= _TI=

CENTRO UNIVERSITARIO DE BRASILIA
FACULDADE DE TECNOLOGIA E CIENCIAS SOCIAIS APLICADAS — FATECS
CURSO DE ENGENHARIA CIVIL
TRABALHO DE CONCLUSAO DE CURSO

CARLOS JOSE MOURAO MELO FILHO
RA: 21334638

ESTUDO DA BICICLETA DOBRAVEL. UMA APLICACAO
DA TEORIA DO COMPORTAMENTO PLANEJADO

BRASILIA, 2018



CARLOS JOSE MOURAO MELO FILHO

ESTUDO DA BICICLETA DOBRAVEL. UMA APLICACAO
DA TEORIA DO COMPORTAMENTO PLANEJADO

Trabalho de Conclusdo de Curso (TCC) apresentado
como um dos requisitos para a conclusdo do curso de
Engenharia Civil do UniCEUB - Centro
Universitario de Brasilia.

Orientadora: Prof.2 Dsc. Mdnica Soares Velloso

Coorientador: Prof. Dsc. Flavio Antonio Klein

Brasilia - DF
2018



CARLOS JOSE MOURAO MELO FILHO

ESTUDO DA BICICLETA DOBRAVEL. UMA APLICACAO
DA TEORIA DO COMPORTAMENTO PLANEJADO

Trabalho de Conclusao de Curso (TCC) apresentado
como um dos requisitos para a conclusdo do curso de
Engenharia Civil do UniCEUB - Centro
Universitario de Brasilia.

Orientadora: Prof.2 Dsc. Mdnica Soares Velloso
Coorientador: Prof. Dsc. Flavio Antonio Klein

Brasilia, 19 de fevereiro de 2018

Banca Examinadora:

Professora Monica Soares Velloso, D.Sc.
Orientadora

Professora Ana Paula Borba Gongalves Barros, D.Sc.
Examinadora Interna

Professora Michelle Andrade, D.Sc.
Examinadora Externa



AGRADECIMENTOS

Agradeco minha familia e amigos por todo apoio prestado durante o desenvolvimento
dessa pesquisa. As dificuldades para realizar este trabalho foram suprimidos com solidariedade
e compaixao pelas pessoas que estavam ao meu redor nessa caminhada. Gostaria de fazer um
agradecimento especial a minha mae Maria Auxiliadora, por prestar amor incondicional a todos
0s momentos da minha vida, ao meu pai Carlos Mourdo por me impulsionar a busca do
conhecimento, e meu irmédo Ygor Alexandre que me motiva todos os dias a evoluir mais como

pessoa.

Agradeco a minha orientadora Ménica Velloso por todo o suporte neste trabalho,
dentro e fora de sala, dedicando horas de sua vida profissional extraclasse para me dar
orientacfes e me abrindo 0s horizontes para a area de transportes. Deixo também minha
gratiddao ao meu coorientador Flavio Klein por ter me despertado interesse para a estatistica e

disponibilizar seu valioso tempo com este projeto, sendo sempre muito solicito.

Dedico este trabalho ao meu tio Edmundo, que faleceu em dezembro de 2017 e sempre
me trouxe boas licbes. Meu tio teve transtorno bipolar durante a maior parte da vida, sendo
sempre alegre, extrovertido e tendo um coracdo bom. Mesmo em seus Ultimos anos de vida, no
qual teve um cancer e teve que passar por dolorosos procedimentos de quimioterapia e
radioterapia ele transpareceu seu jeito engracado e feliz de enxergar as coisas. Dito isso digo

gue meu tio me influenciou e continua me influenciando mesmo distante.

Fiz uma promessa a mim mesmo de que vou continuar enxergando o mundo com
alegria e compaixao por todos ao meu redor. Assim como meu tio, ndo importa a gravidade do
problema ou da circunstancia vou levar a vida levando alegria para as pessoas, dessa forma
gostaria de dizer muito obrigado e te amo tio! Para mim vocé representa a inocéncia e bondade

das pessoas. Se eu puder ser metade do que o senhor foi serei eternamente grato a Deus.

Espero que com este trabalho eu consiga ajudar as pessoas e transformar o mundo em
um lugar melhor, assim como a presenga do meu tio fez e me faz enxergar a vida de forma

diferente.



RESUMO

A Teoria do Comportamento Planejado (Theory of Planned Behavior) — TCP, de AJZEN (1991)
recebeu grande atencdo de pesquisadores da &rea de transportes nos Gltimos anos. Com a
importancia do desenvolvimento sustentavel nas grandes cidades, teorias comportamentais
passaram a integrar estudos de transportes que utilizam deslocamento ativo (andar a pé e andar
de bicicleta) contribuindo para a chamada Psicologia dos Transportes. Dessa forma a bicicleta
tornou-se objeto de analise por diversos pesquisadores. O principal objetivo deste trabalho é
entender a intengdo do usuario em adquirir bicicletas dobraveis em Brasilia (Plano Piloto),
utilizando a TCP como teoria de base. A TCP fornece as principais varidveis que auxiliam a
explicar a intencdo e o comportamento. Para tanto, realizou-se uma pesquisa com 106
respondentes, sendo aplicada em duas instituicdes educacionais de Brasilia, sendo uma publica
(UnB) e outra particular (UniCEUB). O procedimento de analise foi realizado por modelagem
de equacdes estruturais por meio de técnicas estatisticas multivariadas utilizando o software
SPSS. O modelo proposto apresentou bons indices de ajuste, replicando parcialmente a
metodologia proposta pelo projeto CONDOR. Os resultados indicam que a atitude influencia
significativamente a intengdo de adquirir bicicletas dobraveis, o controle percebido e a incerteza
percebida apresentaram baixa correlacdo, demonstrando que o modelo dobravel € pouco
conhecido em Brasilia. A norma subjetiva ndo apresentou efeito significativo na intencdo de
compra. Os resultados revelaram caracteristicas dos usuarios em adquirir bicicletas dobraveis e
permitiu a avaliacdo e construcdo de um modelo tedrico que explicasse 0 nimero pouco
expressivo de bicicletas dobraveis.

Palavras-chave: Bicicletas dobraveis. Teoria do Comportamento Planejado



LISTA DE FIGURAS

Figura 4.1 Esquema da metodologia empregada Na PESQUISA ........cccevevviirrvriiiiiereieeeeeeeeaeains 13
Figura 5. 1 Desenho da primeira patente de dODraveis...........ccccveiiiiieiiiiee i 16
Figura 5. 2 Dobraveis usadas na Primeira Guerra Mundial ................cccccooviiiveee e, 17
FIgura 5. 3 BSA — AIIDOIMNE ... 17
Figura 5. 4 Soldados na operacao DarkClaw .............ccccooiiiiiiiec i 18
Figura 5. 5 Caloi Berlineta ano 1967 .........cc.vvveiieiiiiiiiee et 20
Figura 5. 6 MonaretaGemini Medalha de Ouro 1968 — 12 GEragao ............ccccveeeviivvvreeeennnnne 21
Figura 5. 7 Dobraveis voltadas para 0 publico mais JoOVem .........cccccoeviiiiiiiiieniie e, 22
Figura 6. 1 Teoria do Comportamento Planejado ............ccccooiviiiiiiiiiiiiiiccc e 26
Figura 7. 1 Desenho do plano piloto ............cooiiiiiiiiiiiiiiic e 29
Figura 7. 2 Mapa dos projetos de ciclovias no Plano Piloto ...............ccocociiiiiiiiii, 31
[ To U] 2= e T R I = To%: To (o = To [0 - Yo Lo JOA PRSP 36
Figura 9. 2 Demanda de transportes PDTU 2009 .........ccccviiiiiiiiiiiieeieee e 37
Figura 9. 3 Origem € término d0 traGad0 .........c.ueeeiirieeiiiiee it iiie e siee e e e e 38
FIQUIa 10. 1 SCrEEPIOT. ...cc ittt e et e e e et e e e e e e e 45

Figura 10. 2 Modelo CONSOIAAA0 .........cooiiiieiiiie it 58


file:///C:/Users/carlo/Downloads/Monica_Tcc_Carlos_word2017_rev6_20_12_17Codeplan.docx%23_Toc505829577
file:///C:/Users/carlo/Downloads/Monica_Tcc_Carlos_word2017_rev6_20_12_17Codeplan.docx%23_Toc505829621
file:///C:/Users/carlo/Downloads/Monica_Tcc_Carlos_word2017_rev6_20_12_17Codeplan.docx%23_Toc505829622
file:///C:/Users/carlo/Downloads/Monica_Tcc_Carlos_word2017_rev6_20_12_17Codeplan.docx%23_Toc505829623
file:///C:/Users/carlo/Downloads/Monica_Tcc_Carlos_word2017_rev6_20_12_17Codeplan.docx%23_Toc505829624
file:///C:/Users/carlo/Downloads/Monica_Tcc_Carlos_word2017_rev6_20_12_17Codeplan.docx%23_Toc505829625
file:///C:/Users/carlo/Downloads/Monica_Tcc_Carlos_word2017_rev6_20_12_17Codeplan.docx%23_Toc505829626
file:///C:/Users/carlo/Downloads/Monica_Tcc_Carlos_word2017_rev6_20_12_17Codeplan.docx%23_Toc505829627
file:///C:/Users/carlo/Downloads/Monica_Tcc_Carlos_word2017_rev6_20_12_17Codeplan.docx%23_Toc505829641
file:///C:/Users/carlo/Downloads/Monica_Tcc_Carlos_word2017_rev6_20_12_17Codeplan.docx%23_Toc505829642
file:///C:/Users/carlo/Downloads/Monica_Tcc_Carlos_word2017_rev6_20_12_17Codeplan.docx%23_Toc505829657
file:///C:/Users/carlo/Downloads/Monica_Tcc_Carlos_word2017_rev6_20_12_17Codeplan.docx%23_Toc505829658
file:///C:/Users/carlo/Downloads/Monica_Tcc_Carlos_word2017_rev6_20_12_17Codeplan.docx%23_Toc505829659
file:///C:/Users/carlo/Downloads/Monica_Tcc_Carlos_word2017_rev6_20_12_17Codeplan.docx%23_Toc505829667
file:///C:/Users/carlo/Downloads/Monica_Tcc_Carlos_word2017_rev6_20_12_17Codeplan.docx%23_Toc505829668

LISTA DE TABELAS

Tabela 5. 1 Comparativo da eficiéncia da bicicleta no contexto bélico.............coceeevvvveennnn. 19
Tabela 9. 1 Comparativo entre modos ndo motorizados .......... Erro! Indicador ndo definido.
Tabela 10. 1 Levantamento €M CAMPO ......ccoiurrieiiurieiiireeaiiieeeairee st eesire e st e e ssee e e 41
Tabela 10. 2 Renda per capita média da amoStra............ccuvreeeiiiiiieeee e 43
Tabela 10. 3Teste de KMO e esfericidade de Bartlet............cccooovviieeiiiiiiiiiee e 44
Tabela 10. 4 ANALISE A& VAITANCIA........cccviiiiiiiie ittt 46
Tabela 10. 5 Alfa de Cronbach...........coooiiiiiiii i 47
Tabela 10. 6 Alfa de Cronbach segregado POr SEX0........c.vvvreeiiiiiieiee e 47
Tabela 10. 7 Matriz de componente rotativa, método Varimax ..........cccceeevvveeviveeesiivneeennnen. 48
Tabela 10. 8 Matriz de componentes por analise de componentes principais................c....... 48
Tabela 10. 9 Média € DEeSVIO PaUrE0 ........ccoiivvieeiiiiie et eae e 49
Tabela 10. 10 Estimativa calculada por AMOS ... 50
Tabela 10. 11 Estimativa calculada pelo AMOS ... 51
Tabela 10. 12 Matriz de componente rotativa, método Varimax ...........ccccceeeeeviivveneeessiinnnnnn. 52
Tabela 10. 13 Teste de KMO e esfericidade de Bartlet.............cccovveeeiiiiiiieee e 52
Tabela 10. 14 Alfa de CronbaCh ...........oooiiiiiiiiii e 53
Tabela 10. 15 Estimativa calculada pelo AMOS ... 53
Tabela 10. 16 COVANTANCIAS ......vvveeiiieeeiiiie ettt ee et e st e et e s et e e e e nrbeeeaneeas 54
Tabela 10. 17 VAIANCIAS ....eeeirreeiiiiieeiiiie ettt ettt s st e et e e 54
Tabela 10. 18 COMTEIAGAD ... ..ceieiiiiiiiie ettt e et e e e e nebee s 55
Tabela 10. 19 Relatorio emitido pelo AMOS ..........oooiiiiiiiie e 55
Tabela 10. 20 Indices de aJuste GFl € AGFI ........cvouiivieeei e 56
TaADEIA L10. 21 CF ittt ettt e et e et e e et e e e enees 56
Tabela 10. 22 RMSEA . ... ...t e e e e o7

LISTA DE GRAFICOS

Grafico 10. 1 GrafiCO MESUMO......uviieiiiie et e ettt et e ettt e et ee e et re e et e e e anneee e 40
Gréafico 10. 2 Moradia dos entrevistados segundo @S RAS .........coeeeviiiiiiiieciiiiiiiee e 43


file:///C:/Users/carlo/Downloads/Monica_Tcc_Carlos_word2017_rev6_20_12_17Codeplan.docx%23_Toc505830095
file:///C:/Users/carlo/Downloads/Monica_Tcc_Carlos_word2017_rev6_20_12_17Codeplan.docx%23_Toc505830112
file:///C:/Users/carlo/Downloads/Monica_Tcc_Carlos_word2017_rev6_20_12_17Codeplan.docx%23_Toc505830125
file:///C:/Users/carlo/Downloads/Monica_Tcc_Carlos_word2017_rev6_20_12_17Codeplan.docx%23_Toc505830126
file:///C:/Users/carlo/Downloads/Monica_Tcc_Carlos_word2017_rev6_20_12_17Codeplan.docx%23_Toc505830133
file:///C:/Users/carlo/Downloads/Monica_Tcc_Carlos_word2017_rev6_20_12_17Codeplan.docx%23_Toc505830136
file:///C:/Users/carlo/Downloads/Monica_Tcc_Carlos_word2017_rev6_20_12_17Codeplan.docx%23_Toc505830141
file:///C:/Users/carlo/Downloads/Monica_Tcc_Carlos_word2017_rev6_20_12_17Codeplan.docx%23_Toc505829863
file:///C:/Users/carlo/Downloads/Monica_Tcc_Carlos_word2017_rev6_20_12_17Codeplan.docx%23_Toc505829864

