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Resumo

O r4pido crescimento da populacdo somado a um planejamento urbano ineficiente
que limita a cobertura do transporte publico priorizando o transporte veicular individual,
representa um enorme desafio para as cidades que tentam satisfazer as necessidades de
transporte e salde de seus habitantes. E assim que os Sistemas de Bicicletas
Compartilhadas [SBC] se apresentam como uma solugdo para melhorar a mobilidade, a
salde e a qualidade do ar e de vida das pessoas. Bogota, Colédmbia conhecida pelos
problemas de mobilidade, mas também pelas iniciativas voltadas ao uso da bicicleta, durante
0 2022 implementard o primeiro SBC integrado ao sistema de transporte publico. A
percepcado dos cidaddos representa um fator fundamental, visto que permite conhecer
possiveis dificuldades assim como os fatores que incentivariam o uso e a aderéncia ao
sistema. O objetivo deste trabalho consistiu em identificar as percepcdes dos cidadaos,
apontando as possiveis barreiras e fatores motivadores junto ao processo de implementacao
do SBC. Através de uma pesquisa quantitativa-descritiva foram coletados os dados por meio
de um questionario “on-line”, com um total de 139 participantes, usuarios € nao usuarios de

bicicletas, que residiam, trabalhavam ou estudavam em Bogota.
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A andlise dos dados evidenciou a seguranca publica e viaria como o maior freio na
hora de usar a bicicleta como meio de transporte, junto com o estado atual da
infraestrutura. Em contrapartida, uma melhora desses aspectos, além de fatores
relacionados com a melhora da condicéo fisica, qualidade do ar e poupanca de tempo

se apresentaram como possiveis motivadores de uso do sistema.

Palavras-chave: Transporte alternativo; “bike share”, mobilidade; opinido; barreiras;

motivadores.
Introducao

O acelerado incremento da populacdo urbana na América Latina, representa um
dos crescentes desafios em seu esfor¢co por atender as necessidades de transporte de
seus habitantes de acordo com o Banco Interamericano de Desenvolvimento [BID]
(2020). A populacao urbana aumentou rapidamente nos ultimos 65 anos, passando de
41,3% a quase 80% em 2015 (BID, 2020). Este crescimento combinado a um
planejamento urbano ineficiente, no qual a densidade da infraestrutura viaria ndo tem
acompanhado esse crescimento, limita a cobertura dos sistemas de transporte e sua
eficiéncia, acarretando a priorizacdo do transporte veicular individual, Rivas et al.
(2020), causando impactos negativos ao meio ambiente e a salude das pessoas. Cerca
de 70% das emissdes do efeito estufa provém do setor de transporte e da mobilidade
urbana (Agéncia Europeia de Meio Ambiente [AEMA], 2020).

A fim de reduzir os impactos ambientais e do trafego urbano, tem sido propostas
diferentes formas de transporte alternativo entre elas o transporte por trilhos, veiculos
eléctricos, patinetes e bicicletas Fishman et al. (2012). Dentro destas formas de
transporte se destacam por seu crescimento, os Sistemas de Bicicletas Compartilhadas
[SBC].

DeMaio (2003), define os SBC como o aluguel de bicicletas por um curto periodo
e que estdo disponiveis em estacfes. Segundo 0 mesmo autor, esses sistemas tém
despertado o interesse global na criagdo de iniciativas focadas em incrementar o uso
das bicicletas com o fim de integra-las com os outros sistemas de transporte. Assim, o
movimento que comegou em Amsterdam, Holanda por volta de 1965, hoje se expande
em mais de 50 paises e chega a 1.889 SBC aproximadamente, de acordo com “The
Meddin Bike-sharing World Map”, (2021).

SADSJ - South American Development Journal Society | pag. 184



Johanna Milena Gomez Caipa, Danylo Augusto Armelin

Bogota, Coldémbia € a quinta cidade mais populosa de América do Sul, com
7.181.469 habitantes, conforme aponta o Departamento Administrativo Nacional de
Estatistica [Dane] (2018). Este fator somado a infraestrutura da cidade reflete um dos
principais problemas da capital, a mobilidade. Em 2019, Bogota levou o primeiro lugar
como a cidade mais congestionada do mundo, segundo a publicacdo dos indicadores
INRIX, o “The Traffic Scorecard” (2020), neste verifica-se que 0os Bogotanos perdem ao
redor de 133 horas por ano no transito.

De outro lado, no mesmo ano, Bogot4 ingressou pela primeira vez no Top 20
das melhores cidades para se pedalar no mundo, na posicdo numero 12, sendo a
primeira da América Latina, segundo a “Copenhagenize Index ranks” (2019). Além
disto, é considerada a cidade onde mais se anda de bicicleta por dia, 611.472 viagens,
segundo o BID (2015).

No intuito de melhorar a mobilidade urbana a prefeitura tem desenvolvido
diferentes iniciativas para incentivar o uso da bicicleta. Levando em consideracdo uma
das mais recentes é possivel destacar a ampliacdo da rede ciclo viaria. Segundo a
Secretaria de Mobilidade, atualmente Bogota tem uma rede de 550 km de “Ciclorrutas”,
uma das maiores da América Latina, e a Claudia Lopez, prefeita da cidade, afirma que
incrementara nos proximos quatro anos 278km de ciclovias Bloomber (2020). Ja em
setembro 2021 a Secretaria de Mobilidade de Bogota4 abriu a licitacdo para a
implementac&o de um Sistema de Bicicletas Compartilhadas.

De acordo com Fishman et al. (2013), tem poucas pesquisas focadas nas
percepcOes, atitudes e preferéncias referentes ao compartilhamento de bicicletas para
guem nao anda de bicicleta. E ressalta a importancia de ter uma melhor compreensao
desse grupo para facilitar a troca de viagens de carro para o SBC.

Kotler e Keller (2012), definem percep¢do como o método em que um individuo
seleciona, organiza e interpreta as informacGes que recebe através de diferentes
estimulos, e geram uma imagem significativa do mundo, e no marketing, a percepgéao
desempenha um papel fundamental porque influencia diretamente o comportamento do
consumidor e faz parte dos fatores psicoldgicos do processo de tomada de decisdes.

Diante do panorama atual, a implementacdo de um Sistema de Bicicletas
Compartilhadas se apresenta como uma alternativa conveniente para a cidade, como
solugdo aos problemas de mobilidade, ambientais e de bem-estar, entretanto torna-se

fundamental compreender as percepcdes dos potenciais usuarios deste sistema.
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Segundo Las Casas (2001), a percepcdo varia constantemente conforme as
experiéncias, crencas, atitudes, valores, personalidade etc.

Desta forma, a presente pesquisa buscou identificar as percepcdoes dos
usuarios, apontando as possiveis barreiras e fatores motivadores junto ao processo de

implementacéo do SBC.

Material e Métodos

Seguindo o propoésito deste estudo, a pesquisa realizada foi do tipo descritivo.
Esta tipologia de pesquisa busca apontar as caracteristicas, atitudes, situacoes,
causas, eventos ou opinides da populacdo, conforme aponta Pradanov e Freitas
(2013). Sendo de natureza quantitativa, utiliza dados estruturados, geralmente
numericos para serem analisados com metodologias estatisticas (Mattar, 2014). Os
estudos quantitativos-descritivos de populacbes tém como objetivo principal a
descricdo de caracteristicas quantitativas, porém quando se pesquisam aspectos
qualitativos, como atitudes e opinides, se usam escalas que permitem a quantificacao.
Sendo assim, o instrumento para a coleta das informacfes foi desenvolvido baseado
na escala Lickert, usando valores de 1 a 5, onde 1 indica um grau de discordancia total
e 5 indica concordancia total. De acordo com Marconi e Lakatos (2021), as pesquisas
descritivas empregam técnicas de amostragem e usam diversos mecanismos, entre
eles entrevistas, questionarios, formularios etc.

