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RESUMO

A partir dos anos 1980, a cidade de Séao Paulo pasder participacdo de destague em
funcdes decisivas do pais, relacionadas a atividdedendmicas, financeiras, tecnolégicas e
sociais e passou a ser considerada como o pontatégito do processo de
internacionalizacdo da economia brasileira. Ao mgsasse novo papel, transformou-se em
uma metropole, com alta concentracdo de pessdasdades. Isso refletiu no funcionamento
e desempenho da cidade, especialmente na configuespacial e organizacao funcional e
territorial, resultando em dificuldades, entre esaamicroacessibilidade. Isso levou muitos
habitantes de Sdo Paulo a adquirirem seu prépitubleepara deslocamento, que resultou em
um namero crescente de vendas na industria auttistimai e uma cidade com altos indices
de congestionamento, poluicdo e acumulo de sufaalisando as consequéncias dessas
mudancas, alguns estudiosos pesquisaram medidaseli@ria, que resultassem em uma
economia ativa, mas ao mesmo tempo consciente. dalos XXI surge o Consumo
Colaborativo, que € um movimento, criado nos Estadmidos, que visa 0 consumo
consciente e a melhoria de qualidade de vida pargeeacdes atuais e futuras. Uma das
vertentes desse movimento € a partilha de servigpgual esta incluido Gar Sharing, que

foi identificado como uma medida alternativa deolnocéo flexivel, custo interessante e que
incentiva a sustentabilidade. Embora o sistemasepte-se como uma alternativa adequada
para a cidade de Sao Paulo, esse trabalhou busabsaa a aceitacdo do sistema pela
populacao, identificando fatores favoraveis e desfaveis a implementacdo e perfis de
propensos usuarios e ndo-usuarios. O estudo fwadu pela apresentacdo do histérico e os
efeitos causados pela transformacéo da cidade @l®&#o ao longo dos anos. Em seguida,
apresenta a revisdo teorica que foi baseada ncegmocde decisdo com aplicacdo da
racionalidade limitada e heuristicas de julgameat®sdo explicitados os conceitos de
Consumo Colaborativo €ar Sharing, incluindo exemplos de paises que possuem o0 sistem
estabelecido. Para a parte empirica do estudapfimiada a pesquisarrvey com pessoas que
possuem habilitacdo na cidade de S&o Paulo. Poisdionanalisados os resultados, com
aplicacdes de técnicas de estatistica descritidessa forma, originam-se conclusdes de
propensao a adesdo do Car Sharing em Sao Paullifgreintes classes sociais e rendas, com
uso em modalidades diversas, sugerindo uma terad@noiudancas comportamentais futuras

na cidade.



ABSTRACT

From the 1980, Sdo Paulo city have started anandstg participation in decisive roles in
the country, will related economic, financial, teological and social and came to be
regarded as the strategic point of the internalipaizon process from Brazilian economy. In
assuming this new role, became a metropolis, withigh concentration of people and
activities. This reflected in the functioning andrfermance of the city, especially in the
spatial configuration and functional and territbr@ganization, resulting in difficulties,
among these the microacessibilidade. This has ktyrnmhabitants of S&o Paulo to purchase
their own vehicle to shift, resulting in an increes number of sales in the
industry's vehicle and a city with high levels afhgestion, pollution and accumulation of
junk. Analyzing the consequences of these charggese scholars researched improvement
measures, which resulted in an active economyabthe same time conscious. In the XXI
appeared Collaborative Consumption, that is a meveéroreated in the United States, aimed
at consumer awareness and improving quality offtifepresent and future generations. One
of the strands of this movement is the sharing estiises, which is included in the Car
Sharing, which was identified as an alternative snea of locomotion flexible, interesting
cost and encouraging sustainability. Although thestean presents itself as a suitable
alternative to S&o Paulo city, this study examitiezl system acceptance by the population,
identifying favorable and unfavorable factors toplementation and profiles of users and
non-users. The study initiated by the presentatibthe history and effects caused by the
transformation of S&o Paulo city over the yearshénh presents a theoretical review that was
based on the decision-making process with apphicatf bounded rationality and heuristics
in judgment and are explained the concepts of Gotkltive Consumption and Car Sharing,
including examples of countries that have the distaddd system. For the empirical part of the
study, was applied survey research with peoplehbhae qualification in Sdo Paulo. Finally
the results were analyzed, with applications ofcdpsve statistical techniques and thus
originate conclusions propensity membership of Slzaring in Sao Paulo by different social
classes and income, using various modalities, siiggea tendency to change future behavior

in the city.
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1 INTRODUCAO

A cidade de Sao Paulo se encontra entre os priacgegtros financeiros, corporativos e
mercantis da América Latina. De acordo com o lmtiBrasileiro de Geografia e Estatistica
— IBGE, Séo Paulo é a cidade mais populosa do |Brasiconhecida mundialmente como
influéncia nacional e internacional, seja do poméovista cultural, econdmico ou politico.
(IBGEa). A primordialidade da Regido Metropolitasha S&o Paulo - RMSP para o processo
de desenvolvimento brasileiro faz dela um exempl@adrao caracterizado pelo esfor¢o de
industrializacdo de boa parte das sociedades autiitas "em desenvolvimento" — n&do no
sentido de que expresse algo caracteristico dadtata do tecido social do pais, mas sim pela
condensacdo das proprias contradicdes do procesdesenvolvimento capitalista, entre elas
uma industrializagéo alimentada pelo éxodo rurahcentragdo urbana em poucos espacos
metropolitanos; desigualdade entre setores dedatlei desigualdade na distribuicdo de
renda; heterogeneidade no mercado de trabalhoneetiicdo de bolsdes de informalidade —
que resultam em uma metropole paulista centralizadastacada pela sua industrializacao

acelerada e concentrada como um epicentro dod@slenvolvimentista do pais.

A magnitude da metropole paulista se exprime eafmgente pela sua intensa imantacéo
demografica sobre o restante do pais. A combinag&o elevadas taxas de crescimento
populacional na maior parte do século XX, devidgamsistente movimento de éxodo rural
fez com que as cidades brasileiras, especialmergeaades areas metropolitanas, crescessem
a taxas muito maiores do que as da populacdo tetal:1950 a populacdo brasileira
concentrada em ambiente urbano era de 36%, em &€€¥ proporgédo alcangou 81%. O
crescimento industrial foi o vetor por excelénceaatomodacdo dessa imensa concentracao
populacional na RMSP, ndo apenas em virtude donwlde postos de trabalho gerados
diretamente pelos setores industriais, mas tamlmsnef@itos de encadeamento sobre as mais

diversas atividades em servigos.

Porém o ritmo de crescimento da cidade a cada désaffeu grande arrefecimento,
sobretudo a partir dos anos 1980. Segundo dadosSeeretaria Municipal de
Desenvolvimento Urbano — SMDU (SMDU, 2012) e de sosnDemograficos do IBGE
(IBGEc), a expansédo de crescimento populacionaRBESP que era 1,88 (de 1980-1991)
passou para 0,96 (de 2000-20BBgundo dados da Fundacéo Sistema de Analise ds Dad

Seade, a queda nos fluxos migratorios para a RNi8§oa a ser inédita, involuindo de 128



mil pessoas (por ano) na década de 1960 para 6®anidécada de 80 (SEADE, 2012).
Segundo Januzzi (2000) essa transformacédo se dewesua combinagdo de trés fatores
principais: a queda nos fluxos provenientes dedest@omo Minas Gerais e Parana, que
ampliaram a capacidade de retencdo de suas poesjagiia maior dispersdo nos destinos
migratorios, que passaram a incluir cidades de angdite e polos industriais mais novos,
como Campinas, Sao José dos Campos e Ribeirdg Bret@rescimento significativo dos

fluxos de emigracdo da RMSP.

Como salientaram varios autores (CANO, 1997; TINQE@1; MATTEO, TAPIA, 2002),
desde a década de 1970 é possivel observar umgntéad desconcentracdo da industria
brasileira, que se dirige para o interior de Saald?gara os estados mais proximos, como
Minas Gerais, Parana e Rio Grande do Sul, e tam&énmenor grau, para outras regides do
pais. O carater ainda limitado dessa desconcenteefestado pelo fato de que entre 1970 e
1995 a perda relativa da participacdo do estaddédePaulo na industria do pais foi bastante
menor do que a de sua regido metropolitana, teeclado de 58,2% para 49,9%. Desde o
inicio do ciclo desenvolvimentista de S&o Paulaugurado durante o primeiro governo
Vargas (1930-45), até o inicio da década de 198 eiclo sofre inflexdes importantes por
forca da crise da divida externa e da recessé® mea jdécada de 90, em consequéncia da
reorientacdo liberalizante da economia. Em 197&MEP concentrava nada menos que
43,4% da producdo industrial brasileira, proporgae, ndo obstante se manteve num patamar
consideravelmente relevante e encolheu para 26/6%4395. Dois movimentos distintos
marcam esse periodo de inflexdo no crescimentasinduda RMSP. Na década de 1980, a
forte recessdo dos primeiros anos e o caraterleimoudas crises de superinflacdo e dos
varios planos de estabilizacdo, num ambiente decéed ainda bastante moderada das
protecdes ao mercado interno, resultaram no que paportante da literatura denominou
como "ajuste” ou "reestruturacdo defensiva”, comdsaniveis de investimento e ganhos de
produtividade relativamente modestos. A década@éaMbém se iniciou com recessao e
instabilidade econdmica, mas em meio a um acelgraatesso de abertura comercial. Esse
processo, que se aprofundou apos o Plano Reakdaipanhado de retomada do crescimento
econbmico, porém a taxas muito modestas para a8gmdistoricos da economia brasileira.
Produziram alteragcbes de fundo no tecido produtieoregido o intenso processo de
reestruturacdo produtiva (com aumentos substantieoprodutividade), a privatizacdo da

maior parte do setor produtivo estatal ou semit@sta internacionalizacdo (por fusdes e
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aquisicoes) de inUmeras empresas nacionais e rddesializacdo de varios segmentos das
cadeias. Como sO se poderiam esperar, tais mowsienttraduziram também em profundas

transformacdes no mercado de trabalho, com reflealoe toda a estrutura social da cidade.

O movimento de perda relativa de participacdo de&SRMo produto industrial brasileiro foi

inicialmente identificado como um processo de "re&e da polarizacdo" da regido, nos
moldes do que ocorrera em algumas areas de irlirstgdo antiga em paises desenvolvidos.
O argumento central da tese da reversédo da pgladzera o de que o crescimento urbano
desordenado da metropole havia originado um comjaet fatores impeditivos ao bom

desempenho das atividades econdomicas. Em outravrgsl a localizagdo na regido

implicava maiores custos imobiliarios e de transgpalto custo de vida e, portanto, salarios
mais elevados e um gasto de tempo em deslocamanto superior ao de outras cidades.
Paralelamente a esse aumento das deseconomiabne@gdo teriam se desenvolvido em
outras regides condi¢cbes urbanas adequadas azém@ali dos empreendimentos industriais.
Assim, a mudanca relativa entre deseconomias estas de aglomeracao, a favor de outros

territorios, € que teria acarretado a fuga da imdUgara fora da area metropolitana.

Devido as proprias caracteristicas das cidadesp ammcentracdo de pessoas e atividades, 0s
problemas de circulagdo sempre estiveram de ceateeina na pauta das discussdes. Seja
devido a presenca dos veiculos, aos problemas tdei@smmento, velocidade, poluicdo e
acidentes, seja devido ao comportamento dos miaerispedestres, ou entdo as condi¢des do
sistema viario, 0s jornais, revista, técnica etjpalisempre fizeram do transito um tema para
discussdo. (VASCONCELLOS, 1999)

Um dos principais problemas resultantes de umadgraidade com fluxo intenso de veiculos
€ a microacessibilidade, que significa o tempoasso ao destino final desejado. Os dados
tem mostrado que os modos individuais, o automéwemotocicleta, sdo os que permitem a
melhor microacessibilidade, uma vez que os usuéhiegam e saem mais rapidamente e isso
tem levado muitos consumidores de S&o Paulo a i seu proprio veiculo para
deslocamento. Nesse aspecto ndo se objetiva avalias particularidades da aquisicdo de

um veiculo como segurancga, gastos de manuteng&o e e
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Um segundo impacto resultante do continuo aumeateeitulos na cidade € qualidade de
vida. Esse impacto € um dos mais dificeis de mansuma vez que diz respeito a alteracdo
mais qualitativa do que quantitativa. De maneirealgeos impactos na qualidade de vida
podem ser divididos em dois grupos: o primeiroreefee a integridade fisica e a saude dos
participantes do transito, e o segundo referent@ieel de ruptura do tecido urbano e da
preservacdo do patrimdnio da cidade. Concernentete€gridade fisica, podem ser
qualificados como impactos na saude das pessoaspapem ser afetadas pela poluicdo
sonora e atmosférica. O aspecto de ruptura doategidano refere-se a mudancas na
circulagcdo induzidas por autoridades de transitoidmntificadas pelos motoristas para
melhorar seus trajetos. (VASCONCELLOS, 1999).

Segundo Lopensino (2002), o excesso de veiculiegmado em zonas com grande ocupacao
do solo gera a condicao de engarrafamentos coaestdatta de locais para estacionamento e
etc. Isso acarreta uma série de problemas graves gsacidades, sejam eles de ordem
econdmica ou associados a poluicdo ambiental, erapre ligados a qualidade de vida das

pessoas que vivem nessas cidades ou precisamairafagelas.

Ao analisar a situacdo existente na cidade de Sé Pgue serd quantificada mais a frente
na pesquisa), uma solucdo viavel encontrada seiidéeevencdo do Estado na circulagéo,
consistindo basicamente em uma intervencao tétriseada em acdes de planejamento para
a operacao do transito: regulamentar e delimitaireulacdo de pessoas e mercadorias,
processos de aprendizado sobre comportamento mgitdrafiscalizagdo de condutores etc.
Nenhumas dessas acbes devem ser colocadas a segandopara o funcionamento da
circulacdo na cidade, porém para que todas elasofusm da melhor forma, € necessario

planejamento, execu¢do e cumprimento de normas pefautores.

Nos ultimos anos, muitos sistemas de transporérf@ropostos como solucédo de mobilidade
inovadora. Em geral, uso de veiculos menores,stiensas de compartilhamento de veiculos e
de integracdes inteligentes entre os modais dspoate tém sido projetados e implantados
nas cidades como solucdo ao cenéario atual. Alérsoditem surgido uma série de
guestionamentos sobre os métodos de planejameéntmata utilizados e novas alternativas,
as quais procuram incorporar variaveis como, panmgio, o impacto da tecnologia da

informacé&o sobre o movimento de pessoas.
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Entretanto, analisando cidades internacionais @ssyem similar dimensédo de Sao Paulo e
tém problemas parecidos com a circulagcéo e o tagrisi possivel identificar um movimento
com poder de ser uma alternativa benéfica no quesfeee a fluidez e flexibilidade de
tradfego: Car Sharing. Esse sistema atua com a ideologia do Sistema aesu@o
Colaborativo e funciona como um servico de aludiedivel de automdveis que pretende
substituir o uso de um veiculo privado por outranpartiihado por outros usuarios e
gerenciado por uma empresa. A proposta desse aistenaproveitar a0 maximo as
caracteristicas de veiculos e vias desejaveis pathoria de qualidade da mobilidade ao
usuario em varios aspectos, sejam eles: rapiddeadsporte; conveniéncia e comodidade;

seguranca e protecdo ao meio-ambiente, entre outros
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2 OBJETIVOS

Geral:

Avaliar, sob a O¢ptica econdmica, sustentavel ecawmiogica, o processo de mudanca
comportamental para aceitacdo do sistermaSBaring pelos consumidores da cidade de S&o

Paulo.

Especificos:

v' Caracterizar o sisten@@ar Sharing do ponto de vista social, ambiental e tecnolégico;

v' Identificar os possiveis impactos do sistébaa Sharing na mobilidade urbana;

v Analisar as perspectivas de implantagdo do sisteéanstharing no Brasil a luz dos
paises que ja o possuem o sistema implantado;

v' Avaliar a aceitacdo do sistema @ar Sharing na cidade de Sao Paulo mediante a
aplicacdo de pesquisarvey e identificar os critérios utilizados para a tomate
decisdo do consumidor e os perfis dos que ade@sgae rejeitam o sistema.
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3 JUSTIFICATIVA

A partir dos anos 80, Sao Paulo aprofundou seuwssatuributos funcionais e fisicos em
funcéo do processo de transformacao socioecondpititico e territorial vivido pelo Brasil

e pela Regidao Metropolitana no amplo panorama dacgcia mundializada. Na medida em
que sao concentradas em S&o Paulo as funcOesvdscpra as atividades econdmicas,
financeiras, tecnoldgicas e sociais, ditadas peleonpadrdo econdémico, a cidade e a
metropole tornaram-se pontos estratégicos do Booas internacionalizacdo da economia
brasileira. Ao assumir esse novo papel, Sdo Paadegu a exibir também, de forma clara,
suas qualidades e fragilidades urbanas. As demamdaduzidas pelo modelo operacional da
economia mundializada impuseram a cidade e a nwé&rd@ansformacdes importantes, tanto
no seu funcionamento e desempenho quanto em suguwagdo espacial e na sua
organizacao funcional e territorial. A estruturad@s cidades tem se mostrado dependente da
presenca de grandes projetos urbanos. E, o vatatégco desses projetos esta pela primeira
vez alterando a capacidade de promover transfomsagid meio urbano e regional,
aumentando a atratividade e expandindo sua ar@#ldéncia. Nesse sentido, tais projetos
diferem substancialmente das acOes de “melhoramentbanos” que muitas vezes
respondem as demandas pontuais. A cidade de S&mtBaulbém sofre o efeito do consumo
descontrolado, especialmente em relacdo ao setoveirilos e isso tem gerado mas
consequéncias, em que podem ser resumidas em audergoluicdo do ar e constantes
problemas de trajeto. Um desses projetos que psderaracterizados entre “melhoramentos
urbanos” poderia ser a implementacdo do movimeatGahsumo Colaborativo de Veiculos,
por meio do compartilhamento de veiculos na RM&PeR, antes da implementacédo de um
projeto que a primeira vista poderia apenas geraefiicios a cidade, é recomendavel analisar
a visdo do consumidor acerca do projeto. Portanegiante essa andlise, o problema de
pesquisa proposto é: Quais é o nivel de aceitag@ndsumo Colaborativo de Veicul@af

Sharing) pela populacao da cidade de Sao Paulo?
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4 A CIDADE DE SAO PAULO

Assim como os Estados Unidos representam uma grpomcia mundial, Sdo Paulo é
considerada como um motor da economia para 0 Bieiido a altos indices de
desenvolvimento humano. Quando S&o Paulo cresgaiséacil de irradiar esse efeito para o
Brasil, mas quando Sao Paulo estad estagnado, léagpquobabilidades de algum outro
Estado isoladamente suprir essa falta de cresaimé&ima vez que a RMSP é de extrema
importancia para a economia brasileira € de preag@ggeral, tanto da economia por si s6
como da populacéo, que o desenvolvimento da cidadfo Paulo continue a crescer e possa
contribuir para o crescimento tanto econémico cancial da cidade. Porém a sociedade
contemporanea € caracterizada por uma visao dadotdo chamado “desenvolvimento”, em
que os defensores desse “desenvolvimento” acredii@@nqualquer proposta que venha a
restringir suas atividades, fara com que a soci&degdrida e ainda ressaltam que a questao
primordial ndo esta em impedir a industrializacdo desenvolvimento de um pais e do
mundo. Mas o desenvolvimento ndo deve ser reca@gienas como manifesto através do
acumulo de riguezas, mas a saude da populacdoak dot que vive, o chamado “meio
ambiente” também devem ser alguns dos fatores ceaemm o desenvolvimento de uma
sociedade. A cidade de Sao Paulo vem obtendo fnd&erescimento e desenvolvimento que

geram consequéncias com efeitos negativos parpldagado.

4.1 CRESCIMENTO POPULACIONAL DA CIDADE E SUAS CONSEJENCIAS

Até o final do século XIX, a cidade de S&o Paulxale para trds sua condicdo de vila
afastada dos principais centros econémicos do passando a assumir importancia crescente
como entreposto comercial e ponto de entroncansgorotas pelas quais era exportada a
producdo cafeeira. A partir disso passou a atraia ama expressiva de trabalhadores
imigrantes. Esse fluxo imigratorio perdurou nassdpameiras décadas do século XX, o que

manteve a cidade em elevado ritmo de crescimemogiéfico.

A transformacdo de S&o Paulo em importante centhestrial deu-se progressivamente, mas
ja era plenamente visivel na década de 1920, par daes manifestacfes artisticas do grupo
Modernista em 1922, pelo processo de industridizalp pais que estava centrado na cidade
e pelo favorecimento da producdo local de bens aesumo ocasionada pela retracao
comercial mundial e substituicdo de importacGesumtera 12 e 22 Guerra Mundial (periodos
de 1914-1918 e 1939-1945). Por volta de 1950, cenfluxos de imigracdo estrangeira
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bastante reduzidos e, ao mesmo tempo, em faseadeéegimpulso industrial, a cidade de Sao
Paulo passou a atrair contingentes populacionagittes Estados do Brasil, transformando-
se entdo no maior polo de migracdo interna. Foraams rde 3 milhdes de pessoas —
trabalhadores e suas familias — que chegaram adecientre 1950 e 1980 e este processo,
aliado ao crescimento vegetativo da populagéo, ewanas altas taxas de crescimento da
cidade no periodo (entre 4% e 5% ao ano). Na daad®, esse quadro sofre alteragdo em
decorréncia tanto do processo de desconcentradastiial, que afetou a cidade a partir de
meados dos anos 70 e redirecionou parte de suakgiges industriais para outras regides do
Estado de Sdo Paulo e do pais, quanto do processmdernizacéo tecnoldgica e gerencial,
gue suprimiu empregos no setor secundario da edandntidade teve entdo reduzido seu
poder de atracdo populacional, passando a apresaidas migratorios negativos. Ainda na
década de 80, o crescimento vegetativo tambémusofrearrefecimento, em decorréncia da
diminuicdo dos indices de fertilidade e de natdiédama populacdo brasileira. Tudo isso
contribuiu para a reducdo acentuada da taxa deim@sto demogréafico para patamares
muito menores que aqueles apresentados nos 10Oaatersores, chegando a indices em
torno de 1,2% ao ano. Essa nova dinamica inteogHse de tal forma que, desde a década de
90, o aumento populacional da cidade tem-se paygadom lento crescimento vegetativo,
aliado a saldos migratorios totais negativos — @ma niamero de pessoas que se mudam
para fora de Sdo Paulo do que as que vém parsacpstabelecer —, o que resulta em taxas

médias de crescimento menores que 1% ao ano.

Isso pode ter acontecido devido a transformacdesesmndémicas e politicas profundas, que
produziram desdobramentos importantes, alterandmadedes da redistribuicdo espacial da
populacdo. De acordo com alguns especialistas wo Beanceiro, até a década de 70, a
localizac&o e a dinamica das atividades industpaigavam, em grande medida, 0s possiveis
caminhos da populagéo na cidade de Sao Paulo (C9@, CAIADO, 1996; PACHECO,
1998). Nos anos 80, o poder atrativo da industaialiptana diminuiu consideravelmente,
repercutindo de forma pronunciada nos movimentgailgcionais e no setor do mercado de
trabalho. A recessdo que abalou o Brasil nessaaéptiogiu a atividade industrial,
provocando queda nos niveis de atividade econbmiceonsequentemente produzindo
desemprego e queda na renda da populacdo. Recodbegee grande parte da economia
industrial do pais é concentrada na Regido Sudestefeitos da crise incidiram também na
cidade de S&do Paulo (CANO, 1994; UNICAMP/NEPO, 19%bs anos 90, novos fatores
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passaram a interferir na dindmica econémica e mdigeaestadual, como por exemplo, a
influéncia da abertura comercial e financeira engernacionalizacdo nos processos de
producdo econdmica, que resultaram na busca desnowercados e estratégias de
competitividade pelos principais setores. Esse memto provocou nao apenas a
“liberalizacdo econdmica” como também foi respoetédpela quebra de empresas,
transferéncias patrimoniais, mudan¢as nos padémwlbgicos, alteracdo dos métodos e
modelos de gestdo e eliminacdo de empregos, eutresp que provocou O processo de
interiorizacdo econdmica e populacional no EstadBGRI, PACHECO, 1993; NEGRI,
1996).