SUMARIO

L. INTRODUGAO........cociiieeeiteeeees ettt ettt ettt en ettt n e teaeeeen s 8
2. OBIETIVOS ..ottt e e e e e e e e et e e e et a e et e e e raae e 11
2.1, ODJEUIVO GEIaAl......ccoiiiiiiiiie e e e a e 11
2.1.1 ObjetivOS ESPECITICOS ..vviiiiiiiiiii ettt 11

3. JUSTIFICATIV A e e e e e s e e e et e e e sraeee s 12
. METODOLOGIA . ... e e e s e e e e e ntaeees 13
ST = [0 [ I 1 USRS UPRRPPIS 14
5.1 BicCICletas CONVENCIONAIS ..........ccoociuuriiiiiiei e e e e e e aeeaeeeeas 14
5.2 BiciCletas dODIAVEIS...........vvviiiiiie e 14
5.2.1 Bicicleta dobravel e sua historia N0O MuNdo...........ccccevviiieiiiie e 15
5.2.2. Bicicleta dobravel e sua histdria Nas QUEITAS ...........cccuvereeeriiiireeeeesiiiieeeeessivneeas 16
5.2.3Bicicletas dobraveis e sua histdria nas cidades brasileiras ...............ccccceveeeeiinnnen. 19
5.2.4. Vantagens do uso de bicicleta dobravel ..............ccccooviiiiiiii e, 23

6. TEORIA DO COMPORTAMENTO PLANEJADO........ccceeiiiiiiiiiee e 25
6.1 ProjJeto CONDOR ......coiiiiiiiieiiiii ettt ettt 28

7. CARACTERIZACAO DA AREA DE ESTUDO ......oooiiiiiiicee e 29
% o F= T g T I o] (o] o SRRSO 29
7.2 Programa Cicloviario do Distrito Federal ..............ccoovieiiiiii e 30
7.3 Ciclovias do Parque da Cidade ............oueiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieees e 30
7.4 Ciclovias do Plano Pilot0..........ccuvuiiiiiiiiccccc e 30

8. IMETODO ..ottt 32
8.1. ProCedimentO L........ooiiiiiiiieiiii ittt e e e e aa s 32
eI o (o Tor=To [ 0101 0] (0 1TSS PP 33
9. APLICACAO DO METODO..... .ottt ettt 36
8B o o Tor=To [ 0 =T ] (o 0 USSP 36
9.2 PrOCEAIMENTO 2 ....eviiiee ettt e e e e et e e e e st a e e e e st e e e e e e e nnnneeas 39
10.  ANALISE E DISCUSSAO DOS RESULTADOS........c.coviveieeeeeeeeee e, 40
EStatistiCa DESCIITIVA .......vvviii et e e st e e e e 49
Modelo de eqUAGCHES ESTFULUIAIS.........ccuvrireeeeeiiiiee e e e e ciitr e e e e s e e e e s e e e e e e snnrae e e e s nnes 57
11, CONCLUSAO........oitiiiiiiiiete ettt 59
REFERENCIAS ......ooiiiiieieetetee ettt ettt 61

APENDICE L.t e e et et e e et e et e e e e e et e et e e e e, 65



1. INTRODUCAO

Brasilia, capital do Brasil, € uma cidade fragmentada, descontinua, dispersa e com
grandes areas de vazios urbanos (BARROS, 2006), caracteristicas que causam significativos

impactos negativos na sua mobilidade urbana.

Os moradores das Regides Administrativas (RAs)! de Brasilia mais afastadas do
centro, ou seja, da Regido Administrativa Plano Piloto, local onde empregos e servigos estéo
fortemente concentrados (VELLOSO e JATOBA, 2016), deslocam-se no horario da manha e
retornam ao final da tarde, em caracteristico movimento pendular. Este movimento é tao forte
e presente em Brasilia que traz como resultado uma expressiva ociosidade do sistema de
transporte nos horarios de entre-pico, o que, aliado a uma elevada taxa de motoriza¢do da
populacdo, corroboram para uma elevada tarifa dos transportes e transito congestionado nos

principais corredores de Onibus.

Para mitigar o grave problema de mobilidade urbana em Brasilia, algumas solucdes
tém sido vislumbradas por pesquisadores, como, por exemplo, a criacdo de novos postos de
trabalho nas RAs para gerar maior independéncia desses locais em relacdo ao Plano Piloto
(PAVIANI, 1991), a melhoria do transporte coletivo local (GOMIDE, 2003) ou, ainda, o
despertar da consciéncia da populacao para o uso de bicicleta como meio de transporte cotidiano
(VELLOSO, 2015).

Dentre a citada opc¢do do uso da bicicleta, discussdes de como atrair novas pessoas
para seu uso sdo amplamente disseminadas em publicacGes académicas, visto que néo polui e
pode ser um excelente modo para a integracdo do transporte publico. Porém, politicas
governamentais de incentivo ao uso de bicicletas nas grandes cidades tém se mostrado
ineficientes, levando pesquisadores a estudar cada vez mais formas de auxiliar os gestores

publicos para viabilizar este “tipo” de modo.

Em Brasilia, Lucio Costa, o urbanista idealizador do Plano Piloto de Brasilia, colocou o
automovel como ponto central de seu projeto, de tal forma que o arquiteto menciona a

circulagdo do mesmo em 13 dos 23 itens do seu relatdrio (WBrasilia, 2015).

'As Regides Administrativas (RAs) sdo 31 subdivisdes territoriais de Brasilia, cujos limites fisicos,
estabelecidos pelo poder publico, definem a jurisdicdo da acdo governamental para fins de
descentralizagdo administrativa e coordenacdo dos servi¢os publicos de natureza local. Entre as RAs
esta a Regidao Administrativa Plano Piloto (RA-I), area central e tombada de Brasilia.



Posto este fato, a retdérica comum € de que Brasilia foi concebida para “carros” e que
“ndo ha espaco para pedestres ou ciclistas” na cidade. Por outro lado, Brasilia € uma regiéo que
possui uma vocagdo natural para o ciclismo, uma vez que seu relevo é pouco acidentado, possui
baixos indices pluviométricos e possui uma infraestrutura capaz de absorver a construcdo de
ciclovias sem problemas de desapropriacdo (VELLOSO e BARRQOS, 2006). Por este motivo,
apesar dos progndsticos mais pessimistas, o0 Governo do Distrito Federal (GDF) resolveu
implementar em 2007 seu Programa Cicloviario, que iria contemplar grande parte das 31 RAS.

Especificamente em relacdo a RA Plano Piloto, o uso da bicicleta € relativamente
elevado, tendo sua maior participacdo para o lazer, como pode ser observado no Parque Sarah
Kubitschek, local que recebe 14 mil pessoas de segunda a sexta-feira, e 37 mil pessoas aos
fins de semana (CORREIO BRASILIENSE, 2017).

O Plano Piloto ainda conta com possiveis rotas adjacente a varias escolas tendo grande
potencial ao uso de bicicletas. Combinando estas rotas com as ciclovias das Quadras 100/300
da Asa Norte, parte integrante do Plano Piloto, que apresentam 15,75 quildbmetros de extenséo,
torna a area elemento chave para o desenvolvimento de politicas cicloviaria, apesar dos
problemas de patologia de pavimento, sinalizacdo e descontinuidade que existem nessas
ciclovias. Além disso, a grande quantidade de areas verdes circundando as quadras residenciais

permite a utilizacdo de parte desses espacos para a pratica de ciclismo.

Dentre as opcdes do uso da bicicleta, uma alternativa possivel é a bicicleta dobravel,
modelo ainda pouco conhecido no Brasil, mas que facilita 0 uso deste modo no dia-a-dia. Além
de trazer um novo conceito para a ciclomobilidade, a bicicleta dobrével permite, entre outras
vantagens, uma integracdo mais facil e mais pratica com o transporte publico, seja 6nibus ou

metro.

Silveira e Maia (2013) verificaram que das 57 pesquisas envolvendo os temas
“comportamento e bicicleta” disponiveis na base SCOPUS entre os anos 2000 e 2012, 11
usaram alguma teoria comportamental em sua metodologia. Com a importancia do
desenvolvimento sustentavel nas grandes cidades, teorias comportamentais passaram a integrar

estudos de transportes que utilizam deslocamento ativo.

Por este motivo, a presente pesquisa se propds a realizar um estudo utilizando uma
teoria comportamental sobre a intencdo da populacdo de Brasilia em adquirir bicicletas
dobraveis para realizar deslocamentos cotidianos. Para tanto, foi tomada a decisdo de utilizar a
Teoria do Comportamento Planejado (Theory of PlannedBehavior) — TCP (AJZEN, 1985;

1991), que se apresenta como uma teoria da psicologia que atende aos requisitos necessarios



10

para a realizagdo de um estudo comportamental. A TCP é baseada em trés pilares: atitude,
norma subjetiva e controle percebido, que podem ser levantados e analisados por meio de

perguntas que correlacionem estas variaveis latentes?.

A TCP recebeu grande atencdo de pesquisadores da area de transportes nos Gltimos
anos. Velloso (2014), por exemplo, estudou os fatores intrinsecos e ambientais que afetam o
comportamento do condutor em relacdo ao respeito a velocidade limite em vias urbanas. Das
57 pesquisas analisadas por Silveira e Maia (2013) em todo o mundo, seis delas trabalharam
com a TCP. No entanto, no Brasil, neste mesmo periodo, apenas uma unica pesquisa sobre
comportamento e bicicleta foi encontrada e que utilizou em sua base teodrica alguns conceitos

da TCP, ndo chegando a aplicar a teoria em sua metodologia.

Com base no que foi exposto acima, o principal objetivo desta pesquisa €, portanto,
entender a intencdo do usuério em adquirir bicicletas dobraveis em Brasilia, utilizando a TCP

como teoria de base.

2 Variaveis que ndo sdo observaveis pelo pesquisador.
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2. OBJETIVOS

2.1. Objetivo Geral
O principal objetivo deste trabalho é entender a intencdo do usuario em adquirir
bicicletas dobraveis em Brasilia (Plano Piloto), utilizando a Teoria do Comportamento

Planejado - TCP como teoria de base.

2.1.1 Objetivos Especificos

e Entender o fenémeno de utilizacdo de bicicletas dobraveis realizando um
levantamento em uma area com alta incidéncia de dados, visando quantificar
0 numero de bicicletas dobraveis no Parque da Cidade, no Plano Piloto, no
horario das 18h as 20h (horéario de maior incidéncia de utilizagao de bicicleta
no local);

e Estudar as variaveis atitude, incerteza percebida, norma subjetiva e controle
percebido em relacdo ao comportamento de utilizacdo de bicicletas

dobraveis na Asa Norte, no Plano Piloto;

e Mensurar em que grau as Vvaridaveis (idade, género, local onde
trabalha/estuda), se relacionam com a intencdo do usuario em adquirir

bicicletas dobraveis.
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3. JUSTIFICATIVA

A bicicleta dobravel, tema pouco estudado no Brasil, explora percepces que nao
foram pesquisadas com a bicicleta convencional desenvolvendo novos aspectos relacionados a
ciclomobilidade. Além disso, ela permite uma integracdo mais facil e mais pratica com outros

modais, possibilitando projetos futuros na area de Transportes.

O foco da pesquisa € estudar os construtos que compdem a TCP (atitude, norma
subjetiva e controle percebido) e construto incerteza percebida (FLYNN e GOLDSMITH,
1999) sobre o quanto eles influenciam a intencdo de compra e, por consequéncia, O
comportamento ao uso de bicicletas dobraveis. Adotou-se a Teoria do Comportamento
Planejado como base neste projeto, visto que tem sido amplamente utilizada na area de

Transportes.

A RA-I conhecida como Plano Piloto, é o centro do Distrito Federal, e por possuir
mais de 60 quildmetros de ciclovias, trabalhar o fomento do uso de bicicleta junto as escolas e
universidades parece ser uma medida de grande alcance tendo possibilidade de mudanca de
cultura entre jovens em formacdo (VELLOSO, 2015).

O presente trabalho tem como contribuicdo tedrica a expansdo do uso da TCP no
contexto brasileiro trazendo a discussdo comportamental para areas que ndo foram ainda

exploradas.



4, METODOLOGIA

A Figura 4.1 apresenta o esquema da metodologia empregada na pesquisa.

Figura 4.1 Esquema da metodologia empregada na pesquisa

Etapa 1: Revisdo da literatura

Temal Tema 2

Bicicletas, Bicicletas dobraveis

planejado

Teoria do comportamento

Fonte: Autor do trabalho

|

Etapa 2: Defini¢bes da Pesquisa

Quantificar as bicicletas dobraveis.
Intengdo (varidveis demograficas,

variaveis comportamentais da tcp.

!

Etapa 3: Preparagdo da pesquisa de campo

Elaboragdo dos instrumentos; Escolha do
trajeto.

!

Etapa 4: Aplicacdo da pesquisa

Coleta dos dados; Tratamento e analise
dos dados.

!

