outros métodos que
consegue dados mais eficientes e que podem ser obtidos com mesmo tamanho amostral ou até

menor. A estes métodos foi dado o nome de projetos eficientes (ROSE et al., 2009).

Um projeto estatisticamente eficiente resulta em estimativas de pardmetros mais
confidveis para um projeto com um numero fixo de escolhas observadas (ROSE et al., 2008).
Logo é possivel determinar valores melhores da influéncia independente de cada um dos fatores

de interesse utilizando os espacos amostrais comumente obtidos.
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4. Método

4.1. Selecao dos fatores de interesse

O primeiro passo na elaboracao desse trabalho de pesquisa foi a definicdo dos fatores
de interesse que seriam utilizados na pesquisa. Para isso foi realizada uma revisdo de

referéncias bibliogréficas que possuiam a tematica de sistemas de bicicletas compartilhadas.

A partir dessa revisdo bibliografica, foram definidos os quatro fatores de interesse
analisados neste trabalho: custo da viagem, tempo de viagem, distancia de acesso até a bicicleta
e presenca de infraestrutura cicloviaria. Apos a selecdo dos fatores foram definidos os niveis

que seriam atribuidos a cada um deles.

Apesar da distancia da viagem ndo ser um fator de interesse, ela é necessaria para
calcular o tempo de viagem que, por sua vez, ira definir o custo da viagem. Como a pesquisa
foi feita em relacdo a uma viagem real que o respondente realizou no passado, foi necessario
descobrir a distancia de viagem. De forma a reduzir imprecisdes, foi decidido que seria
calculada uma distancia aproximada da viagem com base nos bairros de origem e destino do

respondente.

Para realizar a estimativa da distancia de viagem os bairros de Porto Alegre foram
divididos em zonas de interesse. Cada zona possui uma distancia maxima, em carta, de 7
quilémetros entre seus pontos mais distantes. Com isso, foi possivel dividir o mapa de Porto
Alegre em 7 zonas de interesse. A partir dessas, foi possivel classificar a viagem dos
respondentes em trés grupos, relativos as zonas de que continham seus destinos de origem e
destino. Os grupos, bem como as faixas de distancia as quais eles se referem estdo resumidos
na Tabela 1.

Tabela 1 — Grupos de distancia

Grupo de Faixa de

e o Significado
distancia distancia &
Bairros de origem e destino estdao contidos na mesma zona
| Oa7km .
de interesse
Bairro de origem estd em uma zona adjacente ao bairro de
I 8212 km g . )
destino
. Bairro de origem ndo esta em uma zona adjacente ao bairro
1 Mais de 12 km g . ]
de destino
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(fonte: elaborado pelo autor)

4.1.1. Tempo e custo de viagem

O tempo e o custo de viagem sdo fatores diretamente relacionados para bicicletas
compartilhadas, sendo utilizados em pesquisas similares a desenvolvida neste trabalho
(CAMPBELL et al., 2016; LI; KAMARGIANNI, 2018).

Primeiramente, para chegar no tempo de viagem, foi calculado o tempo de
deslocamento para cada valor da faixa de distancia, utilizando a velocidade de 25 km/h
(CONTRAN, 2013). Apos isso, foram agregados valores de erro referentes a paradas ou

momentos de aceleracdo a cada um desses tempos.

O valor final de tempo para cada grupo de distancia foi o valor médio de todos os
tempos de cada grupo, que foi arredondado para melhor compreensao da pesquisa. Para obter
uma faixa de valores, foram considerados dois outros valores que sao, respectivamente, um

acréscimo e uma reducéo de 20% do valor médio.

Tabela 2 — Tempos por grupo de distancia

G.“‘E’° c.ie F.aian d.e Tempo
distancia distancia
10 minutos
I 0a7km 15 minutos
20 minutos
20 minutos
Il 9a 12 km 30 minutos
40 minutos
35 minutos
I Mais de 12 km 45 minutos
55 minutos

(fonte: elaborado pelo autor)

Para chegar aos valores do custo de viagem, para cada grupo de distancia, foram
utilizados como base os precgos de aluguel de bicicletas compartilhadas praticados atualmente
em sistemas brasileiros. Com isso se chegou ao valor de R$ 0,40 por minuto de utilizacdo da

bicicleta elétrica. Além disso, é comum em sistemas de compartilhamento que seja cobrado um
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valor de retirada do veiculo. Assim para se chegar ao valor final foram somados o valor da
retirada da bicicleta elétrica, de R$ 4,00, com o valor por minuto vezes o tempo médio de cada
grupo.

Para obter a faixa de valores, foram considerados um acréscimo e uma redugéo de 30%

do valor inicial. Os valores finais, resumidos na Tabela 3, também foram arredondados.