A amostra foi ndo probabilistica. Segundo Freitas et al. (2000), neste tipo de
amostra nem todos os elementos da populacdo objeto de estudo tem a mesma
oportunidade de serem selecionados. A populacdo foco para a pesquisa foram
cidaddos maiores de 18 anos, usuarios e nao usuarios de bicicletas, que residem,
trambalham ou estudam na cidade de Bogota, Colémbia. As informacdes foram
coletadas baseado na técnica Survey, conforme Freitas et al. (2000), através de um
questionario “on-line” sob a utilizagdo da ferramenta “Google Forms” o qual foi enviado
digitalmente através de “WhatsApp”, “E-mail” e, “Facebook” O questionario foi
composto por blocos com perguntas de multipla escolha, sendo que o primeiro bloco
com as primeiras cinco perguntas, tinha como propdsito a caracterizacdo do publico
entrevistado, o segundo bloco, perguntas 6 - 14, buscava identificar habitos de uso das

bicicletas, o terceiro bloco, perguntas 15 — 20, buscava analisar as percepcgoes e
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opinides dos entrevistados sobre situacfes atuais e, 0 quarto bloco, perguntas 21 - 27
se focava em identificar motivadores de uso em situagdes futuras.

Para evitar possiveis falhas no questionario como linguagem incompreensivel,
ambiguidade ou inconsisténcia nas perguntas, foi aplicado um pré-teste do questionario
entre os dias 22 e 25 jan. 2022, envolvendo 26 participantes. Segundo Marconi e
Lakatos (2021) os pré-testes, apos a analise dos dados e a tabulacdo, permite
identificar erros para aprimorar o questionario e incrementar sua validez. Nesta etapa
se identificou que algumas das perguntas do quarto bloco, que analisavam as
motivacfes, estavam sendo interpretas em contextos diferentes, tais questdes
descreviam fatores e situacdes futuras que motivariam ou desmotivariam o uso do
SBC. Os resultados dessas perguntas nao foram conclusivos, em especial nas
questdes chaves, relacionadas com a infraestrutura e seguranca. Isto somado a
comparacao das respostas do terceiro bloco, o qual analisava a percepcéo atual dos
mesmos fatores de infraestrutura e seguranca, € no qual se obteve respostas
negativas, permitiu identificar que alguns dos entrevistados entendiam as perguntas do
bloco quatro como uma situacdo futura e outros com uma situacao atual, gerando
inconsisténcia nas respostas. Estas perguntas foram reescritas especificando que se
tratava de uma situacéo futura.

Feito isto, o questionario modificado foi aplicado do 30 jan. a 12 de fev. 2022 e
se obtiveram em total 160 de respondentes, porém, 12 foram excluidos da analise, pois
se identificou que as perguntas ndo foram respondidas conscienciosamente, as
respostas foram marcadas como todas neutras, todas negativas ou todas positivas, o
que afetaria o resultado. Atendendo os parametros da amostra, 0s respondentes
deviam ter mais de 18 anos e residir, ou transitar frequentemente por Bogota, sendo
assim foram considerados para este estudo 139 respostas.

Os dados coletados foram analisados de maneira agrupada seguindo 0s
meétodos estatisticos de Marconi e Lakatos (2021). Empregando a metodologia de
estatistica descritiva, a qual fornece informacdes sumarizadas dos dados totais de uma
amostra e que, como o nome indica, descreve as caracteristicas do conjunto de
elementos pesquisados e que aponta: medidas de posicdo que caracterizam o0 que é
“tipico”; e medidas de associacdo que medem o nivel de relacionamento entre uma ou
mais variaveis (Mattar, 2014).

A pesquisa foi anénima o que a isenta de submeté-la ao Comité de Etica de

acordo com a Resolucdo n°® 510, de 07 abr. 2016, artigo 1°, paragrafo unico, numeral |

SADSJ - South American Development Society Journal | Vol.08 | N°. 23 | Ano 2022 | pag. 187


https://www.sinonimos.com.br/incompreensivel/

A PERCI’EPQAOASOBRE A IMPLEMENTACAO DE UM SISTEMA DE BICICLETAS COMPARTILHADAS EM
BOGOTA, COLOMBIA

e I, onde informa que ndo serdo registradas nem avaliadas pelo sistema do Comité de
Etica em Pesquisa [CEP] e da Comissdo Nacional de Etica em Pesquisa [CONEP], as
pesquisas de opinido publica com participantes nao identificados ou que utilizem

informacdes de acesso publico.

Resultados e Discusséao

Caracteristicas demograficas

Dentre os participantes 55% sdo mulheres e 45% s&o homens; 75% com idades
entre os 21 e 40 anos, seguida por 41 a 50 anos (13%), 18 a 20 e 51 a 60 com 6%
cada uma; 71% pertencem aos estratos 2 e 3, seguido por estrato 4 (18%) e os
estratos 1,5 e 6 (11%). (Tabela 1). Se define “estrato” a estratificacdo socioeconémica
na Colédmbia. Em Bogota os “estratos” se classificam em 6, sendo 1 0 mais baixo e 6 0

mais alto, de acordo com a Secretaria Distrital de Planejamento de Bogoté (2014).

Tabela 1. Caracteristicas demograficas do total da amostra

Género Estrato Total

Faixa Faixa Etéaria
etaria Feminino Masculino  Outro 1 2 3 4 5 6

N % N % N % N % N % N % N % N % N % N %
18 - 20 7 5% 1 1% - -1 1% 6 4% 1 1% - - - - - 8 6%
21-30 20 14% 20 14% - - 2 1% 13 9% 19 14% 3 2% 3 2% - - 40 29%
31-40 35 25% 29 21% - - 2 1% 10 7% 32 23% 18 13% 2 1% - - 64  46%
41 - 50 11 8% 6 4% 1 1% - - 5 4% 8 6% 2 1% 3 2% - - 18  13%
51-60 3 2% 6 4% - - - -1 1% 4 3% 2 1% 1 1% 1 1% 9 6%
Total 76 55% 62 45% 1% 5 4% 35 25% 64 46% 25 18% 9 % 1 1% 139 100%

Fonte: Resultados originais da pesquisa

Frequéncia de uso da bicicleta

Para caracterizar de uma forma mais precisa 0S usuarios e ndo usuarios de
bicicletas, analisar suas percepcdes, opinides e motivacbes de maneira separada, e
comparar as respostas, a partir deste ponto se dividiu o total da amostra em trés
grupos, tomando como referéncia a frequéncia de uso indicada no questionario (Figura

1), assim:
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Grupo 1: Nao usuarios, estd composto por 35% da amostra. Desse numero

41% informaram que andaram de bicicleta pelo menos uma vez no dltimo ano e,

59% nao usaram bicicleta nem uma vez no ultimo ano.

Grupo 2: Usuarios ocasionais, composto por 36% dos participantes, dos quais

22% manifestaram usar a bicicleta uma vez no més e 14% uma vez na semana.

Grupo 3: Usuarios frequentes, composto por 29% da amostra, deles 19%

andam de bicicleta algumas vezes na semana e, 10% fazem uso da bicicleta

todos os dias.