Atualmente, a cidade de S&o Paulo é considerada comais poderoso polo de atividades
terciarias do pais e sua populacéo esta em torrdd aeilhdes de habitantes, ocupando a 42
posicdo naanking das maiores aglomeracdes urbanas do mundo. Aggdmtle Sdo Paulo
apresenta algumas especificidades em termos deficogrée urbanos, entre as quais
merecem destaque certos aspectos de género e @sglmy como de sua distribuicdo
territorial. De fato, seguindo o padréo encontradograndes areas urbanas, a populacdo do
municipio de S&o Paulo vem sofrendo um processtedenilizacdo”, ou seja, ao longo dos
anos tem sido crescente a predominancia numeéricautigeres no conjunto da populacao.
Dados do Censo de 1980 indicam, naquela data, vopangédo de 96 homens para cada 100
mulheres residentes no municipio. (IBGEb) Em 2@3a relacéo ja era de 91 para 100 e
estima-se que, atualmente, esteja em torno dewBBgja, existem 9 homens para cada 10
mulheres na cidade. Simultaneamente ao fendmendfemeinilizacdo”, verifica-se a
ocorréncia de um processo de “envelhecimento” destsma populacdo, que se traduz na
reducdo da participacdo de grupos etarios maisigoeen relacdo aos adultos e velhos. O
“indice de envelhecimento” é um indicador importantima vez que estabelece a proporcéo
de idosos em relacdo ao total de criangas numanatadla populacdo. Na cidade de Séo
Paulo, em 1991, havia em média 18 idosos paragraga de 100 criancas, aumentando para
25 por 100 em 2000. Esta proporcao varia em futepdto do sexo (é sempre maior no caso
das mulheres) como da localizacdo da populacdadadec — é mais elevada em regides de
urbanizacao consolidada do que em areas perifgficgamente devido a maior presenca de
criancas nessas regides. Credita-se o processowvéthecimento, sobretudo, a queda de
fecundidade, ja apontada, e aos progressos da im@ediceventiva e curativa que, pela

expansao dos servicos de saude, acabaram por anraekpectativa de vida da populacéo.
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Outro importante processo a ser destacado refeseadteracdes na dinamica de ocupacao
urbana e de distribuicdo da populacdo no territdrimicipal. Até a década de 80, todas as
regides da cidade apresentavam crescimento pgsto/m excecdo de um nucleo muito

central formado pelos distritos de Belém, Bom RetBras e Pari. A partir de entédo, a

tendéncia a reducdo do nimero de habitantes esggaipara areas adjacentes, fazendo com
que o nucleo central e outros distritos de ocup@&onsolidada viessem a apresentar taxas
negativas de crescimento, incluindo areas da zsta mais proximas ao centro da cidade e

partes das regides norte, oeste e sul, formandananaha em continua expanséao. (IBGEc)

Comparativamente aos anos 80, a RMSP apresentonuifdo nas perdas migratorias,
revertendo o saldo anual migratério negativo dar@émigrantes, registrado entre 1980 e
1991, para um saldo anual positivo de 24 mil migrsnentre 1991 e 2010. A capital
caracterizou-se como a grande area de evasao dagdp do Estado, exibindo uma perda de
68 mil pessoas ao ano, entre 1980-1991. Nos anasefficou-se lenta diminuicdo da evaséo
populacional da capital e um ganho migratério dasos municipios da RMSP, que passaram
a registrar a maior taxa de migracao do Estadd: higrantes ao ano por mil habitantes nos
anos 90. O interior demonstrou ganhos migratorigsortantes: o saldo migratério anual que
era de 77 mil pessoas entre 1980 e 1991, passauda 423 mil pessoas, entre 1991 e 2010,
0 que representou um aumento de 60% no volume deagdio no periodo 1980-2010.
(IBGEc) Mediante esses dados, é possivel analsanativos de a populacdo de SP nao
sofrer aumentos agressivos na populacdo como asidms em décadas passadas. Uma
pesquisa divulgada em Janeiro de 2011 pelo movoridddssa Sdo Paulo” questionando o
nivel de satisfacdo dos moradores da cidade d€&alo revelou que 51% dos habitantes da
capital paulista mudariam para outro municipiopgseessem e as razfes apresentadas foram:
ma administracdo da cidade, transporte coletivoaltle custo e deficiente, o transito e
congestionamento constante, polui¢éo, o lixo, emelse a falta de areas verdes, os impostos e
a violéncia. Os respondentes expressaram a sendaggoe a cidade cresceu demais e de
maneira desorganizada, com impactos negativos sobaeesso aos bens e servigos, a
infraestrutura, & qualidade de vida e ao exerciaioidadania. (NOSSA SAO PAULO, 2011).
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4.2 A POPULACAO DE SAO PAULO E A TRANSFORMACAO DOGINSUMO

Conforme abordado anteriormente, uma parte corsideda populacdo da cidade de Sao
Paulo esta insatisfeita com as condi¢Ges atuaigldde, mas ainda assim permanece vivendo
nela. E nessa populacdo (parte satisfeita e pastisfeita) foram identificadas algumas
mudancas de comportamento se comparadas com aapapude décadas passadas. Foram
identificados dois fatores que contribuiram parauglanca no panorama de estilo de vida da
populacdo da cidade de Sdo Paulo: comportamentem@gdo Y e ascensdo econbmica da
classe média. Parte da alteracdo demografica ddece S&o Paulo é reflexo da ideologia de
uma nova geracdo. (A palavra geracao pode seridieftomo um grupo de individuos na
mesma faixa etaria que partilham n&o s6 a loc@a@agonoldgica na histéria como também,
as experiéncias a ela integradas. O compartilhantasses conhecimentos induz a formacéao

de crencas e comportamentos comuns).

Baseada na teoria de Jean Piaget sobre o desengntei cognitivo do ser humano, Erickson
(2011) definiu a maneira como as geracdes intenpret agem devido aos acontecimentos do
mundo. Ela pesquisou sobre o papel do trabalhaod@adas pessoas e sobre os motivos pelos
quais diferentes geragfes, ndo poucas vezes, pamEesar e agir de forma conflitante e
obteve a conclusdo de que os individuos sdo mamefaa influéncias advindas do histérico
socioeconOmico, raga, nacionalidade, pontos dea vimtiginados dos pais, formacgéo
académica, entre outros. Mannheim (1964) defineoblema das geracbes como um vinculo
acentuado, que apresenta seu sentido historiewgatdo pertencimento a um mesmo ‘ano de
nascimento’, e a vivéncia de forma parecida a oteréistérica do acontecer social, 0 que
significa uma predisposicdo para uma modalidadec#fspa do viver e do pensar, uma
modalidade especifica de intervencéo no processarico. Com relacdo a posicéo geracional
no meio social, Mannheim destaca que ela ndo s&itora partir do fato de alguém haver
nascido, se tornado jovem, adulto ou velho no megempo cronolégico, mas, da
possibilidade — dada a partir desse fato concrete participar dos mesmos acontecimentos,
dos mesmos conteudos de vida etc., e, sobretudi@zédo a partir do mesmo padrdo de

estratificacdo de consciéncia.

Em outras palavras, a posi¢cdo geracional pode efaridh como uma espécie de “forca
social” que se constréi a partir da vivéncia denéeamentos biograficos paralelos que levam

individuos pertencentes a grupos de idade proxendssenvolverem perspectivas similares
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sobre determinados acontecimentos histéricos. @ante os individuos que dividem uma
posicdo em comum na historia, isto €, membros demesma geracao, desenvolvem mapas
conceituais similares ou modos semelhantes deanganundo. Entdo, é compreensivel que
cada geracdo desenvolva impressfes, ambicOes as ideclusivas e assim atue sob um
diferente conjunto de regras. Cada grupo ou gert&@ovivenciado um mundo diferente.
Essas distingdes influenciam as atitudes de cagaparante o mundo, diante do trabalho e

entre si.

Segundo Mannheim (1964), é preciso existir uma x@meajeracional entre 0S mesmos, ou
seja, um tipo de participagdo em uma pratica a@geteja ela concreta ou virtual, que produz
um vinculo geracional a partir da vivéncia e dder&io coletiva em torno dos mesmos
acontecimentos. Mas o0 que estabelece uma relagé® a&queles que partiiham de uma
mesma unidade geracional ndo sdo os conteudos, emasias tendéncias formadoras de um
coletivo surgidas a partir da apropriacdo desseseddos. Nesse sentido, 0 conceito de
geracdes rompe com a ideia de unidades geraciomaisetas e coesas e nos instiga a centrar
nossas analises nas intencdes primarias documentadacontetudos, acdes e expressdes de

determinados grupos, ao invés de buscarmos caracteuas especificidades enquanto
grupo.

Para os estudiosos das geracbes (WELLER, 2010; 88\ al, 2011; FOJA, 2009),

existem cinco geracdes convivendo neste inicicddale XXI:

- Geracéo dos Veteranos: que nasceram antes dadseguerra mundial;
- Geracdo doBaby Boomers. que nasceram apos a segunda Guerra;

- Geracdo X: que nasceram na época das crisesdinasy

- Geragao Y: nascidos na fase de expansao digital;

- Geracéo Z (dos zapeadores): que estao crescenda crise da sustentabilidade do mundo.
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Tabela 1 Distribui¢do (%) da Populacdo do Municipio de aaolo por faixa de idade em 2011

Populacdo do Municipio de S3o Paulo 11.396.439
Menos de 1 ano 142,936 | 1,25%
0-4 anos 711.362 6,245%
5-9 anos 158,737 6,06%
10-14 anos 867.801 7.62% | 56%=geracioYeZ
15-1%9 anos 842,513 7.39%
20-24 anos 000.6606 8,69%
25-29 anos 1.073.486 | 9,42%
30-34 anos 1.009.512 | 8.86% |
35-39 anos BEE.390 7.80%
40-44 anos 813.040 7.13%
45-49 anos 742,967 [ 6:52%
50-54 anos BAT.981 | 5.86%
55-59 anos 548420 | 4.81%
G60-64 anos 423217 3. 71%
65-69 anos 02489 [ 2,65%
70-74 anos 237.405 2,08%
75-79 anos 171.633 [ 1.50%
20 anos ou mais 204,588 1,79%

Fonte: IBGE Censos Demogréficos 2011.

A empresa Bridge Research conduziu um estudo & plartentrevistas com pessoas com
idade entre 18 e 30 anos (nascidos entre as dédad@8 e 90 = geracdo Y) nas cidades
brasileiras de Sao Paulo, Rio de Janeiro e Poregrd] das quais 48% homens e 52%
mulheres das classes A, B e C. O objetivo foi tilear padrées de consumo, visbes de
mundo e comportamentos desse grupo. (CLIENTES SH,1)2 Nesse estudo foram

identificadas as seguintes caracteristicas:

- Padrdo de Consumo: consumo é realizado de foimesal, mas com uma medida de
conservadorismo no aspecto social. Sdo exigentgsa&los por produtos diferentes, com
simbolos que os liguem a comunidades. Nao buscatussho consumo de marcas, mas

encaram a afeicdo como uma forma de expressar mnpoctamento coletivo.

- Comportamento: impulsividade, individualidade ecessidade de valorizacdo sdo duas
caracteristicas presentes na geracao. Devidougndia no crescimento ser direta da Internet,
gostam de realizar tarefas com velocidade, posserfii multitarefa e utilizam a internet

como principal ferramenta de acesso a informagao.
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- Visdo de Mundo: Nao buscam independéncia e gornéo se incomodam de deixar a casa
dos pais com mais idade. Sempre que possivel,rgastecompromissos e responsabilidades.
Tém senso de liberdade e investir seus ganhos enrealizacdo. Preocupacdo com 0 meio

ambiente e com causas sociais sao caracteriseaesthque da geracao.

Segundo Oliveira (2010), a geracao Y quer ser fajjara e ndo esperar para ter uma vida
confortavel na idade da aposentadoria e para t#&aom como um dos principais meios de

conexao com o mundo moderno a internet e atualnsentedes sociais — instrumentos que
serdo mais tarde nessa pesquisa reexaminados coammnportante ferramenta do Consumo

Colaborativo.

Em suma, a geracdo Y quebrou alguns costumes as tgie pertenciam as geracdes
anteriores. E conforme tabela 1, grande parte galacdo de Sao Paulo é formada por essa
geracdo. Um desses tabus é a questdo de filhosartigas geracdes, o aumento da familia
era algo esperado e de certa forma imposto peledsoe. Atualmente, de acordo com dados
do IBGE aumentam a cada dia o nUmero de casaidibes E as razdes apontadas pelos
casais para tal decisdo € a dedicacdo a carrenfisgponal e a continua liberdade —
caracteristicas apontadas como tracos da Geracdd §ueda na fecundidade indicada em
dados do IBGE, a qual tem despertado o interessardes estudiosos sobre o tema. (IBGEc)
A cidade de S&o Paulo conta com estimativas dendidade calculadas com estatisticas do
Registro Civil desde os anos 60 e sua evolucéo dielm analisada por diversos autores
(CAMARGO, YAZAKI, 2002; CAMPANARIO, YAZAKI, 1994; WONG, 1986; entre
outros), e por meio desses dados é possivel actwaupan processo de transicdo da
fecundidade das mulheres paulistas, assim comatarofendéncias futuras para esse
comportamento. A diminuigdo da fecundidade em SfidoPé observada desde os anos 60,
entretanto as quedas foram mais acentuadas nm id&s décadas de 70 e de 80,
desencadeando alteracdes importantes no ritmo edeigrento da populacdo, bem como
alterag6es em sua estrutura etaria. A Taxa de Hetade Total — TFT, no periodo 1960-
1980, passou de 4,7 a 3,4 filhos por mulher, undag@ de aproximadamente 27%. No
inicio da década de 80, foi registrada nova quegeitante e esta tendéncia foi continua até
o inicio dos anos 90, quando se observou uma kstgliio da taxa em torno de 2,3 filhos por
mulher. Ao final da década de 90 foi registrado pegueno aumento nas taxas de
fecundidade, para, em seguida, apresentar umawgéoino periodo 1998-2002. Assim, em

2000, a fecundidade foi de 2,2 e em 2002 chego)® dilho por mulher, valor inferior ao
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nivel de reposicdo. Dessa forma € possivel infena das possiveis razées da populacéo da
cidade de Sao Paulo n&o apontar crescimentos saiassana populagcdo como apresentava

em décadas anteriores.(IBGECc)

Ao falar sobre ascensao econdmica da classe né&dgiaportante salientar o nivel social e
cultural como alguns dos influenciadores de forraagda consciéncia econdmica. Segundo
Kotler (1998), a classe social, cultura e subcaltséio os fatores que exercem ampla e
profunda influéncia sobre os consumidores e comsggmente sobre os consumidores.
Mowen e Minor (2003) qualificam subcultura como udmaséo da cultura nacional baseada
em alguma caracteristica unificadora, como staiosls nacionalidade, faixa etéria, condicédo
de trabalho, género ou religido, e cujos membraspentiham padrées semelhantes de
comportamento que sao distintos da cultura naci@alirchill e Peter (2000) dizem que a
distribuicdo da populacdo brasileira em classemispsegundo o Critério Brasil, d4-se em
funcdo de um sistema de pontuacdo baseado nagmbsms de consumo duraveis, instrugdo
do chefe da familia e outros fatores, como a pgesde empregados domeésticos. Com isso,
pode-se verificar que ndo € apenas o fator rendalgtermina a classe social. Castro (2004,
p. 39) informa que “a classe social pode ser d#iritomo um critério de ordenacgdo da
sociedade, utilizando indicadores como poder atosiescolaridade e ocupacéo”. Kotler e
Armstrong (1993, p. 83) afirmam que “cada class@as@presenta preferéncias distintas por

produtos e marcas em relacdo a vestuario, imdegis; e automaoveis”.

As categorias econémicas, no Brasil séo medidas@réério de Classificacdo Econdmica do
Brasil - CCEB, passando a haver no pais uma unielad®rno desse sistema no que se refere
a classificacdo dos consumidores em categoriasdstoas. O CCEB tem como funcéo
estimar o potencial de compra das familias e se@mnen mercado em classes sociais.
Contudo, nao pretende dividir a sociedade em dasseiais. Este critério tem como
parametros a atribuicdo de pontos a quantidadetéencinados itens que o individuo possui -
considerando dez itens (conforme indicado no EsquEinAs classes sociais nesse critério
séo subdivididas em: A1, A2, B1,B2,C1,C2,DeE.
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Posse de Itens (Bens duraveis) e Empregada Mensalista

CQuantidade de Itens
1|23 dout
4

itens

Televisdo em Cares
Radio
Banheiro

I [ [

Automovel

Empregada Mensalista

Aspirador de P&
Maguina de Lavar
Videocassete efou DVD

Classe Fontos
AT 42-46
A2 35-41
Bl 29-34

E2 23-28
€1 18-22
2 14-17
£} #-13
Grau de instrugdo do Chefe de Familia E 0-7
Analfabeto [ Primario Completo
Primario Completo / Ginasial Incompleto

Geladeira
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Freezer (aparelho independenie ou parie da geladeira duplex]

o

Ginasial Completo [ Colegial Incompleto
Colegial Completo / Superiaor Incompleto
Supericr Completo

| R | e

Esquema 1 Composicéo de Pontos e Classificagdo Econdmidzriiério Brasil.
Fonte: Adaptado de ABEP, 2008a.
Nota: Os itens em vermelho sdo as classes diferenteslagio ao CCEB em vigor até 2007.

De acordo com o sistema CCBE, as pessoas sadickdass de forma profissional, segundo

sua classe social. Assim, os profissionais maisuoshma classe A sdo 0s banqueiros,
empresarios, politicos (de cargos de alto escajgiafdes agricultores, diretores de empresas
nacionais e multinacionais, pessoas ligadas aeagecultura (de fama internacionalmente

reconhecida) e, mais recentemente, técnicos dmmdifigados a area tecnoldgica e de

telecomunicacdes. Os profissionais da classe Bosaescriturarios de grandes empresas,
bancarios, médicos, profissionais liberais e auti® Os profissionais da classe C sdo os
viajantes, trabalhadores do transporte e comurocaigibalhadores de processos de producéao,
professores, enfermeiros, profissionais com culsosspecializagdo (mecéanica, elétrica, corte
e costura, etc.). Os profissionais da classe Daosatrabalhadores da construcao civil, as
empregadas domésticas, os trabalhadores ruratsabalhador autbnomo de pequeno porte

(costureira, faxineira, encanador), que fazem mirteabalho informal.

4.3 A NOVA CLASSE MEDIA

O brasileiro da classe C, nas ultimas décadaspdeig ser visto como um mero coadjuvante
e tem ocupado um papel cada vez maior na econampaid. Diferente de ha vinte anos,
quando havia bem menos produtos e tudo era meressieel, hoje existe uma grande

concorréncia, 0 que gera uma guerra de precos eomi@ mais equilibrada. Segundo

Flauzino (2008, s/p):



25

Num novo cendrio econdmico brasileiro, a classeiseme mais
e com qualidade e o abismo social tem ficado mehasisédo de
“rico cada vez mais rico e pobre cada vez maisgdatfio € mais
inquestionavel e pela primeira vez na histériaralaeda classe C
aumenta mais do que das classes A e B. Gracasédidogro
consumidor das classes “menos favorecidas” mostia tem
grande potencial. O Brasil ndo deixou de ser umpilo®es paises
em distribuicdo de renda, mas depois de quase éoald e meia
de aumento do abismo social, uma transformacad pokem
importante vem ocorrendo, no sentido oposto.

Segundo dados do IBGE, a classe C brasileira ftalérida e de acordo com os dados mais
recentes € composta por familias que tem uma m@edasal domiciliar total (somando todas
as fontes) entre R$ 1.064,00 e R$ 4.561,00. Os msnmdicam que ocorreu uma
consideravel mobilidade social nos ultimos ano$eeP004 e 2010, 32 milhdes de pessoas
ascenderam a categoria de classes médias (A, Beel@)3 milhdes sairam da pobreza. Os
94,9 milhdes de brasileiros que compdem a novaelasedia correspondem a 50,5% da

populacao. (IBGEd)

A Tabela 2 traz a distribuicdo da populacdo daerdas regides brasileiras nas classes

econdmicas do CCEB por regido metropolitana da pais

Tabela 2 Distribuig&o (%) da Populacdo Brasileira por €&Econdmica na RMSP

Classe Total Grande | Grande Grande Grande Grande Grande Grande Grande Distrito

Brasil SP RJ BH CUR POA SALVY  FORT REC  Federal
Al 0.6 0.6 0,3 0,6 ;] 0.2 0,5 1.0 0,3 1,3
A2 44 3,2 3.3 2 5.3 4.9 2,3 3.5 3,3 8,8
B1 9,1 10,6 1.7 Tl 13.4 11,3 6,8 5,2 3,5 13.6
B2 18,0 20,6 17,5 16,1 233 229 04 10,1 10,9 204
€1 245 26.9 26,7 244 233 271 17,3 14,6 19,7 22.0
2 23,9 21,8 26,3 23.8 19,4 21.0 315 219 276 17.5
D 17.9 13.8 17.0 23.0 10,7 11,9 284 30,7 28.1 15.4
E 1.6 0.6 0.9 1.4 1.6 0.8 34 7.0 43 1.0

Fonte: ABEP, 2010.
Nota: SP = S&o Paulo, RJ = Rio de Janeiro, BH = Belazdonte, CUR = Curitiba, POA = Porto Alegre,
SALV = Salvador, FORT = Fortaleza, RERecife.

Com base nos dados e nas pesquisas realizadasvaetis 6rgdos de pesquisas, no Brasil,
pode-se dizer que classe C tem mudado drasticarmemsenabitos de consumo e esta no topo
das estratégias de grandes empresas. A Secrezafissdntos Estratégicos da Presidéncia da

Republica - SAE elaborou alguns indices relaciopadidova Classe Média (SAE, 2011):

- Entre 2002 e 2010 os eleitores de nivel univasiina classe C saltaram de 6 milhdes para

9 milhodes;
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- 68% dos jovens da classe C estudaram mais qo&s

- A nova classe média ndo deseja o estilo de \adaeltites e prefere produtos que valorizam a
sua origem;

- Em 2009 a classe C foi responsavel por 881 kslltiereais dos gastos com consumo — a
maior fatia do total de 2,2 trilhdes do Pais. S&ma de educac¢do, com pagamento de escola,
material escolar e livros, o consumo foi de 15Ifidas de reais;

- De acordo com dados do instituto de pesquisa Pafailar, a classe C é responsavel por
78% do que é comprado em supermercados, 60% daemesilque vao a saldes de beleza,
70% dos cartdes de crédito no Brasil e 80% dasopssgue acessam a internet. “A nova
classe média movimenta R$ 273 bilhdes na internetapo somente com seu saléario, se
considerarmos o crédito disponivel a ela, esseantmtiobra”;

- A nova classe média brasileira € formada por gasssnais jovens, com um nivel de
escolaridade maior (e dispostas a aumenta-lo), exdiente na hora de consumir e decidir
onde investir o seu dinheiro e inserida no merckdtyabalho formal.

Comparado ao meio bilhdo de novos consumidoresChirea e india produziram na Gltima
década, o fendmeno brasileiro pode ndo impressidMas é notavel. E como se, nesse curto
espaco de tempo, dois paises como Portugal tivesseinmmente saido da pobreza no Brasil.
O resultado disso é que, em um fato inédito natstecente, a classe C é hoje o estrato
social mais numeroso do pais. O atual aumento derpte consumo da populagédo — causado,
entre outros motivos, pela estabilidade da moeda @nsequente expansdo do crédito
(responsavel hoje por 50% do PIB brasileiro) — velmamando a atencdo de diversos
segmentos da sociedade — de estudiosos a ecormmiasgando pelo empresariado e dando
trabalho extra para os estrategistas de markéHtRZOG, 2009).