Tabela 3 — Custos por grupo de distancia

Grupo de Faixa de
distancia distancia

RS 5,00

| 0a7km RS 10,00

RS 15,00

RS 10,00

Il 9a12km RS 15,00

RS 20,00

RS 15,00

11 Mais de 12 km RS 20,00

RS 30,00

(fonte: elaborado pelo autor)

4.1.2. Distancia de acesso

Em pesquisas sobre modos de transportes publicos é relevante considerar a distancia
que 0 usuario precisara percorrer para a acessar o modo (BACHAND-MARLEAU et al., 2012;
FISHMAN et al., 2014; LI; KAMARGIANNI, 2018).

Para este trabalho foram consideradas trés distancias de acesso: 50, 200 e 500 metros.
Segundo Bachand-Marleau (2012), a presenca de uma estacdo de compartilhamento de
bicicletas a menos de 500 metros da casa de um individuo, aumenta em 300% a chance que
este utilize o veiculo. Logo a distancia de 500 metros foi definida como a méxima e as outras

duas foram adicionadas como distancias intermediarias.
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4.1.3. Infraestrutura cicloviaria

A presenca de infraestrutura cicloviaria € um fator bastante relevante em trabalhos que
envolvam a temética de bicicletas (CAMPBELL et al., 2016; SILVEIRA; MAIA, 2015;
RODRIGUES; URIARTE; CYBIS, 2019).

Para este trabalho foram consideradas trés situacGes de infraestrutura cicloviéria,

coerentes com a realidade encontrada pelos habitantes de Porto Alegre. S&o elas:

e Presenca de infraestrutura cicloviéria em todo o trajeto, desconsiderando-se

trechos de entrada e saida na via exclusiva;

e Presenca de infraestrutura cicloviaria em partes do trajeto, isto €, durante a

viagem apenas alguns trechos possuem vias exclusivas para bicicletas;
e Auséncia de infraestrutura cicloviaria no trajeto.

Numericamente esses niveis foram definidos como: “1” para presenga completa de

infraestrutura cicloviaria; “0,5” para presenca parcial; e “0” para auséncia.

4.2. Construcao do projeto de pesquisa

Antes de definir a matriz de valores que foi utilizada no questionario final, foi
necessario montar um projeto experimental. Esse projeto possui dois objetivos principais: testar
0 entendimento da pesquisa e estimar os valores iniciais dos coeficientes da funcdo utilidade.

Utilizando o software NGene!, foi criada uma matriz de alternativas utilizando as
premissas de projetos eficientes (ROSE et al., 2008, 2009). O software necessita de dados de
entrada que serdo os coeficientes da funcdo utilidade, assim inicialmente foram utilizados

dados caracteristicos da mobilidade de Porto Alegre.

O projeto piloto foi aplicado de forma bastante similar ao projeto final, porém em uma
escala bastante reduzida. Ao todo o projeto piloto teve 31 resposta validas, nimero suficiente

para estimar os parametros do projeto de pesquisa final.

A construcdo da pesquisa de preferéncia declarada final seguiu 0s mesmos passos que

0 projeto experimental, para ambas foram utilizados 9 cenarios. A Tabela 4 traz a matriz de

! Disponivel em :/fwww.choice-metrics.com/download.html
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valores que foi utilizada no questionario final para o Grupo Il (as diferencas entre os grupos

séo os valores de tempo e custo de viagem).

Tabela 4 — Matriz de valores do projeto final

Tempo de Custo da Distancia de  Infraestrutura
viagem (min) | viagem (RS) acesso (m) cicloviaria
1 30 10 0,2 1
2 40 15 0,5 0,5
3 30 15 0,5 1
4 20 20 0,5 0,5
> 40 20 0,2 0
6 20 10 0,05 0,5
7 20 20 0,05 0
8 30 15 0,2 1
9 40 10 0,05 0

(fonte: elaborado pelo autor)

4.3. Questionario

O questionario de aplicacdo da pesquisa foi construido utilizando o programa gratuito
Formularios Google. Este software apresenta algumas limitacdes, porém permite a criacdo de

formularios de facil utilizacdo e visual limpo.

Inicialmente foram pedidas as informacgdes socioeconémicas dos respondentes. Apos
isso foram pedidos dados referentes a uma viagem real que o respondente havia realizado em
Porto Alegre. Nessa parte foi feita a classificacdo da viagem do respondente em relacdo aos

grupos de distancia a partir dos bairros de origem e destino da viagem.

Uma vez que este questionario foi enviado durante a pandemia de Sars-CoV-2, foi
pedido que fossem consideradas viagens feitas em um periodo anterior as medidas de

isolamento social.

Apbs responder os dados iniciais o respondente era encaminhado para a pesquisa de
preferéncia declarada, aonde eram apresentados 0s nove cenarios. Em cada cenario o

respondente deveria indicar o quanto estaria disposto a utilizar uma Bicicleta Elétrica
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Compartilhada, considerando os niveis apresentados. A Figura 8 traz as op¢Oes dadas aos

respondentes para completar cada cendrio, o questionario inteiro se encontra no Anexo A.