14%

2%

19% = Algumas vezes na semana

= N&o costumo andar de bicicleta
Todos os dias

= Uma vez na semana

35%

10% = Uma vez por més

Figura 1. Frequéncia de uso a bicicleta
Fonte: Resultados originais da pesquisa

Perfil dos 3 grupos analisados

Grupo 1 - Nao usuérios. Esta formado na sua maioria por mulheres, as quais

representam 59% dos integrantes, 39% sdo homens. A faixa etaria predominante é de

21 a 40 anos, que constituem 73% do grupo. 76% pertencem aos estratos 3 e 4,

seguidos por 16% que fazem parte do estrato 2, os 8% restante sdo dos estratos 1,5 e
6 (Tabela 2).

Tabela 2. Caracteristicas demograficas Grupo 1

Faixa Género Estrato Total
etaria Feminino Masculino  Outro 1 2 3 4 5 6 Faixa Etaria
N % N % N % N % N % N % N % N % N % N %
18 - 20 3 6% 3 6% - - - - - - - - 3 6%
21-30 6 12% 3 6% - -1 2% 2 4% 5 10% 1 2% - - - - 9 18%
31-40 14 29% 13 27% - - - - 3 6% 11 22% 12 24% 1 2% - - 27 55%
41 - 50 3 6% 1 2% 1 2% - - - - 2 4% 2 4% 1 2% - - 5 10%
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51-60 3 6% 2 4% - - - - - - 3 6% 1 2% - - 1 2% 5 10%
Total 29 59% 19 39% 1 2% 1 2% 8 16% 21 43% 16 33% 2 4% 1 2% 49 100%

Fonte: Resultados originais da pesquisa

Grupo 2 - Usuarios ocasionais. 52% dos integrantes sdo homens e 48%
mulheres. A faixa etaria que prevalece € entre os 21 e 40 anos, eles representam 80%
do grupo. 78% pertencem aos estratos 2 e 3, seguidos por 14% que fazem parte do
estrato 4, e 8% do estrato 5. O grupo n&o tem pessoas pertencentes aos estratos 1 e 6
(Tabela 3).

Tabela 3. Caracteristicas demogréficas Grupo 2

Faixa _ Génerc_s Estrato _Totall _
etaria Feminino Masculino  Outro 1 2 3 4 5 6 Faixa Etaria
N % N % N % N % N % N % N % N % N % N %
18 - 20 4 8% - - - - - - 3 6% 1 2% - - - - - - 4 8%
21-30 8 16% 10 20% - - - - 7 14% 8 16% 1 2% 2 4% - - 18 36%
31-40 12 24% 10 20% - - - - 4 8% 12 24% 5 10% 1 2% - - 22 44%
41-50 - - 2 4% - - - - - - 2 4% - - - - - - 2 4%
51-60 - - 4 8% - - - -1 2% 1 2% 1 2% 1 2% - - 4 8%
Total 24 48% 26 52% O 0 O O 15 30% 24 48% 7 14% 4 8% 0 o 50 100%

Fonte: Resultados originais da pesquisa

Grupo 3 - Usuarios frequentes. Composto maioritariamente por mulheres 58%,
0s outros 43% sédo homens. 71% tém idades entre os 21 e 40 anos, seguidos por um
28% de pessoas com idades entre 41-50 anos. Esta faixa etaria tem sua maior
representatividade neste grupo. 78% dos integrantes fazem parte dos estratos 2 e 3,
seguido pelo estrato 1 com 10%, e os estratos 4 e 5 com 5% e 8% respetivamente.
Dos trés grupos, este tem a maior porcentagem de pessoas pertencentes ao estrato 1
(Tabela 4).

Tabela 4. Caracteristicas demogréficas Grupo 3

. Género Estrato Total
Zg;(ig Feminino Masculino  Outro 1 2 3 4 5 6 Faixa Etaria
% N % N % N % N % N % N % N % N % N %
18- 20 - - 1 3% - -1 3% - - - - - - - - - - 1 3%
21-30 6 15% 7 18% - -1 3% 4 10% 6 15% 1 3% 1 3% - - 13 33%
31-40 9 23% 6 15% - - 2 5% 3 8% 9 23% 1 3% - - - - 15 38%
41 - 50 8 20% 3 8% - - - - 5 13% 4 10% - - 2 5% - - 11 28%
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) Género Estrato Total
Eféll)'(iz Feminino Masculino  Outro 1 2 3 4 5 6 Faixa Etaria
N % N % N % N % N % N % N % N % N % N %
Total 23 58% 17 43% - - 4 10% 12 30% 19 48% 2 5% 3 8% - - 40 100%

Fonte: Resultados originais da pesquisa

Comparando as faixas etarias dos trés grupos podemos identificar que na sua
maioria sao pessoas entre 21 e 40 anos, dos quais 49% pertencem aos grupos 2 e 3,
usuarios ocasionais e frequentes de bicicleta, (Figura 2). De acordo com o estudo
“#miVozmiCiudad” publicado pela faculdade Pontifica Universidad Javerina de Bogota
(2022), 59% das pessoas que usavam a bicicleta como meio de transporte, tinham
entre 18 e 35 anos. O fator idade também foi estudado na Holanda por Rietveld e
Daniel (2004), evidenciando que a faixa etaria predominante e que estimula o uso da

bicicleta é de 18 a 45 anos.

45%

11%
30% 9% Grupo 3
15% 1% 8% m Grupo 2
0% ﬂ & ﬂ m Grupo 1
18 -20 21-30 31-40 41-50 51-60
Faixa etaria

% de pessoas

Figura 2. Comparacao faixa etaria por grupos
Fonte: Resultados originais da pesquisa

Com relacdo ao género, dos usuarios habituais de bicicletas (grupos 2 e 3),
33,8% sao mulheres, delas 16,5% pertencem ao grupo 3, usuarios frequentes, e 30,9%

séo homens dos quais 12,2% pertencem a este mesmo grupo. (Figura 3).

@ 45% 16,5%
o 12.2%

@ 30%

s Grupo 3
(0] 15%

E 0.7% m Grupo 2
° 0% = Grupo 1

Masculino Feminino Qutro

Género

Figura 3. Comparacédo género por grupos
Fonte: Resultados originais da pesquisa
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51% dos participantes que fazem parte dos grupos 2 e 3, pertencem aos
estratos 2 e 3 (Figura 4). Segundo a Secretaria de Mobilidade de Bogota (2019), os
habitantes dos estratos mais baixos se movimentam de forma mais sustentavel, nos
estratos altos predominam os meios de transporte individuais como carro, taxi ou

transporte informal.

45%
o 14%
2 30%
:,é Grupo 3
S 15% o Lt m Grupo 2
ES 3% 2%
0% ——1%D . . # 1% " Gnpo T
V]
1 2 3 4 5 6
Estrato

Figura 4. Comparacao estrato por grupos
Fonte: Resultados originais da pesquisa

Com relacdo a propriedade de bicicleta, 65% do total da amostra indica que
possui bicicleta propria, deles a maioria pertence aos grupos 2 e 3 (53%). E importante
destacar que o numero de proprietarios de bicicletas incrementou por conta da
pandemia Covid-19, a venda de bicicletas em 2020 incrementou mais do 40%
conforme a Federacién Nacional de Comerciantes [FENALCO] 2020, o que evidéncia
por sua vez o incremento de uso das bicicletas e a adesdo de novos usuarios a esse
meio de transporte. Neste item é importante ressaltar que 12% dos usuarios frequentes

ndo tem bicicleta propria (Figura 5).