Etapa 5: Conclustes e Recomendacbes

Limitagtes do estudo; Andlise do método;

recomendagbes para estudos futuros.
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S. BICICLETA

O Ministério das Cidades (2007) afirma que a bicicleta é o veiculo individual mais
utilizado nos municipios com populagdo inferior a 50 mil habitantes, que representam mais de
90% do total das cidades brasileiras. Ela divide com 0 modo a pé a maioria dos deslocamentos

nesses locais.

Dessa maneira, 0s gestores estdo se deparando com um interesse popular crescente
no uso da bicicleta e da caminhada, principalmente em viagens de trabalho e/ou escola (SOUSA
e KAWAMOTO, 2015).

Aspectos socioecondmicos, uso e ocupacdo do solo, tempo de viagem, vias
segregadas, entre outras caracteristicas, podem servir para determinar a maior ou menor
propensdo ao uso da bicicleta (SOUSA e KAWAMOTO, 2015).

5.1 Bicicletas convencionais

As bicicletas convencionais estdo mais suscetiveis a riscos de furtos, visto que o
modelo necessita de um bicicletario seguro, enquanto as dobraveis podem reduzir suas
dimensdes de modo a parecer com uma mala e facilitar sua entrada em ambientes. RIETVELD
e KOETSE (2003) postulam que se os riscos séo altos, as pessoas podem relutar em utilizar a
bicicleta ou evitar 0 uso de modelos de bicicleta melhores, que poderiam motiva-las a realizar

trajetos mais longos e frequentes.

5.2 Bicicletas dobréaveis

Em contrapartida, as bicicletas dobraveis séo bicicletas com dobra no quadro ou em
outros elementos da estrutura da bicicleta, de modo a reduzir suas dimensdes, geralmente séo
comercializadas em aro 20, porém existem modelos de aro 16 como modelos de aro 26. E uma
bicicleta com o objetivo de mobilidade e ndo de desempenho, por isso sdo sinénimos de
bicicletas urbanas. De modo a reduzir as dimensdes das bicicletas, este modelo conta com
pedais dobraveis, guiddo e bancos regulaveis, sistema de dobras no quadro. As capas e 0s para-

lamas estdo bastantes presentes, porém entram como acessorios opcionais.
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Os guidoes das bicicletas geralmente sdo mais estreitos que a bicicleta convencional
para facilitar o deslocamento entre os carros. A altura do guiddo e dos bancos podem ser
regulados para serem mais altas que as bicicletas convencionais de modo a propiciar conforto
ao usuario. O ponto gravitacional do ciclista € um pouco afetado por suas dimensdes menores,
exigindo um pouco mais de equilibrio do ciclista, porém traz mais agilidade para o modelo.
Com elas dobradas é possivel entrar em estabelecimentos comerciais, integrar com transporte
publico e coloca-las em qualquer porta malas de carro comercial. Suas vantagens serdo melhor

abordadas em tdpicos seguintes.

5.2.1 Bicicleta dobravel e sua histdéria no mundo

Segundo o portal “foldingcyclist” sobre a historia da bicicleta dobravel, uma das
primeiras, se ndo a primeira inovacdo documentada de uma bicicleta dobravel € do inventor
americano Emmit G. Latta, que arquivou essa patente nos EUA em 16 de setembro de 1887,

emitida apenas em 21 de fevereiro de 1888. Um trecho da patente diz:

"O objetivo desta invencéo e fornecer uma maquina segura,
forte, util, e mais facil de dirigir do que as maquinas que estdo agora, a
maquina deve ser construida de tal forma que a mesma possa ser
dobrada quando ndo é necessario seu uso, de modo a exigir pouca

despensa e facilitar o seu transporte” (Latta, 1888, 1).

Ainda deacordo com o foldingcyclist, o inventor vendeu a patente a Pope
Manufacturing Company, que comprou dezenas de patentes durante o inicio da era da bicicleta
na Ameérica, incluindo a primeira patente de bicicleta de pedal dos EUA, emitida para Pierre
Lallement em 1866. Pope vendeu as bicicletas sob a marca Columbia, porem néo ha registros
de comercializagdo da bicicleta de Latta. Os desenhos da patente feita por Emmit Latta podem
ser vistos na Figura 5.1.
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Figura 5. 1 Desenho da primeira patente de dobraveis

Titriosses: EZ 'é?’zr\ Trverchor

Fonte: (Cyclist, 2017)

5.2.2. Bicicleta dobravel e sua histdria nas guerras

Melhorar a mobilidade na logistica de guerra no século XX era essencial dentro do
campo de batalha, desta maneira a agilidade das bicicletas se tornou uma importante ferramenta
dos militares. A eficiéncia para curtas e médias distancias, tarefas de patrulhamento e
reconhecimento (FPCUB, 2007), o fato da bicicleta ndo precisar de certos cuidados que um

cavalo necessita e ndo usar combustivel contribuiu para sua inser¢do na logistica bélica.

O primeiro registro de bicicletas em guerras foi a Guerra dos Boeres (MASON,
2003), porém as bicicletas dobraveis apareceram apenas na Primeira Guerra Mundial (Figura
5.2).
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No contexto da época, 0 continente europeu estava tomado por companhias de
infantaria leve que se equipavam com bicicleta como meio de transporte, a Alemanha chegou

a ter 80 companhias de infantaria leve.

Figura 5. 2 Dobraveis usadas na Primeira Guerra Mundial

Os paraquedistas britanicos utilizaram o modelo dobravel da marca BSA
(Birmingham SmallArms). A BSA Airborne foi utilizada em varias operacdes nos teatros de
guerra da Europa continental, no Mediterraneo e participou do desembarque na Normandia no
Dia D. (Figura 5.3)

Figura 5. 3 BSA — Airborne

Fonte: (popularmechanics.com)
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Em 2010 Portugal adquiriu 37 tanques de combate (MBT) LeopardA2 em segunda
mdo a Holanda pelo valor aproximado de 80 milhdes de Euros (aproximadamente 2,16 milhdes
de Euros cada); pelo custo equivalente a um de estes MBT poderiam ser adquiridas 5 400
bicicletas de combate dobraveis de alto desempenho (PEREIRA, 2010).

As bicicletas teriam as caracteristicas de possuir 24 velocidades, estrutura muito
leve e resistente, tendo um custo aproximado inferior a 400€ cada. Capazes de transportar um

soldado mais o peso de 30 a 50 quilogramas de armamento ligeiro (PEREIRA, 2010).

Para efeitos de transporte aéreo, um avido C-295 pode transportar 2 pelotdes
incluindo as suas bicicletas dobraveis e armamento tipo TOW, Stinger ou morteiros (e
atrelados), no caso do C-130este podera transportar até 4 pelotdes, as suas bicicletas e o
respectivo armamento (PEREIRA, 2010).

Uma vez no destino a bicicleta esta pronta a entrar em acéo imediatamente, sem ter
gue esperar por mais equipamentos, equipes ou abastecimento por algum tempo. Neste aspecto
as vantagens operacionais, logisticas e econdmicas da bicicleta sdo imbativeis, permitindo um
maior alcance e rapidez de resposta utilizando menos recursos de transporte, e eliminando a

necessidade de recorrer a avides fretados ou avides de forcas aéreas estrangeiras.

OperacBes com o uso de bicicletas dobraveis sdo recorrentes atualmente, um bom
exemplo de sua integracdo em operagdes militares pode ser visto pela Figura 5.4, no qual os
soldados se deslocam rapidamente apds o helicoptero aterrissar possuindo uma bicicleta em
cada mala.

Figura 5. 4 Soldados na operacdo DarkClaw

Fonte: (combatreform.rg, 2017)
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Um comparativo feito pela militarybikes colocou a eficiéncia das bicicletas no

contexto bélico com outros meios de transporte. O resultado é apresentado na Tabela 5.1.

Tabela 5. 1 Comparativo da eficiéncia da bicicleta no contexto bélico

Meio de Capacidade | Alcance |Velocidade Consumo diario
transporte de carga didrio Média
A pé 25kg 40km| 5km/h |15 ke de comida + 10 litros de dgua
Bike 35kg 125km| 15km/h |15 kg de comida + 10 litros de dgua
Cavalo 20 kg de ragio + 70 kg de 4gua para o cavalo + 1,5
S0kg 170km| 25km/h |kgde comida+ 10 litros de dgua para o soldado
25 kg de combustivel + 1,5 kg de comida + 10
Motocicleta 50 kg 500 km| 65km/h |litros de dgua para o soldado
320 kg de Diesel +1,5 kg de comida + 10 litros de
Caminhido 5000 kg 500km| 65km/h |dgua paraosoldado
320 kg de Diesel +1,5 kg de comida + 10 litros de
Veiculo blindado 5000 kg 400 km| 50km/h |dgua para o soldado

Fonte: Adaptado de (militarybikes.com)

5.2.3Bicicletas dobraveis e sua historia nas cidades brasileiras

As cidades pioneiras na construcdo de metrés apostaram na bicicleta como meio de
transporte integrado. Londres e Nova York criaram uma dindmica favoravel ao uso de bicicletas
integradas com o transporte publico, construindo bicicletarios nas estagdes e permissdes para
levé-las dentro do metrd. A integracdo aumenta o nimero de passageiros e da um alcance maior

para o transporte publico.

Conforme publicacdo realizada pela Folha de Sdo Paulo (2014) houve um
levantamento em 2005 o qual apontou que dois em cada trés dnibus nos EUA eram preparados
para receber bicicletas. Porém, em cidades de grande porte, como Londres, Nova York e

Copenhague, apenas bicicletas dobraveis sdo permitidas nos énibus.

Este cenario configura que, no cotidiano dessas grandes cidades, o uso do transporte
publico ¢ essencial. O horario de pico se torna invidvel a destinagao de espaco para “bicicletas
convencionais”, dessa forma com a necessidade de condensar as dimensdes das bicicletas para

0s usuarios a dobravel torna-se o Gnico modelo aceito.
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Marcos Adami (2015) criador do portal bikemagazine cita que, nos ultimos anos,
com 0 aumento do nimero de pessoas que usam a bicicleta como meio de transporte, as
dobraveis tém ganhado cada vez mais espagco nas grandes cidades. O modal é ideal para

deslocamentos curtos e para pessoas que ndo dispdem de espaco em casa ou no trabalho.

Compactas com rodas de aro 20 e leves o0 bastante para serem transportadas em uma
sacola, as dobréaveis sdo elementos eficientes em conjunto com o transporte coletivo para

alcangar maiores deslocamentos.

A Caloi Berlineta (Figura 5.5) foi o primeiro modelo de bicicleta dobravel do Brasil
sendo lancada em 1967. O lancamento foi feito no programa "Esta noite se improvisa”,

apresentado pelo radialista e politico Blota Jr., que também era diretor-vice-presidente da Caloi.

Figura 5. 5 Caloi Berlineta ano 1967

Fonte: (bikeveiaklub.blogspot.com.br, 2017)

O principal concorrente da Caloi Berlineta foi a Monark Monareta (Figura 5.6),
possuia uma geometria do quadro semelhante aos da Berlineta, porém de estrutura mais fina na

parte inferior.


https://pt.wikipedia.org/wiki/Blota_Jr.
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Figura 5. 6 Monareta Gemini Medalha de Ouro 1968 — 12 Geragéao

Fonte: (monaretas.wordpress.com)

Nas décadas de 60 e 70 as dobraveis tiveram destaque na cultura das pessoas tendo
modelos Caloi Berlineta e MonarkMonareta como grande sucesso de vendas no Brasil. O
contexto da época favoreceu ao desenvolvimento de movimentos ecologicos que limitavam o
uso do carro nas grandes cidades, corroborando para a consciéncia das pessoas em relacdo ao
uso de bicicletas. As primeiras dobraveis no Brasil apresentavam um design para criancas e

adolescentes, visando novos publicos e uma nova percepcao ao uso do modal.

O modo ainda era visto como bicicleta de passeio e ndo como transporte integrante
do sistema, pois o Brasil, por uma questao histdrica, teve investimento tardio no transporte de

trilho, tendo sua primeira linha de metrd apenas em 1974 (linha azul, Tucuruvi — Jabaquara).

Diante da realidade da época as campanhas para o uso de bicicletas eram voltadas
para os jovens. A forma como a bicicleta se dobrava e suas cores traziam um aspecto Unico a
estes objetos, tomando pecas cobicadas por criancas e adolescentes. Hoje, muitos desses
modelos antigos ainda séo vendidos na internet, tendo diversos relatos de pessoas que tiveram

contato com 0s mesmos em sua infancia.

Um bom exemplo de como o0 modelo dobréavel havia sido febre no pais, foram os
anuncios de promogao da Nescau em 1967 e o anuncio veiculado pelo jornal O Estado de Séo
Paulo (1977) colocou a Berlineta Fixa como o brinquedo do dia das criangas na Sears,
importante loja de departamento americano que foi referéncia em varejo no Brasil até 1980
(Figura 5.7).
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Figura 5. 7 Dobraveis voltadas para o publico mais jovem
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Fonte: (propagandashistoricas.com.br)

Segundo Arturo Alcorta

, €x bike-repdrter da radio Eldorado, e pioneiro do cicloativismo no Brasil, o pais
comecou 0s anos 60 com mais de 50 marcas de bicicletas, porém nas décadas de 70 e 80 ,95%

do setor era dominando pela Caloi e a Monark.

Arturo ainda relata que os balangos comerciais publicado das duas empresas eram
muito parecidos no mesmo periodo; assim como as suas a¢des comerciais. O Brasil foi dividido
em areas e onde uma marca dominava a outro ndo havia representacdo significativa. Os

pequenos, 0 5% do mercado, eram "autorizados™ a trabalhar.