Figura 8 — Escala de opcdes de resposta

Dado esse cenario, vocé utilizaria a Bicicleta Elétrica Compartilhada?

1 - Certamente sim

2 - Provavelmente sim
3 -Talvez

4 - Provavelmente ndo

5 - Certamente ndo
(fonte: elaborado pelo autor)

De forma a explorar brevemente os impactos causados pela pandemia no deslocamento
das pessoas, foram adicionadas duas perguntas ao final do questionario: “Vocé acha que 0s
efeitos da pandemia fardo vocé alterar seus habitos de transporte e deslocamento?” e “Vocé

acha que estara mais disposto a utilizar modos de transporte ativo ap6s a pandemia?”.

4.4. Estimacao dos modelos

Os dados coletados através do questionario foram tabelados em uma planilha Unica,
utilizando o software Microsoft Excel. Para calcular as probabilidades das alternativas foi
realizado a operacdo de linearizacdo do Logit Binomial. Para isso foi necessario atribuir

probabilidades a escala de opc¢des de cada cenario, resumidas na Tabela 5.

Tabela 5 — Probabilidades por opcéo de resposta

Opgao P

Certamente Sim 0,9
Provavelmente Sim 0,7
Talvez 0,5
Provavelmente Nao 0,3
Certamente nao 0,1

(fonte: elaborado pelo autor)
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Tendo esses valores foi possivel aplicar os logaritmos dessas probabilidades e fazer a
diferenca entre as alternativas. A alternativa 1 foi o uso da Bicicleta Elétrica Compartilhada e
a alternativa 2 foi 0 modo original que o respondente indicou na se¢do de dados da viagem.
Com esses dados foi possivel calcular a regressdo linear, operagdo que o proprio Microsoft

Excel possibilita, resultando, assim, nos coeficientes finais da funcéo utilidade.
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5. Caracterizacao da amostra

A aplicacéo do questionario foi realizada durante os dias 2 e 5 de julho de forma virtual.
A divulgacéo foi por redes sociais e e-mail, resultando em 352 respostas validas a pesquisa.

5.1. Faixa etaria

Analisando a Figura 10, fica claro que a maior parte dos respondentes estava na faixa

dos 18 aos 30 anos, representando 86% da amostra.

Figura 10 — Faixa etaria da amostra

m Até 18
m18-23
m 24- 30
m31-40
m41-50
m51-60
m61-70
® Mais de 70

(fonte: elaborado pelo autor)

5.2. Género

Do total das pessoas que responderam a pesquisa, 187 eram do género masculino e 165

eram do género feminino, como mostra a Figura 11.

Estimacéo de fatores que influenciam no uso de Bicicletas Elétricas Compartilhadas na cidade de Porto Alegre



42

Figura 11 — Género da amostra

® Feminino

m Masculino

(fonte: elaborado pelo autor)

5.3. Escolaridade

Na pergunta sobre escolaridade nédo foi diferenciado se a pessoa ja havia concluido a
etapa ou ainda a estava cursando. Quase 97% dos respondentes selecionaram a op¢ao “Ensino

Superior” ou “Pos graduacao”.

Figura 12 — Escolaridade da amostra

= Ensino Médio
® Ensino Superior

» Pés-graduagao

(fonte: elaborado pelo autor)
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5.4. Numero de pessoas na residéncia

Foi pedido para os respondentes indicarem 0 nimero de pessoas que moravam em suas
residéncias, com o respondente incluso. Os dados foram bastante variados, porém é possivel
notar que 70% da amostra possui até 3 pessoas morando na residéncia.

Figura 13 — Numero de pessoas por residéncia da amostra

19
6% m 1 pessoa
m 2 pessoas
m 3 pessoas
103 4 pessoas
0,
22 m 5 pessoas
92 .
26% ® Mais de 5 pessoas

(fonte: elaborado pelo autor)

5.5. Renda bruta familiar mensal

Com base na Figura 14, é possivel notar que por volta de 51% da amostra possui renda
mensal familiar na faixa que vai dos R$ 2.000,00 aos R$ 8.000,00.

Figura 14 — Renda bruta familiar mensal da amostra

m Até RS 2.000,00
11

3%\

® Entre RS 2.001,00 e RS 5.000,00

® Entre RS 5.001,00 e RS 8.000,00
Entre RS 8.001,00 e RS 12.000,00

® Entre RS 12.001,00 e RS 15.000,00

= Mais de RS 15.001,00

(fonte: elaborado pelo autor)
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5.6. Perfil de viagens da amostra

Para realizar a pesquisa foi pedido que os respondentes indicassem a sua viagem mais
frequente. Na Figura 15 esta a divisdo das viagens por motivo de deslocamento, é possivel
notar que mais de 80% da amostra teve seus deslocamentos para estudo ou trabalho.