% 30% 239 26% 27%
@ 20%
g ° 12% 10% = Nao
o 10% Si
X 0% —

Grupo 1 Grupo 2 Grupo 3

Figura 5. Propriedade de bicicleta por grupos
Fonte: Resultados originais da pesquisa

Considerando os resultados obtidos, observa-se a predominancia do uso da

bicicleta para o esporte, lazer e trabalho, este ultimo com predominancia no grupo 3
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(37%), quem anda de bicicleta varias vezes na semana ou todos os dias, com relacéo
ao grupo 2, 70% manifestam andar de bicicleta por esporte ou lazer (Figura 6).

Pela caracterizacdo do grupo 2, os quais usam a bicicleta uma vez por semana
ou uma vez por més, € possivel inferir que o uso de bicicleta se da principalmente nos
finais de semana, isto por conta das ciclovias recreativas. Segundo o Instituto Distrital
de Recreacion y Deporte [IDRD], em média 1 milhdo e quinhentos usuarios disfrutam

deste espaco, todos os domingos.

45%

20% o]
30% I I 37%
15%

7% 9% 9% =Grupo 3
0% | 8% 1% D% 20,

m Grupo 2
Compras Esporte Outras Lazer Estudar Trabalhar Tramites

% de pessoas

Motivo de uso

Figura 6. Motivos de uso por grupos
Fonte: Resultados originais da pesquisa

No que tange ao tempo percorrido, 58% dos usuarios de bicicleta, andam mais
de 45 minutos por trajeto, 36% deles pertencem ao grupo 2. Com relacdo aos usuarios
do grupo 3, os usuarios frequentes, 35% percorrem por viagem mais de 30 minutos
(Figura 7). De acordo com a Secretaria de Mobilidade de Bogota (2019) o tempo

médio das viagens unimodais em bicicleta € de 39 minutos.

20%

§ 15%
A 10%
Q 13%
5 ° 1% I1% 6%7% l 13% 9%  =Grupo2
T 0%
o Grupo 3
> Até 10 min. Entre 10 e Entre 20 e Entre 30 e Entre 45 Mais de 1 P

20 min. 30 min. 45 min. min. e 1 hora

hora

Tempo de uso

Figura 7. Tempo percorrido por trajeto
Fonte: Resultados originais da pesquisa
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Levando em consideracéo que 37% do grupo 3 afirmou que o motivo do uso da
bicicleta é trabalho, e eles usam a bicicleta varias vezes por semana ou todos os dias,
evidenciasse que a bicicleta € um de seus principais meios de transporte. Neste
quesito é importante ressaltar que: 1. No “Transmilenio”, sistema de transporte publico
de Bogota, esta proibido o ingresso bicicletas de acordo com o “Manual de usuario del
sistema de Transmilenio” (2020). 2. Que a cidade conta com 19.595 vagas de
“Cicloparqueaderos” entre publicos e privados, de acordo com a Secretaria de
Mobilidade de Bogota (2021), os quais podem ser insuficientes para as 880.367
viagens diarias que se realizam em bicicleta na cidade, dados apresentados pela
mesma entidade.

Por estas razdes o transporte multimodal em Bogotd é limitado, visto que os
usuarios dependem de estacionamentos de bicicletas para fazer conexdes com o
sistema de transporte publico. Estes pontos representam uma vantagem para a
implementacdo do SBC, que integrado ao sistema de transporte permitira realizar
viagens multimodais com maior facilidade e incentivar o uso de bicicleta para viagens
curtas.

Bogota atualmente conta com duas empresas de aluguel de bicicleta, “BiciCo”
que trabalha diretamente com empresas e faculdades oferecendo frotas de bicicletas
customizadas e “Muvo” um SBC que possui 600 bicicletas elétricas, segundo o site da
mesma empresa. Por ter poucas bicicletas disponiveis este tipo de servico ndo é muito
utilizado, e isto pode ser evidenciado na pesquisa onde 11% do publico afirmou
conhecer alguma empresa que presta servico, e s6 4% alugaram alguma vez uma

bicicleta.

Percepcdes e opinides respeito a implementacdo do SBC

Tendo estabelecidos os perfis por grupo se analisaram as percepc¢des e opinides
sobre a implementacéo do sistema, através de perguntas baseadas na escala “Likert”,
onde se apresentaram diferentes afirmacfes que avaliavam o grau de concordancia.
Estas perguntas estudavam as seguintes categorias: infraestrutura, mobilidade,
acessibilidade, seguranca e pessoal-social. Para a construcéo destas categorias e seus
subtemas, foram tomados como referéncia, e adaptados ao uso de bicicleta, os

indicadores de qualidade no transporte publico por 6nibus (Garcia et al., 2020).
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Percepcdes sobre Infraestrutura, acessibilidade e mobilidade

Destas trés categorias é possivel identificar que 0s quatro piores aspectos que
sao percebidos pelos entrevistados sao: a falta de iluminacéo das faixas dos ciclistas
com 70,5% de desaprovacédo, o estado do pavimento das faixas, que apresentam
buracos e desniveis, com 66,2%, a sinalizacado que aponta um 59,7% de reprovacao,
e 0 estado geral das faixas dos ciclistas com 58,2% respondentes que consideram

gue nao estdo em boas condi¢des para a implementacdo do SBC, (Figura 8).
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As faixas destinadas A maioria das faixas  As faixas destinadas = As faixas estdo em
para os ciclistas tém destinadas para as para os ciclistas ttm boas condi¢des para a
boa iluminagéo bicicletas ndo tém uma adequada implemetagdo do SBC
buracos ou desniveis sinalizacéo

m Discordo totalmente m Discordo = Nem discordo, nem concordo mConcordo m Concordo totalmente
Fi
gura 8. Percepcao quanto a iluminagéo, sinalizacéo e estado das faixas
Fonte: Resultados originais da pesquisa

Confrontando as respostas dos trés grupos, é possivel identificar diferencas
na percepcao destas categorias, algumas mais marcantes que outras. No que se
refere a iluminacdo, o primeiro na lista dos piores avaliados, 70% do grupo 3
consideram que esta é inadequada, versus um 74% apresentado no grupo 2, e 67%
no grupo 1. Quanto ao estado do pavimento das faixas, 88% dos integrantes do
grupo 3 afirmam que evidenciam buracos e desniveis, uma diferencia de 38% com
relacdo ao grupo 2, dos quais 50% tém esta mesma percepcao e de 23% com

relacdo ao grupo 1 (65%). (Tabela 5)

Tabela 5. Percepcado guanto a iluminacdo, sinalizacdo e estado das faixas por grupos
GRUPO 1 GRUPO 2 GRUPO 3
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A maioria das faixas destinadas
para as bicicletas ndo tém 18% 47% 18% 14% 2% 22% 28% 30% 12% 8% 40% 48% 8% 3% 3%

buracos ou desniveis
Fonte: Resultados originais da pesquisa

No que diz respeito ao estado geral das faixas, 73% do grupo 3 consideram
que estas ndo estdo em condicbes adequadas para a implementacdo do SBC,
resultado que varia em 17% se comparado com o grupo 2 (56%) e 24% com 0 grupo
1 (49%). Em referéncia a sinalizacéo, o quarto pior item posicionado na lista, 65% do
grupo 3 manifestaram que as faixas ndo possuem uma adequada sinalizacao,
resultado que varia em 11% se comparado com grupo 2 (54%) e 4% com grupo 1
(61%). (Tabela 5).