Segundo Herzog (2009), uma pesquisa encomendaalag@&hcia Nova S/B ao Ibope, revela
gue o consumidor da classe C nao tem um comportaraeiforme, e sim perfis diferentes,
que podem ser divididos em trés tipos bastantenttist Um dos perfis que o estudo
identificou € o consumista. Como 0 préprio nomeesegele compra muito e por impulso,
frequentemente mais do que a renda permite. E @edmt, extrovertido, um tanto quanto
vaidoso e sonhador. Acostumou-se a viver com dsvalado se preocupa muito com isso.
Muita gente o classificaria como o0 emergente delstado com os beneficios que o dinheiro

pode trazer (HERZOG, 2009, p.58). O segundo peédintificado pela pesquisa é o
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planejador: O extremo oposto do consumista. Trat@desum consumidor mais cauteloso, que
gasta seus rendimentos com parcimdnia e se madtca @m relacdo a propaganda. Por se
preocupar com o futuro, ele investe em sua educagé# de seus filhos. Detesta dividas e,
em alguns meses, consegue até guardar um dinfleEBZOG, 2009, p.59). Entre esses dois
extremos - o planejador e o consumista -, o Iboyerrou um terceiro perfil, que batizou de
retraido, um sujeito que muda seu comportamentacdedo com a situacdo e, por isso

mesmo, é ainda mais dificil de ser compreendido.

Esta pesquisa focou no comportamento de consumdlwtcipio de Sdo Paulo, que
atualmente demonstra as caracteristicas das gerdcéeZ e é ao mesmo tempo (conforme
especificado na Tabela 2) composta de quase 50%adae Econémica C (que esta sofrendo
ascensdo econdmica). Portanto é possivel diagaostiee 0 consumidor atual de sdo Paulo
possui como caracteristicas: consumo cautelosdgerd®, planejamento de despesas, vida
independente, preocupada na vida de forma coletigen sociedade. Essas caracteristicas
serdo abordadas em um capitulo a frente como edsddas identificadas para adeptos ao

movimento do Consumo Colaborativo.

4.4 MOTIVAQAO PARA O CONSUMO E A INDUSTRIA AUTOMOTVYA

De acordo com Kotler e Keller (2006), o comportatnede consumo normalmente é
influenciado por fatores culturais, sociais, pessegsicologicos. Nas decisdes de compra, a
influéncia € exercida por valores centrais, quesisb®m nas crencas que embasam as atitudes
e 0 comportamento do consumidor. Esses valoresatemmermanecem depositados em um
nivel mais profundo do que o comportamento e addite tem o poder de influenciar as
escolhas e os desejos a longo prazo. Muitas carapalehmarketing tém por objetivo atrair
consumidores, apelando para o subconsciente coragussivel influéncia para consciente,

que determina a decisdo de compra.

Segundo Karsaklian (2009), a base das motivacdem@Eumo encontra-se na questdao do
equilibrio psicoldgico do individuo e a descobeiauma necessidade leva o individuo a uma
situagcao de desconforto e por esse motivo o ingoviém motivagéo suficiente para procurar
uma solucdo que possibilite o retorno a seu estEde@quilibrio psicologico, ou seja, a

satisfacao da necessidade em questéao.
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As trés mais conhecidas teorias sobre a motivagémaha — as teorias de Sigmund Freud,
Abraham Maslow e Frederick Herzberg — apresentamplicgagdes diferentes para o
comportamento do consumidor. Segundo a teoria @ediras forcas psicolégicas que
formam o comportamento dos individuos sdo basicenmémonscientes e ainda nao
identificadas por completo. A teoria de Maslow iifeda que os individuos sdo motivados
por necessidades humanas especificas em determimamoentos, as quais sdo dispostas em
uma hierarquia para satisfacdo. A teoria de Hegzle&rcida dois fatores motivadores: os
insatisfatorios e os satisfatorios; para que a carapja realizada nao basta apenas a auséncia
dos insatisfatérios, mas também a firme presengasdtisfatorios. (KOTLER, KELLER,
2006)

Quando se analisa o continuo aumento do consuneciabpente em grandes cidades como
Sao Paulo, & luz das teorias de motivacdo de camséirpossivel identificar como também
um fator motivador a mudanga no estilo de vida, poge ser consequéncia de habitos de
uma geracao e da ascensdo econdémica (como analmat@oiormente na pesquisa) e também
resultado de um desenvolvimento urbano capitaliat@idade se expande, caracterizada por
uma segregacao social do espaco; aumenta o ritn@lolmiho, aumentam as distéancias e os
tempos de viagem; a vida familiar se altera commabalho feminino e os problemas de
educacéo e guarda dos filhos; os lagos comunitaei@rouxam; e surgem consequentemente
novas necessidades.” (VASCONCELLOS, 1999, pg. 59)

Esse conceito de mudanga no estilo de vida podepsieado a populagcéo da cidade de S&o
Paulo, que atualmente tem presenciado mudancasOremas que apresentam como

consequéncia visiveis alteracdes no consumo. Segiemtbs da Federacdo do Comeércio de
Bens, Servicos e Turismo do Estado de Sédo Paugcniercio, a Intencdo de Consumo das
Familias - ICF tem sofrido aumento ano apds anguiS# a Fecomercio, o impulso

registrado se deve ao bom momento econdmico e sempenho dos indicadores que

influenciam diretamente o orcamento das familiasprego, renda e crédito e a ascenséo
econdmica da Classe C. De acordo com a pesquEapuacdo da cidade de Sédo Paulo se
mostra mais confiante quanto ao emprego atualper&pectivas de crescimento profissional.
A Fecomercio também identifica que as familias iptag estdo considerando este um bom
momento para aquisicdo de bens duraveis, em fuhgawesso ao crédito estar mais facil e

com juros menores. A entidade avalia que, com reada, maior facilidade de crédito e mais
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seguranga no emprego, a tendéncia € que as fapghisauem aumentando seu consumo. Os
apontamentos realizados pela Fecomercio séo idawlifs quando € analisado um dos itens
de maior consumo na cidade de Séo Paulo, a aquide&&eiculos. (FECOMERCIO, 2012).
As Figuras 1 e 2 demonstram o faturamento da induatutomobilistica no Brasil e a
distribuicdo por regido, que tem obtido crescimeatentuado especialmente na Ultima

década de auto veiculos.

Figura 1: Faturamento Liquido e Participacao no PIB Indaistia IndUstria Automobilistica Brasileira
(1966-2010)
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Fonte: ANFAVEA, 2011.

Dentre as regides do Brasil, o estado de S&o Rétémn destaque no percentual da frota de

automoveis (conforme explicitado na Fig. 2).

Figura 2: Distribuicdo em porcentagem da frota de autongwel010
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Fonte: ANFAVEA, 2011.
Nota: dos 35,1% atribuido ao estado de Sdo Paulo comioaseal da frota brasileira, 36% da frota da delé
formada por automoveis.
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5 REVISAO TEORICA

5.1 A RACIONALIDADE E O CONSUMIDOR NA VISAO ECONOMIA

Cobra (2003) destaca que o ser humano possui EEsS e desejos e que precisa de
recursos disponiveis para satisfazé-los. Os deseg@snecessidades sdo amplos, 0s recursos,
via de regra, ndo sdo. O ser humano busca o consamanaior ou menor moderacéo de
acordo com suas preocupacodes de vida social. @gmocle tomada de decisdo de consumo é
preparado de forma mais emocional do que raciof&Egundo Parente (2000) o
comportamento humano é extremamente complexoueidlado por um enorme conjunto de
fatores, e os modelos de comportamento de compna s€ndo desenvolvidos para
representar, de forma simplificada e esquematizadéendmeno do comportamento do
consumidor. Segundo Kotler e Keller (2006) o conglmmpassa por cinco etapas, durante o
processo de compra. S&o elas: reconhecimento depra, busca de informacéo, avaliacdo

de alternativas, decisdo de compra e comportanpéstcompra.

Quando é analisada a aceitacdo de um produto adcesena Optica mercadologica,
inicialmente é considerada a tomada de decisdoscolha que o consumidor realiza.
Segundo Clemen (1996) uma boa decisao é aqueleniiraiza os riscos. Porém, parte da
literatura sobre a decisédo esta apoiada em prestsgpe processos racionais, mas durante a
pesquisa foram abordados aspectos emocionais seis que podem estar presentes no

processo de escolha.

Com o passar das décadas, a forma de consumo d#sdastes sofreu grandes
transformacdes, especialmente no sentido compantaingue pode ser resultado de um
contexto econdmico, aliada a uma ideologia psi¢otdglsso pode ser explicitado pelas
diferentes teorias econdmicas que sofreram avamosonhecimento no decorrer do tempo.
A Teoria Classica (fim do séc. XVIII e inicio docs&IX), por exemplo, que surgiu com o
objetivo de ordem econdmica, através do liberalisnda interpretacdo das inovacdes
tecnoldgicas provenientes da Revolucao Industmals que sofreu influéncia da Revolucéo
Industrial, que entre suas caracteristicas predoraia satisfagdo das necessidades humanas
através da divisdo do trabalho, que por sua vessppée a forca de trabalho em varias linhas
de emprego. A base do pensamento da Teoria Cldssicanstruida por Adam Smith, que

acreditava que concorréncia impulsiona 0 mercadreece poder sobre a economia. Adam
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Smith em seu trabalho classidhe Wealth of Nations, disse que uma “mao invisivel”
determinava o que e como deveria ser produzidor eypais industrias. Essa mao invisivel
nao era uma criatura inventada pela ciéncia, nmasusia forma que ele acreditava que o
mercado atuava. (SCHILLER, 2008). Esse pensamemdeop por uma fase de incertezas
perante teorias que se apresentavam de forma stam@ (como, por exemplo, a Escola
Socialista de Karl Marx) e esse periodo conturlsdteve fim com o aparecimento da Escola
Neoclassica (fins do séc. XIX ao inicio do séc. X&n que se modificaram os métodos de
estudo econdmicos, através dos quais se procuamiadalizacao e optimizacédo dos recursos
escassos. Nessa teoria, 0 agente econdmico sediaaalizar suas decisdes de consumo em
meio a concorréncia e, portanto, equilibraria as ggnhos e os seus gastos. (ABREU, 1996)

Até entdo, os conceitos como racionalidade compbet@ decisbes, uso de ferramentas
matematicas para mensurar teorias econémicas coego,rusto marginal e o dominio da
economia por meio da macroeconomia e da microecanestavam enraizados pela difusao
das teorias econbmicas e essa passou a ser aaramearada para esquematizar a decisédo de
compra do consumidor: uma escolha era realizadabas® racional e definida com céalculos
matematicos. Dessa forma, € possivel entender qeeria da escolha racional conecta de
forma direta os objetivos da escolha e a propriolea. A escolha racional, de forma
genérica, é aguela que maximiza o interesse dwithdi, seja qual forem seus objetivos. Para
tanto, € preciso assumir que os individuos possuapacidade ilimitada de calculo,
informacé&o perfeita acerca das possibilidades delles e 0 ambiente deve ser simples, até
como resultado das hipoteses anteriores. Assunt@rsiegém que o individuo é capaz de
forma inequivoca de estabelecer um ranking de y@red@as a partir de algum critério pessoal
qualquer ou um incentivo (necessidades vitais, @nats, psicoldgicas, etc.).(MANKIW,
2005). A suposicdo central de que os individuopamdem a incentivos traz implicitas as
premissas de maximizacdo da utilidade, racionatidgddena e homogeneidade de
comportamentos, sempre presentes na analise reoaldso padrao econémico, é esperado
que ndo s6 a opcao do agente racional vislumbrajetdria que maximiza seus beneficios
dados os incentivos econémicos, mas que em getabktas pessoas apresentem padrdes
semelhantes em resposta aos mesmos incentivos.mBosS anos essa estrutura de
maximizagdo da utilidade dominou a compreensdo elwmomistas sobre consumo e
poupanca pessoal (DIAMOND, VARTIAINEN, 2007), inflnciando os principais modelos

intertemporais, tendo como exemplos o modelo ddar@ermanente (FRIEDMAN, 1957), o
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modelo dos ciclos de vida (MODIGLIANI, BRUMBERG, 34) e seminal trabalho de Hall
(1978). Tais abordagens, apesar de ndo se apmeserdamo representacdes descritivas, tém
sido questionadas por um numero cada vez maior amomistas. (DIAMOND e
VARTIAINEN, 2007). Isso ocorre, por que o0 aparaemclassico ndo tem se mostrado capaz
de absorver uma série de comportamentos de consymapanca observados na realidade
empirica. A Economia Comportamental se insere nesstexto por acreditar que premissas
psicolégicas mais realistas podem aumentar a cigudeide predicdo e explicacdo dos

modelos econdmicos, além de esclarecer alguns atanpentos tidos como enigmaticos.

As criticas & teoria da racionalidade foram resgesis pela criagdo de um amplo conjunto de
teorias alternativas que vao rivalizar com a nesitd na explicacdo dos mais variados
temas, inclusive a decisdo de compra do consunf@®desenvolvimentos comportamentais,
visando superar certas limitacdes da abordagenassarm, inserem em seus modelos novas
suposi¢des psicoldgicas, que compactuem com asvagées empiricas de que os agentes
econdmicos, ao invés de plenamente racionais, strano dotados de racionalidade limitada
(SIMON, 1957; MURAMATSU, HANOCH, 2005) e apresentaforte inconsisténcia
temporal. (STROTZ, 1955; LAIBSON, 1997). Certas iventdes emocionais, desencadeadas
pelos fendmenos supracitados, teriam distorcidcer@epcao dos incentivos econdmicos
destes periodos, oferecendo assim uma explicagdcapabservacdo de padrdes de consumo
intertemporal distintos das previsfes dos modetaxlassicos. (HALL, 1978; FRIEDMAN,
1957; MODIGLIANI, BRUMBERG, 1954). Essas teoriag)amadas heterodoxas, tomam
cada vez mais importancia e se fortalecem com fasuldades que a teoria neoclassica
encontra na tentativa de compatibilizar os desemweintos que visam dar conta dos novos
problemas com a estrutura original da mesma. Ursaadeteorias pode ser definida como
Behavioral Economic ou Economia Comportamental e um dos precursoresadaova
economia foi Herbert Simon, que foi um dos prinigperiticos da teoria convencional da
racionalidade e tem seu conceito embasado na @dangédo dada pela Teoria Racional ao
ambiente de escolha, bem como aos limites comunaisi e de informacéo dos individuos,
que dificultam a existéncia de um comportamentonat-maximizador. Na medida em que
estes constrangimentos impostos a escolha, queerexisfetivamente no mundo real, sdo
considerados, surgem varias dificuldades para alstaao comportamento real dos agentes.
Ha, desta forma, elementos presentes na realideglprgcisariam ser assumidos pela teoria,

mas que estao ausentes da teoria neoclassica.(SIVEGH).
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Uma das teorias empregadas dentro do modelo econéinia chamada teoria do valor
esperado. (GIGLIO, 2005). Segundo ela, apds o coidsu ter definido o produto que sera
adquirido, considera todas as alternativas finaasgfisicas e sociais, ou seja, busca todas as
informacdes sobre lucros e gastos; sobre os esf@am tomar posse do produto e usa-lo
(por exemplo, a distancia das lojas até sua casa)esforcos sociais (por exemplo, fazer um
crediario para nao apertar outras contas na fgmdli@ entdo constréi uma arvore de decisao
e escolhe a melhor opc¢éo. (GIGLIO, 2005). Um exendEso esta na tabela 3.

Tabela 3 Raciocinio de valor esperado.

Consumo Consumo por and
Preco Consumo por Km por. IPVA Total
x 100 km diarios
rodado

Gﬁf)‘\’/'(')”a R$25.000| 16km/L | R$0,134 R$ 4.824 R$ 1500  31.3p4
A0 | R$25.000| 14KkmiL| R$0,100 R$ 3.600 R$1.200  29.800
stsggga R$ 18.000| 13 km/L R$ 0,165 R$ 5.940 R$ 1.000  24.940
Gﬁf)‘\’/'(')”a R$16.000| 10km/L | R$0,139 R$ 5.004 R$80D  21.800

Fonte: GIGLIO, 2005.

Ainda no campo das escolhas racionais sdo idadife autores como Mongin (apud
Barracho, 2001), que afirmam nao haver, em muitasacdes, possibilidade de se obter o
preco final exato do produto ou servigo. Nesse,aasocam-se teorias que mantém foco no
processo decisério em vez de pelo resultado fi&@b as teorias descritivas, que buscam a
“racionalidade dos procedimentos”, ou seja, 0S B80S l0gicOsS que guiam 0S passos
decisérios quando o consumidor tenta diminuir asd#$ e as incertezas sobre o resultado

final.

Giglio (2005) considera que a sequéncia dos pakspsocesso decisorio é:

1-Definicdo de objetivos — situacao futura almejada

2-ldentificacéo de problemas — quais as incertpesentes

3- Procura de informacdes — sobre produtos, emgrigaas de aquisicao;

Para diminuir as incertezas:

4- Criacao de solucdes alternativas — outras fodease atingirem os mesmos objetivos

5- Escolha de uma linha de agéao — deciséo sobedrenopcao

Uma das abordagens conhecidas de teorias econOmhésasitivas € a teoria do risco

percebido de Ray Bauer (1966). Segundo o autarnsurnidor antecipa os problemas (isto é,
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considera as incertezas), e 0 processo deciséngiste em buscar uma alternativa de menor
risco. Os riscos (ou incertezas) normalmente cemattbs sdo: o financeiro; o tempo
necessario para aquisicao; o tempo necessari@@peendizagem de uso; o gasto fisico para
a aquisicao e o0 uso; e o risco psicologico e sgomalexemplo, 0s possiveis danos as pessoas.
(GIGLIO, 2005)

A linha de raciocinio do processo decisorio orignaitas pesquisas. Varios debates em
teoria econOmica, desde Adam Smith, tiveram comse l#lguma concepcao de agente
econdmico. De acordo com Arrow (1987), desde quamdeoria econdmica passou a ser
pensada de forma sistematica a mesma baseou-siguemaanocao de racionalidade. Simon
foi o primeiro a caracterizar os processos de deciEm sua obra, Simon analisa a estrutura
da escolha racional humana, ou seja, o0 modo conidigiduo decide, para estudar a
anatomia (estrutura) e a fisiologia (funcionameimt®)rganizacéo e descrever o trabalho do
administrador. Simon vé o0 agente econdmico comoatonbombardeado por escolhas e
decisbes, mas que possui um numero limitado dernnaigdes e capacidades de
processamento, 0 que contrasta como a forma qdeitr@almente a economia rotula o
“homem econbmico”, que realiza decisdes somentiomea racional, assumindo que para
isso ele utiliza um senso critico formado por hdades, que podem ser computacionais ou
psicolégicas, que o permite calcular alternativasapuma decisdo em uma escala de
preferéncias. (SIMON, 1959)a visdo de Simon, o individuo atua de forma raaion
consciente, escolhendo entre alternativas mais @wosiracionais e essa escolha pode ser
influenciada pelo ambiente em que o agente estdidlase as inter-relacbes do agente com o

ambiente, ou seja, a decisdo nao é plenamenteghcfS§IMON, 1955)
Simon, na sua obra de 1955, aborda a distincaoagpeipdades das escolhas realizadas pelos
organismos como elementos no ambiente. Para Sinamefa de decidir € composta de trés

etapas (SIMON, 1965):

1. O conjunto de todas as possiveis escolhas. Siena que ndo é possivel que o

agente conheca todas as alternativas de que dsp@mlas as suas consequéncias, ou seja,
ele pode percorrer apenas um caminho e nao sabeaguele que escolheu € o melhor,
embora sob certas condi¢cdes ele possa ter um ptiesseto razoavel. (SIMON, 1965)

Quanto as limitagdes de conhecimentos, Simon (19@f)0e que ndo € possivel ao individuo
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ter acesso a todas as possibilidades de acao, doetbdas as opg¢les, tendo em vista a
impossibilidade material de obter todas as infoleagdados problemas de tempo e custo.

2. A determinacdo de todas as consequéncias oulgraatisfacdo decorrentes da adocao de

cada escolha. Com base na limitacdo de informag&agednte, esse se contenta em adquirir
um numero limitado de informagfes, “0 chamado nisalisfatorio”, que possibilite a
identificacdo dos problemas e algumas solucGesnatteas. “O que o individuo faz, na
realidade, é formar uma série de expectativas olasequéncias futuras, que se baseiam em
relacdes empiricas ja conhecidas e sobre inforrsag@erca da situacao existente” (SIMON,
1965).

3. A avaliacdo comparativa de cada grupo de co@dseips por meio de uma escala e/ou

ranking para a escolha de uma alternativa entre as vdisa®niveis, a partir de valores

pessoais. Esse ranking € medido por meio de um niiremo e maximo de satisfacéo

esperado pela escolha selecionada. (SIMON, 1955)

Simon (1955) elucida em sua pesquisa alguns cascefou modelos classicos de
racionalidade: maximo-minimo, probabilidade e aate Simon formula uma teoria
alternativa conhecida na literatura como teoria rdaionalidade limitada bpunded
rationality). O autor contrap8e o conceito convencional (cltkmpeor ele de substantivo) com

o de racionalidade processual (procedural). O aafioma que a escolha em si mesma é
apenas uma parte do processo de escolha. Em nogidsgdes, grande parte do tempo e
recurso desse processo € gasto na busca de almsnak incerteza é parte inerente do
mesmo. Na medida em que nem todas as alternafivadaslas, 0os agentes precisam de um
critério para decidir quanto de alternativas busQarlndo a escolha se torna muito complexa,
€ preciso um critério alternativo para ela, diadi@ inaplicabilidade do critério de
maximizacdo. Mas também ele afirma que emboravgajas modelos, ndo existe um modelo
que tenha capacidade de prever antecipadamente asdeonsequéncias advindas de uma
escolha. Por isso, Simon (1955) acredita que allesan agente econdémico, classificado
dentro desse estudo como consumidor sofre inflaBnda economia, mas também esta
exposto a intervencdes originadas do ambiente e pgaem influir no comportamento

psicoldgico.
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Mediante o conceito da racionalidade limitada, éspeel analisar o resultado de escolhas
realizadas na incerteza por consumidores, sobéimfias econdmicas e psicoldgicas (e nao
somente sob um conceito racional) com base nasiggasnpessoais de cada individuo as
quais tem como efeito um aumento no consumo. Aa fie século XVIII, Thomas Robert
Malthus elucida que as populagfes tenderiam aarese progressdo geométrica, enquanto a
producdo de alimentos cresceria em progressaoédicam De acordo com essa teoria, as
populacdes se extinguiriam. Notadamente, isso cdiatece porque existem alguns bloqueios
que regulam o crescimento populacional: os posti®omo a pobreza, a subalimentacao,
doencas e 0s preventivos, como o controle de datij métodos anticoncepcionais, etc. No
entanto, esses bloqueios vém sendo atenuados poicasy cientificos, tecnoldgicos e
medicinais e por uma série de medidas de caratél.sentre outros fatores. O crescimento
constante das populacdes vem causando grande rpéildi@ ao meio-ambiente, pois quanto
maior € a populacdo humana, maior € o consumoichkerabs e recursos naturais. Além
disso, o consumo de forma excessiva gera uma @asiel quantidade de residuos solidos,
gue nao possuem destino definido dando origemdadixe aterros que nao portam condicdes
para seu armazenamento. A excessiva demanda dentdsn moradia, energia, producao
industrial e transporte acarreta alto impacto antble que pode ser definido como um
choque causado por obra humana ou até mesmo ngueakausa uma desarmonia e
desequilibrio ao ambiente. Uma das grandes inteegpda civilizacdo moderna, industrial e
tecnoldgica é que essa civilizacdo, ainda dependsimo que em termos globais, da natureza.
(BRANCO, 1997)

E possivel afirmar que o rapido crescimento popoet em todo o mundo causa uma
necessidade grande de bens de consumo e a cadantmposwegem novos modelos, novas
tecnologias, novos produtos, aumentando 0 consumi€Monsumo excessivo, por sua vez,
gera desperdicio. H4 uma diferenca entre o conganaecessidade e aquele de significado
simbdlico. O consumo de significado simbdlico é egupelo qual o consumidor tende a
desejar um novo modelo de aparelho ou produto semnm vista a sua real finalidade, mas
somente pelo fato de que o produto possui uma temralogia. Como exemplo, pode-se
llustrar um aparelho celular que tem como funcéocypal efetuar e receber ligacbes. No
entanto, existem diversos modelos, que a cadastiia enais modernos, mais avangados e que

desempenham né&o so6 a sua funcéo principal, magtanmiimeras outras. Juntamente com a
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midia e a publicidade, as empresas “criam necasidtestes bens, induzindo o cidaddo ao

consumo, muitas vezes, desnecessario.