Figura 15 — Divisao das viagens por motivo de deslocamento

m Estudo
m Trabalho
m Lazer

QOutros

(fonte: elaborado pelo autor)

Foi pedido também o modo de transporte com o qual os respondentes realizam a viagem
descrita. E possivel ver na Figura 16, que 53% da amostra utilizava 6nibus para realizar sua

viagem, logo apos vinha o veiculo automotor proprio (carro ou moto) com 20% da amostra.

Figura 16 — Divisdo das viagens por modo de transporte

[

1%

mApé
12 = Bicicleta
3% - )
= Bicicleta Compartilhada

Onibus

® Lotagdo
= Carro/Moto (préprio ou carona)
m Transporte por Aplicativo

m Qutros

(fonte: elaborado pelo autor)
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5.7. Percepgodes em relacio a pandemia

Ao final da pesquisa foram feitas duas pesquisas sobre a percepcao do respondente em

relacdo aos impactos da pandemia de Sars-CoV-2 sobre habitos de transporte.

A primeira pergunta foi: “Vocé acha que os efeitos da pandemia fardo vocé alterar
seus habitos de transporte e deslocamento?”. A Figura 17 mostra que as respostas foram bem

variadas, porém mais de 40% da amostra respondeu “Sim” para a pergunta.

Figura 17 — Percepcdo em relagcdo a mudancas de habitos de deslocamento

® Sim
m N3o
m Talvez

N3o sei dizer

(fonte: elaborado pelo autor)

A segunda pergunta foi: “Vocé acha que estara mais disposto a utilizar modos de
transporte ativo ap6s a pandemia?”. A esta pergunta, 55% das pessoas responderam que

estariam mais dispostas ou que ja utilizavam modos ativos antes da pandemia.

Figura 18 — Percepcdo em relagdo ao uso de modos ativos

m J3 utilizavam modos ativos
mSim
= Nado

Talvez

m N3o sei dizer

(fonte: elaborado pelo autor)
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6. Resultados

Das 352 respostas validas que o questionario teve 177 respondentes foram classificados

no Grupo |, 163 no Grupo Il e apenas 12 no Grupo IlI.

Os resultados do célculo da regressao linear através da linearizagdo do Logit Binomial
estdo apresentados na Tabela 6. Sendo estes os coeficientes da fungédo utilidade relacionada a

alternativa 1: o uso da Bicicleta Elétrica Compartilhada.

Tabela 6 — Coeficientes da funcéo utilidade

Coeficientes Teste t Valor-P
60 -0,455 -14,329 3,63E-45
Tempo de Viagem -0,002 -2,367 0,018
Custo de Viagem -0,065 -20,228 1,15E-85
Distancia de Acesso -0,147 -2,169 0,030
Infraestrutura Cicloviaria 0,235 6,115 1,08E-09
R? 0,143

(fonte: elaborado pelo autor)

O R2 ajustado resultante foi de 0,143, valor considerado baixo, porém aceitavel para
este tipo de pesquisa, com outros exemplos na bibliografia com valores parecidos. Todos 0s
fatores escolhidos foram significativos uma vez que p > 0,05 e |t]| > 1,96. Assim a expressao
da funcdo utilidade relacionada ao uso de uma Bicicleta Elétrica Compartilhada esta

apresentada abaixo:

Vegc = —0,455— 0,002 * Tempo — 0,065 * Custo — 0,147 * Acesso + 0,235 * Ciclovia

Equacéo 6

As variaveis tempo de viagem, custo de viagem e distancia de acesso possuem valor
negativo, logo um aumento em seus valores causa uma reducdo na utilidade de uso da Bicicleta
Elétrica Compartilhada. A presenca de infraestrutura cicloviaria, por ter um valor positivo,
aumenta a utilidade de uso do modo. Estes resultados ja eram esperados a partir da revisao

bibliogréafica, sendo assim confirmados pelos resultados da pesquisa.
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Apbs o calculo dos coeficientes da fungdo utilidade, foi possivel calcular as

elasticidades referentes a cada um dos fatores de interesse, resumidos na Tabela 7.

Tabela 7 — Elasticidades dos fatores de interesse

Fator de interesse Elasticidade

Tempo de Viagem -0,04%
Custo de Viagem -0,60%
Distancia de Acesso -0,03%
Infraestrutura Cicloviaria 0,08%

(fonte: elaborado pelo autor)

A elasticidade, neste caso, irad representar o quanto a funcdo utilidade relacionada ao
uso de uma Bicicleta Elétrica Compartilhada varia percentualmente quando um determinado

fator de interesse tiver uma variagédo de 1%.