O estado das faixas, assim como a sinalizacdo e a iluminacdo estéo
relacionadas diretamente com a sensacdo de seguranca. A bicicleta € um veiculo
muito sensivel as irregularidades no solo como buracos ou desniveis, estes podem
causar perda do equilibro do ciclista ou danificar a armacgéao da bicicleta, por isto as
condicbes da infraestrutura devem ser excelentes assegurando-se que a manta
asfaltica seja uniforme e nos sitios de maior risco a infraestrutura e a sinalizacao
devem ser redundantes, como aponta o BID (2016). Segundo Ferraz e Torres
(2004), ter faixas sinalizadas corretamente é fundamental para garantir a seguranca
e o0 conforto dos usuarios garantindo qualidade nos deslocamentos, com relacdo a
iluminacdo é um fator importante uma vez que evita acidentes durante o0s
deslocamentos noturnos e ajuda a desestimular a acdo dos criminosos nas estagdes
de acordo com a “American Public Transportation Association” [APTA], (2010).

Com relagdo a acessibilidade fisica das faixas, 45% da amostra considera que
estas ndo tém a largura minima estabelecida nos estandares técnicos de 1.20m. e 29%
consideram que sim. Resultado similar se apresenta com relacdo as rampas de acesso

para as bicicletas nas ciclofaixas, onde 47% acreditam que a maioria das rampas néo
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sdo adequadas para o0 uso e 29% consideram que sdo adequadas (Figura 9). Estes
dois aspectos ainda que apresentem porcentagens menores de discordancia, com
relacdo aos quatro piores avaliados, também influenciam a percepcédo dos participantes
em temas relacionados com conforto, mobilidade e segurancga viaria. O primeiro,
porque as faixas devem ter as dimensdes adequadas que permita aos ciclistas transitar
seguros e comodamente, assim como realizar manobras de adiantamento, cruzes com
outros ciclistas, paradas etc., segundo a Secretaria de Transito e mobilidade da
Colbmbia (2016). E por outro lado, a presenca de rampas de acesso adequadas nos
cruzamentos entre as calcadas € uma das condicbes basicas para garantir
acessibilidade, uma vez que elas facilitam a passagem entre os trechos e possibilitam a

inclusdo, contemplando aos diferentes niveis de locomoc¢éo dos usuérios (Keppe JR,

2008).
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Figura 9. Percepcado quanto a acessibilidade das faixas
Fonte: Resultados originais da pesquisa

Observando os resultados relacionados com a cobertura da rede ciclo viaria,
32,4% dos participantes consideram que a cidade oferece uma ampla rede de faixas
preferenciais ou exclusivas para ciclistas, 37.4% afirmam que seus percorridos
frequentes tém faixas para ciclistas e 48,2% asseguram que € possivel fazer o trajeto

de bicicleta desde sua casa a seu lugar de trabalho ou estudo. (Figura 10).
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Figura 10. Percepcao quanto a cobertura de rede ciclo viaria
Fonte: Resultados originais da pesquisa

Detalhando cada grupo, o que apresenta maior discrepancia é o grupo 3, deles
s6 0 20% consideram que a cidade tem uma ampla rede de faixas para ciclistas, 18%
menos que o grupo 2 (38%) e 17% menos que o grupo 1 (37%). Em referéncia a
existéncia de rede nos deslocamentos frequentes dos participantes, as respostas foram
similares nos trés grupos 41% no grupo 3, 38% no grupo 2 e 34% no grupo 1 (Tabela
6). Segundo Buehler e Pucher (2011), com uma maior oferta de ciclovias e ciclofaixas,
assim como instalacbes seguras para bicicletas, as taxas de deslocamento sao
significativamente mais altas, isto também associado fatores socioecondémicos, de

seguranca publica, precos do combustivel, clima entre outros.

Tabela 6. Percepcao quanto a cobertura da rede ciclo viaria por grupos
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frequentes
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de minha casa e é possi\/e| fazer 24% 14% 24% 35% 2% 16% 24% 12% 28% 20% 10% 15% 13% 35% 28%

0 trajeto de bicicleta
Fonte: Resultados originais da pesquisa

A respeito da distancia, 63% do grupo 3 afirma que sua casa fica perto de seu

lugar de trabalho ou estudo, comparado com 48% no grupo 2 e 37% no grupo 1
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(Tabela 6). Vale apontar que as opinides referentes a cobertura podem variar
dependendo do lugar de residéncia e os deslocamentos frequentes. Segundo o BID
(2016) € recomendavel que em areas urbanas densas as pessoas ndo estejam a mais
de 5 minutos de bicicleta de uma ciclofaixa protegida, assim como oferecer conexdes
diretas nos principais trajetos, diminuindo a distancia percorrida pelos ciclistas fora da
infraestrutura ciclo viaria.

A qualidade da mobilidade no transporte publico pode ser avaliada em relacéo a
eficiéncia e rapidez do servico e a infraestrutura, Garcia et al. (2020). Nas perguntas
referentes a este tépico, 67,6% da amostra considera que levando em conta o transito
da cidade a bicicleta € mais rapida que outros meios de transporte, e este mesmo
percentual considera que o SBC melhoraria o transito da cidade. Com respeito a
presenca de transporte publico, 50,4% consideram que faltam opcdes de transporte
onde moram, estudam ou trabalham. (Figura 11).

Como mencionado anteriormente Bogotd tem um dos indices de
congestionamento mais altos do mundo. E no que se refere ao tempo das viagens, de
acordo com a Secretaria de mobilidade de Bogota (2019), a duracdo média das
viagens em veiculo particular € de 52 minutos, Sistema Integrado de Transporte
Publico [SITP] (6nibus zonal) 46 minutos, em “Transmilenio” 45 minutos, em moto 46
minutos, em taxi 41 minutos e bicicleta 39 minutos, fazendo da bicicleta uma das
opcOes de transporte mais rapidas, se considerar o tempo de caminhada antes de

ingressar em outro meio de transporte, o tempo de espera, e 0 tempo de caminhada

apos sair.

100%
80%
60%
40% 17,3%

20% 20,9% - 20,1%

o L 78% L
Levando em conta o transito  Faltam opcdes de transporte Considero que o SBC
da cidade a bicicleta € mais onde eu moro /trabalho/estudo melhoraria o transito da cidade

rapida que outros meios de
transporte

% de pessoas

m Discordo totalmente  m Discordo Nem discordo, nem concordo mConcordo m Concordo totalmente

Figura 11. Percepcado quanto a e mobilidade
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Fonte: Resultados originais da pesquisa

Confrontando os dados obtidos por grupos, ressalta-se que a maior diferenca se
apresenta na percepc¢ao de rapidez da bicicleta. Por um lado, 83% dos respondentes
do grupo 3 consideram que a bicicleta € mais rapida que outros meédios de transporte,
seguido pelo grupo 2 com 76%, de outro lado, com uma porcentagem menor, 47% do
grupo 1 concordam com esta afirmacdo. Vale ressaltar que a percepcéo de rapidez
esta associada com a distancia dos trajetos percorridos e segundo a analise anterior a
maioria dos integrantes do grupo 3 moram perto do lugar de trabalho contrario ao grupo
1.

Nos grupos 2 e 3, 76% dos integrantes concordam com que o SBC melhoraria o
transito da cidade, versus 43% do grupo 1. E 59% do grupo 1 afirmam que faltam
opcOes de transporte em seus lugares de residéncia, trabalho ou estudo, nos grupos 2

e 3 a porcentagem é menor, 44% e 48% respetivamente. (Tabela 7).