O ostracismo das bicicletas durante o periodo Militar se da pela Lei de Seguranga
Nacional que atuava com plenos poderes em areas estratégicas, dentre elas a de transporte.
Seguindo a mesma linha tragada pelo presidente Juscelino Kubitschek a prioridade dos militares
foi Gnica e exclusivamente a de fortalecimento da indUstria automobilistica. O atrito entre o0s
dois grandes fabricantes de bicicleta e 0 Governo Militar eram evidentes colocando o modal

como “permissivos” dentro dos limites.

Apos o periodo militar, o pais passou por um processo de redemocratizacdo, que
foi consolidado em 1989 com as primeiras elei¢des diretas para a Presidéncia da Republica em

mais de trés décadas.


http://www.infoescola.com/historia-do-brasil/redemocratizacao/
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A democracia foi acompanhada da abertura do pais para capital estrangeiro,
colocando a Caloi, grande marco de bicicletas no Brasil, em negociacdo com uma subsidiaria
em Jacksonville (EUA) em 1990. Nove anos depois a empresa vendeu a maioria de suas acdes

para Edson Vaz Musa, que em agosto de 2013 vendeu para a empresa canadense Dorel.

Com a abertura do pais para o mercado internacional e o crescimento das cidades
brasileiras varias marcas chegaram ao Brasil, trazendo tecnologias inovadoras com quadros
mais leves e resistentes e maiores diversidades de dispositivos. A chegada de grandes marcas
de bicicletas dobraveis, como Brompton e Dahon,no pais possibilitaram uma nova visao sobre
a criacdo de empresas nacionais que atuem com maior énfase no modelo dobravel . Dessa
maneira surgiram a Durban, Blitz, Tito entre outras empresas nacionais voltadas para as

bicicletas urbanas.

A partir da insercdo de novas empresas no cenario nacional, politicas de integracdo
com o uso de dobraveis passaram a surgir. O metr6 de SP recebe 0 maior niUmero de passageiros
por dia dentre os transportes de trilho do pais, entretanto é possivel utilizar a bicicleta dobravel
a qualquer hora do dia, desde que a mesma esteja embalada em capa protetora e seu volume
néo ultrapassem a medida de 150x60x30cm.

5.2.4. Vantagens do uso de bicicleta dobravel

A principal vantagem das bicicletas dobraveis é que elas ficam em tamanhos
compactos, sendo excelentes elementos de integracéo entre outros modos de transporte. Seu
tamanho é condicionado para caber em qualquer carro popular e mesas de escritérios

comerciais.

A Companhia Metropolitana de S&o Paulo (METRO) pontua que a bicicleta
dobravel é permitida nos trens em qualquer horério, desde que esteja embalada em capa/bolsa
protetora e seu volume néo ultrapasse a medida de 150x60x30cm.

O guia de turismo holland cita que ha algumas restri¢des ao usuario para ndo levar
uma bicicleta em um 6nibus, porém a bicicleta dobravel pode ser transportada pelo trem, sendo
que para longas distancias, é frequente a combinacdo de bicicleta com o transporte publico. Na
Holanda, as bicicletas sdo incentivadas como o método preferencial de transporte. Em
Amsterdam, por exemplo, vocé pode chegar mais rapido ao seu destino usando uma bicicleta

em vez de um carro ou sistema de transporte publico.
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Em Los Angeles, também é permitido o acesso de bicicletas no metrd, com
restrigdes nas horas de pico. Em suas estagdes, hd varios estacionamentos para bicicletas, para
facilitar a integrac@o nesses horarios. As bicicletas dobraveis sdo aceitas a qualquer momento
(METRO, 2011).

Alguns estigmas que permanecem em torno do modelo, sdo, de que sejam frageis e
de alto custo. Existe uma gama de marcas de bicicletas urbanas no mercado, porém mais de
50% das bicicletas produzidas no mundo séo da Dahon, empresa americana com produtos de
alta qualidade possuindo mais de 200 patentes nos componentes das dobraveis. Hoje no
mercado brasileiro existem modelos que custam entre 1 até 5 salarios minimos, levando em

conta o salario minimo atualizado de janeiro de 2018 (R$ 954,00).

Pesam aproximadamente 13 quilogramas sendo produzido o quadro aluminio ou
em aco, suportam 105 quilogramas, porém de acordo com entusiastas e especialistas do meio,

um ciclista de 120 quilogramas consegue utilizar a bicicleta de forma segura.

Por possuirem dimensGes compactas elas podem ser levadas para dentro de
ambientes de trabalho ou estudantil desde que estejam devidamente dobradas. Dessa forma néo

€ necessario 0 USUArio se preocupar com a seguranca em bicicletarios ou paraciclos.

Por mais que nédo exista uma lei permitindo formalmente seu acesso em qualquer
ambiente, este modelo é visto dobrado em lugares corporativos, mercados entre outros de uso

frequente.
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6. TEORIA DO COMPORTAMENTO PLANEJADO

A Teoria do Comportamento Planejado (Theory of PlannedBehavior) — TCP de
AJZEN (1991-2003) recebeu grande atencdo de pesquisadores da area de Transportes nos
altimos anos, sendo utilizada principalmente no que diz respeito ao comportamento dos
motoristas no transito (VELLOSO, 2014). Porém com a importancia do desenvolvimento
sustentavel nas grandes cidades, teorias comportamentais passaram a integrar estudos de
transportes que utilizam deslocamento ativo (andar a pé e andar de bicicleta) contribuindo para

a chamada Psicologia dos Transportes.

A TCP fornece as principais varidveis que auxiliam a explicar a intencdo e o
comportamento em uma situacdo especifica. A teoria foi utilizada, testada e validada como
abordagem teorica no contexto brasileiro em diferentes temas de estudo (como, por exemplo,
DIAS, 2009; HERNANDEZ e MAZZON, 2008; PINTO, 2007; SANTOS et al., 2010; VEIGA,
2006).

A Teoria do Comportamento Planejado postula que a intencdo comportamental
(preferéncia declarada) indica o quanto o individuo deseja realizar um determinado
comportamento, assim como o esforco que ele estd disposto a dispender para alcanga-lo

(AJZEN, 1991; 2003). A intencdo comportamental é influenciada por trés construtos

independentes:

I.  Aatitude em relacdo ao comportamento (refere-se a avaliagdes positivas ou negativas

sobre a realizacdo do comportamento);

Il. A norma subjetiva (representa a influéncia do meio social para exercer determinado

comportamento);

I1l. O controle percebido (caracteristicas externas que podem interferir em determinado
comportamento).

Estes construtos (conceitos tedricos ndo observaveis, que se referem a fatores
independentes determinados a partir de variaveis medidas diretamente junto aos sujeitos) sdo
descritos como medidas diretas e sdo ligados a uma série de crencas salientes, conhecidas por
crencas de atitude, crencas normativas e crencas de controle (VELLOSO, 2014).
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Uma representacdo esquematica basica é mostrada na Figura 6.1.

Figura 6. 1 Teoria do Comportamento Planejado
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Fonte: Adaptado de AJZEN, (1985)

A maior contribuicdo da TCP em relacéo a teorias comportamentais passadas foi de
ter incluido no seu modelo o controle percebido (VELLOSO, 2014). Mensurar o controle
percebido tem como objetivo avaliar as crencas do individuo sobre a facilidade ou a dificuldade
de realizar o comportamento (AJZEN, 1991). Ressalta-se que a inten¢do de comportamento é

a variavel latente que estabelece maior vinculo com as crengas comportamentais.

Novas investigacdes tém sugerido que tanto a intencdo quanto o comportamento
também parecem ser influenciados pelo comportamento prévio, ou seja, algumas acées podem
ser tdo habituais, que as pessoas as executam sem prestar muita atencdo ou pensar sobre elas
(VELLOSO, 2014).

Dessa maneira, outras teorias podem ser estudadas como o experimento classico de
PAVLOV (1903), no qual o reflexo é analisado, possibilitando saber se o usuario a partir de

estimulos adere a um determinado comportamento.

A TCP propde que atitude, norma subjetiva e controle percebido, representam um
conjunto de crencas salientes que interagem entre si. Desta forma, na formulacdo da teoria, a
atitude decorre das crencas avaliativas sobre a realizacdo do comportamento; a norma subjetiva
é resultado das crencas relativas a percepgdo da pressao exercida pelas pessoas importantes

sobre a probabilidade de executar o comportamento; e, por fim, o controle percebido é
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determinado por crencgas sobre a probabilidade de perceber os fatores que implicam em ser

favoraveis ou desfavoraveis ao comportamento (ELLIOT et al., 2003).

A teoria do comportamento planejado € uma extensao da Teoria da Ac¢do Racional
(AJZEN e FISHBEIN, 1980; FISHBEIN e AJZEN, 1975), ambas colocam a intencdo de um
individuo em realizar um determinado comportamento como objeto de estudo principal de
andalise (AJZEN, 1991). Considera-se que as inten¢des capturam os fatores motivacionais que
influenciam um comportamento; dessa maneira, alguns autores se propuseram a avaliar

intencBes comportamentais ao uso de bicicleta.

RITTA (2012) pesquisou a utilizacdo de bicicletas em Porto Alegre, abordando
fatores que estimulariam seu uso. A metodologia aplicada consistiu em coleta dados através de
um questionario feito na plataforma Survey com 1136 estudantes da UFRGS. Os resultados
foram analisados através de analise fatorial, dividindo a amostra em dois grandes grupos, um
gue consistem ver nas bicicletas como op¢do moderna e sustentavel em mobilidade, outro que
vé vantagens funcionais/utilitarias da bicicleta em relacdo a outros modos de transporte. Sobre
0 Nd0-uso, 0s participantes da pesquisa ndo se sentem seguros para trafegar de bicicleta nas vias
de rolamento. Conceitos da Teoria do Comportamento Planejado foram utilizados na pesquisa.

SILVEIRA e MAIA (2000) realizaram trés pesquisas utilizando conceitos de
AJZEN (1985) no contexto de bicicletas. A primeira delas foi “A Teoria do Comportamento
Planejado e 0 modo Bicicleta”. Ela tem o objetivo de apresentar como se pode aplicar a TCP
em pesquisas que queiram identificar intengdes comportamentais relacionadas ao uso da
bicicleta. Mostrou-se que a TCP possui um bom ajuste na identificagdo de intencdes
comportamentais ao uso da bicicleta, se tornando uma ferramenta eficaz na tomada de decisdes
para a elaboracdo de politicas publicas. Neste trabalho, todas as etapas de como se aplicar a

TCP foram apresentadas.

Apobs a TCP ser abordada em diversos artigos da area de Transporte, “Variaveis que
influenciam no uso da bicicleta e as crencas da Teoria do Comportamento Planejado” (2015),
apresenta um panorama das variaveis que influenciam o uso da bicicleta e as classifica junto a
crencas e 0s construtos da TCP. A base de dados foi feita em pesquisas da base SCOPUS e em

periodicos, teses e dissertacdes nacionais que abordavam o tema.

As variaveis ‘tempo de deslocamento com o uso da bicicleta’, ‘condigdes
meteoroldgicas’, ‘seguranca do transito’, ‘infraestrutura ciclovidria’ e ‘comportamento no
transito entre motoristas e ciclistas’ foram as que mais se destacaram, na interferéncia da

intencéo e do comportamento de uso da bicicleta.
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J& a pesquisa “O potencial de uso frequente da bicicleta na cidade do Recife”
(2015), tem o objetivo de identificar intengdes comportamentais do uso frequente da bicicleta
aplicando técnicas de estatistica de regressao logistica e utilizando conceitos da TCP. A analise
foi realizada em cima de duas pesquisas, uma que envolveu ndo ciclistas de duas instituicoes
da cidade do Recife e outra que envolveu ciclistas da cidade do Recife. Desta maneira, foi
possivel a identificacdo de algumas varidveis que interferem sobre o uso frequente da bicicleta.
O tempo de deslocamento com o uso da bicicleta foi relevante na intencéo de usar a bicicleta
entre os ndo ciclistas da UFPE e foi a varidvel mais citada entre os ciclistas como motivadora

ao uso da bicicleta.

6.1 Projeto CONDOR

Um importante estudo conduzido na area de comportamento do consumidor em
relacdo aos produtos organicos, e que serviu de base para a presente pesquisa, € 0 Projeto
CONDOR - Consumer Decision-Making on Organic Products. Este projeto examinou as
atitudes dos consumidores frente aos alimentos cultivados de acordo com os principios da
agricultura organica (HOPPE, 2012). A pesquisa foi implementada em diversos paises do
mundo, tendo seus resultados de extrema valia para toda a cadeia de produtos organicos desde
consumidores até a industria. Além disso, o projeto criou uma base de dados que podem ser

comparadas com todos os paises do projeto.
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7. CARACTERIZACAO DA AREA DE ESTUDO

7.1 Plano Piloto

O Plano Piloto é uma Regido Administrativa do Distrito Federal (RA 1), criada em
1960, ocupa hoje uma area de 472,12 km? tend (BRASIL, 2017)o uma populacéo de 214.529
habitantes. Formada basicamente por areas tombadas e pelo Parque Nacional de Brasilia, foi
dividida em diferentes setores, como as Asas Sul e Norte, Setor Militar Urbano (SMU),
Noroeste, Setor de Industrias Graficas (SIG), Granja do Torto, Vila Planalto e Vila Telebrasilia.

A regido corresponde a 8,14% do Distrito Federal.