E possivel notar que o fator com a maior elasticidade, em médulo, € o custo de viagem.
Assim para um incremento de 1% no custo da viagem, a probabilidade de uso de uma Bicicleta

Elétrica Compartilhada diminui em 0,6%.

O fator que apresenta a menor elasticidade € a distancia de acesso. Para cada incremento
de 1% nesse fator, existe uma reducdo de apenas 0,03% na probabilidade de uso de uma
Bicicleta Elétrica Compartilhada.

Foi feita uma analise das elasticidades por Grupo de Distancia para os fatores de tempo
e custo de viagem. Como a distancia de acesso e presenca de infraestrutura cicloviaria tinham
0s mesmos valores em todos os Grupos de Distancia, suas elasticidades ndo apresentaram

variages significativas.

Através do Grafico 2 podemos ver que a elasticidade associada ao tempo de viagem
varia pouco através dos grupos. A elasticidade do custo de viagem, por outro lado, é mais
sensivel a distancia viajada: o valor de elasticidade do Grupo Il € mais 1,5 vezes maior do que
a do Grupo I; a elasticidade do Grupo Ill € 2,5 vezes maior que a do Grupo | (porém é

importante notar que Grupo 11 teve apenas 12 respostas).

Estimacédo de fatores que influenciam no uso de Bicicletas Elétricas Compartilhadas na cidade de Porto Alegre



48

Grafico 2 — Variacdo das elasticidades entre os grupos de distancia

@® Grupcl @ Grupoll Grupo Il @ Média

-0,02
005 § 00

-0,25

046 @
0,50

072 @

-1,00

-1,25

Tempo de Viagem Custo de Viagem

(fonte: elaborado pelo autor)

Foi feita uma andlise da probabilidade de uso da Bicicleta Elétrica Compartilhada em
relacdo ao custo de viagem, o fator com maior elasticidade. Para isso todos outros valores foram
mantidos constantes e apenas o custo de viagem foi variado. A partir da Grafico 3, € possivel
notar que a probabilidade de uso do modo parte de um valor de quase 45% quando a viagem é
R$ 1,00 até chegar a um pouco mais de 10% com a viagem a R$ 30,00.

Gréafico 3 — Probabilidade de uso da Bicicleta Elétrica Compartilhada x custo da viagem

50,00%
40,00%
30,00%

20,00%

Probabilidade de uso (%)

10,00%

0,00%
HANMT NV~ ENMT N OO0 EANMT O RO
B I I T B B B B B BV VIR S I N S S

Custo da viagem (RS)

(fonte: elaborado pelo autor)
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7. Consideracoes Finais

Este trabalho foi iniciado a partir de uma revisao bibliografica na area de sistemas de
compartilhamento de bicicletas. Dessa revisdo inicial foram definidos os fatores de interesse
que teriam suas significancias estimadas pelo método do Logit Multinomial. Os fatores de
interesse escolhidos foram: tempo e custo de viagem, distancia de acesso e infraestrutura
cicloviaria. Os dados necessarios para a estimacdo do modelo vieram através de uma pesquisa

de Preferéncia Declarada (PD), essa foi construida na forma deu um questionario online.

O questionario da pesquisa PD era formado por nove cenario hipotéticos, nos quais 0s
niveis dos fatores de interesse variaram. O respondente deveria se basear em uma viagem real
sua, realizada em Porto Alegre, e indicar o quéo disposto estaria a utilizar uma Bicicleta

Elétrica Compartilhada, ao invés do modo que este tinha realmente utilizado.

A amostra resultante da pesquisa foi bastante homogénea em quesitos
socioecondmicos. Isto ja era esperado, uma vez que a pesquisa foi divulgada, principalmente,

para universitarios jovens de Porto Alegre.

A pesquisa encontrou que 0s quatro fatores de interesse escolhidos sdo significativos
para 0 uso da Bicicleta Elétrica Compartilhada. Junto a isso, todos os fatores, menos o de
infraestrutura cicloviaria, tem impacto negativo no uso do modo, resultados que ja tinham sido

identificados na bibliografia.

O fator com a maior elasticidade foi o custo de viagem, o que quer dizer que este é 0
fator mais sensivel na composicdo da probabilidade de uso de uma Bicicleta Elétrica
Compartilhada. Neste caso especifico, um incremento de 10% no custo de viagem, leva a uma
reducdo de 6% probabilidade de uso da Bicicleta Elétrica Compartilhada.

Outro resultado interessante é que a elasticidade do custo de viagem apresentou grande
variacdo através dos grupos de distancia. Quanto a distdncia da viagem aumentou, a
elasticidade do custo de viagem também aumentou, assim para o grupo Il a elasticidade foi

2,5 vezes maior que para o grupo .