“O consumismo é um processo eticamente condengweisl,faz com que as
pessoas comprem mais do que realmente necessitamed de complexos
sistemas de propaganda, que envolvem sutilezasl@gicas e recursos
espetaculares, industriais e produtores induzemopulacdo a adquirir
sempre os novos modelos de carros, geladeiragjiags]dcalculadoras e
outras utilidades, langando fora o que ja possU&RANCO, 1997, p.44)

O consumismo exagerado, somado ao aumento popudhcio globo terrestre, faz com que

existam cada vez mais industrias, que por suac’iomem grande quantidade de energia
elétrica e matérias-primas, gerando grandes quat@side lixo, causando enormes impactos
ambientais. Além disto, ocorre um esgotamento darses nao renovaveis, que uma vez
consumidos n&o podem ser repostos, como o pet®les minérios. E inegavel que a

sociedade contemporanea vé o processo de indizsttéd como um processo positivo, uma
vez que gera desenvolvimento econdmico e sociagsee contexto pode ser realmente vista
como tal. A grande problemaética diz respeito aosrs®s naturais que séo utilizados como se

fossem infinitos e a falta de preocupacédo com @atpambiental que é gerado.

5.1.1 Consumerismo X Consumismo

Os habitos consumistas sdo cada vez maiores nedadel, em que 0 consumismo pode ser
traduzido por comprar algo que ndo se necessita, @alinheiro que ndo se tem, o que
conduz ao chamado “endividamento”. Contudo, e gostdos os fatores que influenciam ou
tentam influenciar o consumidor, ndo se pode dtrédgulpa de uma sociedade consumista a
publicidade nem ao marketing que incentiva a tainmartamento. Esses habitos séo
adquiridos devido aos valores e a formacdo da dades que possui caracteristicas de uma

cultura orientada para ao consumo incansavel.

Mediante esse cenario, surge 0 consumerismo, quésno que designa o movimento de
defesa do consumidor num sentido mais amplo, estasgbciado a melhoria de qualidade de
vida, principalmente na area do consumo e tamb@wonéiderado como uma forca macro
ambiental do marketing, uma vez que as manifestagéepessoas e aliados na defesa dos
interesses dos consumidores causam ameacas enigexies as empresas e instituicoes:
também o Estado, por meio de constantes normas @ltera o panorama consumerista.
(GIACOMINI FILHO, 2003) Em suma, o consumerismo paer considerado como um tipo

de consumo responsavel, com perfeito equilibrioreentrodutores, consumidores e
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distribuidores. Os grupos consumeristas objetivdentaa a populacdo ao consumo do
necessario, ndo entrando em extravagancias retaite as posses de cada um, isto é, sem
ultrapassar os limites “aceitaveis” do endividaroemte forma a manterem-se sempre com
reservas para precaucao de acontecimentos inespeyad possam vir a surgir. Os grupos
gue agem em defesa do consumidor sdo exemplosugesgconsumeristas, que também
defendem os direitos e deveres dos consumidoragjdm existem grupos consumeristas de
diversa indole, por exemplo, consumo sustentaveloeles que se preocupam com a origem

dos produtos e as condi¢des de producédo dos itens.

Os movimentos consumeristas exercem um papel iamgertna sensibilizacdo para o
consumismo. Esses movimentos procuram também dambecer a populacdo algumas
informacfes sobre os produtos que escolhem paransumo, procurando incentivar o
consumidor a aquisicdo de produtos ecoldgicos a percas socialmente responsaveis de
forma a obter, além de um consumo responsavely abteconsumo sustentavel, isto é, sem
por em perigo 0s recursos e 0 ambiente de que wir@sufruir as geracdes vindouras, de
forma a garantir que as mesmas tenham pelo mermsssas condicdes de vida que as que

se obtém na atualidade.

“Compreender as emocg0des que as pessoas experiameibara de consumir ou de postergar
0 consumo, € critico para o entendimento e previdd® trade-offs que elas fazem”
(LOEWENSTEIN, 1987, p.430) Dentre as diversas démlcom as quais 0 agente
econdmico se depara diariamentdy,anle-off entre consumir e poupar, € sem duvida uma das
mais relevantes para a ciéncia econémica, cujaégse@ude resultados vem a determinar a
trajetoria de consumo desses agentes. Relevarsda@se se caracteriza também em funcgéo
de implicacOes praticas que o resultado agregaskentade-off impde a conducéo de politica
econdmica. A preferéncia, preferéncias viesadaa paconsumo imediato ou preferéncias
viesadas para o consumo futuro (poupanca) poderproometer o crescimento econémico de
um pais, caso impacte o nivel de investimento$vel de precos ou gere recessédo. O ideal de
previsdo, aplicado aqui a comportamentos de consempoupanca, torna-se assim
particularmente interessante, podendo tal capaeidaxiribuir para elaboracéo e execucéao de

melhores politicas.

Nesse sentido, a decisdo humana ao preceder quégdeneno econdmico, inclusive o ato

de poupar ou consumir, torna-se central no exerpigditivo. Se o conjunto das escolhas de
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hoje culminam nos padrdes econémicos do amanh&mpesentos pede suposicdes sobre o
processo decisorio individual. E a ciéncia econ&mniem especifico as abordagens
neoclassicas, por ndo demonstrarem interesse evendles 0s processos geradores dessas
escolhas, oferecem como solucdo o postulado degpessoas respondem a incentivos. A
escolha passa entdo a ser encarada na economiapcoduo de uma inferéncia racional e
otimizadora, fruto da ponderagdo dos custos e hmoefdelineados pelos incentivos
econdbmicos presentes no momento da decisdo. Dexie, mpesar de ndo ser possivel
predizer exatamente qual sera a escolha efetivandsdduos, pode-se a partir da observacao
dos incentivos macroecondmicos do periodo, traghr menos uma tendéncia confidvel ou
um comportamento esperado. Nessa crenca se badardm,a expectativa de qual serd a
resposta dos agentes as politicas econdmicas,ogaanprincipais projecdées econdmicas,
denotando a centralidade de tal premissa no estudopratica da economia. Na parte que se
segue, esse estudo abordara modelos que retrdaamaacomo o agente (consumidor) toma

uma decisdo, que caracterizada para o consumidoas®mpra.

5.2 MODELOS DE ANALISE PARA DECISAO

As suposi¢des neoclassicas a respeito do procemssodo — individuos dotados de
racionalidade substantiva cujo comportamento éistamée na maximizacao de sua utilidade,
dada uma funcao de preferéncias estaveis — comp@ainleo duro da teoria e tornaram-se
parte domainstream econdémico ao longo dos séculos. Considerando usn pdiocipais
principios da tomada de decisfes: as pessoas tmfrénadeoffs. A primeira licdo sobre a
tomada de decisfGes estd resumida no provérbio:d'Nade graca”, ou seja, a tomada de
decisbes exige escolher um objeto em detrimentutte. (MANKIW, 2005).

Com o decorrer de novos estudos realizados solma, t®vos modelos foram desenvolvidos
a fim do entendimento do processo decisorio. A isesprdo abordados alguns modelos

identificados e suas principais caracteristicas.

5.2.1 Modelo Racional

O modelo racional de tomada de decisdo é desarittocum processo de construcao de
opcOes onde séo calculados os niveis 6timos de eise escolhe a alternativa com maiores
chances de acerto. Este modelo identifica o proceesisério como uma questdo de

maximizacgéo de utilidades, incorporando a racioiade econémica. (BRASIL, 1963)
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De acordo com Brasil (1963) o modelo racional conpi@ as seguintes nogoes:

1. O tomador de decisdo se depara com um problemearha fespecifica, que pode ser
isolado em relacdo aos demais;

2. Os objetivos ou valores sao identificados e claesglbs segundo o seu nivel de
importancia,

3. Todas as alternativas, consequéncias e custo¥@isssiio utilizadas para a conquista
dos objetivos sdo conhecidas;

4. As consequéncias previstas para as diferentesaiteas podem ser comparadas;

5. O tomador de decisao escolhe a alternativa queopaoas melhores consequéncias
para o atendimento dos objetivos definidos.

Souza (1974:13) argumenta que “"este modelo supde aapacidade intelectual e uma
possibilidade de absorver informacdo que os homé&aspossuem, e € tdo mais inadequado

quando se sabe que os recursos disponiveis pesalagdo dos problemas séo limitados”.

5.2.2 Perspectiva Quantitativa

Dentro da perspectiva computacional e matemate&lementos para a tomada de decisdes
englobam uma série de variaveis, tais como: o tomada decisdo, as alternativas disponiveis,
as variaveis de controle, a natureza do problews resultados esperados. Nesse modelo de
natureza exata, ndo ha imunidade quanto a incerteza subjetividade do julgamento
humano, pois as maquinas representam poderososniesitos, mas 0s homens é que

determinam as estratégias a serem adotadas. (SQI9ZA)

5.2.3 Modelo Comportamental

A principal critica desfechada contra o0 modeloanal de tomada de decisdes foi feita por
Simon (1965). Descrevendo os fatores que afetadecisdes na vida real, ele propds uma
teoria na qual os tomadores de decisdo tomam &sddeamais racionais que podem dentro
das restricbes impostas por informacoes e capasdaditadas, conforme ja abordada nessa
pesquisa. A perspectiva comportamentalista inadigupar Simon (1965) introduz a ideia de
que "comportamentos absolutamente racionais egjéos a limites cognitivos” (BRASIL,
1963:120). Segundo Souza (1974:14) esta teoriauwera caracteristica fundamental: "a
escolha é feita em funcdo de um modelo advindatdac&o real, no qual os elementos da

definicdo da situacdo constituem o produto de psI@sicologico e sociologico que inclui
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as atividades da pessoa que faz a escolha e drds mtegrantes do ambiente”. Esse modelo
sera explorado adiante na pesquisa, pois segundio GR005), para se conhecer um
consumidor € necessario pesquisar profundamentea@ss de personalidade semelhantes,
sejam eles cognitivos, emocionais ou de atitudes.vittude de a pesquisa se destinar a
entender o processo decisério do consuniorsharing, fez se necessario entender também
0S tragos cognitivos.

5.2.4 Modelo Incremental

O modelo incremental parte do pressuposto dasalifag capacidades cognitivas dos
tomadores de deciséo, reduzindo o raio de acaccwsto da coleta e processamento das
informacfes. O tomador de decisGes considera apaigasnas alternativas, abrangendo

apenas as consequéncias mais importantes. E urasprogue pretende ser corretivo das
imperfeicdes atuais, mais do que promotor de ofggtiuturos. Lindblom (1980) sugere que

0 processo decisorio fragmentado do incrementaligossibilita decisfes tdo ou mais

racionais que as resultantes de um processo ¢eatlale compreensivo.

Quando analisados os modelos de decisdo do cormyridiual € o objeto de estudo dessa
pesquisa, os modelos abaixo foram identificados.

5.2.5 Persuasao: Rota Central e Periférica

Alguns tedricos identificaram diferentes heurigica vieses no processo de decisdo de
compra. Um desses modelos identificados na décad® gor Jacoby, Berning e Dietvorst
descreve que os consumidores fazem avaliagcbfesapammada de decisdo em situacdes de
alto e baixo envolvimento, considerando para i$89 oheios de persuasdo: a rota central, em
que a mudanca de atitude é relacionada a uma gd@lracional e critica das informacdes
sobre o produto e a rota periférica, que indica anaiacdo menos racional e se apresenta
como a consequéncia da associagcdo da marca dotgradinfluéncias positivas e/ou
negativas. Ou seja, 0os consumidores utilizarddeacentral se munidos de informacao, tempo
e ambiente propicio a avaliagdo do produto. Naraigé&e qualquer uma dessas informacoes,
o consumidor tenderd a utilizar a rota periféricamesiderar uma quantidade menor de fatores
em uma analise. (JACOBY, BERNING, DIETVORST, 197Resse modelo € possivel
relacionar a analise racional de certa forma cona pawssivel limitacdo com a teoria de

racionalidade limitada estudada por Simon (195%)sdd contexto, é possivel definir que o
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consumidor tomara uma decisdo com certa medidesct® advinda da racionalidade limitada

da informagao.

5.2.6 Probabilidade de Ocorréncia

Para Frank (2003), os consumidores estimam a pilimzate de ocorréncia de um resultado
ou evento futuro para uma decisdo baseando-se ngaérsga: (1) heuristica da
disponibilidade: em que os consumidores baseiam grevisées na rapidez e na facilidade
com que a informacéo consistente sobre uma boa &uexperiéncia de compra esta
disponivel na memodria; (2) heuristica de represgitade: consumidores baseiam suas
previsdes na representatividade de um resultaga és= bom ou mal) em relagdo a outros
exemplos; (3) heuristica da ancoragem e ajustamergoconsumidores realizam um
julgamento inicial e consequentemente ajustam mspeessdo com base em informacdes
adicionais. Nesse modelo de Frank (2003) tambénossiyel identificar conexdo com a
racionalidade limitada de Simon (1955) pois a hi#ssse modelo é a informacdo para que
possibilite o julgamento das experiéncias passadesaso essa informacdo seja escassa, a
tomada de decisdo sera influenciada positivamenteegativamente. E importante destacar
gue as caracteristicas da pessoa (conhecimentoad®s rau de produto, por exemplo), a
dificuldade e o ambiente de decisdo de compra (rumeemelhanca de opcdes) e o contexto
social no qual o consumidor esta inserido poderamafe modo como heuristicas de escolha
sao utilizadas. (BETTMAN, JOHNSON, PAYNE, 1991). @msumidores ndo adotam um
anico tipo de regra de escolha em suas decisée®mpra. Em alguns casos, usam uma
estratégia por etapas, com uma ou mais regras nadds. Um exemplo disso pode ser o uso
da regra ndo compensatoria como a heuristica dbrgypara reduzir o niamero de op¢des de
produtos até obter uma quantidade gerenciavel, ppssibilite a avaliagdo dos produtos

remanescentes.

5.2.7 Escolha por Atributos

Para Kotler (2006), o consumidor analisa trés ge@euristicas para realizar suas escolhas:
(1) Heuristica conjuntiva: o consumidor determima mivel aceitavel para cada atributo e
escolhe a primeira alternativa que atenda a esdei@a(2) Heuristica lexicografica: o
consumidor denomina a melhor marca baseado nattndentificado por ele como o mais
importante; (3) Heuristica de eliminacdo de aspeatoconsumidor compara produtos com

base em um atributo selecionado probabilisticamésite quer dizer que a probabilidade de
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escolha de um atributo no produto esta relacioneddtivamente a sua importancia e os

produtos séo eliminados caso ndo atinjam o niveinna aceitavel.

5.2.8 Escolha por Preferéncias

Outros teoricos acreditam que durante o estagiavdgacao para que a decisdo de compra
seja tomada, o consumidor cria preferéncias emt@upos que pertencam ao conjunto de sua
escolha e com isso projeta uma intencédo de cor@uando esta decisédo esta em formacao, o
consumidor pode passar por cinco estagios de @scisfiecisdo por marca, decisao por
revendedor, decisdo por quantidade, decisdo paiduca decisdo por forma de pagamento.
Normalmente as compras realizadas para consuma dé@avolvem menos decisfes e
estagios. (KOTLER, KELLER, 2006). Em alguns casssconsumidores podem decidir ndo
investir tempo e recursos para uma avaliagao fodeatada opcao para compra. Em outros
casos, alguns fatores podem interferir na decigé fle consumo. Durante a avaliacéo,
mesmo que o consumidor crie preferéncias entreuppeddois fatores podem interferir entre
a intencdo e a decisao de compra. A extensao era gtiide alheia reduz a preferéncia por
uma alternativa depende de duas coisas: (1) dasideede da atitude negativa da outra pessoa
em relacdo a alternativa preferida do consumid{2)eda motivacdo do consumidor para
acatar os desejos da outra pessoa. (FISHBEIN, 1967)

5.2.9 Modelo Compensatorio

Em alguns estudos realizados, (PEDRO, 2000; LEABLMD, 2009) foi identificado que o
consumidor analisa, ao tomar uma decisao de cormpraspectos positivos e negativos e
identifica por meio de um modelo compensatoricoseatributos percebidos como positivos
superam os identificados como negativos. Mas dedageral os consumidores dificilmente
guerem investir muito tempo e energia para avaharcas de consumo. (PEDRO, 2000;
LEAO & MELLO, 2009). Nos modelos ndo compensatdrios atributos positivos e
negativos ndo sdo necessariamente comparados. diffrecao de forma isolada dos atributos
facilita a decisdo de compra, mas também aumeptalzbilidade de a pessoa fazer uma

escolha diferente do que se tivesse realizado valmgio mais detalhada.

Ao passo que novos modelos foram surgindo, estosliosm novas teorias abordaram falhas

nos modelos existentes e propuseram novos modelpodesso decisorio.



44

5.3 A PSICOLOGIA COGNITIVA E A DECISAO DE COMPRA

Um dos principais desdobramentos resultados daateer Simon (1955) da racionalidade
limitada foi a pesquisa em psicologia cognitivgpdcologia cognitiva tomou impulso com o0s
resultados de pesquisa de Daniel Kahneman e AmessKy publicados em periddicos de
psicologia a partir de 1971. Em 1974, foi publicado artigo na revist&cience com o titulo
“Judgment under uncertainty” (TVERSKY, KAHNEMAN, 1974), no qual, de acordo com
resultado de experimentos, definiu-se que as pgssbbzam um numero limitado de
heuristicas para reduzir a complexidade de detammrobabilidades e prever resultados ao
tomarem suas decisbes. Embora essa pesquisanmani& fosse dirigida a psicologia, obteve
um alcance amplo devido a relacdo de processostivogra escolha sob risco e confirmar
que o julgamento sob incerteza se desviava sistanante da racionalidade substantiva
adotada pelonainstream econdémico de entdo e passava a adotar uma radadeliimitada.
Os padrdes detectados no estudo foram utilizado® dase para a formulacdo da hipotese
tedrica do que viria a ser conhecida como teoripestapectivapospect theory). Anos mais
tarde, Kahneman e Tversky (1979) apresentaram uriigacaberta a (in)capacidade
descritiva dos modelos de utilidade esperada, azgtando que em escolhas com prospectos
de risco, os agentes demonstravam padrfes de damagmto inconsistentes com 0s
preceitos basicos daquela teoria, e propuseranoré tda perspectiva como uma teoria
alternativa da escolha.

Dando continuidade aos estudos da psicologia c¢egniem 1986, Kahneman e Tversky
(1986), argumentaram que as teorias racionais aehassob risco e incerteza, como a teoria
dos jogos ou a teoria de alocagdo de portféli@nfopensadas como modelos nos quais um
agente idealizado toma suas decisfes. Ou sejampoctamento do agente € definido a priori
nas especificacbes do modelo. Por isso eles coasid¢ais teorias como normativas:
elaboram um sistema logico (as vezes totalmentensitico) para estabelecer como um
agente deve tomar decisdes levando em conta pissedgaltados e seus riscos, de modo que
os modelos tenham resultados inequivocos. Apesaewdearater normativo, essas teorias e
modelos sdo usados na tentativa de predizer o atempento das pessoas e, por vezes, para
recomendar cursos de acgao real (Kahneman & Tvet986). A partir disto, os autores viram
um trade-off entre as proposi¢des neoclassicas e as compottasierm modelo ou teoria de
escolha ndo pode ser ao mesmo tempo normativaradatpiado e descritivamente valido.

Para Kahneman e Tversky (1986), os modelos norogatdm seu mérito, mas néo fornecem
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uma base valida para explicar o comportamento gestes. Para tanto, é preciso uma teoria
descritiva que objetive inferir como as pessoasatondlecisdes, independente de serem ou
nao otimas. Ao se fazer isso, discrepancias podaaalentificadas no comportamento dos
agentes, ou seja, inconsisténcias com as teoriasativas. De acordo com Kahneman e
Tversky (1986), estas anomalias sdo difundidasresso ndo podem ser ignoradas, e por
serem sistematicas, ndo podem ser tratadas com® agatérios, e fundamentais para 0s
estudos de comportamento e ndo devem ser acomodadaando o sistema normativo.

Considerando todos esses fatores de importancersly e Kahneman (1992) estendem a
teoria original, chamando-a de teoria da perspgctumulativa, evoluindo para uma

formalizacdo mais robusta e um esfor¢co maior deliangua capacidade preditiva, tentando

satisfazer demandas importantes de boa parte dantdédle de economistas.

Outro aspecto relevante da teoria da perspectivaua base experimental. Embora vindos da
psicologia, area em que experimentos sdo costumemte disseminados, Kahneman e
Tversky ndo se preocupam em discutir a validadeékmdo. Ainda assim, sua pratica parece
ter somado credibilidade ao método dentro da ec@oomo fonte de evidéncias empiricas
— ao menos na area de comportamento humano e todeadacisdo. Além dos proprios
trabalhos de Kahneman e Tversky, outras frentepedguisa se abriram com a teoria da
perspectiva. (CAMERER,1998; GLIMCHER, 2002; HAND&0Z; VILLEVAL, 2007).

5.3.1 Cognicéo

Cognicao se refere aos processos mentais, tais pensamentos e significados, produzidos
pelo sistema cognitivo. Os tragos cognitivos sdoesponsaveis pelos processos tipicos de
raciocinio, de légica e de padréo de solucéo dblgmas. Dentre as principais fungdes do
sistema cognitivo estdo interpretar os aspectosardbiente e processar as informacdes
(raciocinar) (PETER, OLSON, 1994). Muitas situagesonsumo envolvem um minimo de
processamento cognitivo. Ha alguns autores (GARBHRIEDELL, 1997, KRUGMAN
apud ASSAEL, 1992) que afirmam que os consumidevéam as situacdoes onde é exigido
maior esforco de elaboracdo. Nesse sentido, osunudores preferem uma situacao
simplesmente aceitdvel ou satisfatoria a uma situ@tima. Segundo Kirton (1976) o estilo
cognitivo pode ser definido como diferencas indiiid estaveis na preferéncia por modos de
obter, de organizar e utilizar a informacé&o na wende decisdes. Ao tomar uma decisao, o

individuo realiza uma avaliacéo, seja ela soblaéntia do ambiente ou somente por anélise
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individual. Dessa forma, pode-se dizer que esshagéa sofra influéncia do estilo cognitivo
individual e indiretamente afete decisOes a secenatias.

O sistema cognitivo desenvolve redes de conhecomgue selecionam e organizam varios
tipos de informacdo, inclusive as interpretacOes rdapostas afetivas. Estes conhecimentos
podem ser do tipo episodico (uma situagdo espagific semantico (sobre as caracteristicas
do produto). Crencas sao julgamentos subjetivognfcbes) sobre a relagdo entre dois ou
mais objetos e sdo baseadas em conhecimento dogtagre caracteristicas do produto
(SCHIFFMAN, KANUK,2000).

Relacionando o sistema cognitivo ao sistema mehégido, 0 que o consumidor aprendeu
sobre o produto determina suas crencas sobre aprelato. De acordo com modelos de
atitude multiatributo (FISHBEIN, AJZEN apud BLACKWE et al, 2001), as crencas em
relacdo ao produto determinam a favorabilidade wada. As crengas influenciam os
processos de comportamento do consumidor princgyaknem casos de consumo utilitario,
guando aspectos afetivos ndo sdo muito relevamiesn casos de alto envolvimento, quando
o processamento de informacdes deliberado € mM@BERMILLER, 1985).