Figura 7. 1 Desenho do Plano Piloto

Fonte: (Governo do Brasil, 2017)


https://pt.wikipedia.org/wiki/Distrito_Federal_(Brasil)
https://pt.wikipedia.org/wiki/Parque_Nacional_de_Bras%C3%ADlia
https://pt.wikipedia.org/wiki/Asa_Sul
https://pt.wikipedia.org/wiki/Asa_Norte
https://pt.wikipedia.org/wiki/Setor_Militar_Urbano
https://pt.wikipedia.org/wiki/Setor_Noroeste_(Bras%C3%ADlia)
https://pt.wikipedia.org/wiki/Setor_de_Ind%C3%BAstrias_Gr%C3%A1ficas
https://pt.wikipedia.org/wiki/Granja_do_Torto
https://pt.wikipedia.org/wiki/Vila_Planalto
https://pt.wikipedia.org/w/index.php?title=Vila_Telebras%C3%ADlia&action=edit&redlink=1
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7.2 Programa Cicloviario do Distrito Federal

Em junho de 2005, o DER/DF, em parceria com a Universidade de Brasilia e a
ONG Rodas da Paz, promoveram um Curso de Desenvolvimento de Projetos Cicloviarios
dirigido a técnicos da Companhia do Metropolitano do Distrito Federal - Metrd/DF, técnicos
do DER/DF e alunos da UnB (VELLOSO, 2015).

O documento técnico definiu 15 microrredes cicloviarias que seriam construidos
em varias Regides Administrativas do Distrito Federal, cujo critério basico de tragcado era o de
criar estruturas segregadas, pavimentadas e sinalizadas para as bicicletas, com o intuito de
atender um publico que ja era cliente cativo do modo cicloviario e que temia os acidentes de
transito (VELLOSO 2015).

7.3 Ciclovias do Parque da Cidade

O Parque da Cidade Sarah Kubitschek é um parque multiuso localizado na Asa Sul

do Plano Piloto. Foi fundado em 11 de outubro de 1978 e possui uma area de 4,2 kmz.

O Plano Cicloviario do Distrito Federal estipulava que “Devera ser elaborado um
estudo para compartilhamento da bicicleta com o trafego motorizado no Parque da Cidade. Para
tanto, as atuais faixas de rolamento deverdo ter suas larguras reduzidas para a implantacdo de
uma ciclofaixa no local”. Além da ciclofaixa foram executados 10 quilémetros de ciclovias

entre outras intervencdes na area.

7.4 Ciclovias do Plano Piloto

A extensdo das microrredes cicloviarias na RA 1 é de aproximadamente 132,98 km
(Planejamento Cicloviario, 2015). O relatério emitido pelo Plano Cicloviario ainda destaca a

infraestrutura da Asa Norte:

“As ciclovias das Quadras 100/300 podem oferecer um novo modo de
transporte aos alunos da regido. Trabalhar o fomento do uso de bicicleta junto
as escolas parece ser uma medida de grande alcance e com possibilidade de
mudanca de cultura, pois é uma medida que atingiria jovens em formacdo. A

ciclovia do Eixo Monumental, por seu turno, possui um grande apelo ao


https://pt.wikipedia.org/w/index.php?title=Parque_multiuso&action=edit&redlink=1
https://pt.wikipedia.org/wiki/Asa_Sul
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turismo e ao lazer, além de propiciar uma nova opgéo de transporte para os
servidores publicos que trabalham na regido. A ciclovia da Universidade de
Brasilia permitira aos universitarios uma nova modalidade de transporte.

Desse modo, um trabalho bem coordenado entre essas ciclovias pode promover o
uso de bicicletas em instituicdes de ensino superior ou escolas, acarretando em ganhos

sustentaveis significativos nas chamadas viagens utilitarias (trabalha e/ou escola).

A Figura 7.2 apresenta 0 mapa dos projetos de ciclovias do Plano Piloto.

Figura 7. 2 Mapa dos projetos de ciclovias no Plano Piloto

Legenda

AR ::vosues
A rrevistas para entrega em 2014

Fonte: Adaptado de mobilize.org.br
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8. METODO

O método proposto para a realizacdo do presente estudo foi dividido em dois
procedimentos distintos e que ocorreram em tempos diferentes. Os procedimentos serdo

descritos de forma detalhada nos itens a seguir.

8.1. Procedimento 1

Foi realizado um levantamento que permitisse caracterizar e quantificar as

bicicletas dobraveis na area de estudo escolhida.

8.1.1 Escolha do local de contagem — foi investigada uma area que tivesse potencial

uso de bicicletas permitindo avaliacdo de dados representativos.

8.1.2 Escolha do trajeto — foi definido um trajeto que atribuisse um percurso que

fosse similar as caracteristicas das ciclovias da area do estudo.

8.1.3 Escolha do horario — O horario da pesquisa deveria contemplar nimeros
significativos de bicicletas contadas, para isso fez-se necessario uma consulta de dados emitidos
pelo Plano Diretor de Transporte Urbano e Mobilidade do Distrito Federal e Entorno -
PDTU/DF (2009), de modo a entender o horério de pico da regiao.

8.1.4 Escolha do nimero de observac6es — foi escolhido um numero de observacgdes
que gerasse resultados significativos e explicativos. Desta forma, adotou-se que pesquisas com
base de dados acima de 31 dias sdo pesquisas com alto grau de precisdo, sendo seu

comportamento explicado por uma distribuicdo normal.
8.1.5 Classificacdo das bicicletas — As bicicletas foram classificadas em:

a) Bicicletas dobraveis: correspondem a todas as bicicletas que possuem dobra no

quadro, permitindo um modelo mais compacto.

b) Bicicletas convencionais: corresponde a todas as bicicletas que ndo séo

dobraveis.
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8.2. Procedimento 2

Foi elaborado e aplicado um questionario fechado contendo nome, idade, género,
instituicdo para respondentes que mantinham vinculo empregaticio ou estudantil em duas
universidades da Asa Norte, no Plano Piloto, com questGes referentes a atitude, norma
subjetiva, controle percebido e intencdo sobre o comportamento de compra de bicicletas

dobraveis.

8.2.1 Estudo das varidveis da TCP

a) Preparacdo do questionario fechado - o questionario deveria contemplar os seguintes

elementos:

e Variaveis demogréaficas - foram destinados aos respondentes campos apropriados
para declarar seu nome, idade, género e instituicdo que ele mantinha vinculo

estudantil ou empregaticio.

e Construtos da TCP - as questdes foram elaboradas seguindo o padréo estabelecido
pela pesquisa CONDOR, seguindo os preceitos de AJZEN (1985) para medir
variaveis latentes da TCP. Ressalta-se que o0s objetos comparados na pesquisa
CONDOR, foram tomates organicos e convencionais. O questionario proposto neste
trabalho analisa bicicletas dobraveis e convencionais. A hipdtese estatistica que
confere fundamento para 0 modelo é de que a variavel tomate orgénico apresentam
grau de “inovagdo” e a variavel tomate convencional € de facil acesso pela populagéo.
Espera-se que a intencdo de compra de bicicletas dobraveis apresente similaridade
em relacdo ao grau de inovacgdo e que a variavel bicicleta é acessivel para todas as

camadas da populacéo.

A andlise foi de natureza exploratoria apresentando uma metodologia similar ao

projeto CONDOR, porém no ambito de bicicletas dobraveis.

Para mensurar o construto ATITUDE, os respondentes responderam a sete
perguntas fechadas, com escalas de avaliacdo. Quatro delas tiveram pares de adjetivos
associadas aos extremos da escala, as perguntas que avaliaram a atitude sdao: “Comprar
bicicletas dobraveis em vez de bicicletas convencionais faria eu me sentir... (mal/bem):”,”
Comprar bicicletas dobraveis em vez das convencionais faria eu sentir que estou fazendo algo

" >

politicamente correto",” Comprar bicicletas dobraveis em vez das convencionais faria eu me

sentir...(insatisfeito/satisfeito)”,”Comprar bicicletas dobraveis em vez das convencionais faria
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eu me sentir uma pessoa melhor”,” Comprar bicicletas dobraveis em vez das convencionais
seria...(danoso/benéfico)”,” Comprar bicicletas dobraveis em vez das convencionais
seria...(tolice/sabio)”,”Comprar bicicletas dobraveis em vez das convencionais me faria sentir
como se estivesse contribuindo para algo melhor..” Os pares de adjetivos utilizados nessas
questdes foram atribuidos 1 para o adjetivo mal, 7 para o adjetivo bem; 1-insatisfeito,7-
satisfeito; 1- danoso, 7-benéfico e 1- tolice,7-sabio; os itens devem ser mensurados em uma
escala de 7 pontos com intervalo de 1 a 7. A analise da média e o desvio padrao de cada item

seguem como elemento de analise do construto.

Uma Unica questdo foi elaborada para mensurar a NORMA SUBJETIVA: “Grande
parte das pessoas que respeito e admiro comprariam bicicletas dobraveis em vez das

convencionais” Sendo mensurado na escala de 7 pontos com intervalo de 1 a 7.

Por ultimo, trés questdes foram elaboradas para medir CONTROLE PERCEBIDO.
Foram: “Bicicletas dobraveis estdo geralmente disponiveis nos locais onde usualmente compro
bicicletas.”, “Para mim, comprar bicicletas dobraveis em vez das convencionais
seria...(Dificil/Facil)?”, “Se eu quisesse, eu poderia facilmente comprar bicicletas dobraveis em
vez das convencionais. Os itens devem ser mensurados em uma escala de 7 pontos com
intervalo de 1 a 7. A analise da média e o desvio padrdo de cada item seguem como elemento

de analise do construto.

Os respondentes tiveram em seu questionario duas questbes que avaliavam a
INTENCAO de compra. Foram elas: “Pretendo comprar bicicletas dobraveis em vez das
convencionais dentro em breve.?” e “Eu irei comprar bicicletas dobraveis em vez de
convencionais em breve.?”. Os itens devem ser mensurados em uma escala de 7 pontos com
intervalo de 1 a 7. A analise da média e o desvio padrdo de cada item seguem como elemento

de analise do construto.

Os construtos foram analisados pelo questionario fechado, tendo a escala de Likert
como metodo de classificacdo das perguntas. A escala é classificada em 7 pontos, podendo ser
de 5 pontos. A técnica fundamentada por Likert de construcdo de escalas psicoldgicas, € um
dos procedimentos mais utilizados em ciéncias sociais (TORRES et al., 2011). A escala adotada

foi a de 7 pontos como forma de replicar a pesquisa de referéncia feita pelo projeto CONDOR.

A escala de Likert pode mensurar a atitude na qual o respondente indica seu grau

de concordancia ou discordancia em relac&o a determinado objeto (APPOLINARIO, 2007).
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Porém estudos mais recentes aplicados a Teoria do Comportamento Planejado
mostram que a escala de Osgood, desenvolvida com técnica de diferencial semantico para medir

diversos construtos, é orientada principalmente para a atitude (TORRES et al., 2011).

8.2.2 A analise dos resultados foi realizada com o auxilio do software SPSS.
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9.  APLICACAO DO METODO

9.1 Procedimento 1

Para a execucdo do Procedimento 1, a primeira etapa do método consistiu em escolher um local
para a coleta de dados. Dessa forma foi necessario encontrar uma area que fornecesse 0s
numeros significativos de dados e estivesse situada na RA-I. O Parque da Cidade Sarah
Kubitschek € o parque com o maior nimero de visitas do Distrito Federal, estando inserido na

Asa Sul do Plano Piloto tendo sido identificado como uma &rea propicia a coleta.

Apos definida a area de coleta de dados, o proximo passo foi adotar um trajeto que
atribuisse. O tracado deveria ser plano e possuir alto nimero de amostras. Desta maneira

adotou-se o tracado apresentado na Figura 9.1.

Figura 9. 1 Trajeto escolhido
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Fonte: Adaptado de (googlemaps.com, 2017)

O tracado escolhido possui cerca de 4,0 quildmetros, sendo o trecho mais visitado
do Parque da Cidade (por circundar polos atrativos como o um parque de diversdes, quadras de
volei de areia, equipamentos de academia entre outras atividades). Apds determinado o tracado
foi feito a contagem de bicicletas dobraveis e bicicletas convencionais ao longo do trecho. Para
a coleta de dados foi utilizada uma bicicleta dobravel como forma de se deslocar ao longo do

percurso.
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Para identificar os melhores horéarios para a realizacdo da pesquisa de campo, foram
utilizadas as médias dos dados obtidos pela pesquisa PDTU (2009) que aponta a demanda por
onibus no DF e o horério em que ocorre. Desse modo, o pico da curva do gréfico (Figura 9.2)

representa os horarios de pico.

Figura 9. 2 Demanda de transportes PDTU 2009

Fonte: Adaptado de revista Codeplan (2015)

Buscou-se analisar os dados de 18h até as 20h visto que o horario de pico de Brasilia
é de 18h30min (Figura 7.2). Dessa forma foi contabilizado o nimero de bicicletas que estéo

presentes no parque e sua influéncia em um periodo de 2h.

Ressalta-se que a contagem foi feita em um ambiente de lazer, no qual as bicicletas
séo classificadas como passeio, ndo para mobilidade. Desta maneira, a contagem teve o intuito
de reconhecer a bicicleta dobravel no universo de bicicletas do parque em horério de pico.
Levando em consideracdo que todas as coletas de dado em campo seguiriam os horarios de pico

estabelecidos pela pesquisa do PDTU foi definido que:

Dia de semana: As coletas poderiam ser realizadas de 18h até o horario limite das
20h.

Sabado e Domingo: As coletas poderiam ser realizadas de 18h até o horéario limite
das 20h.
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Buscou-se analisar os dados de forma que a amostra fosse suficientemente grande,
aproximando-se de uma distribuicdo normal. Segundo a literatura, amostras acima de 31 dias
de observacdo apresentam estimadores consistentes, eficientes e ndo tendenciosos conforme o
Teorema do Valor Central. Desse modo, foi escolhido 38 dias de observacédo, sendo 19 em um

més improdutivo (julho) e 19 em um més produtivo (agosto).

Apos a escolha do trajeto e a definicdo dos horarios, foram levantados o quantitativo
de bicicletas na area. Todas as coletas foram realizadas pelo mesmo observador para poder ter

maior controle na apuracdo dos dados analisados.