Ao final do questionario, foram feitas duas perguntas em relacdo ao impacto que 0s
respondentes presumiam que pandemia poderia causar em relacdo a seus habitos de transporte
e deslocamento. E interessante notar que mais da metade dos respondentes acharam que a
pandemia poderia alterar seus habitos. Desses mesmos individuos, 30% deles se disseram

dispostos a utilizar modos de transporte ativos apds a pandemia.

Estimacédo de fatores que influenciam no uso de Bicicletas Elétricas Compartilhadas na cidade de Porto Alegre
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E importante notar que sistemas de compartilhamento de bicicletas n&o precisa possuir,
exclusivamente, Bicicletas Elétricas. O ideal € que as Bicicletas Elétricas sejam implementadas
em conjunto com as bicicletas comuns. Dessa forma, a Bicicleta Elétrica Compartilhada
funciona como uma opc¢ao para os clientes dispostos a pagar mais por uma viagem mais rapida

e mais confortavel.

Um sistema de compartilhamento de bicicletas é sempre um étimo complemento para
a malha de transporte publico de uma cidade. Visto que, uma das formas de melhorar a
qualidade do transporte publico da cidade é diversificando as opcdes de transporte.

As conclusoes desse trabalho podem se adicionar outras pesquisas que incluam fatores
de interesse ndo abordados nesse projeto de pesquisa, como: clima, temperatura, declividade
do trajeto, entre outros. Além disso, a area de Bicicletas Elétricas Compartilhadas apresenta
espago para mais estudos como: viabilidade de implantagédo de sistema de compartilhamento,
projeto eletromecanico para bicicletas elétricas, projeto de otimizacdo da bateria das bicicletas

elétricas, entre diversas outras oportunidades de pesquisa.
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Mobilidade Compartilhada

Essa pesquisa tem o objetivo de analisar uma nova opc¢ao para o compartilhamento de
bicicletas.

O unico pré-requisito para responder essa pesquisa € ja ter realizado algum deslocamento
dentro da cidade de Porto Alegre, independentemente do modo de transporte utilizado.

A pesquisa utiliza cenario hipotéticos, entao nao tem problema que vocé nao tenha
realizado viagens nos ultimos meses.

A pesquisa leva menos de 10 minutos para ser respondida.

Os dados recolhidos sdo anénimos e serao utilizados para a formulacao de um Trabalho de
Conclus@o de Curso (TCC). Nenhum dado individual sera divulgado.

*Qbrigatorio

Vocé concorda em participar da pesquisa? *

Proxima

Estimacéo de fatores que influenciam no uso de Bicicletas Elétricas Compartilhadas na cidade de Porto Alegre



[dade *

(O Menos de 18 anos
(O Entre 18 e 23 anos
Entre 24 e 30 anos
Entre 31 e 40 anos
Entre 41 e 50 anos
Entre 51 e 60 anos
Entre 61 e 70 anos

Mais de 71 anos

OO OO0OO0OO0

Género *

O Feminino

O Masculino

O Prefiro ndo dizer

O Outro:
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Escolaridade *

O Ensino fundamental (completo ou incompleto)
Ensino médio (completo ou incompleto)
Ensino superior (completo ou incompleto)
Pés graduagdo (completa ou incompleta)

Outro:

O O OO

Quantas pessoas moram em sua residéncia? *

Somente eu

Mais de 5

OO0 0000

Qual a sua renda familiar mensal? *

Considere a renda bruta.

(O AtéRS$2.000,00

Entre R$ 2.001,00 e R$ 5.000,00
Entre R$ 5.001,00 e R$ 8.000,00
Entre R$ 8.001,00 e R$ 12.000,00

Entre R$ 12.001,00 e R$ 15.000,00

OO OO0OO0

Mais de R$ 15.001,00

Estimacéo de fatores que influenciam no uso de Bicicletas Elétricas Compartilhadas na cidade de Porto Alegre



Vocé possui carteira de habilitagao? *

Quantos carros e/ou motos existem em sua residéncia? *

Caso existam os dois veiculos dé o nimero total.

(O Nenhum
L 1
O 2
O s
O 4

(O Maisde4

Quantas bicicletas existem em sua residéncia? *

(O Nenhuma
O 1
)2
O 3
(O Maisde3

Vocé ja utilizou algum servico de compartilhamento de bicicletas? *
P. ex. BikePoa
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Para responder esse questionario vocé ira considerar uma VIAGEM REAL que vocé ja realizou dentro da
cidade de Porto Alegre.

Devido a pandemia vocé deve ter mudado drasticamente seus habitos de transporte e deslocamento.
Dessa forma considere uma viagem que vocé realizava antes das medidas de isolamento social.

Escolha a viagem MAIS FREQUENTE que vocé realizava pré-pandemia. Se vocé realizava essa viagem
escolhida mais de uma vez ao dia, considere a viagem de ida.