Ocorre que, nas diversas situacdes de compra aimonvs sistemas atuam de forma
diferenciada, adequada a ocasido. Assim, podeesdamnto a influéncia do afeto na cognicéo,
quanto o contrario. De acordo com Peter e OlsoR4)lum certo grau de independéncia
entre o sistema afetivo e o cognitivo € plausineis € inegavel a sua interconexao e
influéncia matua. Por exemplo, o estado afetivoepaiivar o conhecimento do consumidor a
respeito de um produto. Assim, as reacOes afetteasconsumidores influenciariam as suas

cognicdes durante o processo decisorio.

Hirschman e Stern (1999) apresentam um modelo abaguemocdes agem sobre a cognicéo
e, através de um processo de feedback, os pensantemtbém podem alterar o estado
afetivo. Seguindo esta mesma linha de pensamentéeR: Edell (1989) afirmam que esta
cada vez mais evidente que aspectos afetivos etivogrestao entrelacados e, embora sejam
dois sistemas distintos, sao interconectados enpodfuenciar um ao outro. Desta forma,
além da resposta independente de cada sistemabéenséen pode ocorrer, também, a resposta
de um sistema amutput do outro sistema (PETER, OLSON,1994).
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Pode-se afirmar, portanto, que ndo existe um paglié@odefina a predominancia do sistema
cognitivo ou afetivo nos processos de comportamelstoconsumidor, mas nota-se que
respostas afetivas tém sido mostradas como setaashem influenciar processos cognitivos
tais como avaliacbes, lembrancas e julgamentosm atfe influenciar também o

comportamento (GARDNER, 1985). Com base nestascaoies, torna-se irrefutavel a
necessidade de compreender a natureza das relagtiesafeto/emocao e cognigcdo em

processos como a decisdo de compra e a formagitaudtie.

Um dos primeiros teéricos a desenvolver um modeldimbs cognitivos foi Guilford (apud
BUTCHER, 1972, p. 61), h4 algumas décadas. Seulmts@va em conta as variaveis que

definiam a inteligéncia no processo de tomada dieséie.

A cogni¢do tem relacdo com a forma como as pesadgsirem, armazenam e usam
conhecimento (HAYES, ALLINSON, 1994). Na décadab@e Hayes e Allinson comecaram
a se interessar por diferencas no processameiméod@acoes (estilo cognitivo) em oposicéo
a estudos de habilidade cognitiva (nivel cogniti&nquanto diferentes niveis de habilidades
cognitivas podem levar a diferentes niveis de dpeeihn, estilos ndo tém relacdo com
eficacia ou eficiéncia e podem ser julgados maisnmmnos adequados a determinadas
situacdes. Hayes e Allinson (1994) discutem a indmoia de analisar fendbmenos sob o ponto
de vista de estilos cognitivos e listam 22 dimeadditerentes pelas quais o estilo cognitivo
pode ser observado. Entre estas dimensdes destacaisdelo proposto por Kirton (1976),
isto é, a Teoria da Adaptagdo-lnovacdo. Kirton €)9@ropds que os individuos adotam
estilos preferidos de criatividade, solucdo de l@rohs e tomada de decisdo. Esta teoria
define umcontinuum com dois polos distintos de tomada de decisddue@wm de problemas,
indicando uma preferéncia por fazer as coisas melhdazer as coisas diferentemente. Os
extremos deste continuum foram denominados pref@€ie comportamento adaptativo ou
inovativo, respectivamente. Individuos que tém lestdaptativo enfatizam preciséo,
eficiéncia, disciplina e atencdo as normas. Elegabte resolver problemas através da
aplicacdo de solucdes que derivam de métodos colaisee ja testados. O estilo inovador,
por outro lado, é caracterizado como sendo indiseigio, desafiador de regras, e que procura

maneiras novas e diferentes de resolver problemas.



48

Figura 3: Continuum das preferéncias de comportamento

“Fazer as coisas melhor™ “Fazer as coisas diferentemente™
Adaptagio Inovagio

Fonte: desenvolvida pela autora

A preferéncia individual por um estilo cognitivo medida através de um instrumento
desenvolvido por Kirton (1976). Este instrumentofgd amplamente testado e validado
(GOLDSMITH, 1984; KIRTON, 1987; FOXALL, HACKETT, 1), bem como a teoria de
adaptacdo e inovacdo tem sido objeto de atencaorescente niumero de estudiosos, com
mais de 150 publicacdes entre 1980 e 1990. Estaxrgmeia por um estilo pode ser associada
a diversas caracteristicas de personalidade (KIRTOMNTIS, 1986), o que indica

estabilidade ao longo do tempo no comportamentptatizo ou inovativo.

5.3.2 Capacidade Cognitiva e a Racionalidade Limitia

Os experimentos de Kahneman e Tversky objetivaprimgipio, falsear os pressupostos de
carater universal dos modelos racionais de esdallgans exemplos estdo em Kahneman,
Tversky, 1986). Seus experimentos geraram hipotesia®e o comportamento e capacidade
cognitiva dos agentes, as quais puderam ser vakdemm o decorrer dos estudos. (GUALA,
2002). Em conformidade com Simon (1955), Kahnemarversky (1986) mostraram que
pessoas nao tem capacidade absoluta de analisaydiecompleto situagcées em que se deve
tomar decisbes completas quando as consequénctasasfusdo incertas. Sob tais
circunstancias, elas confiam, em vez disso, enh@aheuristicos ou principios genéricos.
Com isso, os modelos de andlise de decisdo complamea teoria dele, em que os agentes
ou no caso, os consumidores utilizam esquemasjylgemento ou para definicdo de uma

decisdo de consumo.

Com base nas teorias estudadas até o momento pesgpaisa, foi entendido que o agente
(consumidor) utiliza heuristicas e esquemas pareitama decisdo de compra e ndo segue
uma analise racional, conforme dita pela tradididearia econbmica. Agora a pesquisa
percorrera o objeto de pesquisa que sera utilizeddecisdo do consumidor: o0 Consumo

Colaborativo e &ar Sharing.
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5.4 CONSUMO COLABORATIVO

Com o passar dos anos, o mundo do consumo temnpi@de mudancas no perfil de
consumo dos consumidores quase que de forma @evaksos fatores estruturais, como o
envelhecimento populacional, a valorizacdo da dadé de vida, o consumo precoce e o
aumento de poder das classes de baixa renda gdmnsaseis pelo ingresso de novos
consumidores, que, adicionalmente, se mostrarda ¢ad mais responsaveis do ponto de
vista socioambiental. Algumas caracteristicas nsemo atual podem indicar as préoximas
tendéncias, que implicam a necessidade de segréenthy; mercado e diferenciacdo de
produtos e servigos. (MACROPLAN, 2010)

1- Consumo Exigente: exigéncia por produtos e gesuvile qualidade, incluindo a valorizacao
crescente da certificacdo e da rastreabilidade;

2- Consumo +60: demanda por produtos e servicestados ao consumidor com mais de 60
anos em virtude do envelhecimento populacional;

3- Consumo Saudavel: valorizacdo da saude nasddecide consumo e demanda por
produtos e servi¢cos orientados a uma vida saudavel;

4- Consumo Responsavel: conscientizacdo socioatbgimconsumidor e intensificacdo das
exigéncias éticas e de eficiéncia no processo fixagu

5- Consumo de Baixa Renda: ingresso de novos cadetgs a economia de mercado e
aumento da demanda por bens de consumo populargietses de baixa renda (C, D e E);

6- Consumo Precoce: aumento do poder de decis&mmdpra exercido pelas criancas e
adolescentes sobre o consumo familiar;

7- Consumo Online: influéncia nas decisdes de consadvindas de redes sociais e aumento
das transac¢des comerciais utilizando a Internet;

8- Consumo Pratico: aumento da demanda por produsasvicos de elevada praticidade e
que contribuiram para a otimizac¢do do tempo;

9- Consumo em Nichos: aumento da procura por seEnagrodutos direcionados a mercados
(publicos) especificos (portadores de necessidesigsciais, GLS e afrodescendentes, entre

outros).

Essas tendéncias identificadas nos levam a um gundiferente do que havia no passado. O
consumismo no século 20 foi caracterizado pelatatzerde linhas de crédito e pela
propaganda. Nos ultimos 50 anos, foram consumidas produtos e servigos do que todas as

geracdes passadas juntas. Esse incidente acordeic® @o crescimento das cidades e da
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renda, que automaticamente tem gerado aumentondormo. Desde 1980, tem se consumido
um terco dos recursos do planeta — florestas, peixegnerais naturais, metais e outras
matérias primas. Além de, por si s6 o consumo gersufruto do produto, a produtividade
econdbmica demanda que os produtos sejam consudedasordo com a forma de vida, que €
convertida para compra e uso de produtos em rjtwpie promovem satisfagdo, tanto
espiritual como do ego. E consequentemente, a euanoecessita que produtos sejam
comprados, utilizados, substituidos e descartaidos proximo aumento de preco. De forma
individual, quando o consumo de forma descontroladasnecessaria € continuo, admite-se
um tipo de comportamento inconsciente, que produsaequéncias catastroficas que nao se
deseja e nem objetiva para si mesmo nem para sol@edconomistas descrevem 0
fendbmeno do consumo emocional como “trabalho ardadénico” em que sempre o
consumidor trabalha para ter mais — mas nuncasesigfeito com o que possui. (BABIN,
DARGEN, GRIFFIN, 1994). A quantidade e as intenges levam a aquisicdo de produtos
podem variar, de acordo com idade, formacé&o, eapeas de futuro e etc., mas todos tem
algo em comum: todas as aquisicdes primeiramemtec@astruidas na mente para depois
serem materializadas. O economista e sociologostdiarVeblen foi o primeiro a utilizar o
termo "consumo consciente” em 1899 e o utilizoa piEscrever a classe que até entdo estava
emergindo durante os séculos 19 e 20. Essa getiat@opor caracteristica evidenciar sua
saude e o poder social por usar roupas que toriguelsua prosperidade e se diferenciar do
publico de massa. O mais interessante € o exc@ssonsumo que culminou apos isso, por
volta de meados de 1950, nos Estados Unidos, clmardachyper consumo, que foi
caracterizado pelo consumo descontrolado e o nsan&so € a linha que separa esse
consumo entre o que é realmente necessario e 6 goeveniente e uma lista interminavel,

gue pode ser chamada de eu "quero ter".

5.4.1 Mudangas Provocadas pelo Consumo Colaborativo

O cenario de consumo que até entdo se mostravieekestialo, indica mudancas que se
iniciaram no século 21, com um consumo que tem sidterminado pela reputacéao,

comunidades e pelo que € acessado, doado e cdhgmutpela internet. A tecnologia esta

reinventando antigas formas de confianca, pelecagidb da Colaboracdo. Analisando os
comportamentos, histérias pessoais, teorias sceialemplos de negocios, a otimizagéo de
Cooperativas, Coletividade e Comunidades dao origenConsumo Colaborativo, em que

pessoas estdo compartilhando produtos e servicos suas comunidades atraves de



51

escritérios, vizinhanca, condominios, escola ouRdeebook. Mas esse compartilhamento e
colaboracédo estdo acontecendo em formas difererqas nunca aconteceram antes, criando
uma cultura e uma economia de “o que é seu € (ROTSMAN, ROOGERS, 2010, p.68)

A teoria da Colaboracéo tem sido defendida no megmémico. Elinor Ostrom, pesquisadora
da Universidade da Califérnia, ganhou o prémio NaleeEconomia em 2009, juntamente
com o também pesquisador Oliver Williamson, peldeste da teoria da Governanca
Econbmica, que indica que ha eficiéncia de povosdades que trabalham de forma
cooperada em arranjos institucionais. Seus esti@gogprovado que uma vez em sociedades
capitalistas, se simples regras forem aplicadaggnizacbes podem trabalhar e individuos
podem cooperar para atuar em coisas em comum. (MMEON, 1979). Ostrom (2010) faz
aplicacdo do “Equilibrio de Nash”, onde os commatd desenvolvem uma estratégia com
base no conhecimento da estratégia dos seus cenexe dessa forma conseguem aplicar a
melhor estratégia possivel, levando em considerag@scolhas de todos os outros jogadores,
estabelecendo-se uma situacdo na qual nenhum dgsetidores recebe um incentivo a
mudar ou escolher uma nova estratégia e sim a Aerdé forma cooperada. O Equilibrio de
Nash contrasta com a Teoria dos Jogos, em que lequitibrio deficiente e os competidores
atuam de forma nao-cooperativa e que embora todosompetidores atuem de forma
independente nas suas estratégias e tomadas d@ajaviais uma vez é confirmada que ha
uma racionalidade limitada pelo fato de nem todmem acesso a informacdo (na sua
totalidade), o que contribui para o0 aumento dariaza na definicdo da estratégia a ser
adotada. (OSTROM, 2010). Alguns estudos foramzadts com exemplos de sucesso com a
implementacdo da Cooperacdo. (SHIVAKUMAR, 2005; GER, 2005). Nalebuff e
Brandenburger (1996) salientam que para que unaizagao atue de forma cooperada, nao
€ necessario que ela elimine de sua estratégia,asexemplo, da teoria dos jogos. Eles a
encaram como uma teoria pratica para o raciocseguido da compreensdo do mundo
moderno, porém ela consiste em apenas adquirilleoniéatia” de mercado, a qual difere da

Cooperacao, que consiste em adquirir a melhor éatiiidi-la.

Quando se analisa 0 processo de cooperacao, @glasdagar se ha beneficios diretos para
os individuos envolvidos. Heath (2006) aborda em estudo alguns dos beneficios que

podem ser derivados da atuacéo cooperada.
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Diariamente as pessoas tém praticado Consumo Catalme ao mesmo tempo o Consumo
Colaborativo tem habilitado pessoas para realiemeficios além de simplesmente acessar
servicos e produtos e a0 mesmo tempo economizarsees; espaco e tempo, mas também
possibilita o contato social. Quando o gasto de sawéedade sofre aumento, € um sinal de
maior consumo — que nhao € por si s6 um ato suswntu saudavel. (BOTSMAN,
ROOGERS, 2010, p.11) De acordo com Thomas Friedmamo de 2000 que foi marcado
pelo ataque da grande recessdo nos Estados Unidies ser encarado como se a “Mae

Natureza” e Mercado ordenassem um bloqueio do comsu

O Consumo Colaborativo é colocar um sistema em ugarl onde pessoas podem
compartilhar recursos sem sofrerem penalidade g3ar, icom liberdade ou sacrificio & suas
vidas. O conceito de ndo ser dono ou ter posse méoente. No mundo dos negdcios isso é
muito utilizado como forma de reducdo de custos.ddasumidores, esse conceito também
ndo é recente. A diferenca € que agora com a Webcrdbou- se a oportunidade de
compartilhar produtos de forma conveniente e castssivel, de acordo com sua propria
demanda e diferente de formas tradicionais de eludluitas pessoas possuem objetos que
nunca utilizaram ou que simplesmente utilizaram umiga vez. Isso gera dois problemas:
um empilhamento de itens e o aumento de lixo ndadeis. Isso ndo se aplica somente a
produtos fisicos, mas também a informacdes quedatadas e simplesmente armazenadas —
sem uso algum. Em alguns paises ha depositos quessgas locam para o armazenamento
de itens. Nos EUA, 30% desses depositos sdo apiqaara negocios e os 70% restantes séo
utilizados por pessoas que possuem produtos, pe&énpossuem espaco suficiente em suas
casas para o armazenamento. E com o passar do, temimbeiro que € investido no aluguel
dos depdsitos torna-se superior ao valor dos posd(BOTSMAN, ROOGERS, 2010)

Mas ha quatro grandes forcas que tem exercido agra de manipulacdo para 0 consumo e
com isso exercido grande influéncia para o crestion@ohyper consumo:

1-Poder da persuaséo

Nos EUA, o termo propaganda tem ganhado a cono@&dssociagdo com o Comunismo
desde uma propaganda lancada em 1917 em que wasent populacdo a guerrear contra a
Alemanha em busca da salvacdo e da democracia.d@Qusm analisa que uma pessoa €

exposta diariamente a mais de 300 propagandas¢ mBpadmirar crer que a industria da
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propaganda tenha o poder de transformar o "quenernecessidade" diaria ou um habito de
consumo. (BOTSMAN, ROOGERS, 2010, p.21-23). Por oméessa ferramenta (a
propaganda) muitas empresas, com a intencdo dgdse@ude transformar o "querer" em
"necessidade”, decoram seus pontos de venda na fdommundo ideal e de que se o
consumidor ndo possui aquele ambiente como parsuadaealidade, ele ndo faz parte da
realidade. Mas infelizmente, ao adquirem tudo dnes € exposto, as pessoas veem que nao
Ihes proporciona satisfacdo e dessa forma percejpena ideologia de imagem perfeita de

sonho nao é real.

2- "Compre Agora, Pague Depois"

Foram feitos alguns experimentos que indicaramagupagamentos com cartdes de crédito
ou simplesmente diferentes simbolos de cartdo @gitoralteram a percepcao de valor do
produto. Richard Feinberg, que € um estudioso eicplpgia da universidade Purdue e
pioneiro em comportamento econémico de consumodegta influéncia de cartdes de
crédito nas decisbes de gastos. (BOTSMAN, ROOGERSZ0, p.29)Um dos primeiros
experimentos que ele conduziu com a ajuda de utauraste local, envolvendo o montante
de gasto, o tamanho da viagem e o método de patmia@rheiro ou cartdo de crédito) para
135 clientes. O seu estudo concluiu que as pessmagagam com cartdo com crédito gastam
2% mais do que quem paga com dinheiro. Em outrererpnto realizado por economistas
no MIT, alguns estudantes teriam que relatar coagayam suas contas - mas nesse caso
deveriam relatar pagamentos com diferentes cadéesédito (desde cartdes com bandeiras
destacadas a cartbes com bandeiras inferiores)TYBAN, ROOGERS, 2010, p.2Na
conclusao do estudo, havia uma diferenca de 113f estudantes que pagavam suas contas
com um cartdo de crédito inferior e um de alto IniiZzetes experimentos demonstram o quao
os cartdes de crédito ou somente simbolos de satteredito podem alterar a percepcéao do
valor de um produto. Quando o dinheiro (de forrmgiteel) deixa as maos, as pessoas tendem
a ficarem mais conscientes que estado gastandoidind® que quando se usa um cartdo de
crédito. Os dados indicam que ha mais do que desade crédito para cada americano (com
um acumulo de 1.3 bilhées de cartdes). Em contraste a China que possui um total de 5
milhdes de cartbes para uma populagédo de 1.2 billifia Western Europe ha somente 0,23
cartdes por pessoa. (BOTSMAN, ROOGERS, 2010, pRR0@)meio dos cartbes de crédito, as
pessoas estdo adquirindo habitos de vida que néosaédaveis: gastos acelerados,

pensamento constante no consumo e topos de gastos.
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3- Leis dos Ciclos de Vida

Para forcar uma troca de produto, as industrigsuteeriar na mente das pessoas 0 conceito
de que o produto que estdo utilizando ja estadermoda ou obsoleto e precisa ser trocado.
Esse pensamento ndo foi desenvolvido por nenhurncdalte, mas sim por economistas, com
0 objetivo de aumento de lucratividade pelo aumeatdoatividade econdmica. Segundo
empresarios, a chave para uma prospera econonteaatao organizada da insatisfacdo, pois
ninguém que estiver plenamente satisfeito ira campm novo produto. Um exemplo disso
sao os aparelhos celulares, que nunca tiveram cilmdg vida tdo curto como o atual. Mais
da metade das pessoas na América e Inglaterrartrdeacelulares a cada 8 meses. A cada
ano mais de 130 milhdes de celulares ainda emtile@ 15 milh6es no Reino Unido s&o
retirados e somente uma fracdo sdo colocados esn.réBOTSMAN, ROOGERS, 2010,
p.33-35) Olpod € mais um exemplo dessa pratica, com tantas \wemdgeracdes lancadas,
0s consumidores trocam produtos apenas pelo sensonodernidade que a nova versao

proporciona.

4- "Apenas Mais Um"

A industria da propaganda tem incentivado ao coonsdescontrolado. E interessante notar
gue isso se contrasta com o tao falado mundo saseénquando nao se calcula para onde vai
o lixo gerado por esse consumo excessivo. Uma ¢iéssague indicam esse fenGmeno de
consumo é a continua compra de varios aparelhdslelésdo para uma unica familia. As
pessoas tem a ideia de que uma Unica televisané somente ter um par de sapatos, ou
seja, torna-se repetitivo e por isso € interesdantmais do que um. Ha residéncias em que ha
mais televisores do que pessoas. Esse é um dostgsoem que esse fator é facilmente
notado e a consequéncia dele € o aumento do consutacenergia gasta e posteriormente

aumento do lixo.

Em alguns lugares, ha de calcular que o aumentmdsumo trouxe apenas beneficios. Um
exemplo disso é a Africa, que até entdo muitasopesgviam em mas condi¢cdes, mas devido
ao aumento da atividade econdmica, as condi¢coesddetiveram melhora. 1Isso ndo € um
caso usual. O aumento do consumo econdmico tenddrganto com ele uma forma
ideoldgica de tratar a economia, a sociedade eawetd. Mas juntamente com 0s pontos
positivos, traz muitos pontos negativos. A coleide e os valores de viver em comunidade

transformaram-se em "eu". Fabricantes e a indugdtrinarketing tem incentivado a que as
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pessoas utilizem seu tempo livre para escolheraresicarros, melhores casas e etc. O tempo
livre que até entdo era utilizado para a sociddiaaggora € utilizado para trabalho e compras.
Esse € o momento em que esta acontecendo uma rawglasgessoas estdo notando que néo
€ uma boa combinacdo : um consumo consciente atescem um finito crescimento de
consumo baseado em recursos infinitos. Ao mesm@demsta se reconhecendo que a
constante preocupacao com coisas materiais tenogadue desgaste nas relacdes familiares,

entre amigos e com o planeta.

Um dos negdécios que marcou a Ultima década e aemdgprovocado grandes indices € o
Facebook. Um dos fatos mais marcantes a respeito dele fisbgpara a campanha politica de
Barack Obama (primeiro presidente negro dos Esthitdos), onde um de seus criadores,
Chris Hughes, criou interfaces onde as pessoasavgim a respeito das acodes
governamentais. Apds a campanha de Barack, Chghesutambém utilizou Bacebook em

prol de atividades coletivas, e isso € uma dasasroue a tecnologia pode ser utilizada em

acoOes coletivas.

Esses eventos provam que essa geracao atual éntbfelas anteriores, em que sente anseio
em compartilhar opinides com outras pessoas, fafageres e etc. As estatisticas mostram
que essa geracao € mais competitiva, comerciab&m®a do que qualquer outra - porém ela
abandonou os valores de suas anteriores gera¢éesdesenvolvido seus proprios valores e
tem desenvolvido um mundo que compartilha e quéerguearreiras de elitismo e hierarquia
para promover um mundo de participagdo, que cortliza® se conecta com pessoas que
tenham interesse em comum. Quando questionadpeiteedisso, Chris Hughes afirmou que
essa geracao ndo € mais consciente do que asomdemas ela sabe fazer escolhas mais
sustentaveis. (BOTSMAN, ROOGERS, 2010, p.54-56)

5.4.2 Sistemas de Consumo Colaborativo

O novo mecanismo promissor economicamente e scamddrgue inicia realiza um balanco
entre as necessidades individuais e as comunidadeplaneta - Consumo Colaborativo -
provavelmente também provocara um desequilibri€o@sumo Colaborativo é baseado na

ideia de trés sistemas:
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1- Sistema de Produtos e Servicos

Um sistema habilita multiplos produtos de uma carmh para serem compartilhados ou
produtos privados que podem ser compartilhadodumados um a um. Os beneficios chave
desse sistema sdo : 0s usuarios nao precisam godgbirgEitivamente o produto e se caso a
necessidade de uso do produto ou servico aumeat@mssivel aumentar o consumo.