O processo de coleta se consistia em sair do ponto 1 e ir até o ponto 2 (Figura 9.3),

de modo que fosse contabilizado todas as bicicletas que fossem encontradas ao longo do trecho,

Figura 9. 3 Origem e término do tracado
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Fonte: Googlemaps

Na&o foram contabilizadas bicicletas infantis, pois os dados analisados seréo base de
pesquisas relacionadas ao estimulo da ciclomobilidade. Entende-se que estes usuarios nao

fazem parte do grupo alvo da pesquisa.
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9.2 Procedimento 2

Para a execucdo do Procedimento 2, um questionario foi aplicado a alunos e
funcionarios da Universidade de Brasilia (UnB) e no Centro Universitario de Brasilia
(UniCEUB), instituicOes de ensino superior situadas na Asa Norte, no Plano Piloto. Os

questionarios foram aplicados via Google Forms.

Para proceder com a Modelagem de Equacbes Estruturais (MEE) é necessario ter
no minimo cinco respondentes por item do questionario sugestdo proposta por HAIR (et al
2005). Como o questionario apresenta 16 perguntas, o nimero da amostra deveria ser de, no
minimo, 80 respondentes. O tamanho da amostra é um dos fatores mais importantes, visto que
pequenas amostras frequentemente sdo problematicas (MACCALLUM e AUSTIN, 2000).

Como foram contabilizados 106 respondentes pdde-se proceder com as etapas seguintes.

Apos a coleta de dados foi necessario definir o método de analise multivariado, no
qual optou-se pela Anélise Confirmatdria Fatorial e Modelagem de Equagfes Estruturais quanto
aos dados omissos, aos outliers (pontos extremos que destorcem a analise), a normalidade, a
multicolinearidade, a homoscedasticidade e a linearidade seguindo padrdes definidos por
KLINE (2005).
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10. ANALISE E DISCUSSAO DOS RESULTADOS

Os dados levantados em campo, fruto do Procedimento 1, foram analisados
utilizando o software Microsoft Excel, aplicando estatistica descritiva. A coleta de dados foi
realizada em julho e agosto de 2017, de forma a mensurar um més de recesso (julho) e um més

ativo (agosto). Ao final da pesquisa foram obtidos 38 dias de amostras.

Segundo o teorema central do limite, aplicado na teoria das probabilidades, a
distribuicdo amostral da média converge para uma distribuicdo normal a medida que o nimero
de amostras aumenta (FISCHER, 2011). A literatura considera que partir de 30 amostras, 0
modelo apresenta um ajuste eficiente para uma distribuicdo normal, assim, estudos mais

abrangentes podem ser publicados com esta pesquisa.

Foram contabilizados no Parque da Cidade Sarah Kubitschek entre os dias 07/07/17
a 28/08/17, 752 bicicletas, das quais 95,21% foram bicicletas convencionais e apenas 4,79%
dobréveis (Gréfico 10.1).

Gréfico 10. 1 Gréfico resumo

Resumo - Parque Sarah Kubitschek

M Dobraveis

M Convencionais

Fonte: Autor do trabalho

Durante a anélise ndo houve a necessidade de segmentar o trajeto do parque da
cidade em trechos homogéneos visto que os parametros, classificacdo viaria, nimero de pistas,
numero de faixas de transito por pista, topografia, velocidade limite no trecho estudado, uso do

solo e condigdo do pavimento, apresentam similaridade em todo o trajeto.



41

Os dados levantados contribuiram para o entendimento do fenémeno e serviram

como referéncia de analise para o procedimento 2. A Tabela 10.1 apresenta o historico completo

do levantamento em campo.

Tabela 10. 1 Levantamento em campo

Quantitativa de bicicletas no parque da cidade - julho e agosto de 2017

Dia Dia da semana Hordrio entrada Hordrio saida Dobraveis Convencionais Total
07/jul Sexta 18:01 18:18 0 15 15
09/jul Domingo 17:44 13:00 3 26 29
10/jul Segunda 18:49 19:04 1 10 11
11/jul Terga 18:31 18:49 1] 15 15
12/jul Quarta 18:31 18:46 1 11 12
13/jul Quinta 18:50 19:05 1 14 15
14/jul Sexta 18:10 18:24 2 10 12
18/jul Terga 18:09 18:23 2 24 26
19/jul Quarta 18:51 19:05 0 11 11
20/jul Quinta 18:03 18:17 1 29 30
21/jul Sexta 18:11 18:24 2 19 21
22/jul Sabado 18:28 18:42 0 22 22
23/jul Domingo 15:42 13:56 0 17 17
24/jul Segunda 19:02 19:14 0 14 14
25/jul Terga 17:52 13:06 1 25 26
26/jul Quarta 18:04 18:21 1 17 18
27/jul Quinta 19:43 19:56 0 14 14
28/jul Sexta 19:54 20:07 0 6 6
29/jul Sabado 19:07 19:20 0 8 8
01/ago Terga 19:43 19:55 1 5 6
04/ago Sexta 19:33 19:47 1 3 9
05/ago Sdbado 15:13 18:28 3 32 35
06/ago Domingo 18:08 18:22 1 29 60
07/ago Segunda 17:54 18:07 0 19 19
08/ago Terga 18:58 19:11 2 9 11
09/ago Quarta 18:01 18:13 1 9 10
10/ago Quinta 15:04 18:16 1 21 22
12/ago Sdbado 19:37 19:51 0 11 11
13/ago Domingo 18:06 18:20 0 49 49
14/ago Segunda 18:20 18:33 1 20 21
15/ago Terga 18:21 18:34 1 24 25
16/ago Quarta 18:19 18:32 3 21 24
17/ago Quinta 18:58 19:13 0 24 24
18/ago Sexta 18:52 19:08 1 15 16
19/ago Sébado 18:54 19:08 0 8 8
20/ago Domingo 18:05 18:20 2 43 45
22{ago Terga 18:51 19:06 2 16 18
28/ago Segunda 18:40 18:55 1 16 17

total 36 716 752
% total 4,79% 95,21% 100%
Media 18:35 18:49 0,95 18,84 19,79

Fonte: Autor do trabalho
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Os dados coletados no procedimento 2, foram analisados utilizando o software
SPSS. A interpretacdo grafica foi submetida a0 AMOS Graphics, utilizando a modelagem das

equacdes estruturais através do uso da analise fatorial confirmatoria.

A andlise fatorial confirmatéria (AFC) tem o objetivo de avaliar a relacdo de
similaridade ou ndo de seus fatores com suas varidveis (BYRNE, 2010), sendo um
procedimento eficiente quando o pesquisador tem algum conhecimento sobre as variaveis
latentes. Variaveis latentes sdo variaveis que ndo sdo observadas pelo pesquisador, geralmente
sdo emocOes, percepcgdes, sentimentos, tendo seus estudos extrema importancia para a
psicologia. Segundo BROWN (2006), existem dois tipos de variaveis latentes: as endogenas,
que sdo fruto de outras variaveis, podendo ser atribuidas como varidveis dependentes e as

exdgenas, que ndo sdo causadas por nenhuma variavel do modelo.

A AFC estd enquadrada no modelo equacBes estruturais sendo um método
estatistico multivariado com o objetivo de estudar a correlacdo entre os dados. Neste método
ndo exige diferenca entre varaveis dependentes e independentes. Para a analise fazer sentido as
condi¢des de parcimbnia devem estar presentes, ou seja, a andlise do modelo e a coeréncia dos

dados observados devem estar entrelagados.

O objetivo do método é obter estimativas para cada parametro do modelo como
cargas fatoriais, variancia e covariancia dos erros de medidas (BROWN, 2006). Ajustar um
modelo é um processo interativo que se inicia com um procedimento de ajuste que demonstra
se seu modelo se adapta bem com os sucessivos métodos de ajuste (HARRINGTON, 2009). As
etapas de ajuste geralmente sdo feitas por softwares estatisticos, para esta pesquisa foi escolhido

o0 software SPSS para encontrar todos os parametros citados por Brown (2006).

A amostra coletada por meio do questionario aplicado na fase do Procedimento 2,
contabilizou 106 respostas, sendo 61 homens (57,5%) e 45 mulheres (42,5%). Com relacdo as
instituicGes de ensino, 51,8% dos entrevistados possuem vinculo com o UniCEUB e 48,1%

com UnB. Os respondentes apresentaram uma idade média de 24 anos.

Em relacdo ao local onde os respondentes residem, a area mais citada foi a Asa
Norte com 19 respondentes e 0 Lago Sul com 16 respostas (Grafico 10.2) representa estes

valores em termos de valores absolutos.



Grafico 10. 2 Moradia dos entrevistados segundo as RAs

= Lago sul = Plano piloto = Park way m S3o sebastiao
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Fonte: Autor do trabalho
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Considerando a frequéncia dos respondentes de acordo com sua residéncia, tem-se

que a média salarial per capita dos respondentes é de R$ 4830,92 ou 6,14 salarios minimos

PDAD (2015). Desse modo, a amostra representa uma populacdo de renda média do Distrito

Federal. Os dados podem ser visualizados na Tabela 10.2.

Tabela 10. 2 Renda per capita média da amostra

RA Renda N2 de respostas [Renda Total
Lago sul RS 8.106,10 16| RS 129.697,60
Plano piloto R$5.556,22 32| R$177.799,04
Park way R$5.202,07 11| RS 57.222,77
Sd0 sebastiao RS 968,01 3| RS 2.904,03
Lago Norte R$4.729,87 4| RS 18.919,48
Sobradinho R$1.770,75 5| RS 8.853,75
Sudoeste R$6.579,32 5| RS 32.896,60
Taguatinga RS1.998,98 1| RS 1.998,98
Outro RS 1.652,70 5| RS 8.263,50
Aguas Claras R53.336,88 2| RS 6.673,76
Ceilandia RS 912,92 2| RS 1.825.84
Cruzeiro RS 2.723,02 4| RS 10.892,08
Guara R$2.683,67 7| RS 18.785,69
Jardim Botanico | RS3.927,13 9| RS 35.344,17
Total 106| RS 512.077,29
Média per capita dos entrevistados RS 4.830,92

Média per capita em saldrios minimos 6,14

Fonte: Autor do trabalho
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A partir dos dados pode-se inferir que o publico da pesquisa teria condigdes favoraveis
em adquirir uma bicicleta dobravel, visto que ha modelos no mercado que custam um salario
minimo e os entrevistados possuem idade média de 24 anos. Ressalta-se que a questao abordada

é relativa a aquisicdo do modelo e ndo ao seu uso.

10.1 Processo de Analise Fatorial Confirmatoria utilizando SPSS

Nesta fase serdo apresentados os resultados da pesquisa aplicada a 106
respondentes, na qual os construtos foram avaliados atraves de perguntas com a escala Likert

de 7 pontos. Para esse estudo foram realizados testes baseados na andlise fatorial.

Apos ser implementado as variaveis de entrada (inputs) no programa SPSS, como
por exemplo as questdes respondidas no questionario, deve-se tratar os dados por meio da AFC.
Para isso deve-se aplicar a reducdo de dimens&o proposta pelo programa, de modo a avaliar 0s
primeiros parametros cedidos pelo software. A descricdo dos parametros e 0s passos foram
feitos conforme a metodologia de VELLOSO (2014).

a) Fatorabilidade da Matriz

Os primeiros parametros que certificam de que a matriz do estudo era passivel de
fatoracdo, séo o Kaise r-Meyer-Olkin (KMO) e o Teste de Esfericidade de Barlett.

O indice KMO é um teste estatistico que sugere a proporcdo de variancia dos itens
que pode estar sendo explicada por uma variavel latente e seu valor varia de zero a um. Segundo

o software os dados apresentam valores de 0,790 mostrando ajuste satisfatorio.

Tabela 10. 3 Teste de KMO e esfericidade de Bartlet

Teste de KMO
KMO R
Teste de Bartlett
Significincia | ]

Fonte: Autor do trabalho
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b) Screeplot

O Teste de Esfericidade de Barlett, por seu turno, avalia em que medida a matriz de
covariancia é similar a uma matriz identidade, e seus valores, com niveis de significancia p <
0,001, indicando se o modelo fatorial é apropriado. O Teste de Barlett foi altamente

significativo deste modo conclui-se que é permitida a analise fatorial.

A analise fatorial consiste em um procedimento de reducgdo de fatores, dessa forma
uma das etapas € definir quantas variaveis explicardo o que esta sendo estudado. O teste do
“screeplot” ou grafico de escarpa ¢ um grafico emitido pelo sofware SPSS como um forte

indicador de quantas variaveis o modelo precisa ter, para ser explicativo.

Com base no grafico é possivel determinar que fatores apresentam maiores
autovalores sendo responsaveis por uma maior variancia explicada. O objetivo é encontrar o
primeiro ponto de inflexdo abrupta da curva, ou seja, 0 ponto que apresenta uma mudanca
intensa na curva, assim este ponto junto com os que o antecedem formam o namero de fatores
(Figura 10.1).

A anélise da Figura sugere que a matriz apresenta 3 fatores. Esta informacgéo
contraria o que foi proposto pelo projeto CONDOR, a explicacdo sera enunciada no topico

seguinte
Figura 10. 1 Screeplot

Grafico de escarpa

&

Autovalor
9

T T T T T T T T T
1 2 3 4 s [ 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16

Nimero de componente

Fonte: Autor do trabalho
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¢) Variancia total

Na primeira coluna sdo atribuidos os autovalores, separando o questionario em
fatores com autovalores maiores do que 1. Desse modo, foram encontrados 5 fatores nesta
primeira analise do programa, como o screeplot é uma analise visual prioriza-se 0s resultados

encontrados pela Tabela 10.4.