Tabela 7. Percepcdo quanto a mobilidade por grupos
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Fonte: Resultados originais da pesquisa

8% 12% 20% 43% 16% 18% 20% 18% 28% 16% 23% 18% 13% 28% 20%

12% 4% 31% 29% 24% 4% 4% 16% 44% 32% 8% 5% 13% 33% 43%

Percepcdes sobre seguranca e aspetos pessoais-sociais

A seguranca se apresenta como um dos fatores principais que limitam o uso da
bicicleta, de acordo com o diagndstico para a politica publica da bicicleta divulgado pela
Secretaria de Mobilidade de Bogota. Esta pode ser analisada em duas perspectivas,
seguranca viaria e publica. Na pesquisa foram abordas perguntas que analisavam as
duas, e com relacdo a seguranca viaria os resultados mostraram que 71,9% dos
participantes consideram que o risco de sofrer um acidente andando de bicicleta é alto,
principalmente pela falta de respeito as normas e as pessoas. Observa-se que 77,7%

afirmam que os ciclistas ndo respeitam os sinais de transito, 75,54% que a maioria das
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vezes 0s ciclistas ndo respeitam os motoristas, pedestres e outros ciclistas, 74,10%
gue a maioria dos motoristas ndo respeitam os ciclistas, e 73,4% maioria das vezes 0s

pedestres nao respeitam as faixas destinadas para os ciclistas. (Figura 12).
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Figura 12. Percepcao quanto a segurancga viaria
Fonte: Resultados originais da pesquisa

Confianca, civismo e reconhecimento matuo sao alguns dos principios que deve
ter um plano de seguranca viéria para ciclistas, focado na reducéo dos riscos de lesbes
de transito como aponta o BIC (2017), onde também ressalta a importancia da
legitimacdo do ciclista dentro do sistema de mobilidade, reconhecendo-o como fator
vulneravel e que requere prioridade, atencao e respeito para cuidar da sua integridade,
e destaca a relevancia dos esforgos por recuperar o civismo e respeito como valores
cidadaos que permitam a eles conviver com outros sistemas de mobilidade urbana.

Analisando por grupos, o fator mais relevante foi a falta de respeito dos sinais de
transito por parte dos ciclistas. Aqui, é possivel evidenciar que quanto maior a
frequéncia de uso da bicicleta menor € o grau de percepcao negativa com relacdo ao
respeito dos sinais de transito, assim, o grupo 3 (68%), grupo 2 (74%) e grupo 1 (90%).
O mesmo comportamento se apresenta com relacdo a opinido sobre o respeito dos
ciclistas para com os motoristas, pedestres e outros ciclistas, o grupo 3 (70%), grupo 2
(74%) e grupo 1 (82%). Uma conduta oposta se apresenta quando se pergunta se 0s
motoristas respeitam os ciclistas, grupo 3 (80%), grupo 2 (76%) e grupo 1(67%).
(Tabela 8).

E importante destacar que, as percepcdes sdo subjetivas j4 que s&o

influenciadas tanto por estimulos fisicos como pela relacdo destes estimulos com
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condi¢cbes internas individuais, como aprendizagens, emocdes, memadrias e, que
intervém no processo decisério como apontam Kotler e Keller (2012). No entanto, as
cifras apresentadas pela Secretaria de Mobilidade (2020), confirmam o alto indice de
acidentalidade, no ano 2018, 1.946 ciclistas sofreram algum tipo de lesdo andando de
bicicleta e 514 faleceram em acidentes que involucravam bicicletas, deles 45% foi

causado por interagcdes com veiculos de transporte publico o de carga.

Tabela 8. Percepcdo quanto a seguranca Viaria por grupos
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Fonte: Resultados originais da pesquisa

Falando agora desde a perspectiva de seguranca publica, 87,8% da amostra
percebe que o risco de ser assaltado andando de bicicleta é alto e 88,5% declaram que

nao tem policiamento nas faixas destinadas para os ciclistas (Figura 13).
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Figura 13. Percepcao quanto a Seguranca publica
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Fonte: Resultados originais da pesquisa

De acordo com a Secretaria de Mobilidade de Bogota, a sensacdo de seguranca
pessoal é outros dos fatores que inibem o uso da bicicleta, assim como a baixa
disponibilidade de policiamento, que se agrava com a percepcdo cidada do
incumprimento do rol de vigilancia e controle. Em 2021, teve um incremento, com
relacdo ao ano anterior, no numero de furto a pessoas, passando de 6.081 a 8.266
casos, enquanto ao roubo de bicicletas, passou de 538 a 788, cifras publicadas por
Secretaria Distrital de Seguridad de Bogota, (2021). Detalhando por grupos, nao tem
uma diferenca significativa, se aponta uma pequena variagao na percepc¢ao do risco de
ser assaltado, que apresenta um menor grau no grupo 3 (83%) com relagéo aos grupos
1 e 2 (90% cada um).

Referente a parte social e pessoal, todas as respostas apresentaram resultados
positivos, 0 92% dos participantes consideram que andar de bicicleta melhora a forma
fisica, 0 86% que andar de bicicleta melhora a qualidade de vida das pessoas e 0 82%
qgue a implantacdo do SBC melhoraria a qualidade do ar da cidade (Figura 14).
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m Discordo totalmente  m Discordo Nem discordo, nem concordo ®mConcordo = Concordo totalmente

Figura 14. Percepcao quanto a fatores sociais-pessoais
Fonte: Resultados originais da pesquisa

Analisando separadamente o0s grupos, ndo apresentam uma variagdo
significativa nas perguntas relacionadas com a qualidade do ar e a melhoria da
qualidade de vida das pessoas, mas na pergunta relacionada a melhora a forma fisica,
0 grupo 3 concordou em menor grau (85%) que os grupos 1 e 2 (93,9% e 96%

respectivamente).
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MotivacOes a respeito da implementacdo do SBC

As motivacOes sdo derivadas das necessidades, sejam estas fisioldégicas, como
comer, o beber, ou psicolégicas como reconhecimento e relacionamento com outros.
Uma necessidade se torna um motivo quando tem a intensidade suficiente para levar a
um individuo a agir. As motivacdes tém direcdo, quando optamos por um objetivo
deixando os outros de lado, e intensidade, quando perseguimos esse objetivo com
mais forca (Kotler e Keller, 2012).

Quando indagados sobre as motivacdes, a média das respostas positivas é de
81%. Vale a pena ressaltar que essa motivacao nao representa uma intencdo, mas sim
um estimulo, que permite identificar os fatores que poderiam chegar a incentivar o uso
da bicicleta, como explicado por Frederic Herzberg, na sua teoria dos dois fatores, os
“satisfatores” e os “insatisfatores”, a qual aponta que a auséncia de “insatisfatores” nao
traz necessariamente satisfacdo. Mas a auséncia de “satisfatores” provoca insatisfagao
e desmotivacao. Neste caso as caracteristicas do SBC poderiam ser satisfatorias e
ainda assim ndo motivar o uso, porque a motivacdo depende de aspetos fisicos como

psicolégicos (Kotler e Keller, 2012).

Motivagdes relacionadas com Infraestrutura, acessibilidade e mobilidade

Analisando as motivacdes relacionadas com infraestrutura, acessibilidade e
mobilidade as caracteristicas que apresentam as maiores porcentagens sdo as
concernentes a uma adequada iluminacdo (85%), a presenca de faixas para ciclistas
nos trajetos frequentes e a uma apropriada sinalizagcéo (84%), e a poupanca de tempo
(83%), (Figura 15).
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Figura 15. Motivagdes quanto a infraestrutura, acessibilidade e mobilidade
Fonte: Resultados originais da pesquisa

O conforto, que implica faixas em bom estado e equipamentos urbanos
adequados, e o0 tempo de viagem, que esta representado em trajetos mais diretos,
curtos e flexiveis, fazem que os usuérios se sintam mais atraidos a usar a bicicleta,
como é planteado pela cidade de Copenhague, na estratégia de ciclismo “Good, better,
best” 2011-2025 (2011).