Exemplo: Zipcar, Zazcar e etc.

2- Redistribuicdo de Mercados

Esse sistema encoraja ao reuso e a redistribugdierms antigos ou que ndo estdo em uso e
contribui significativamente para reducdo de lixo.redistribuicdo contribui com 5 Rs:
reducao, reciclagem, reuso, reparo e redistribuigaie também pode ser considerada uma

forma sustentavel de comeércio).

3- Estilos de Vida Colaborativos

Esse sistema consiste na interacdo de pessoastasses similares e que podem e querem
compartilhar dos seus conhecimentos, recursos.c@smghinheiro com outros. Para esse
sistema, um alto nivel de confianga é exigido pdis se trata de um produto fisico, mas sim

uma interacgdo fisica e social.

Através do Consumo Colaborativo a sustentabiligatida como uma das consequéncias. O
poder do Consumo Colaborativo para mudar comportareeestilo de vida pode ser medido,
por exemplo, em um experimento realizado pela esap/pcar (empresa que atua com o
maior sistema mundial de compartilhamento de auteiséonde membros podem reservar
um automoével por 20horas por dia, 7dias por semalaainternet, pelo uso de aplicativos no
Iphone ou telefone ou por periodos menores do foealem qualquer uma das 49 cidades
gue a empresa opera nos EUA e algumas no Canadénglaterra) chamado "Low Car Diet
Challenge”, em que no dia 15 de julho de 2009, g&ficipantes de 13 cidades foram
convidados a néo utilizaram seu automovel por 1 ené@s invés disso teriam que utilizar
transporte publico, bicicleta, caminhar ou utilizaiculo zipcar em extrema necessidade. O
resultado do experimento mostrou que provocou upado positivo financeiramente, fisico
e comunitario. Eles aumentaram o uso de transpoitdico em 98%; reduziram a
quilometragem dos seus veiculos em 66%; e maiselade dos participantes disseram ter

reduzido 67% dos custos relacionados ao veiculagudémetros de caminhada aumentaram
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em 93% e o que foi pedalado em mais de 132%, cqudtoa em perda de peso de 47% dos
participantes (413 libras perdidas). O resultadis melevante do experimento foi que 61%
desses planejam continuar sem seu carro exclusdddeesta considerando a possibilidade.

Entdo 100 dessas 250 pessoas nao queriam suas deavata.

Através da nova geracgdo, caracterizada por umegaligeom a tecnologia, tem se construido
uma larga parte de liberdade através do que “tensosima identidade através do que
“fazemos”. Essa geracdo esta provocando uma rupleiraonceitos e tem gerado novos
canais em ascensdao, que nao necessitam que cousmdia nada além de um computador ou
um telefone em que: compartilha o que esta fazgrado Twitter, 0 que esta lendo pelo
Shelfari, 0 que o interessa ridigg, 0s grupos que segue pdlkedin e quem sao seus
amigos peld-acebook e consequentemente quais Marcas Online defineessop que € e 0

que gosta.

5.5CAR SHARING

Nos ultimos anos o nivel de qualidade da mobilidaufmcipalmente nas grandes cidades
como Sao Paulo tem decrescido no Brasil. Engarexftos quilométricos, falta de
confiabilidade e pontualidade do transporte pubBctempos crescentes de viagem fazem
parte da rotina da cidade. A venda cada vez magorveiculos novos (parcialmente
influenciada pelo “consumismo”, que ja foi abordagdssa pesquisa), a falta de investimentos
em infraestrutura de transporte e o aumento dalaggm nos grandes centros urbanos podem
ser apontados como alguns dos principais fatorescquatribuem para o agravamento deste
problema. Enfrentar e atuar nessa probleméaticardesfeficiente é primordial para a cidade e

por consequéncia o pais melhorar os niveis dedaddide vida nas proximas décadas.

Quando se analisa os fatores que contribuiram ggnavar esse cenario, pode-se levar em
conta a evolucdo histérica dos meios de transperterincipalmente, das formas de
mobilidade. A massificacdo do uso de trens e auterepao mesmo tempo em que aumentou
0 numero de viagens das pessoas e trouxe maigldaal para os deslocamentos também
contribuiu para a expansao do tecido urbano caizati® muitas vezes por um processo de
espalhamento de seus aglomerados, com o crescirdest@uburbios antes considerados
distantes e o consequente aumento das distancidagims. (VASCONCELLOS, 1999).
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Em cidades brasileiras, assim como em outros paise®scimento da frota de automdveis
tem sido mais dindmico do que o aumento da populacda capacidade de expansao da
infraestrutura urbana em acolher de forma eficae e€sescimento. Um exemplo disso é a
frota veicular brasileira do ano 2000, que creste?9.722.950 para 59.705.311 em 2010
(Denatran, 2010), com um aumento de mais de 108%. pbpulacdo, que em 2000 era de
169.799.170 (IBGEc), em 2010 é estimada em 193230(IBGEc), um acréscimo de
13,82%. Banister e Marshall (2000) ressaltam quersequéncia inevitavel da propriedade
do veiculo é o seu uso e isso pode ser verificadcidade de S&do Paulo, onde o aumento da
frota de veiculos € superior a0 aumento da popoladEsses aspectos serdo aprofundados
mais a frente na pesquisa, onde os conceitos adaisserao estudados no estudo de caso da
cidade de S&o Paulo.

Nas ultimas décadas, o impacto do transporte smlambiente tem sido o foco do desenho
das estratégias de transporte em paises da cordered@opeia. A preocupagdo com O USO
desenfreado do automével é alvo de medidas quatinesn ao mesmo tempo a reducgéo de
seu uso e/ou a substituicdo de viagens individuatrizadas por meios coletivos e/ou nao

motorizados de viagens. Dentre essas medidas eadambcar sharing.

Car sharing (partilha de carro, em inglés) é uma das poucadida® que procura reduzir
viagens influenciando a propriedade do automoviel pecanismo da proviséo coletiva ou o
consumo de forma coletiv&ar sharing € uma medida que permite alugar um automovel a
hora, através da internet ou do telefone (aliaedodlogia e agilidade) e té-lo disponivel no
minuto seguinte. Esse servico e transporte podpoptinar as pessoas que ndo fazem
grandes deslocamentos diarios uma forma rapidmrae eficaz de se locomover. Nao €
uma medida adequada para viagens regionais, [gpral &xiste um pico de demanda para o
uso do carro, seguida de longos periodos de idatle (carro estacionadd}ar sharing é
uma boa alternativa a propriedade do carro em amdmmas porque ha outros modos de
transporte disponiveis para curtas distancias.ufass carro em algumas situacdes urbanas
pode ser um uso ineficiente de recursos financelisee pode acontecer por que 0s custos da
compra e de manutencdo, como pagamento de imposgEro, pecas, acessorios e

combustivel, sdo relativamente elevados. (HUWER320

Estratégias de transporte efetivas devem reconhecafletir sobre todo o espectro da

mobilidade. O transito urbano e os impactos negattlo uso do carro, como consumo de
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espaco e poluicdo, devem ser corretamente gerdopessoas gostam de viajar de carro e
ISso tem que ser levado em consideragcdo. A intagralp conceito dear sharing nas
estratégias de transporte da a oportunidade deceferas pessoas toda uma gama de
mobilidade, incluindo o uso do carro. Ao mesmo tepg propriedade do carro tende a ser
reduzida (HUWER, 2003).

5.5.1 O conceito d€ar Sharing

Um dos objetivos do conceito d&r sharing € melhorar as decisbes de mobilidade e
flexibilidade para incentivar a mudanca comporta@epara modos de transporte mais
sustentaveis. Acredita-se que o fato de néo teopripdade do automoével leva ao uso mais

seletivo do veiculo combinando viagens de carrotes meios de transporte.

A premissa daar sharing é simples. De um modo geral, 0os usuariosailesharing podem
obter os beneficios da utilizagdo do automévelgolody sem os custos e responsabilidades dos
proprietarios, enquanto a sociedade colhe os framogso mais racional do automével. Mais
especificamente, car sharing permite 0 acesso, quando necessario, a uma fotaidulos

gue tem seu uso compartilhado por varios usuatif@s propriedade da frota pertence a uma
empresa que oferta e gerencia o servico. O condeit@r sharing pode ser entendido e
organizado como um aluguel de automdveis a cudaoprGeralmente os participantes se
inscrevem para usar o servico (clientes) e pagamtara cada vez que utilizam um veiculo
(SHAHEEN, SPERLING, WAGNER,1999)

Analisando alguns dos sistemasCie Sharing implantados, é possivel identificar:

1. Os custos dos veiculos estédo incluidos na tardadel combustivel, passando pela
manutencao, até seguros e impostos;

2. Trata-se de um servigo disponivel 24 horas por3i§,dias por ano;

3. O usuario s6 paga o que efetivamente usa, sendganento do servico efetuado em
funcao da utilizacdo (em horas) e do numero démgtros rodados.

4. A quarta vantagem é a flexibilidade, com a modg&o da reserva do veiculo, que foi
previamente realizada, sendo possivel, mesmo estentheio da utilizacao.

5. Uma vez que estudos revelam que cada veiculo éemsisde car sharing, permite
substituir entre 4 a 10 automoveis particularesjue reduz a ocupacédo do espaco

urbano, os congestionamentos, a poluicdo sonormgidentes rodoviarios, etc.car
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sharing torna-se um sistema em prol da sustentabilidadeiesutal. (CITIZENN,
2010).

No contexto sustentavel de transportecap sharing desempenha um papel importante.
Varios estudos tém demonstrado os efeitos positeste servico. Como exemplos podem-se
citar: mudanca para modos de transporte menosgebjereducdo da quilometragem anual
dirigida, do numero de viagens de carro, bem comamimero de automéveis por familia
(NOBIS, 2006). Além disso, car sharing possibilita que no decorrer dos anos, a quantidade
de lixo acumulada pela quantia de veiculos refugaéf reduzida.

Muitas pessoas e organizagdes em todo o mundo tesbi@dhando para gerenciar melhor os
modos de transporte utilizados para acessar ogerg 0s locais de intercambio social e
econdmico. Na gestdo da mobilidade visando a dasiédade ambiental, geralmente
objetiva-se reduzir a dependéncia de viagens deulesi particulares oferecendo uma
diversificada infraestrutura de modos de transppftielico acessiveis e disponiveis para a
populacao, reduzindo congestionamentos e aumengaqdalidade de vida em areas urbanas.
O Car sharing pode complementar nesse aspecto, visto que € siratégia que visa
preencher a lacuna de mobilidade entre os tramespgtiblicos e os veiculos privados
(AUSTRALIA, 2004).

As empresas dear sharing podem ser cooperativas ou empresas privadas. dye@tivas
algumas vezes recebem subvencbes governamentascphlrir os custos iniciais e as
despesas administrativas. Os locais de estacionantms veiculos compartilhados sao
normalmente autorizados pela agéncia publica desitth Os governos também podem
oferecer varios tipos de apoio e incentivo paraaaja desenvolver servicos ca sharing,
incluindo promocéo, financiamento e politicas dencessdo de prioridades, além de
incorporar 0 conceito nas politicas publicas, nesjepos de desenvolvimento e nos
instrumentos fiscais (ENOCH, TAYLOR, 2006 apud V,TH10).

Analisando a oOptica econémica, segundo Blument893), alguns estudos indicaram que o
acesso aos veiculos compartilhados pode contrdubstancialmente para o aumento de
emprego e de salarios médios para pessoas desfaasieque entram no mercado de
trabalho. Nesses casos, auxiliar um programeadsharing € uma boa alternativa, uma vez

gue as pessoas hao precisam dispor de grandes derdasheiro para a compra, 0 registro e
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0 seguro dos automoveis. Tampouco a estratégievailizar as familias de baixa renda com
altos custos fixos que podem ser desnecessamaempativeis (VTPI, 2010).

Um estudo realizado na da cidade de Sao Frandiddd)(referente ao programa CarShare,
Cervero e Tsai (2003) constatou que, quando a®@aese sentem engajadas no programa,
quase 30% reduzem a propriedade de veiculos etefgizs afirmaram evitar a compra de
outro carro, indicando que cada veiculoae sharing substitui sete carros particulares e que
as pessoas viajam anualmente, em média, 47% mpaésaaua adesdo. No entanto, uma vez
que oCar sharing tende a atrair os motoristas que ja dirigem quiimagens relativamente
baixas, a reducéo total no niumero de viagens padelativamente pequena (VTPI, 2010).

E importante destacar que o conceitocaiesharing ndo deve ser confundido com o de car
pooling (que pode ser traduzido como carona sadijjague € quando varias pessoas se
juntam e compartilham viagens em seus automoévesslpeais em comum. Um exemplo do
sistema deCar Pooling é o chamado Caronetas, que atua na cidade de S&o
Paulo.(CARONETAS, 2012). O funcionamento desseersiat consiste em, por exemplo,
quando alguns funcionarios moram na mesma regrabalham na mesma empresa e
resolvem fazer rodizio de carro. Nesse conceit@alepool os proprietarios de veiculos
proporcionam viagens para 0os demais passageirosndeforma organizada informalmente
que pode ocorrer em bases regulares ou ndo. Iggerrem acordo mutuo de confianca. Para
Banister e Marshall (2000), um dos principais desaflos esquemas de carona é a baixa
aceitabilidade publica por conta das restricbeostgs percebida pelas pessoas na liberdade
individual. Ambos, tanto o motorista quanto os pgsgos, perdem flexibilidade na rota
utilizada, em destinos extras que possam ser io@ips na viagem e no tempo de viagem.
Ja para o caso de aluguel convencional de autom@slocais de entrega e recebimento dos
veiculos estdo localizados em um numero limitaddugeres (alguns poucos pontos por
cidade) e sua base de custos é prioritariamergenpa. Possuem tempo minimo de aluguel
(normalmente um dia) e 0 acesso ndo é sempre &6 Ipar dia, 7 dias por semana. O
combustivel geralmente néo é incluido no preccee BEstdelo de precificacdo contrasta com a
forma docar sharing, no qual os custos de utilizacdo dos veiculosawadom a utilizacéo, ao
invés de serem fixos ou antecipados. Assim, amnagegdes dear sharing tém geralmente
pequenas fragcbes de tempo, como por exemplo 1 kommp base de seu faturamento,
diferente da abordagem de 1 dia das locadorastdenauveis. No entanto, como os padrdes

de uso para os veiculos de aluguel sédo diferetepiel os padrdes aar sharing, algumas
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empresas de aluguel de automoveis entraram nesteramo do mercado. Por exemplo, o
uso prioritario de veiculos de aluguel, tanto naoha como na Australia, é a utilizacdo nos
dias de semana, para fins de trabalho. O aluguektlos € menos usado nos finais de
semana e, portanto, os carros podem ficar dispenpaea ccar sharing. Pode haver também
um padrao de uso sazonal, relacionado frequenteraenturismo. Carros de aluguel também
sd0 muitas vezes utilizados para viajar longasawisas e por um periodo mais longo
(AUSTRALIA, 2004), o que n&o é o proposito ¢y sharing.

Em uma visdo mercadoldgica, o conceitocde sharing se aplica para aquelas pessoas que
nao precisam de um carro todo dia. De olho nesseath@ as empresas normalmente buscam
prover um servico mais voltado para os usuarioscgeimam dirigir pouco, andar, pedalar e
utilizar o transporte publico. Dessa forma, esséadéos podem aderir ao programacde
sharing para satisfazer algumas necessidades de desldcaespecificas, usando os veiculos
da frota. Por isso € tdo importante o estreitoci@lmento das estratégias ae sharing
com as politicas de integracdo modal. Nessa dtiesuario deve ser capaz de se dirigir ao
local de recebimento do veiculo num prazo curt@igall o automovel proximo ao destino
desejado. (MEIRA, MAIA, 2010)

O servico decar sharing também é viavel para grandes cidades (aglomerap®es300.000
habitantes ou mais). Experiéncias foram bem suasdith cidades como Amsterda, Zurique,
Berlim, Viena, Montreal e Seattle. Nas cidades cm@nos moradores registra-se uma
possivel dificuldade para construir uma rede deleselientes. Um estudo mostrou que mais
de dez por cento da populacdo das grandes cidadepasenciais clientes dmr sharing
(MUHEIM, 1998 apud AUSTRALIA, 2004).

5.5.2 Experiéncias conCar Sharingao redor do mundo

Os primeiros programas d@r sharing bem sucedidos comercialmente iniciaram na Suica
(1987) e na Alemanha (1988). No caso suico, dupsri@&ncias alcancaram crescimento de
50% ao ano e se moveram rapidamente por variogi@stéle estrutura organizacional,
qualidade de servigco e tecnologia. Em 1997, elasirsdiram para formar a “Mobility Car
Sharing Switzerland” com uma carteira de mais denillclientes e uma frota de 600
veiculos. Em 2004, era a maior organizacaeatesharing em todo o mundo, com mais de

50.000 membros e uma frota de 1.750 veiculos qeeavp em mais de 400 cidades. Em
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conjunto com o Swiss Federal Railways (SBB) e aresgpde Transporte Publico de Zurique
(Zurich Verkehrsverbund, ZVV), a Mobility Switzerd comercializa pacotes anuais de meia
entrada para todos os transportes publicos, coas teeduzidas para o uso dm@ar sharing.
Oitocentos veiculos estavam disponiveis em atén&ifos de 350 estacdes de trem em toda a
Suica (AUSTRALIA, 2004). Essas vantagens possidin mais de 800 empresas, 0rgaos
administrativos e associagdes aderirengaisharing, economizando na compra, N0s seguros
e nos custos de manutencédo dos veiculos. Comdadsuljuando a Mobility Switzerland

possuia 20.000 membros e quase 1.000 carros, senisros:

* Em média reduziram as viagens de carro em ce&r@7@0 km (ou aproximadamente 72%)
ao ano;

* Viajaram mais de moto (acréscimo de 1.300 kmapa) e viajaram menos com os veiculos
deCar sharing (usavam apenas 1.000 km por ano);

* Aumentaram as viagens a pé e de bicicleta (m@sKm, ou seja, 70% ao ano) e por

transportes publicos (acréscimo de 2.000 km, @ 88P6 ao ano).

No caso aleméo, devido a sua historia especificaerado decar sharing é altamente
fragmentado. A primeira organizagao, StattautoiBefbi fundada em 1988. Desde entdo, o
namero de instituicdes aumentou para mais de 180otprecem o servico em 250 cidades.
Em comparacdo com a Suica o mercado alemao é eragadb por uma diversidade de
instituicbes com niveis muito variados de progre€amsiderando que algumas organizacfes
continuam a trabalhar em um nivel basico, com @oag® voluntérios, outras trabalham com
grande profissionalismo. Em geral,car sharing na Alemanha pode ser descrito como
iniciativas populares sem financiamento governaaledtpesar dos esforcos que tém sido
feitos nos ultimos anos para cooperar e para hararoos programas, a fragmentacdo das
organizacfes continua (Nobis, 2006). Parcerias éambbram adotadas. Por exemplo, a
StattAuto, lider do mercado @ar sharing, fez acordo com a German Railways, que mudou-
se para a area de gestao da mobilidade. Foi ioiciad programa conjunto, oferecendo mais
de 1.000 veiculos em 500 locais diferentes de &deis. O poder publico também participou:
na cidade de Bremen, por exemplo, o governo ladadtguiu todos os seus automoéveis que
rodavam menos de 10.000 km anuais por veiculesrdéaring. (MEIRA, MAIA, 2010)
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Nobis (2006) salienta que depois de um inicio leatolmero de veiculos compartilhados e o
namero de clientes na Alemanha continuaram a areSpe1997, 19.200 motoristas estavam
registrados. No inicio de 2006, o niumero tinha auat® para 83.000. Isto corresponde a um
crescimento de cerca de 330% num prazo de novecanasima taxa de crescimento médio
anual de cerca de 17%. No mesmo periodo, o nuneeveidulos do programa cresceu 145%
(de 1.100 para 2.700 automoveis). Contudo, apesse gucesso, 0os numeros nao refletem a
baixa significancia que ocar sharing tem para a mobilidade diaria. Na Alemanha inteira
apenas 0,17% dos 49,6 milhdes de pessoas que posaueira de motorista SA40 usuarios
registrados dear sharing. (MEIRA, MAIA, 2010)

Em 2004, uma rede italiana dar sharing funcionava em treze cidades com 80 veiculos e
mais de 1.000 clientes. Operadores tiveram um ionesto significativo em cinco anos, com
mais de 4.500 pessoas e 230 veiculos. A experiéatiana € Unica pela combinacdo de
regulamentagfes governamentais e operacdo atravéstar privado, desenvolvido com o
objetivo de criar um sistema nacional integradar@&ufatores de destague sao as tecnologias
empregadas nos sistemas e o foco em veiculoscegtiEm 1998, o governo italiano se
tornou mais ativo na regulacdo da mobilidade, dandis atencdo as iniciativas inovadoras,
como a gestdo da mobilidade. Neste contextegrcsharing é visto como parte do esforco
global e, assim, se credencia a financiamentosrgarentais. Outro aspecto importante é
que na ltalia todos os operadores locais sdo dierite ligados as empresas de transportes
publicos (AUSTRALIA, 2004).

Nas Américas, por sua vez, o0 primeiro pais a comagaprograma dear sharing foi o
Canada, em 1993. O servico é oferecido em varidades canadenses e mais de 8.000
pessoas sdo usuarias. As maiores empresas sao rau@auto, em Quebec e Montreal, a
AutoShare em Toronto e a Vancouver's Cooperativeo Aletwork (CAN), em Vancouver,
que € uma organizacao sem fins lucrativos. O progrdecar sharing em Quebec possui 11
mil usuarios e reduz as emissdes anuais de COBdi0Ltoneladas, e podera aumentar para
168 mil toneladas anuais de acordo com um estualzado pela empresa de engenharia
Tecsult como parte de uma avaliagdo das iniciatieasnobilidade urbana chamada Projet
auto + bus, encomendado por um 6rgdo ambientals@llotle I'environnement Regional de
Montréal) e uma empresa @dar sharing. Esta consultoria também avaliou o potencial de

mercado dccar sharing em 139 mil familias. Entre aqueles que utilizareeovico, alguns
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aumentam o uso dos veiculos e outros diminuem. Edian os usuarios do programa
reduzem cerca de 2.900 quildbmetros anuais. Os @&v&imdecar sharing tendem a produzir
menos poluicdo do que a média da frota. Estesfdtmses juntos resultam em cerca de 1,2

toneladas de emissdes de CO2 reduzidas por anspaério do programa (VTPI, 2010).

Uma experiéncia é a da Austria. A empresa Autoféileiou-se em Graz, com apenas dez
membros e um carro em janeiro de 1993, mas sersf@eeevoltada para expansao por todo
pais. O desenvolvimento foi relativamente rapidé #997, quando, com cerca de 800
membros, as taxas de crescimento diminuiram. Bstalagndo havia sido prevista e a
empresa quase faliu. Uma série de fatores colocotganizagdo em risco e isso acabou
tornando-se um alerta e uma barreira a ser vepada@utras organizacdes (AUSTRALIA,

2004), quais sejam:

» Usar mensalidades dos clientes para comprarlesiews pagamentos dos membros foram
usados para comprar novos carros e ampliar a ffatando os sécios comecaram a deixar a
organizacao ocasionou uma diminuicéo do fluxo deaca

» Custos de administragdo muito caros, uso docegiter e gestdo da empresa - estes itens
foram destinados a tornar a operagao lucrativa, m@&s se ajustaram ao tamanho
relativamente pequeno da organizacao e eram maios;c

 Capital insuficiente para comercializar o coreeitom a difusdo da tecnologia (telefones
celulares e internet) para uma grande parte dalggim uma atualizacdo tecnoldgica era
essencial. Nao foi possivel para a empresa finaasta avangco com o capital diminuindo;

* A empresa ndo possuia parceiros poderosos - safiarnca no desenvolvimento da
empresa, nao foi possivel obter financiamentos;

» O plano de negadcios nao foi bem desenvolvidontingéncias ndo foram incluidas ou nao

se adaptaram com o tempo.