Tabela 10. 4 Analise de variancia

Varidncia total explicada - Método de Andlise de
Componente Principal

Autovalores iniciais
Componentes|Total % de variancia |% cumulativa
1 5,849 36,555 36,555
2 2,553 15,953 52,508
3 1,32 8,249 60,737
a4 1,145 7,157 67,914
5 1,082 6,765 74,679

Fonte: Autor do trabalho

Os 2 primeiros componentes explicaram 52,508%. Isso ocorre, pois, 0 modelo
tedrico proposto pelo projeto CONDOR, apresenta 7 questdes referentes ao construto Atitude
e 2 questdes referentes a intencdo. Como a intencdo e a atitude sdo altamente correlacionados,
segundo Ajzen (1991), a probabilidade estatistica de ter essas 9 perguntas agrupadas em dois
componentes é alta. Dessa forma, 0s 2 componentes com 0 maior nimero de variaveis podem

ser um indicador do Construto Atitude e Intengdo.

d) Calculo do Alfa de Cronbach

O Alfa de Cronbach é um teste de confiabilidade, segundo (Pasquali, 2012) ele
mensura a consisténcia dos itens do questionario, avaliando o grau em que os itens de uma
matriz estdo correlacionados entre si. Quanto mais préximo de 1 maior a confiabilidade. O
Teste de Cronbach é o método mais utilizado para medir a confiabilidade em estudos sendo
bastante abordados em pesquisas das ciéncias humanas. A Tabela 10.5 mostra os valores de

Alfa de Cronbach de cada construto seguindo o modelo teérico do projeto CONDOR.
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Tabela 10. 5 Alfa de Cronbach

Alfa de Cronbach - Composto

Construto Alfa M2 de itens
Incerteza percebida 0,875 3
Controle percebido 0,451 3
Intengio de compra 0,848 2
Atitude 0,891 7

Fonte: Autor do trabalho

Estudos referentes a area de saude apresentam um alfa de Cronbach maior para as

mulheres. Mostrando que o sexo feminino tem uma precisdo melhor para responder as

perguntas.

O fato dos homens terem apresentado valores maiores para o indice de

confiabilidade (Tabela 10.6), pode ser um indicio de que o uso de bicicletas desperta um

interesse maior pelos homens, do que nas mulheres, trazendo maior confiabilidade dos dados

para as respostas masculinas.

Tabela 10. 6 Alfa de Cronbach segregado por sexo

Alfa de Cronbach segregado por sexo

Sexo Alfa de cronbach N2 de casos
Masculino 0,801 61
Feminino 0,787 45

Fonte: Autor do trabalho

e) Teste de Validade Discriminante

A intencdo de compra, incerteza percebida, atitude, norma subjetiva e o controle percebido

foram submetidas a analise fatorial com rotacdo Varimax e analise de componentes principais,

métodos de rotacdo ortogonal, dessa forma, assume-se que 0s construtos da TCP sédo

independentes (Tabela 10.7) e (Tabela 10.8).
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Tabela 10. 7 Matriz de componente rotativa, método Varimax

Matriz de componente rotativa - Rotagdo Varimax

Componentes

1 2 3 4 E]
a1l 0,856
Q2 0,889
Q3 0,904
Q4 0,464
Qs 0,392 0,703
Qe 0,809
Qi 0,827
Qs 0,793
Qs 0,837
Q10 0,331 0,731 0,302
all 0,746 0,348
Qiz 0,77 0,425
Ql3 0,825
Q14 0,474 0,686
Q15 0,3 0,792
Qle 0,828

Fonte: Autor do trabalho

Tabela 10. 8 Matriz de componentes por analise de componentes principais

Matriz de componente - Andlise de Compnente Principal

Componente

1 2 3 4 5
a1 -0,317 0,809
a2 0,852
Q3 0,884
a4 0,573
Qs 0,429 0,329 0,598
a6 0,349 0,678
a7 0,758 0,313
aa 0,682 -0,44
Qs 0,871
Q1o 0,747 0,328
all 0,782
a1z 0,804 -0,332
al3 0,618 0,358 0,32 -0,396
Q14 0,753
als 0,732 0,473
ale 0,541 0,636

Fonte: Autor do trabalho
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Pela similaridade com o projeto CONDOR, foi utilizada a analise de componentes
principais como método para investigar um possivel modelo que explicasse 0 comportamento
dos usuarios em adquirir as dobraveis. Tendo componente 1 — Atitude, 2- Incerteza percebida,

3 - Controle percebido, 4 - Intencdo de compra, 5 - Norma subjetiva (Tabela 10.8).

Percebe-se que os itens Q14 e Q15 apresentaram cargas fatoriais referente a
perguntas que explicam o construto atitude, isso se d& pelo fato das perguntas explicarem a
intencdo de compra no modelo tedrico. Segundo a literatura a atitude é o que mais explica a
intencdo em adquirir um determinado comportamento. Dessa forma, a estatistica comprovou o
que esta postulado nos estudos de Ajzen. O item Q5 deveria apresentar sua maior carga fatorial
nos mesmos componentes de Q4 e Q6 (controle percebido) porém apresentou maior explicacao

para 0 componente 4.

10.2 Estatistica descritiva e analise no SPSS

Para realizar os célculos de agrupamento da andlise fatorial e a modelagem de
equacdes estruturais, necessita-se conhecer a média (em probabilidade estatistica é o valor
esperado e uma medida central), e o desvio padrdo que é uma medida de dispersdo mostrando
como os dados estdo em relacdo a media. A Tabela 10.9 mostra a média e o desvio padréo das
questdes que se correlacionam com os construtos da TCP. Foi utilizado o programa Microsoft

Excel 2016 para os calculos.
Tabela 10. 9 Média e Desvio Padrao

Escala Média Desvio-padriao
Incerteza Percebida
1- Sinto gue ndo sei muito sobre bicicletas dobraveis? 4,1 1.93
2 - Comparado & maioria das pessoas, sei muito pouco sobre bicicletas dobraveis. 4.48 1.83
3- Com relagdo a bicicletas dobraveis, ndo tenho muito conhecimento. 4,92 1,87
Controle Percebido
4 - Bicicletas dobraveis estdo geralmente disponiveis nos locais onde usualmente compro bicicletas. 3.05 1,82
5 - Para mim, comprar bicicletas dobriveis em vez das convencionais seria... (dificil/ facil) 337 1.85
6- Se eu quisesse, eu poderia facilmente comprar bicicletas dobraveis em vez das convencionais. 3.58 1,79
Atitude
7 - Comprar bicicletas dobraveis em vez das bicicletas convencionais faria eu me sentir... 4,61 1,35
8 - Comprar bicicletas dobraveis em vez das convencionais faria eu sentir que estou fazendo algo 370 193
“politicamente correto”.
9 - Comprar bicicletas dobréveis em vez das convencionais faria eu me sentir...(insatisfeito/satisfeito) 4.61 1.40
10 - Comprar bicicletas dobraveis em vez das convencionais faria eu me sentir uma pessoa melhor. 3.63 1.76
11 - Comprar bicicletas dobréaveis em vez das convencionais seria... (danoso/benéfico) 4,95 1,37
12 - Comprar bicicletas dobraveis em vez das convencionais seria... (tolice/sabio) 476 1.24
13 - Comprar bicicletas dobraveis em vez das convencionais me faria sentir como se estivesse 384 176
contribuindo para algo melhor.
Inten¢do de compra
14 - Pretendo comprar bicicletas dobrdveis em vez das convencionais dentro em breve. 317 171
(definitivamente ndo/definitivamente sim) :
15 - Eu irei comprar bicicletas dobrdveis em vez de convencionais em breve. 2.56 1.75
Norma subjetiva
16 - Grande parte das pessoas que respeito e admiro comprariam bicicletas dobraveis em vez das 271 157

convencionais.

Fonte: Autor do trabalho
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O coeficiente de Pearson, é o coeficiente mais utilizado para medir a correlacéo, ou

seja, dentro do modelo proposto ele mede quanto os construtos influenciam a variavel latente

intencdo. Dessa forma, o SPSS calcula diversos outros fatores como 0s pesos, a variancia,

cargas padronizadas. A Tabela 10.10 apresenta um relatorio de uma estimativa calculada no

modelo proposto pela analise de componentes principais. Ressalta-se que nesta etapa é utilizado

o software AMOS Graphic.

Tabela 10. 10 Estimativa calculada por AMOS

Estimativa calculada - Construto

Incerteza Percebida

Pesos da regressao

Estimado CR P
Ql=-1P 1,541 9,392 wEE
Q2<-Ip 1,438 9,229 *+3
Q3=-1P 1,718 11,399 wEE

Varidncias

Estimado CR P
1P 1
el 1,322 5,308 HrE
a2 1,239 5,485 EE
e3 0,515 2,315 0,021

Peso padronizado

Ql<-1p
Q2<-1p
Q3<-I1P

Fonte: Autor do trabalho

Estimado
0,802
0,791
0,923

A Tabela 10.11 mostras que o construto incerteza percebida apresentou valores

significantes em suas variancias e pesos da regressdo tendo p<0,05. O erro (p) € uma variancia

especifica da variavel, que remete a imprecisdo. Dessa maneira o construto Incerteza Percebida

(IP) apresentou niveis satisfatorios para a anélise, nestes critérios.



51

A literatura diz que para analise de componente principais, para calcula a variancia
comum (variancia que e compartilhada com as demais variaveis), deve-se assumir que as
variaveis assumam valores iguais a 1. Dessa forma, transforma-se os dados em componentes

lineares.

Na analise de componentes principais apenas a variancia comum € utilizada,
podendo utilizar diversos métodos de estimacdo de comunalidades. Comumente, utiliza-se o

quadrado da correlacdo multipla de cada variavel com as demais.

Os métodos de rotacdo sdo importantes pois eles otimizam a andlise fatorial. A
rotacdo € um eixo de classificacdo que limita a dispersdo das variaveis dentro do modelo. Em
rotagdes ortogonais, 0s eixos se encontram em 90° lembrandos eixos cartesianos, dessa forma,
0s eixos indicam componentes (os fatores da analise), assim 0s componentes ndo se

correlacionariam entre si, assumindo que séo independentes.

Tabela 10. 11 Estimativa calculada pelo AMOS

Pesos da regressdo

Estimado CR P
Q1<-1P 1,65 6,288 i
02=-1P 2,116 9,089 o
Q3<-1P 1,8 7,35 +a3
Qd=-CP 0,25 2,377 0,017
Qo=-CP 1,075 11,358 e
Q7<-AT 1,848 6,991 s
08<-AT 2,033 3,530 o
Q9<-AT 2,199 7,118 +a3
Q10<-AT | 2,081 6,246 i
Q11=-AT 1,860 6,901 e
Q12<-AT | 1,766 7,22 s
013=<-AT 1,623 4,998 FEE
Q14<-AT | 2,032 6,225 +a3
Q15<-AT | 1,927 5,849 i
Q16<-MNS 0,062 0,03 0,976
Q5<-IAD | 1,173 3,57 s

Fonte: Autor do trabalho

Os construtos da psicologia apresentam correlagdo com outros fatores, entdo alguns
autores defendem que métodos de rotacdo ortogonais nao devem ser aplicados, sendo ponto de
discussdo de diversos pesquisadores. A Tabela 10.12 apresenta outro relatério emitido pelo

AMOS formatado em tabela excel.
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A pergunta Q16 por apresentar erros ndo aceitaveis (p<0,976) foi excluida do
modelo. Dessa forma, foi necessario criar um novo modelo que atendesse o0s critérios desejados

de ajuste sem o construto Norma Subjetiva.

Apos varios procedimentos de ajuste do modelo, percebeu-se que a Q16 era uma
variavel que explicava pouco a norma subjetiva, como ela era a Gnica questao que representava
a norma subjetiva no projeto CONDOR, conclui-se que as pessoas pouco se envolvem com a

opinido de terceiros no que diz respeito a aquisicdo de bicicletas dobraveis.

O novo modelo foi extraido em 4 componentes sendo submetido a analise pelo

método de rotacdo Varimax. A matriz de componente pode ser vista na Tabela 10.12.

Tabela 10. 12 Matriz de componente rotativa, método Varimax

Matriz de componente rotativa - Rotacdo Varimax

Componentes

1 2 3 4
a1 0,857
a2 0,889
Q3 0,205
a4 0,494
Qs 0,463 0,667
a6 0,799
a7 0,366
aa 0,348 0,789
as 0,877
Q1o 0,446 0,727
aill 0,728 0,33
ailz2 0,737 0,404
Q13 0,82
Q14 0,75
al5 0,648

Fonte: Autor do trabalho
O novo teste de KMO pode ser visto na Tabela 10.13, mantendo o estudo ajustado.

Tabela 10. 13 Teste de KMO e esfericidade de Bartlet

Teste de KMO

kMo | 0,787
Teste de Bartlett
Significan| 0

Fonte: Autor do trabalho



Os novos alfa de cronbach compostos podem ser visualizados na Tabela 10.14

Tabela 10. 14 Alfa de Cronbach

Alfa de Cronbach - Composto

Construto Alfa |M2deitens
Incerteza percebida | 0,875 3
Controle percebido | 0,451 3
Intencdo de compra | 0,848 6
Atitude 0,891 3

Fonte: Autor do trabalho

a) Relatorios calculados pelo novo modelo
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A Incerteza Percebida e a Intencdo em Adquirir Dobréveis, apresentou p>0,05 mostrando nao

serem significativos, o relatorio esta na Tabela 10.15.