Comparando os dados obtidos por grupos, encontra-se uma relagcdo
proporcional entre a frequéncia de uso de bicicletas e o grau de motivacdo das
caracteristicas analisadas. A porcentagem de motivacdo decresce junto com a
frequéncia de uso. Como pode ser observado na Tabela 9. Se a iluminacdo fosse
adequada, 93% dos integrantes do grupo 3 usariam o SBC, 86% do grupo 2 e 78% do
grupo 1. Com relacdo a presenca de faixas nos trajetos frequentes, 95% do grupo 3
usariam o SBC, 86% do grupo 2 e 73% do grupo 1. Se tivesse uma adequada
sinalizacao, 93% do grupo 3 afirma o usariam, o 88% do grupo 2 e 71% do grupo 1. O
tempo nos trajetos também é relevante nos trés grupos, 90% dos integrantes do grupo
3 0 usariam para poupar tempo, 82% no grupo 2 e 80% no grupo 1.

Enquanto a distancia, € importante ressaltar que esta tem um grau de motivacéo
maior para aqueles que moram perto do trabalho ou estudo. Como foi apresentado
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anteriormente, a porcentagem de pessoas que moram perto destes pontos tem em
primeiro lugar o grupo 3, e se reduz gradativamente até o grupo 1 e, levando em
consideracdo que a distancia € a mesma o grau de motivacdo segue a mesma
tendencia nessa pergunta, assim 93% do grupo afirma que 3 usaria o SBC
considerando a distancia entre sua casa e o lugar de trabalho ou estudo, 64% no grupo
2 e 57% do grupo 1 (Tabela 9).

Tabela 9. Motivacdes quanto a infraestrutura, acessibilidade e mobilidade por grupos
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Se a cidade contara com faixas
destinadas para os ciclistas em 2% 16%
bom estado, eu:

45% 20% 4% 4% 4% 44% 44% 0% 3% 5% 25% 68%

,_.
@
X

Se as faixas destinadas para os
ciclistas tivessem una adequada 0% 14% 14% 45% 27% 4% 4% 4% 46% 42% 3% 0% 5% 18% 75%

sinalizagéo, eu:

Se a iluminacéo das faixas
destinadas para os ciclistas 0% 10% 12% 49% 29% 4% 4% 6% 40% 46% 0% 3% 5% 15% 78%

fosse adequada eu:

Se a cidade tivesse faixas

destinadas para ciclistas nos 2% 6% 18% 55% 18% 2% 6% 6% 28% 58% 0% 0% 5% 25% 70%
meus trajetos frequentes eu:

Se contara com estacgdes de
aluguel de bicicletas perto de
minha casa ou meu lugar de
trabalho / estudo, eu:

Levando em consideragao a
distancia atual entre minha casa
e meu lugar de trabalho /
estudo, eu:

Para poupar tempo eu: 0% 12% 8% 45% 35% 0% 2% 16% 30% 52% 3% 3% 5% 10% 80%

Fonte: Resultados originais da pesquisa

2% 8% 20% 53% 16% 0% 8% 14% 24% 54% 0% 5% 5% 23% 68%

10% 12% 20% 43% 14% 2% 12% 22% 32% 32% 5% 0% 3% 18% 75%

MotivacOes relacionadas com seguranca e aspetos sociais e pessoais

Os individuos sao motivados por diferentes necessidades em diferentes
momentos, segundo a teoria de Abraham Maslow, estas necessidades tém uma
hierarquia, que vao da mais urgente para a menos urgente, assim: Necessidades
fisiologicas, de seguranca, sociais, de estima e de autorrealizacdo, deste modo o
individuo tenta satisfazer as mais importantes primeiro e uma vez satisfeitas essas,

procura satisfazer a seguintes.
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Sendo a seguranca uma necessidade primaria, foram comparados os dados
entre a sua percepcdo e o0s possiveis motivadores. Observou-se que guanto menor
frequéncia de uso, maior é o grau de percepcao negativa frente a seguranca publica e
a menor frequéncia de uso maior o grau de resisténcia dos fatos motivadores, (Figura
16).

@ 100%

@

8 50% = Grupo 1
L 0% u Grupo 2
X ? mGrupo 3

Percepcéo Motivacdo
Seguranca publica

Figura 16. Comparativo entre percepg¢ao e motivagdo quanto a seguranca publica
Fonte: Resultados originais da pesquisa

De outro lado, analisando os fatores associados com a seguranca viaria, 0s que
apresentam maior grau de motivacdo estdo relacionados a interacdo com outras
pessoas. Se 0s ciclistas respeitassem mais aos outros ciclista e os pedestres
respeitassem as faixas dos ciclistas, 88% dos participantes usariam o SBC, e se os
motoristas respeitassem mais os ciclistas, 86% o usariam (Figura 17).
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Figura 17. Motivacdes quanto a seguranca viaria
Fonte: Resultados originais da pesquisa

Quando analisados os dados separadamente, é possivel determinar que, como
quase todos os fatores motivacionais em temas de seguranga, quanto menor a
frequéncia de uso da bicicleta, maior resisténcia aos motivadores. 100% dos

integrantes do grupo 3 afirmam que usariam o SBC se 0s ciclistas se respeitassem
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mais entre eles, 90% do grupo 2 e 76% do grupo 1. Na afirmacéo, se os pedestres
respeitassem as faixas dos ciclistas, 98% do grupo 3 respondeu que usariam o SBC,
90% do grupo 2 e 78% do grupo 1. Com relagdo aos motoristas, se estes respeitassem
mais os ciclistas, o 98% dos integrantes do grupo 3 usariam o SBC, 88% do grupo 2 e
76% do grupo 1 (Tabela 10).

Tabela 10. Motivacdes quanto a segurancga Vviaria por grupos
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Com mais motoristas
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Com mais pedestres
respeitando as faixas destinadas 2% 12% 8% 47% 31% 0% 2% 8% 30% 60% 0% 0% 3% 25% 73%
para os ciclistas eu:
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Fonte: Resultados originais da pesquisa

2% 14% 12% 47% 24% 4% 2% 14% 32% 48% 0% 0% 8% 23% 70%

2% 10% 12% 45% 31% 0% 2% 10% 28% 60% 0% 0% 3% 25% 73%

4% 10% 10% 45% 31% 0% 2% 8% 24% 66% 0% 0% 0% 23% 78%

Como foi destacado anteriormente, existem diferencias que estdo relacionas
com a motivacao e a percepcdo em temas de seguranca nos diferentes grupos, isto se
deve a frequéncia de uso, e a experiéncia realizando a acdo. Segundo Kotler e Keller
(2012), quando um individuo age, ele aprende e este aprendizado se traduz em
mudancas em seus comportamentos derivados das experiencias, que pela sua vez
alteram suas percepcdes e modificam o grau em que eles podem ser motivados.
Presumasse neste caso, que se um individuo recebe informacfes frequentes sobre
assaltos a ciclistas, ainda que nao tenha experimentado a situagéo vai apresentar mais
resistente a andar de bicicleta que um individuo que ndo recebe o mesmo reforco
negativo, que anda de bicicleta com maior frequéncia e néao foi vitima de assalto.