No Brasil h4 uma Unica empresa comerciatatesharing operando em Sao Paulo, a Zazcar.
A companhia iniciou sua operacdo em julho de 2@ t0 veiculos. No sitio eletrénico da
empresa existem informacgdes operacionais das Qsamais relevantes para esse trabalho
estdo descritas a seguir. E possivel perceber gxpeaaiéncia brasileira segue praticamente
todos os padrdes internacionais de comercializdg&mar sharing. Seguindo o exemplo de

varias companhias estrangeiras, a organizacao ipe&sas tipos de veiculo e planos de
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pagamento. O cadastramento dos clientes pode iserpido site ou via call center. Os

requisitos sao: ter mais de 21 anos, possuir carei habilitagcdo valida ha pelo menos 2 anos
e ser titular de cartdo de crédito conveniado. Apa@adastro, em até 7 dias Uteis 0 novo
membro recebe em casa o cartdo de acesso, esfgndoraservar os veiculos. Sao varios os

pontos de estacionamento da empresa, conformespodesto na Figura 4 a seguir.

Figura 4: Pontos de Retirada Zazcar na cidade de Sdo Paulo.
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O sistema de trabalho da companhia funciona dargeguaneira: o usuario reserva o carro.
Em seguida, recebe um e-mail com a confirmagcd@skrva. Chegando ao veiculo, o cartdo
de acesso desbloqueia o automdével e permite pegalrawes. Nas paradas intermediarias o
cliente deve usar a chave para abrir e fecharro ealeva-la sempre consigo. No interior do
veiculo existe um cartdo de combustivel para abeistgempre que o tanque estiver com
menos de 1/4. O pagamento é por conta da empresees@rvas sao feitas por hora, com
incrementos de 15 minutos (ZAZCAR, 2012). No quepircerias a experiéncia brasileira

possui planos individuais, para empresas e pamoooimios.

Observa-se que € dificil comparar as experiénatasad sharing em diferentes paises ou
organizacdes. Isso se deve, em parte, ao fato rla ado ter sido desenvolvida uma
metodologia de avaliacdo de diferentes projetos e sharing. Também ndo se pode
esquecer que o nivel de integracdo modal e a tacdlo dos pontos de estacionamento dos

veiculos influenciam nessa comparacdo. No entardibas empresas ja foram avaliadas
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individualmente e existe uma quantidade razoavetlatbos disponiveis. (MEIRA, MAIA,
2010) Ao fazer uma andlise das informagfes presereses estudos, pode-se indicar alguns

parametros de comparacao entre os diferentes pnagrdecar sharing:

* Relacdo entre o numero de clientes e a quantidiageiculos da empresa,;

* Reducdo na quilometragem percorrida pelos autemaarticulares;

* Reducéo de emissoes;

* NUmero de carros substituidos, principalmente aa@ntrada de veiculos elétricos em

troca de carros com motor a combustao;

* Aumento do uso de transportes publicos;

* Aumento das viagens a pé e de bicicleta;

* Aumento dos espacos antes destinados a esta@ot@mm que, com o0 auxilio do car
sharing, podem ser utilizados para usos coletisosocciclovias, parques, etc.;

 Areas residenciais mais sustentaveis, com metitzagio de espaco para guarda de

veiculos.

Experiéncias internacionais mostram que empres&aidsharing que se instalam em locais
com espacos urbanos que tenham sido concebidosagditar as caminhadas, o ciclismo e
0s transportes publicos tendem a obter mais sucEssa configuracdo urbana faz com que
os cidadaos foquem seu dia-a-dia nos transportesvos e ndo-motorizados, usand&ar
sharing para “preencher as lacunas”. Outro aspecto impertpara estudo na fase de
implantacdo do programa € o publico-alvo da regi&®us padrdes de viagem (incluindo o
usuario tipico de automével), uma vez que esseuseri@ator de controle do niumero e do tipo
dos veiculos necessarios na frota. Para integr&ao sharing com diferentes modais de
transporte é essencial também localizar os esttientos de automoveis em locais
convenientes. (MEIRA, MAIA, 2010)
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6 METODOLOGIA

Como método de pesquisa, foi utilizado o estudoad® e o objeto de estudo é a cidade de
S&o Paulo representada pelos seus habitantesu@b e# caso se trata de uma abordagem
metodoldgica de investigacdo especialmente adeqgadado € necessario compreender,
explorar ou descrever acontecimentos e contextomplexos, nos quais estao
simultaneamente envolvidos diversos fatores. Yi@94) afirma que esta abordagem se
adapta a investigacdo, quando o investigador éauaftlo com situagdes complexas, de tal
forma que dificulta a identificacdo das variavesasideradas importantes. Assim, Yin (1994)
define “estudo de caso” com base nas caractedslcdenomeno em estudo e com base num
conjunto de caracteristicas associadas ao proeckssmleta de dados e as estratégias de
analise dos mesmos. Por outro lado, Bell (1989n€ded estudo de caso como um termo
“guarda-chuva’ para uma familia de métodos de peageuja principal preocupacdo € a
interacdo entre fatores e eventos. Fidel (1992reeflue o método de estudo de caso é um
método especifico de pesquisa de campo. Estudoandgo sdo investigacdes de fenémenos
a medida que ocorrem, sem qualquer interferéngrafiativa do investigador. Ponte (2006)
considera que o estudo de caso € uma investigagtioutarista ou que € estudada de forma
especifica, Unica ou especial, procurando descago essencial, caracteristico e que

contribua para a compreensao do fenémeno de ineres

O enquadramento do “estudo de caso” dentro dosoplajalitativos € uma questao
controversa, ndo havendo consenso entre os inadstigs. Segundo Coutinho e Chaves
(2002) estudos de caso podem ser combinados com d@odegitimidade a métodos
guantitativos e qualitativos. No entanto, ha tamlméngue defendem que o estudo de caso
pode ser conduzido sobre qualquer um dos paradigimasvestigacdo, do positivista ao
critico, sendo por isso mais coerente a sua inclunsed planos de investigacao tipo misto. A
este respeito Myers (1997) refere que o estudoade pode ter caracter positivista ou

interpretativo, dependendo da perspectiva do psadar .

Benbasatet al (1987) consideram que um estudo de caso deve ipasuseguintes
caracteristicas:

v Fendbmeno observado no seu ambiente natural;
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v Dados recolhidos utilizando diversos meios (obsgtwaireta e indireta, entrevistas,
guestionarios, registros de audio e video, diadadas, entre outros);

v" Uma ou mais entidades (pessoa, grupo, organizaga@nalisadas;

v O investigador ndo precisa especificar antecipadtane conjunto de variaveis

dependentes e independentes.

Por outro lado, Coutinho e Chaves (2002) fazenré&afga a algumas caracteristicas de um
estudo de caso:
v" Um sistema limitado, com fronteiras em termos d&pt® eventos ou processos;
v" O objeto de estudo é algo que necessita ser igawlif para conferir foco e direcéo a
investigacao;
v O investigador recorre a fontes multiplas de dadosa métodos de coleta
diversificados: observacdo direta e indireta, emgtas, questionarios, narrativas,
registros de 4udio, entre outros.

O objetivo do estudo de caso € compreender o evemtoestudo e a0 mesmo tempo
desenvolver teorias mais genéricas a respeito mtinfeno observado (FIDEL, 1992). Para
Yin (1994) o objetivo do estudo de caso é explatascrever ou explicar e segundo Guba e
Lincoln (1994) o objetivo é relatar os fatos conuoexleram, descrever situagdes ou fatos,
proporcionar conhecimento acerca do fendmeno edbugl@omprovar ou contrastar efeitos e

relagdes presentes no caso.

A escrita do estudo de caso deve assim compre@gBdegualidades de rigor (HAMEd al.,
1993):

v/ aescrita deve ser livre de processos estilisticos;

v deve incluir a demonstracdo de conhecimentos ¢emuias ou equacdes);

v alinguagem deve ser irreduzivel, de forma a tacii sua compreensao.

Segundo Yin (1994), os estudos de caso podem irddtilhes e até mesmo ser limitados a
evidéncia quantitativa. Qualquer contraste entevidéncia quantitativa e qualitativa nao
distingue os varios métodos de pesquisa. O estedoado ndo é apenas uma forma de
“pesquisa qualitativa”, mesmo que possa ser readesntre a variedade de opcbes da

pesquisa qualitativa. (CRESWELL, 2007).
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6.1 ESTRUTURA DO QUESTIONARIO E AMOSTRA
O questionario, disponivel no Apéndice 1, foi elaldo com questdes dicotbmicas e a partir
de escalas utilizadas por outros pesquisadoreguaddo-se algumas e inserindo-se outras

idealizadas pela autora, sendo constituido porpsetes.

O instrumento de pesquisa foi disponibilizado enawede social (Facebook) e encaminhado
as pessoas do circulo de “amigos” da autora e enbado a secretaria de pos graduacao da
Faculdade de Economia, Administracdo e Contabiéid&EA-USP), explicando os objetivos

da pesquisa e a finalidade do estudo.

A primeira questdo do questionario era uma qudstém em que limitava os respondentes a
apenas portadores de carteira de habilitacdo.defsacéo foi desenvolvida pela autora, com
base no fato de que os que atuam na cidade nadpodi motoristas possuem mais
parametros para avaliar as possibilidades de uensasalternativo de transporte individual,

diferente do costumeiramente adotado.

A primeira parte do questionario permitiu captudados caracterizadores do perfil do
respondente como usuario de transporte na cidaddem veiculo, quando adquiriu, quais 0s
meios de transporte utilizados para as modalidadeatividades realizadas, dentre outros

elementos.

A segunda parte refere-se ao conhecimento préwoogespondente possui do conceito Car
Sharing.

A terceira secao, apés a apresentacdo do concait8i@ring, € investigado o conhecimento
gue o respondente tem do Car Sharing como a pragceionada no conceito apresentado.
Essa questéo foi incluida pensando na opcao gespomdente tem de conhecer a pratica nao
utilizando o nome “Car Sharing” para descrevé-lasrtalvez utilizando uma nomenclatura

diferente para essa mesma pratica.

Na quarta parte, o objetivo foi analisar de formasraprofundada o conhecimento que o

respondente possui do sistema Car Sharing (meseamupca o tenha utilizado e talvez o
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conheca pela midia, comentérios de outros),e @&pegdio que o sistema transmite dentro de
algumas variaveis identificadas no segundo te&teopi

A quinta parte destina-se a coletar dados sobre@epséo ao uso do Car Sharing. Para isso
foram formuladas questdes diretas sobre 0 uso & eggns questdes com a finalidade de

double check.

Na sexta parte do questionario, ha uma estimatevaugb do Car Sharing com valores
comparando ao uso de um veiculo proprio. Com bessarestimativa, o respondente avalia a
adesao ao sistema. Essa questao tem por objetiiarase as afirmativas anteriores sofrem
alteracdo devido a apresentacdo da estimativa ste do sistema. Essa questdo € seguida

pela investigacao do perfil de uso do Car Shasegaflerido).

Na sétima parte é realizada uma pesquisa com dass@ens da pesquisa CCEB, onde séo
classificadas as classes sociais brasileiras.

Em um estudo de caso a escolha da amostra adauisentido muito particular (BRAVO,
1998). De fato a selecdo da amostra é fundamepuml,constitui o cerne da investigacao.
Apesar de a selecdo da amostra ser extremamentetamig, Stake (1995) adverte que a
investigacdo em um estudo de caso ndo é baseadmestragem. Ao escolher o “caso” o
investigador estabelece um fio condutor l6gico @oraal que guiara todo o processo de
recolha de dados. (Creswell, 1994). Nao se esindaaso para compreender outros casos,
mas para compreender o “caso”. Segundo Bravo (1898)nstituicdo da amostra é sempre
intencional baseando-se em critérios pragmaticaedédcos, em detrimento dos critérios
probabilisticos, procurando as variagcbes maximagiee a uniformidade. A mesma autora
identifica seis tipos de amostras (intencionaideduicas) passiveis de serem utilizadas num

estudo de caso:

1- Amostras extremas (casos Unicos);

2- Amostras de casos tipicos ou especiais;

3- Amostras de variacdo maxima, adaptadas a ditsreondicdes;
4- Amostras de casos criticos;

5- Amostras de casos sensiveis ou politicamenteriaies;

6- Amostras de conveniéncia.
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Estas amostras evidenciam caracteristicas distii@msamostras probabilisticas presentes nas
investigacdes de caracter quantitativo (GUBA, LINGD1994; YIN, 1994; BRAVO, 1998):

0S processos de amostragem sdo dinamicos e semjgpnai amostra € ajustada
automaticamente sempre que surjam novas hipotedestdlho; e o processo de amostragem
s6 esta concluido quando se esgota a informac&draireatravés do confronto das varias

fontes de evidéncia.

No processo de recolha de dados, o estudo de easoe a varias técnicas préoprias da
investigacdo qualitativa, nomeadamente o diariobdedo, o relatério, a entrevista e a
observacédo. A utilizacdo destes diferentes instniimseconstitui uma forma de obtencdo de
dados de diferentes tipos, os quais proporcionarpossibilidade de cruzamento de
informacéo. (BRUNHEIRA, s/d) Embora os métodos elmiha de dados mais comuns num
estudo de caso sejam a observagdo e as entrevistdmjm método pode ser descartado. O
estudo de caso emprega varios métodos (entrevidtasrvacdo participante e estudos de
campo) (HAMEL, 1993). Os métodos de recolha derméxdes sdo escolhidos de acordo
com a tarefa a ser cumprida (BELL, 1989). Assimdsesao utilizadas multiplas fontes de
evidéncia ou dados por permitir por um lado, assegas diferentes perspectivas dos
participantes no estudo e por outro, obter varraedidas” do mesmo fenémeno, criando
condi¢des para uma triangulacdo dos dados, dusafatee de analise dos mesmos. Segundo
Yin (1994:92), a utilizacdo de multiplas fontesddelos na construcdo de um estudo de caso,
permite-nos considerar um conjunto mais divergiliicde topicos de analise e em simultaneo

permite corroborar 0 mesmo fenémeno.

Trés principios para a recolha de dados segund@{1'9iv):

a) Usar multiplas fontes de evidéncias. O uso déiptas fontes de evidéncia permite o
desenvolvimento da investigacdo em varias freniesestigar varios aspectos em relacdo ao
mesmo fendmeno. As conclusfes e descobertas s&o rs$s convincentes e apuradas ja
gque advém de um conjunto de confirmacdes. Alénodisspotenciais problemas de validade
do estudo sao atendidos, pois as conclusdes, mestdgdes, sao validadas atraves de varias

fontes de evidéncia.

b) Construir, ao longo do estudo, uma base de d&aokora no Estudo de Caso a separacéo

entre a base de dados e o relato ndo sejam vulgene@contrada, sugere-se que essa
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separacao aconteca para garantir a legitimidadsiolo, uma vez que os dados encontrados
ao longo do estudo sdo armazenados, possibilitandcesso de outros investigadores. Os
registos podem efetuar-se através de: notas, dotases narrativas (interpretacdes e

descricbes dos eventos observados, registados...).

c) Formar uma cadeia de evidéncias. Construir uageia de evidéncias consiste em
configurar o estudo de caso, de tal modo que seaigarevar o leitor a perceber a
apresentacao das evidéncias que legitimam o estiedole as questbes de pesquisa até as

conclusdes finais.

Dessa forma a pesquisa foi realizada no formatoestedo de caso, utilizando como
ferramenta de pesquisa sarvey. Ela pode ser descrita como a obtencdo de dados ou
informacBes sobre caracteristicas, acdes ou opinife determinado grupo de pessoas,
indicado como representante de uma populacédo-guo, meio de um instrumento de
pesquisa, normalmente um questionario. (TAN&RId PINSONNEAULT; KRAEMER,
1993) Algumas caracteristicas do método de pesquisey sdo: 0 pesquisador tem interesse
de produzir descrigbes quantitativas de uma popalagoara isso, faz uso de um instrumento
predefinido. (FINK, 1995)

Segundo Pinsonneault e Kraemer (1993)raey € um método apropriado quando:

- 0 objetivo é a obtencédo de respostas a quedtbépo “0 qué?”, “por que?”, “como?” e
“quanto”, ou seja, quando o foco do interesse éesolmue esta acontecendo ou “como e por
que esta acontecendo”;

- Ndo se tem interesse ou ndo € possivel conasleariaveis dependentes e independentes;

- 0 ambiente natural € a melhor situacao para astutenémeno de interesse;

- 0 objeto de interesse ocorre no presente ou s&agda recente.

Quanto ao proposito daurvey, a classificacado definida para essa pesquisadapboratoria,
pois trata-se de um proposito que tem por objetiviamiliarizacdo do pesquisador com o
topico pesquisado e a identificagdo dos conceiticgais para que sejam realizadas buscas de
possibilidades e dimensdes da populagédo de ingeréBSNSONNEAULT, KRAEMER,

1993).0 questionario foi composto por perguntastdimicas e de escalas do tipo Likert de 1-
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5 niveis. Abordagens similares com escalas vari@stalsém foram encontradas em diferentes
estudos (Lkt al, 2006; SWINK, NARASIMHAN, WANG, 2007).

A definicdo da amostra pesquisada foi definidagetaéerios de pelo publico alvo, método de
amostragem e pela execucédo do processo de amosifagemeio desses critérios, a amostra
foi definida como néo probabilistica e por convani&, ou seja, ela foi obtida a partir do
critério de disponibilidade e nem todos os elemedopopulacdo tém a mesma chance de ser
selecionado, o que torna os resultados ndo gerwerais. (HENRY apud BICKMAN &
ROG, 1997).

Dois testes piloto foram aplicados. No primeirotdes$rés pessoas (académicos e pessoas
enquadradas dentro da amostra como usuarios delogita cidade de Sdo Paulo) foram
consultadas para avaliar a objetividade, coeré@neistensao do questionario. O segundo teste
piloto objetivou identificar variaveis favoraveisdesfavoraveis para o topico Car Sharing, e

foi realizado, com seis pessoas.
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7 ESTUDO DE CASO: SAO PAULO

Segundo Lynch (1997), as construgbes que estdolvea® nos processos historicos
nortearam o desenvolvimento de uma cidade deveniesd@yradas como uma realidade
dindmica, ou seja, que sofreu modificacbes ao latmytempo. Essas constru¢cdes podem ser
identificadas quando se analisa 0 processo tranaftor que a cidade de Sao Paulo sofreu,
dando inicio a uma cidade orientada por habitazdda vez mais motorizados, que almejam
uma cidade desenvolvida no sentido econdmico, Iseciaultural e ao mesmo tempo
transitavel.(CASTRO, 2011)

O processo de crescimento e expansao urbana ake ddaSao Paulo foi regido, inicialmente,
por caminhos indigenas que harmonizavam o0 assemtamee vilarejos, 0s quais
posteriormente vieram a se tornar bairros da cidsefguindo uma ocupacao territorial livre,
praticada pelos colonizadores portugueses, em apartida aquela aplicada pelos
colonizadores espanhdis, quando da implantacaoodasncidades, porém, assim como a
maioria das cidades brasileiras, a orientacao ipahobjetivava o processo de transformacéo
e crescimento urbano por meio de configuracdo ds sias de acesso. (ROLNIK, 1997;
GASPERINI, 1972).

De acordo com Campos Neto (2002), na segunda mekadséculo XIX, impelida pela
expansdo da agricultura cafeeira, a cidade de &&tw Pomeca a receber destaqgue como
Centro Administrativo e de Negdcios, tornando-seessaria a reformulacéo de seu territorio.
Durante esse periodo, as ruas passaram a represemtpapel mais distinto na cidade,
deixando de ser consideradas apenas um prolongamiastcasas, como era de costume até
entdo, mas foram consideradas como um espacoaigaciéio e manifestacées. O Cddigo de
Posturas de 1875 (revisto em 1886), ou a primegsslacdo urbanistica foi desenvolvido
durante essa época, em que deram inicio os ralapprimeiros congestionamentos. Nele
constavam regras quanto a delimitacdo de espagamastruas e determinagdo de espaco de
circulacdo. (ROLNIK, 1997).

Apés 1867, a cidade de S&o Paulo estava reesttatamaredor da malha rodoviaria, por meio
da implantacdo da ferrovia e com isso a cidade r@modganhar novas proporc¢des

populacionais e isso era motivo de atracdo, o iepsalltava em um intenso fluxo imigratorio

(ROLNIK, 2001).
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No século XX, a cidade de Sdo Paulo ja possuiapapalacdo de aproximadamente 250 mil
habitantes, que na sua maioria habitavam na cbigtérica. Neste mesmo periodo surgem os
bairros aristocraticos concebidos a partir de qoo@es sanitaristas e modelos europeus, tais
como os bairros de Higiendpolis e Campos Eliseeguisdo Langebuch, durante o periodo de
1910 a 1940, com o estabelecimento de habitantebrén” originarios de uma cultura
aristocrata, se inicia o automobilismo em Sdo Rado que o automovel era um meio de

transporte utilizado unicamente pela elite. (LANGEBH, 1970).

Com o aumento da populacdo, aumenta a demandaiadedpe por iSso tem-se inicio um
novo periodo de realiza¢bes e grandes obras, saatlab pelo estudo de Francisco Prestes
Maia em 1930, para um Plano de Avenidas para ad€ida Sao Paulo. Com o surgimento do
transporte publico, através do uso de bondesalnieinte a tracdo animal e posteriormente
movido & energia elétrica, sobre trilhos, verifisaque quem determinava quais serias as
linhas de bondes e por onde estes passariam etdieagmobiliaria da época (ZIONI, 1999).

O Plano de Avenidas de Prestes Maia também ficohhexmdo como exemplo da postura
eminentemente rodoviarista, ou com foco no percuesoodovias, que ganhava forca em S&o
Paulo, priorizando o transporte sobre pneus; n@magp 0s automoveis particulares, mas
também a utilizacdo em maior escala dos 6nibusyopemdo dessa forma o gradativo
abandono ou reducao no uso do sistema anteriasroteb sobre trilhos (ROLNIK, 2001).

No inicio do século XX surgiram os bairros jardias)pliando a expansao dos limites entre o
rural e o urbano da cidade, para mais a oestectamm-se desta forma com alguns bairros
mais afastados da regido central, como Pinheigsa e Santo Amaro.

Os bairros mais préximos a regido pertinentesiangulo central, ou colina historica, foram
de predominancia dos imigrantes operarios, sendatesizados por bairros populares, como
o Pari, Liberdade, Bexiga, Bom Retiro, Barra Fuedipiranga (ROLNIK, 1997). A partir
disso, o centro da cidade foi transformado em fergario e passou a sofrer um processo de
verticalizacdo, acentuando-se a partir dos ano8 @3830. (ROLNIK, 1997).

No decorrer dos anos e especialmente & partir @6, Ihuve um intenso crescimento do
namero de empreendimentos verticais, tantoecciais/empresariais quanto residenciais e
de uso misto (com equipamentos de cultura e lazaioja comércio e servicos ou a

moradias). Hoje estes empreendimentos ocupam eeddeidade que antes pertenciam as
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fabricas, préximas a malha ferroviaria (bairros ooAgua Branca e Barra Funda), assim
como bairros mais afastados, nas regifes peri(icderlagos e Analia Franco) e areas
préximas a regido central, antes esvaziadas e dbpa (Mooca e Bras), criando um novo
cenario de reconstrucao e verticalizacdo (REIS4R00

Com o aumento das concentracdes humanas e creszidwn centros urbanos, fizeram-se

necessarios a criagdo de deslocamentos necesadrimsa de mercadorias e economias, 0S
quais acarretaram uma ampliacédo das infraestrutierasporte e a0 mesmo tempo o0 aumento
do numero de problemas decorrentes do inter-relaciento entre todos estes fatores

principalmente no campo dos transportes (DINIS2200

Apés a estruturacdo e a implementacdo do autormavebtina dos habitantes da cidade, o
aumento da frota, constantes congestionamentomerao do acumulo de lixo (carcacas de
veiculos abandonadas) foram algumas das consegsémivindas dessa transformacdo no

comportamento do morador de uma grande metropate &&o Paulo.