Tabela 10. 15 Estimativa calculada pelo AMOS

Pesos da regressao

Estimado CR P
lAD=-IP -0,161 -2,903 (0,004
IAD<-AT | 1,176 9,064 *xs
|AD=-CP 0,049 0,908 0,364
Ql=-1P 1,123 9,144 wEE
Q2=-1P 0,994 8,018 HEE
Q3=-1P 1,07 10,491 wEE
Q4=-CP 1,233 10,925 Hk
Qp=-CP 1,077 10,501 wEE
Q8<-AT 1,131 | 10,253 *xx
Q5=<-CP 1,131 10,253 wEE
Q10<-AT 1,123 9,144 HEE
Q13<-AT 0,994 8,018 HEE
O7<-1AD 1,07 10,491 wEE
Q9<-|AD 1,233 10,925 Hk
Qll=-1AD| 1,131 10,253 wEE
Ql2<-1AD| 1,077 10,501 wEE
Qla=<-1AD| 1,122 6,282 wEE
Q15<-1AD| 1,188 5,976 *xs

Fonte: Autor do trabalho
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As covariancias e variancias, medidas utilizadas para calcular o coeficiente de correlagdo

podem ser vistos na Tabela 10.16 e 10.17 respectivamente.

Tabela 10. 16 Covariancias

Covariancias

Estimado CR P
ed<->=ell 0,736 4,723 *EE
ald<-=al5 0,818 3,635 wEE
ell<-=el3| 0,787 5,432 rk
ed<->2l3 0,589 3,825 wEE
ed<->e5 1,977 | -4,326 ++3
a7<->a9 0,396 4,746 wEE
ed<-=ah 1,244 | -3,219 0,001
el2<->=l5| -0,342 -3.627 wEE
ell<-»el15| -0,313 | -2,882 0,004

Fonte: Autor do trabalho

Tabela 10. 17 Variancias

Variancias
Estimado CR P
IP 2,035 5,678 Hkw
CP 1,596 11,47 *rE
AT 0,255 0,424 Hkw
el 1,596 11,47 *rE
e 1,685 10,127 Hkw
el 0,851 7,592 *rE
ed 1,596 11,47 Hkw
eb 1,685 10,127 *rE
ed 1,596 11,47 Hkw
e5 2,035 5,678 *rE
elld 1,596 11,47 Hkw
ell 1,685 10,127 *rE
e7 0,851 7,092 Hkw
ed 0,555 6,424 *rE
ell 0,294 5,679 Hkw
el2 0,333 4,788 HEE
eld 1,60 0,683 Hkw
el 1,629 5,811 HEE

Fonte: Autor do trabalho



A correlacdo gerada pode ser vista ha Tabela 10.18.

Tabela 10. 18 Correlagdo

Correlagdo

Estimado
Q15 2,035
Q14 1,596
iz 0,555
Q11 1.5296
Q9 1,685
a7y 0.851
Qi3 1,596
Q10 1,685
Qs 1,596
as 2,035
Qg 1,596
a4 1,685
a3 0,831
Q2 0,555
a1l 0.594

Fonte: Autor do trabalho

b) Graus de liberdade
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O valor encontrado (Tabela 10.19), pelos graus de liberdade (CMIN/DF) esta dentro da
literatura, sendo menor que 3 (KLINE, 2005).

Tabela 10. 19 Relatério emitido pelo AMOS

Modelo CMIN

DF

CMIN/DF

Modelo padrdo | 153,043

91

=

1,682

Fonte: Autor do trabalho
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c) GFI, AGFI

O GFI (Goodness of Fit Index), é um indice de qualidade de ajuste geral para
modelos de equac@es estruturais. Valores maiores que 0,9 sdo considerados como indicativos
de elevada adequacdo ao modelo (TANAKA, 1993). O AGFI é um coeficiente de correcédo
parcial do valor de GFI para o numero de graus de liberdade. Estes indices de ajustes otimizam
0 modelo no SPSS. O AGFI tende a ser similar ao GFI quanto menor é o nUmero de parametros
a ser estimado (Tanaka, 1993). Os indices GFI e AGFI (Tabela 10.20) estdo préximos de 0,9

mostrando serem aceitaveis dentro do modelo

Tabela 10. 20 indices de ajuste GFIl e AGFI

Modelo RMR GFl AGFI PGFI
Modelo padrio 0,431 0,855 0,808 0,648

Fonte: Autor do trabalho

d) CFI

O CFI é um indice de ajuste comparativo que procura levar em consideragdo a
complexidade do modelo. Valores maiores que 0,95 sdo desejados (THOMPSON, 2004). Como

o CFI é maior que 0,90 quer dizer que ocorreu um bom ajuste dessa variavel (Tabela 10.21).

Tabela 10. 21 CFI

Modelo MFI RFI IFI CFI
Modelo padrio 0,844 0,82 0,93 0,929

Fonte: Autor do trabalho
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e) RMSEA

RMSEA (raiz da média dos quadrados dos erros de aproximacao) representa como
0 modelo se ajusta a populacéo, ndo apenas a amostra utilizada para a estima¢do (THOMPSON,
2004). Valores abaixo de 0,08 sdo considerados desejaveis e valores abaixo de 0,05 sdo
considerados 6timos. (Thompson ,2004). O modelo teve RMSEA de 0,081 mostrando estar em

niveis aceitaveis segundo a literatura (Tabela 10.22).

Tabela 10. 22 RMSEA

Modelo RMSEA LG 30 HI 30 PCLOSE
Modelo padrio 0,081 0,058 0,102 0,017

Fonte: Autor do trabalho

10.3 Modelo de equages estruturais

A Figura 10.2 mostra 0 modelo que prediz a intencdo das pessoas em adquirir
dobraveis (IAD). Dessa forma, fatores positivos correspondem a relagdes diretas. O controle
percebido e a atitude apresentam relacédo direta com a intengéo, ou seja, quanto maior a atitude

e 0 controle percebido maior serd a intencdo de adquirir dobraveis.

A atitude apresenta fator de 0,96 enquanto o controle percebido apresenta apenas
0,7, portanto, a atitude tem alta correlacdo com a intenc¢do, remontando o que foi postulado por
Ajzen. (1991).

O fato do controle percebido apresentar baixa influéncia sobre a inten¢do, mostra

que as bicicletas dobraveis sdo modelos de dificil acesso e desconhecido pela amostra.

A incerteza percebida apresentou coeficientes padronizados negativas (-0,25),
demonstrando uma relacdo inversa, ou seja, quanto maior incerteza percebida menor € a
intencdo de adquirir dobréaveis. Portanto, conclui-se que as bicicletas dobraveis é um modelo

pouco conhecido pela area estudada.

Além disso, como os usuarios da amostra apresentaram médias relativamente altas
em relacdo atitude, pode se dizer que eles possuem atitudes positivas em relacéo a intencdo, ou

seja, pode se dizer que ele tem atitude favoravel a intencdo de adquirir este modelo de bicicletas.
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A Norma Subjetiva foi pouco significativa no modelo, conforme o que foi
mencionado pelo processo que investigou a extracdo dos fatores. A pergunta Q16 apresentou

médias muito baixas, sendo a Unica pergunta referente a Norma Subjetiva.

Dessa forma, conclui-se que a Norma Subjetiva pouco influencia o0 comportamento
de adquirir bicicletas dobraveis. Ressalva-se que o nimero de perguntas e o nimero de
respostas da amostra sdo de extrema importancia para os métodos de analise multivariados. Os

resultados se assemelham ao que foi encontrado pelo projeto CONDOR aplicado.

Figura 10. 2 Modelo consolidado

Fonte: Autor do trabalho
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11. CONCLUSAO

Os resultados sugerem um processo mais transparente de comercializacdo, que
facilite o acesso do consumidor as informacgdes de bicicletas dobraveis, a vista disso, promove-

se 0 uso de bicicletas dobraveis no contexto pesquisado.

Em relacdo a hipoteses estatistica de que o questionario do projeto CONDOR
poderia ser feito no contexto de bicicletas dobraveis foi atendida visto que os indices de ajustes
foram aceitaveis conforme a literatura. Dessa forma, os resultados comprovaram que o modelo
proposto se mostrou adequado para a explicacdo do comportamento de adquirir bicicletas
dobréveis em Brasilia.

As excecOes referem- se aos construtos incerteza percebida e norma subjetiva em
relacdo a intencdo de compra. Neste estudo, as normas subjetivas ndo foram significativas no
modelo, indicando que uma opinido externa ndo é fator de motivacao para adquirir bicicletas
dobraveis por parte dos respondentes.

Ressalta-se que a norma subjetiva foi mensurada por um Unico item (Q16),
limitando sua interpretacdo dentro da pesquisa. Como forma de replicar parte da metodologia
de coleta e a analise de dados fieis ao estudo de referéncia (CONDOR), optou-se pela exclusdo

do item, demonstrando indices de ajustes que nao se adequaram ao contexto de Brasilia.

O levantamento de dados no campo indica que existem apenas 4,79% de bicicletas
dobraveis no universo pesquisado, demonstrando que este modelo pode ser muito mais

explorado na area estudada.

Sugere-se que exista um trabalho coordenado entre industria, pesquisa e gestores
publicos de modo a colocar este modelo com mais evidéncia, visto que suas dimensdes
inferiores as bicicletas convencionais podem gerar uma integracdo mais eficiente com outros

modos de transporte.

Para reduzir as incertezas percebidas, precisa-se de mais informagdes sobre esta
categoria, aumentando assim o conhecimento subjetivo dos usuarios. A disponibilidade baixa
da comercializacdo de bicicletas dobraveis contrastada com a facilidade de encontrar bicicletas
convencionais acaba impactando no comportamento de compra relatado pelo construto controle

percebido.
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A instituicdo de ensino, o sexo dos respondentes e a idade pouco influenciaram a
intencdo de adquirir bicicletas dobraveis, demonstrando que o0 objeto estudado é desconhecido
pela faixa etaria da pesquisa de 18 a 42 anos. Destaca-se que a pesquisa foi aplicada a estudantes
e funcionarios do UniCEUB e UnB.

Como contribuigdes, este trabalho traz a aplicacdo da Teoria do Comportamento
Planejado no contexto de bicicletas dobraveis. Os resultados obtidos neste estudo podem ser
utilizados pelos gestores publicos, empresarios da industria e o varejo, principalmente por
aqueles que buscam ter uma postura de resolucédo das questdes de transporte, sustentabilidade

e desenvolvimento do produto, buscando atender a demanda crescente nessa area.

Ressalta-se que este trabalho esta focado no comportamento em adquirir bicicletas
dobraveis apenas na RA-I — Plano Piloto, tendo uma amostra de 106 respondentes, ndo podendo

seus resultados serem generalizados.

Algumas orientacdes comerciais para o setor de dobraveis podem ser verificadas
com relagcdo ao comportamento do consumidor. Uma delas esta relacionada as atitudes,
positivas para a intencdo de compra. Dessa forma uma maior divulgacéo do produto combinada
com modelos mais acessiveis poderia acarretar em um volume maior de vendas de bicicletas

dobraveis.

Como sugestdo para pesquisas futuras sobre o tema, sugere-se a aplicacdo dessa
metodologia em outros paises que detenham uma base de dados mais completa em relagdo a
bicicletas dobraveis, de forma a avaliar o modelo de equagdes estruturais proposto.

Este trabalho gerou alguns questionamentos que podem motivar estudos futuros.

e O modelo de bicicletas dobraveis € um modelo pouco conhecido em Brasilia, como
melhorar a logistica de distribuicdo desse modelo, de modo que as pessoas sejam

incentivadas a compra-lo com valores mais acessiveis na regido?

e A bicicleta dobravel recebeu bastante atencdo em periodos passados e devido a
questdes politicas da época condenaram as bicicletas como um todo. Até que ponto o

regime militar influenciou no atraso das politicas cicloviarias no Brasil?

e A qualidade das bicicletas dobréveis ¢é algo extremamente discutido. Construir um
indicador pautado em pesquisa e desenvolvimento das grandes empresas de bicicletas
dobraveis comparando o com as grandes empresas de bicicletas de modo a mensurar a

qualidade das dobraveis frente as convencionais.
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Questionario fechado para a coleta de dados do procedimento 2

65



Bicicletas dobraveis x convencionais

Realiza um comparativo entre bicicletas dobraveis e bicicletas convencionais.

80 3 min de vocés que ajudam 3 anos de pesguisa.

Nome:

Sexo”

Masculino

Feminino

Idade *

Onde vocé mora?*

Aguas Claras
Asa Morte

Asa Sul
Ceilandia
Cruzeiro

Guara

Jardim Boténico

Lago Morte
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Instituicdo de ensino: *

Uniceub

UNE

Sinto que n&o sei muito sobre bicicletas dobraveis? (Sendo que 1
significa "discordo fortemente" e 7 "concordo fortemente”)

Comparado a maioria das pessoas, sei muito pouco sobre bicicletas
dobraveis.



Com relagéo a bicicletas dobraveis, ndo tenho muito conhecimento. ~

Bicicletas dobraveis estdo geralmente disponiveis nos locais onde
usualmente compro bicicletas.

Para mim, comprar bicicletas dobraveis em vez das convencionais seria... "

Dificil Facil
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Se eu quisesse, eu poderia facilmente comprar bicicletas dobraveis em vez
das convencionais.

Comprar bicicletas dobraveis em vez das bicicletas convencionais faria eu
me sentir...

Mal Bem

Comprar bicicletas dobraveis em vez das convencionais faria eu sentir que
estou fazendo algo “politicamente correto”.



Comprar bicicletas dobréaveis em vez das convencionais faria eu me sentir...”

Insatisfeito Satisfeito

Comprar bicicletas dobraveis em vez das convencionais faria eu me sentir
uma pessoa melhor.

Comprar bicicletas dobraveis em vez das convencionais seria...

Danoso Benéfico
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Comprar bicicletas dobraveis em vez das convencionais seria...

Tolice Sabio

&*

Comprar bicicletas dobraveis em vez das convencionais me faria sentir
como se estivesse contribuindo para algo melhor.

Pretendo comprar bicicletas dobraveis em vez das convencionais dentroem ~
breve.

Com certeza nao Com certeza sim

Eu irei comprar bicicletas dobrdveis em vez de convencionais em breve.

Grande parte das pessoas que respeito e admiro comprariam bicicletas
dobraveis em vez das convencionais.
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