Qual era o motivo dessa viagem? *

O Trabalho

O Estudo

Estimacédo de fatores que influenciam no uso de Bicicletas Elétricas Compartilhadas na cidade de Porto Alegre



Qual modo de transporte vocé utilizava? *

O A pé

O Bicicleta
Bicicleta Compartilhada (p.ex. BikePoa)
Onibus

Lotacao

Transporte por aplicativo
Taxi

O
O
O
(O carro/Moto (préprio ou carona)
O
O
O

Outro:

Qual era o tempo aproximado da viagem (em minutos)? *

Considere apenas o tempo gasto UTILIZANDO o modo de transporte (desconsidere tempo de
caminhadas, baldeacgdes, etc.)

Sua resposta

Qual era o custo aproximado da viagem? *

Caso vocé néo saiba, vocé pode estimar os valores: Carro - R$ 0,50 por km rodado ; Moto - R$ 0,15 por
km rodado

Sem custo

Até RS 5,00

De R$ 5,00 a R$ 10,00
De R$ 10,00 a R$ 15,00
De R$ 15,00 a R$ 20,00
De R$ 20,00 a R$ 25,00

Mais de RS 25,00

O OO0OO0OO0O0O0
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Qual era a distancia de acesso até o seu modo de transporte? *

Caso vocé tenha selecionado o modo "A pé" marque a primeira opgao.

(O Nenhuma

(O Até 1 quadra (100 metros)
(O 2 quadras (200 metros)
(O 3 quadras (300 metros)
(O 4 quadras (400 metros)
O 5 quadras (500 metros)

(O Mais de 5 quadras

Existe ciclovia ao longo do trajeto de sua viagem? *

(O sim, na maior parte dele

(O sim, porém apenas em algumas partes

(O Nizo

Qual era o bairro de origem da viagem? *

Escolher o

Voltar Proxima

Qual o bairro de destino da viagem? *

Escolher o

Voltar Proxima

61
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Esta pesquisa é sobre o uso de um modo de transporte que ainda ndo existe em POA, as Bicicletas
Elétricas Compartilhadas.

Nesse sistema vocé pode alugar uma Bicicleta Elétrica e pagar apenas pelo tempo de utilizagao, similar
ao que temos hoje com o BikePOA.

A vantagem da Bicicleta Elétrica é que um motor elétrico vai te ajudar no deslocamento. Vocé ainda vai
precisar pedalar, mas vocé vai poder realizar viagens maiores, ou mais ingremes, com um esforgo
reduzido (em relagao a uma bicicleta comum) e vocé ainda pode utilizar as ciclovias.

0 questionario a seqguir é formado por 9 cenarios hipotéticos. Cada cenario conta com 4 atributos
relativos a uma viagem utilizando uma Bicicleta Elétrica Compartilhada. Esses atributos VARIAM em
cada cenario. Sdo eles:

- TEMPO da viagem

- CUSTO da viagem

- DISTANCIA até a bicicleta

- Existéncia de CICLOVIA no trajeto

Assim vocé deve selecionar, em uma escala de 1 a 5, o quanto vocé estaria disposto a usar a Bicicleta
Elétrica Compartilhada para realizar a VIAGEM que vocé descreveu na seg¢do anterior.

Voltar Proxima
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Sua viagem com uma Bicicleta Elétrica Compartilhada:

@ Tempo de viagem: 30 minutos
@ Custo da viagem: RS 10,00
@ Distancia até a bicicleta: 200 metros (2 quadras)

@&b» Existe ciclovia no trajeto: Sim, em todo ele

Dado esse cenario, vocé utilizaria a Bicicleta Elétrica Compartilhada? *

O 1 - Certamente sim

O 2 - Provavelmente sim

O 3 -Talvez

O 4 - Provavelmente ndo

O 5 - Certamente nao

Voltar Proxima

Estimacéo de fatores que influenciam no uso de Bicicletas Elétricas Compartilhadas na cidade de Porto Alegre



Sua viagem com uma Bicicleta Elétrica Compartilhada:

@ Tempo de viagem: 40 minutos
@ Custo da viagem: RS 15,00

@ Distancia até a bicicleta: 500 metros (5 quadras)

Existe ciclovia no trajeto: Sim, em parte dele

Dado esse cenario, vocé utilizaria a Bicicleta Elétrica Compartilhada? *

O 1 - Certamente sim

O 2 - Provavelmente sim

O 3 -Talvez

O 4 - Provavelmente ndo

(O 5-Certamente ndo

Voltar Proxima
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Sua viagem com uma Bicicleta Elétrica Compartilhada:

@ Tempo de viagem: 30 minutos
@ Custo da viagem: RS 15,00
@ Distancia até a bicicleta: 500 metros (5 quadras)