Passando aos fatores pessoais e sociais, destacasse 0s topicos ambiental e
saude como maiores motivadores para o uso do SBC, 88% dos participantes disseram
gue usaria o SBC para contribuir na melhora da qualidade do ar e a mesma
porcentagem para melhorar a forma fisica, quase com o mesmo grau de importancia
esta o fator econdmico, visto que o0 87% o usariam para poupar dinheiro. O grupo social
motivaria 0 uso da bicicleta, mas em uma porcentagem menor com relagcdo aos outros,
78%. (Figura 18).
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Figura 18. Motivacdes quanto a fatores pessoais e sociais e a implementagéo do SBC.
Fonte: Resultados originais da pesquisa

Considerando as respostas por grupos, a maior variagdo se apresenta entre 0s
grupos 1 e 3 com diferencas porcentuais entre 9% e 15% em todas as perguntas.
Aponta-se que a maior motivacao para o grupo 1 é a forma fisica (84%), e para o0s
grupos 2 e 3, € a qualidade do ar, (92% e 95% respetivamente) e, que o grupo 1 é o
que apresentaria menor grau de motivacdo (67%), se seus familiares ou amigos
usassem o SBC.

Neste topico vale reforcar que o grupo 2, segundo o analisado anteriormente,
utilizam a bicicleta por lazer ou esporte e, em linha com o BID (2016), as pessoas que
adam de bicicleta nos finais de semana apreciam e conhecem os beneficios que ela
oferece e poderiam estar a poucos passos de usa-la como meio de transporte se
tivessem as condi¢cGes adequadas.

Fatores associados ao conforto como o clima e o tipo de roupa que usam no dia
a dia, se apresentam como 0s maiores desmotivadores no total de participantes. 18,7%
afirmam que considerando o clima da cidade ndo usariam o SBC e 16,5% nao o
usariam pelo tipo de roupa que vestem diariamente. De outro lado, identificou-se que
se 0s usuarios tivessem lugares destinados para se arrumar apos a viagem, 86%
usariam o SBC, assim como 79% o0 usariam se contassem com pontos para deixar as

bicicletas (Figura 19).

SADSJ - South American Development Society Journal | Vol.08 | N°. 23 | Ano 2022 | pag. 209



A PERCEPCAO SOBRE A IMPLEMENTACAO DE UM SISTEMA DE BICICLETAS COMPARTILHADAS EM

BOGOTA, COLOMBIA

100%
o 80%
e
» 60%
10
o
o 40%
o
X 20%

N
S

<
X

®
S

22%

20%

& B

Por néo ter que

carregar minha

bicicleta a todos
lados, eu:

Por ndo ter
gue usar a minha
bicicleta

m N&o usaria m Provavelmente nao usaria

propria, eu:

Levando em
consideragéo

o clima
dacidade, eu:

Né&o estou seguro (a)

Tendo em conta

o estilo de roupa
gue uso nodia

Figura 19. Motiva¢des quanto a conforto e a implementagéo do SBC
Fonte: Resultados originais da pesquisa

a dia, eu:

Se tivesse um

lugar para me

limpar ou
arrumar apos
a viagem, eu

m Provavelmente usaria mUsaria

No relacionado ao conforto, analisando os dados por grupos, identificou-se o

grupo 1 como o mais predisposto em temas relacionados com o clima e o tipo de

roupa, 29% deles afirmam que levando em consideracdo seu tipo de vestuario ndo

usariam o SBC, e 24% néo o usariam devido ao clima da cidade (Tabela 11).

Tabela 11. Motivacdes com relagdo com conforto por grupos
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Fonte: Resultados originais da pesquisa

O “ter um espacgo para se arrumar” é considerado um motivador forte para os

trés grupos, mas a intensidade da motivacao varia dependo da frequéncia de uso, 93%

dos participantes do grupo 3 afirmam que usariam o SBC se contassem com um
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espaco como este, 86% do grupo 2 e 82% do grupo 1. Destacasse esta porcentagem
no grupo 1 dado que, 47% deles indicou que nédo usaria 0 SBC pelo tipo de roupa que
usam diariamente, e se tivessem este espaco poderia significar um incremento na
motivacdo de 35%. (Tabela 11).

Recapitulando os principais dados da pesquisa, algumas das barreiras estéo
associadas diretamente aos possiveis motivadores, de maneira que, as principais
barreiras apresentadas sao a falta de for¢a publica e o risco de ser assaltado, de outro
lado o possivel motivador que se contrapde é maior presenca de forga publica (Tabela
12). Portanto, o aprimoramento dos fatores piores avaliados diminuiria a percepcéo
negativa e os participantes se riam mais propensos a outro tipo de incentivadores como

0S aspectos sociais e pessoais.

Tabela 12. Principais barreiras e motivadores

PRINCIPAIS BARREIRAS % PRINCIPAIS MOTIVADORES %
Fglta de forga publica 88,5 Maior presenca de for¢a publica 84,9
Risco de ser assaltado 87,7
Falta de respeito dos sinais de transito por
parte dos ciclistas 777 ~ .
. - Ciclistas respeitosos como outros 87,8
Falta de respeito dos ciclistas com os
pedestres, motoristas e outros ciclistas 75,5
Falta de respeito dos motoristas 74,1 Motoristas respeitando ciclistas 86,3
Falta de respeito das faixas dos ciclistas Pedestres respeitando os espacos dos
por parte dos pedestres 73,4 ciclistas 87,8
Falta de iluminacdo 71,0 Melhor iluminagéo 84,9
Feuxa_s com bura_cos e de_snlvels 66,0 Faixas em bom estado 81.3
Condicdes Gerais das faixas 58,0
Falta de sinalizacéo 60,0 Melhor sinalizagéo 83,5
Risco de sofrer acidente 71,9 Melhorar a forma fisica 88,5
Contribuir na melhoria da qualidade do ar 88,5
o o Poupar dinheiro 87,1
g 8 Um lugar para se limpar ou arrumar apds
8 @ aviagem 86,3
n Q . .
2 Maior cobertura nos trajetos frequentes 84,2
Poupanca de tempo 83,5

Fonte: Resultados originais da pesquisa

Consideracgdes Finais

A seguranca publica e vidria de Bogota e sua infraestrutura sdo percebidos
negativamente por todos os participantes desta pesquisa, usuarios e nao usuarios de
bicicletas. O medo de ser assaltado e a falta de presencia policial se apresentam como

as maiores barreiras no momento de pensar na bicicleta como meio de transporte,
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assim como a falta de respeito as normas de transito e aos ciclistas. Isto somado a falta
de iluminacéo apropriada, o mal estado das faixas destinadas aos ciclistas e a falta de
sinalizacdo indicam o alto risco percebido de andar de bicicleta. Tendo apontado os
problemas, é razoavel considerar que a solucéo deles pode incentivar o uso do SBC.
Assim, o reforco em temas relacionados com a seguranca viaria e publica é
fundamental, uma vez que os maiores motivadores evidenciados estdo relacionados
com a interagdo com outros motoristas, pedestres e outros ciclistas. Diante disto é
importante incrementar os esforcos para melhorar e recuperar o respeito e o civismo,
assim como melhorar fatores de risco como iluminacéo, sinalizacdo e o estado das
faixas, e visibilizar ainda mais o trabalho da forca publica, para criar ambientes mais
seguros para os usuarios. Os fatores pessoais e sociais também se apresentam como
fortes motivadores, melhorar a forma fisica, a qualidade do ar, a qualidade de vida das
pessoas, e a poupanca de tempo sdo relacionados pelos entrevistados como
vantagens da bicicleta, por isto se destacam como relevantes na promocdo de um
estilo de vida mais saudéavel e inclusivo, ao igual que a conveniéncia do SBC que, por
estar integrado com sistema de transporte publico da cidade permitird reduzir o tempo
das viagens e melhorar a mobilidade dos cidadaos. Igualmente importante, a poupanca
de dinheiro € um forte incentivador, por tanto, as tarifas do SBC devem levar em
consideracao os custos atuais de transporte dos cidadaos para ser economicamente

atrativo.
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