Existe ciclovia no trajeto: Sim, em todo ele

Dado esse cenario, voceé utilizaria a Bicicleta Elétrica Compartilhada? *

O 1 - Certamente sim

O 2 - Provavelmente sim

(O 3-Talvez

O 4 - Provavelmente ndo

O 5 - Certamente ndo

Voltar Proxima

Estimacéo de fatores que influenciam no uso de Bicicletas Elétricas Compartilhadas na cidade de Porto Alegre
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Sua viagem com uma Bicicleta Elétrica Compartilhada:

@ Tempo de viagem: 20 minutos
@ Custo da viagem: RS 20,00

@ Distancia até a bicicleta: 500 metros (5 quadras)

( Existe ciclovia no trajeto: Sim, em parte dele

Dado esse cenario, vocé utilizaria a Bicicleta Elétrica Compartilhada? *

(O 1-Certamente sim

(O 2-Provavelmente sim

(O 3-Talvez

(O 4-Provavelmente néo

O 5 - Certamente nao

Voltar Proxima
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Sua viagem com uma Bicicleta Elétrica Compartilhada:

@ Tempo de viagem: 40 minutos
@ Custo da viagem: RS 20,00
@ Distancia até a bicicleta: 200 metros (2 quadras)

«&b» Existe ciclovia no trajeto: Ndo

Dado esse cenario, voceé utilizaria a Bicicleta Elétrica Compartilhada? *

O 1 - Certamente sim

O 2 - Provavelmente sim

O 3 - Talvez

O 4 - Provavelmente ndo

O 5 - Certamente nao

Voltar Proxima

Estimacéo de fatores que influenciam no uso de Bicicletas Elétricas Compartilhadas na cidade de Porto Alegre
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Sua viagem com uma Bicicleta Elétrica Compartilhada:

@ Tempo de viagem: 20 minutos

@ Custo da viagem: RS 10,00
@ Distancia até a bicicleta: 50 metros (meia quadra)

Existe ciclovia no trajeto: Sim, em parte dele

Dado esse cenario, vocé utilizaria a Bicicleta Elétrica Compartilhada? *

O 1 - Certamente sim

O 2 - Provavelmente sim

O 3 -Talvez

O 4 - Provavelmente ndo

O 5 - Certamente ndo

Voltar Proxima
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Sua viagem com uma Bicicleta Elétrica Compartilhada:

@ Tempo de viagem: 20 minutos
@ Custo da viagem: RS 20,00
@ Distancia até a bicicleta: 50 metros (meia quadra)

<&b» Existe ciclovia no trajeto: Ndo

Dado esse cenario, voce utilizaria a Bicicleta Elétrica Compartilhada? *

O 1 - Certamente sim

O 2 - Provavelmente sim

O 3 -Talvez

O 4 - Provavelmente ndo

O 5 - Certamente nao

Voltar Proxima

Estimacéo de fatores que influenciam no uso de Bicicletas Elétricas Compartilhadas na cidade de Porto Alegre
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Sua viagem com uma Bicicleta Elétrica Compartilhada:

@ Tempo de viagem: 30 minutos
@ Custo da viagem: RS 15,00
@ Distancia até a bicicleta: 200 metros (2 quadras)

Existe ciclovia no trajeto: Sim, em todo ele

Dado esse cenario, vocé utilizaria a Bicicleta Elétrica Compartilhada? *

O 1 - Certamente sim

O 2 - Provavelmente sim

(O 3-Talvez

O 4 - Provavelmente ndo

O 5 - Certamente ndo

Voltar Proxima

Aldemo Pedro Limberger Junior. Porto Alegre: DECIV/EE/UFRGS, 2020



71

Sua viagem com uma Bicicleta Elétrica Compartilhada:

@ Tempo de viagem: 40 minutos
@ Custo da viagem: RS 10,00

@ Distancia até a bicicleta: 50 metros (meia quadra)

@ Existe ciclovia no trajeto: Ndo

Dado esse cenario, voceé utilizaria a Bicicleta Elétrica Compartilhada? *

O 1 - Certamente sim

O 2 - Provavelmente sim

O 3 - Talvez

O 4 - Provavelmente ndo

O 5 - Certamente ndo

Voltar Proxima

Estimacéo de fatores que influenciam no uso de Bicicletas Elétricas Compartilhadas na cidade de Porto Alegre
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Vocé acha que os efeitos da pandemia farao voceé alterar seus habitos de
transporte e deslocamento. *

O NZo sei dizer

Vocé acha que estara mais disposto a utilizar modos de transporte ativo apos a
pandemia? *

Modos ativos séo, principalmente, andar a pé e utilizar bicicleta.
O sim

Nao

Talvez

Eu ja utilizava modos ativos pré-pandemia

Nao sei dizer

Voltar Enviar

Nunca envie senhas pelo Formularios Google.

Este conteldo néo foi criado nem aprovado pelo Google. Denunciar abuso - Termos de Servigo - Politica de
Privacidade
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