7.1 FROTA DE VEICULOS

As projecdes populacionais disponibilizadas pel&GHBpara o periodo de 1980 a 2050
apontam que a populacao brasileira devera atiegipgo no ano de 2040, quando alcancara
cerca de 216 milhdes de pessoas. (IBGEc) Estasgies revelam as seguintes taxas médias
de crescimento anual (Taxa Anual Crescimento Cotopeg ACC) para os periodos 2010-
2025 e 2025-2040:

TACC Po. Brasil
até 2025 2025-2040
0,63% 0,21%

O Censo de 2010 apontou que a populacdo brasddéingiu cerca de 190 milhdes de
habitantes em 2010, uma reducdo de cerca de 3 ewnildé habitantes em relagdo as
estimativas do estudo do mesmo érgao de 2008.aDasha, ajustou-se a projecao a partir
de novos dados do Censo, usando as mesmas taes®rast porém sobre a nova base

populacional.(IBGECc)

Segundo os novos dados, a populacdo do EstadoodBé&séo cresceu a uma taxa de 5,7%

inferior a taxa de crescimento populacional do maige 2001 e 2010, taxa esta que foi
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aplicada sobre a taxa de crescimento brasileira pabtencédo do crescimento da populagéo
do Estado. (PREFEITURA DE SAO PAULOa)

TACCPo. SP
até 2025 2025-2040
0,60% 0,19%

Embora a Regido Metropolitana de Sao Paulo estegiepdo lentamente sua participacdo na
populacdo do Estado de S&o Paulo, o crescimenfoot#ade veiculos tem sido continuo
(conforme Fig. 5).

Figura 5: Frota de Veiculos em Sé&o Paulo.
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Fonte: CET / Geréncia de Planejamento, Logistickstudos Especiais — GPL; Populacdo: SEADE -
Informacdes dos Municipios Paulista, Frota: DETRAN

O Estado de Séo Paulo (2011a) publica que a fratéispana de veiculos deveria atingir o
namero de 7 milhdes ainda 2011 e os numeros dhdiam que esse numero foi atingido.
Na década de 70, Sdo Paulo tinha aproximadamebt®@@bveiculos e dispunha de 14.000
quilémetros de ruas e para a quantidade atual ibellgs dispde de 17.000 quildmetros de

ruas. Esses numeros, indicam um crescimento de d25%iculos para 20% a mais de ruas.

Entre 2000 e 2010, enquanto a frota de automéwsiseatou 27%, a frota de motocicletas
cresceu 136%. (Estado de Sao Paulo, 20Alfshta de Utilitarios (classificados como Micro
Onibus, Camionetas e Caminhonetes) indicada né fagnbém sofreu aumento, que pode ser
advindo das restricdes a circulacdo de caminhdge &h e 21h e o aumento da area de
rodizio, que foram medidas implantadas em Sao Paujoe podem ter impulsionado as
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transportadoras que atuam na capital a trocarenmbaées (conforme indicado pela queda na

Fig. 7) por utilitarios.

Figura 6: Frota de Micro Onibus e utilitarios na Cidade de Baulo.
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Fonte: Secretaria de Gestéo Publica / Departantesitalual de Transito de S&o Paulo

Figura 7: Frota de caminhdes na cidade de S&o Paulo.
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Com o crescimento econdmico dos paises, a situapde a piorar. S&do Paulo, por exemplo,
emplaca cerca de 1.000 novos veiculos por dia. Igamas cidades da india, como Mumbai,

Delhi e Bangalore, o transito cresce quatro vezas mpido que a populagéo. (CET).



80

7.2 MOBILIDADE

Segundo o relatério da Pesquisa Origem Destino 7)208alizada pela Companhia do

Metropolitano de S&o Paulo - Metrd, a mobilidadévhmicipio de S&o Paulo e na sua regiao
metropolitana decresceu de 1,53 viagens motorizadiakabitante, em 1977, para 1,32, em
1987, e para 1,23, em 1997, apresentando um pegoes@mento em 2002, quando retorna
ao indice de 1,33, proximo ao de 1987. Este é wicador importante porque reflete o nivel

socioecondmico da populacdo, assim como as corgdigie circulagdo existentes no

municipio. A queda da mobilidade pode ser uma déooia do desemprego e a diminuicéo

da renda, dois fatores que levam a reducédo doscdeséntos realizados.

A divisdo modal das viagens € a maior causa dddemas de transporte e transito na Regido
Metropolitana de Sdo Paulo e das dificuldades eileicdo existentes. A tabela da evolucdo
da divisdo modal das viagens motorizadas (ilustreld abela 4) mostra um crescimento
continuo da proporcédo de viagens feitas pelo modividual em comparacdo com as que se

realizam pelo modo coletivo.

Tabela 4: Evolucao das Viagens diarias por modo Principal.

VIAGENS
1967 1977 1987 1997 2007

MODO (x 1.000) %o ( x 1.000) % ( x 1.000) % (% 1.000) %o ( x 1.000) %o
Coletivo 4.894 68,1 9.580 62,8 10.455 56,1 10.473 51,2 13.913 55,3
Individual 2.293 31,9 5.683 37,2 8.187 43,9 9.985 48,8 11.254 44,7
Motorizado 7.187 __100,0 15.265 _ 100,0 18.642 _ 100,0 20,458 100,0 75167 ___100,0
Bicicleta = 71 1,2 108 1,0 162 1,5 304 2,4
A pé = 5.970 98,8 10.650 99,0 10.812 98,5 12.623 97,6
N&0-motorizado 0 0,0 6.041 1000 10.758____100,0 10.974____100,0 12.027 1000
TOTAL 7.187 21.304 29.400 31.432 38.004

Fonte: Metro-Pesquisas OD 1967/1977/1987/1997 &.200

Em 1967, a relacédo era de 31,9% para o modo indiViel 68,1% para o modo coletivo; e em
2002, de 53% e 47%, quando chega a acontecer s&wvda situacao verificada em 1967,
agora com predominio das viagens individuais. EOR200ltou a crescer a participacdo das
viagens a pé no total de viagens realizadas napuwér, passando a representar 36,7% dos
deslocamentos. Este fato precisa ser destacadoyeanque ocorre uma participagcdo maior
das viagens a pé em relacdo as motorizadas quamor i@ a renda familiar . O crescimento
de 31% das viagens a pé entre 1997 e 2002, perfodpe as viagens motorizadas cresceram

apenas 19%, esta mais concentrado nas faixas die memnores.
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O Municipio de Séao Paulo é responsavel por 63%vida@ens motorizadas de toda a Regido
Metropolitana, sendo que 90% desses deslocamefbosternos. Verifica-se que o modo
Metrd transportou 506 milhdes em 1991 e apenasrbltides em 2005, apesar da expansao
da rede. (PESQUISA ORIGEM DESTINO, 2007). Quantereovia, tem aumentado pouco o
volume de passageiros transportados, apesar darmEsd€lo em curso nesse meio de
transporte. O modo 6nibus, apos uma grande queda E901 e 2002, voltou a crescer em
2003 (indicando aumento da frota desde 2010 n8)Fig.

Figura 8: Frota de Onibus na Cidade de S&o Paulo.
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As deficiéncias do sistema viario existente no Mipid e Regido Metropolitana de Sé&o
Paulo tornam-se desafiadoras em funcdo da demamdaéadens que é atendida por este
sistema, assim como pelo papel que ele desempemhecanomia do pais. Segundo a
Companhia de Engenharia de Trafego — CET, circulariMunicipio de S&o Paulo em torno
de 200.000 veiculos de carga rodoviaria por dia, gql@is 70.000 a 80.000 ndo se originam
ou nao se destinam a Regido Metropolitana, quetesizam o “trafego de passagem”, e que
utilizam basicamente esta principal estrutura &igue atende simultaneamente a um grande
volume de viagens que se origina e destina no Npinicde S&o Paulo ou na Regido

Metropolitana.

O Municipio de Sao Paulo tem feito grandes esforgpsentido de organizar, otimizar e
integrar aos modos de alta capacidade, metr @vfarre o servico do modo 6nibus, que € o

subsistema que atende majoritariamente a populdg@das as melhorias no sistema de
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transporte coletivo publico metropolitano sdo doeadas no sentido do objetivo maior, que
€ a alteracdo do padrdo atual de divisdo modal, c@umento da participacdo das viagens

coletivas no total das viagens realizadas.

Uma cidade considerada referéncia como Sdo Pawio,uma média de 24.466.000 viagens
motorizadas e realizadas diariamente, pode naatanpsta divisdo modal. Verifica-se que
as viagens motorizadas utilizam esmagadoramenistems viario, pois, aléem das viagens
realizadas por automéveis e do transporte de c@b§a,das viagens coletivas séo realizadas
por Onibus. As consequéncias sao as externalidaegstivas geradas pelo transito. Isso
representa um custo adicional para o transporfgatitos e insumos que onera diretamente
a producdo, assim como aumenta 0s custos dos demotos para toda a populacdo, e
provoca ainda uma queda na qualidade de vida comsequéncia dos congestionamentos de
transito e diminuicdo das velocidades médias (gpeesenta também aumento de gases
poluentes).(PESQUISA ORIGEM DESTINO, 2007).

Devido aos tempos médios de viagem terem sido segmignificativamente maiores para as
viagens realizadas por modos coletivos do que agsutamovel, isso reforca a percepgéo
favoravel ao automével por parte da populacdo éribon para o agravamento da divisao

modal das viagens. Conforme indicado na fig. 9, csiitastrados diariamente em S&o Paulo
600 a 1000 veiculos; desses 250 estdo por diauaas $e 0 crescimento persistir nessa
velocidade, necessitaria a construcao de 125 aa®nlith também o comparativo de Carros x
Populacdo com os EUA e Japdo. Em Téquio (Japaoyaa estratégica de transporte nao é
projetada com a modal individual e sim com a cedefpor meio da construgcdo de trés
rodovias em foop” (anel). Pouco se fala em transporte sobre trikkasso se deve aos ja

muito desenvolvidos metré e trens locais. Ademhlis,grande aposta na tecnologia para
resolver os problemas de transito. Em Chicago (EWA)lano de mobilidade é dividido em

trés pilares: financiamento (investir estrategicat®ena infraestrutura de transportes por
realizar pré-avaliacbes de custos de qualquer dels&mento) e gerenciamento

(implementacdo de taxas de congestionamento),pwaespublico (alteracdo de habitos de
transporte da populagdo, por proporcionar infragsi® que priorize o uso de transporte
publico) e transporte de cargas (pelo desenvolvinda plano de logistica que incentive a

melhoria do transporte ferroviario). (Estado de Baolo, 2011a)
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Figura 9: Evolucéo da Frota de Carros na Capital da CidadgadePaulo
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Fonte: Jornal Estado de Sao Paulo, 2011a

A Fundacé&o Dom Cabral pesquisou o transito de gsandiades brasileiras como Sao Paulo,
Rio de Janeiro, Belo Horizonte e Porto Alegre. Sultado é que todas as cidades pesquisadas
estdo em um nivel alarmante de congestionamentos, ppderdo fazer as mesmas
simplesmente travarem daqui alguns anos. De acooto a pesquisa, Sdo Paulo, por
exemplo, podera parar em apenas 4 anos. O Rionggdadaqui & 5 anos. Ja as outras duas
capitais, o prazo para pararem com seus congestenias € de 12 anos. Ha um ano atras,
S&o Paulo tinha previsdo de 5 anos, o Rio de 6oeiteas duas, 15 anos cada uma. Ou seja,
em 1 ano os niveis de congestionamento aumentas®im como as frotas de veiculos. Em

Séao Paulo, os congestionamentos estardo cada vezsndaqui para a frente, sendo que eles
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comecarao a se interligar, parando a cidade. Ntmd@9$eito ha 4 anos, Sdo Paulo formava
filas de veiculos com 100 metros em 1 minuto. Hajéla é de 150 metros, um aumento de
50%. (NOTICIAS AUTOMOTIVAS, 2011). Com cada vez maicarros nas ruas,
principalmente com apenas um ocupante, as filasnc@mao a crescer de forma assustadora.
Hoje, cada quilometro de engarrafamento comportavéculos. Na fig. 10, é indicado o
resultado dos congestionamentos em S&o Paulo.(ESTABSAO PAULO, 2011a).

Figura 10: Férmula dos Congestionamentos de S&o Paulo.

de uma melhora dotransporte publico
oy FROTA
DA CAPITAL

S RUAS PAVIMENTAS
EXISTENTES

—_— Enfileirados, as -
A FORMULA DOS oaian ““@“‘f_',,...--'
CONGESTIONAMENTOS 26.000 km, 2P

duas vezes (e
e 0 aumento da frota ndo é acompanhado :;’E‘::::a Saqte

£ MILHOES
DE CARROS

965
MIL CARROS

14mil km
de ruas

725%
carrosa
mais no
periodo,
contra
20%a
mais de
ruas

17mil km

Fonte: Jornal Estado de Sao Paulo, 2011a.

O aspecto econémico pode passar despercebido, masaasito eficiente possibilita um

deslocamento mais rapido dos funcionarios para leeass de trabalho, aumentando a sua
produtividade, bem como pode contribuir sensivebmgmara a reducdo dos custos das
operacOes logisticas. Como resultante, pode afetamelhoria da qualidade de vida da
populacdo, produzir maior produtividade econémicaesos poluicdo (conforme indicado na
Fig. 11).

negativamente a economia e chegam a custar 4%RBldd&tidade em Manila (Filipinas) e

Algumas estimativas apontam que o0s cdiogesnentos podem afetar
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2,6% na Cidade do México. Nos Estados Unidos, degladicam que o tempo desperdicado
em congestionamentos chega a 4,2 bilhdes de hooss, uma perda econbémica em
produtividade de cerca de U$ 87 bilhdes. O transitarreta também outros custos
impactantes, quando se estima que acontecem, joream todo o mundo, cerca de 50
milhdes de acidentes nas estradas com uma perdadas) humanas ultrapassando a 1,2
milhdo de pessoas. (ESTADO DE SAO PAULO, 2011a)

Figura 11: Tempo Médio de Deslocamento em S&o Paulo.

TEMPO MEDIO
DEDESLOCAMENTO
No percurso de casa até o trabalho

SdoPaulo — 50 min
Rio @ 4 T MiiN
Brasilia — 34 min

Porto Alegre —= 30 min

R$33bi

E O PREJUIZO
DE SAO PAULO COM 0S
CONGESTIONAMENTOS

‘ 10% do PIB da cidade,
aproximadamente

Fonte: Estado de Sdo Paulo, 2011a.

Por outro lado, um transito mais eficiente tem iotpaositivo na economia dos paises e das
cidades. Um recente estudo efetuado no Reino Umidstrou que uma redugao de 5% no
tempo das viagens nas estradas poderia se tramnaima reducdo de custos de 2,5 bilhdes
de libras ou perto de 0,2% do PIB. Um transitoiefite e mais seguro ndo apenas reduz o
congestionamento, mas melhora a saude da popwyat@ioeducdo da emissdo de didxido de
carbono e diminui o nimero de acidentes. Isto itapkm uma maior produtividade da
economia e abre oportunidades para criacdo de naeg®cios, como no setor de

entretenimento.
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7.3 LIXO

Assim como a quantidade de veiculos aumenta, copassar dos anos, esses mesmos
veiculos sofrem depreciacdo e consequentementabsfiolonados. Cientes de que isso tende
a obstruir as vias na cidade, a Secretaria dasr&fefipras juntamente com a Secretaria de
Transportes (ambas da cidade de Sao Paulo) témsiintado as acdes para desobstruir o
espaco viario da cidade de S&do Paulo. Segundo dadeefeitura de Sdo Paulo, a média € de
13 carros recolhidos por dia (a média € trés verasr do que a média de 2011). Mesmo
com a juncao do trabalho pelas duas entidadesnélgro nimero de veiculos abandonados e
recolhidos. Em 2011, foram removidos cerca de 1.6@fue representa 109% de crescimento
sobre 2009 (716 veiculos) e 36% em relacdo a 2D10( veiculos). Os veiculos recolhidos
sao deixados em patios dos Departamentos de ToanBietrans e sdo destinados a leildes ou
abandono. (PREFEITURA DE SAO PAULOD).

A consequéncia da acdo de recolhimento dos vei@abasdonados € que os pétios dos
Detrans acumulam valores consideraveis caso osulesicque se acumulam fossem
reciclados. Segundo empresas do setor, um carB9@e&g pode render 630 kg de sucata
ferrosa, material muito procurado por siderurgitsso significa que cada unidade pode valer
283 reais. Esse valor ndo inclui o valor do alumigue representa 8% de um carro e pode
chegar a 2.000 reais por tonelada. Apenas para estimativa, a média de veiculos
apreendidos / recolhidos em Sao Paulo é de 1006@ulos, que se fossem reciclados
(apenas a sucata) renderia um montante de R$ 280B0Begundo a Associacao Brasileira
de Engenharia Automotiva — AEA, apenas 1,5% da fgoe sai de circulacdo é reciclada. O
anico estado brasileiro que possui uma lei especifiara reciclagem de veiculos é o Rio
Grande do Sul. (REVISTA QUATRO RODAS, 2011).

Com base nessas consequéncias indicadas pela rmutangmportamento dos moradores da
cidade de Sdo Paulo no quesito de posse e usoiddoge foi analisada na pesquisa a
aceitacdo de um novo conceito de transporte ingijdo Car Sharing. A pesquisasurvey

realizada, teve por objetivo identificar os pedis usuarios favoraveis e desfavoraveis ao

sistema juntamente com seu processo de decisao.
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8 ANALISE DE RESULTADOS

A survey foi respondida com o uso do software Survey Morkéigou disponivel durante 27
dias, pelo periodo de 04 de outubro de 2012 a 3futldro de 2012. A pesquisa recebeu 404
respostas, porém 39 respostas foram filtradasreneldas da pesquisa pela pergunta “corte”
(Vocé possui habilitagéo?), 26 respostas foramideresdas incompletas e foram removidas
da andlise. A pesquisa recebeu 339 respostas asfefd@% mulheres e 51% homens) e
distribuidas nas classes Al (6%), A2 (34%), B1 (BOBR (24%), C (4%), D (1,2%) e E
(0,3%). ApOs essa revisdo e limpeza, as respostasnftransformadas, codificadas e
organizadas em um banco de dados para a realiziggioanalises aqui apresentadas.
Primeiramente foram elaboradas as analises estasigle frequéncia para compreender a
guantidade de respostas, com o0 uso de histogranaselms. (HAIRet al, 2003). Nessa
analise foi possivel verificar que as respostasao@binham valores extremos que poderiam
distorcer o quadro geral. Em seguida, foram reddigaas analises com uso de técnicas

multivariadas que estdo descritas juntamente captieacéo.

8.1 RESULTADOS DA POSSE DE VEICULOS
Na primeira andlise, o objetivo era verificar spagsse de veiculos da amostra de usuérios

habilitados de veiculos da cidade de S&o Pauloré¢éagdo com a renda mensal. A técnica
aplicada foia Analise de Correspondéncia (ANACOR) com o uso dwsoe SPSS, versao
19. Essa técnica indica as associacdes entre yombowle variaveis categoricas ndo métricas
em uma mapa percentual, permitindo, desta maneiraxame visual de qualquer padréo ou
estrutura nos dados. Na 1° etapa dessa analiskcédapo Teste Qui-quadradg. utilizado
para padronizar os valores das frequéncias e foantmse para as associacdes. A partir de
uma tabela de contingéncia, calculam-se as fretpgesperadas e o valor ggpara cada
célula, considerando as diferencas entre as fretagnbservadas e as esperadas. De acordo
com Pestana e Gageiro (2005) in Fawetral (2009), recomenda-se inicialmente a realizacéo
do testey2, para a verificacdo da existéncia de dependéemiee as duas variaveis e,
consequentemente, para a avaliacdo da adequacaplicacdo da ANACOR. E possivel
observar na tabela 5 que ha um numero maior diaswue possuem veiculo. Em termos
de Renda Mensal, observa-se que a amostra anadipaelsenta equilibrio entre a frequéncia

observada e esperada.
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Renda Mensal
de R$ de R$ de R$
até R$ |1500,01aR$| 4.000,01a | 7.500,01 aR$ | acimade R$
1.500,00 4.000,00 R$ 7.500,00 11.500,00 11.500,01 | Total
Posse de Sim Count 12 59 84 68 52| 275
Veiculo Expected 19,5 64,1 86,8 60,8 43,8(275,0
Count
Residual -7,5 -5,1 -2,8 7,2 8,2
N&o Count 12 20 23 7 2 64
Expected 4,5 14,9 20,2 14,2 10,2| 64,0
Count
Residual 7,5 51 2,8 -7,2 -8,2
Total Count 24 79 107 75 54| 339
Expected 24,0 79,0 107,0 75,0 54,01339,0
Count

Tabela 5: Posse de Veiculo x Renda Mensal
Fonte: desenvolvido pela autora com base nos o&lcahlizados pelo software SPSS versdo 19

Value | df [ Asymp. Sig. (2-sided)
Pearson Chi-Square 30,376 | 4 ,000
Likelihood Ratio 30,791 | 4 ,000
Linear-by-Linear Association | 27,061 | 1 ,000
N of Valid Cases 339

Tabela 6: Teste Qui-Quadrado Posse de Veiculo x Renda Mensal
Fonte: desenvolvido pela autora com base nos célcablizados pelo software SPSS versao 19

O teste Qui-quadrado visa verificar se existe aagéo entre as variaveis “Posse do veiculo”
e “Renda Mensal”, buscando analisar se ha indgpi@spossam levar a rejeicdo da hipotese
nula de independéncia entre elas. Como se podevabse tabela 6 pelo Asymp. Sig, ao
nivel de significancia de 5% héa indicios que levamrejeicdo da hipotese nula de
independéncia das variaveis, tendo em vista qualar dey2, com graus de liberdade (df-
degree of freedom), resulta em um Asymp. Sig = 0,000 < 0,05. O geengte, portanto, a
aplicacdo da ANACOR. Portanto, ha indicios de aaséo positiva entre posse de veiculos e

a classe social.

A tabela de correspondéncia indicada na Tabela %trena distribuicdo das respostas

positivas ou negativas referentes a posse de wvefmu categoria em linha e coluna. E
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possivel observar que ha uma maior frequéncia daepde veiculo na renda mensal de R$

4.000,01 a R$ 11.500,00.

Renda Mensal
Posse de até R$ de R$ 1500,01 a | de R$ 4.000,01 | de R$ 7.500,01 a | acima de R$ Active
Veiculo 1.500,00 R$ 4.000,00 a R$ 7.500,00 R$ 11.500,00 11.500,01 Margin
Sim 12 59 84 68 52 275
N&o 12 20 23 7 2 64
Active 24 79 107 75 54 339
Margin

Tabela 7: Tabela de Correspondéncia - Posse de Veiculo xeRdedisal
Fonte: desenvolvido pela autora com base nos célcablizados pelo software SPSS versao 19

A tabela 8 indica os percentuais de posse e n&emEsveiculos distribuidos entre as faixas
de renda analisadas.

até 1500, 1500,01 a 4000, 4000,01 a 7500 7500,01 a 11500 acima 11500,01
Posse 50% 75% 79% 91% 96%
N3o Posse 50% 25% 21% 9% 4%
Total 100% 100% 100% 100% 100%

Tabela 8: Distribuicdo dePosse de Veiculos x Renda Mensal
Fonte: desenvolvido pela autora com base nos dad@ddos do software SPSS versdo 19

Representando de forma gréfica (pela figura 12pssipel identificar indicios de que as
faixas com maior renda tendem a ter percentuamsdge de veiculos maior do que as rendas

menores.
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Figura 12: Posse de Veiculos x Renda Mensal
Fonte: desenvolvido pela autora com base nos dad@ddos do software SPSS versao 19
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Na segunda analise, 0 objetivo era verificar soss de veiculos da amostra de usuarios
habilitados de veiculos da cidade de Sdo Paulorédsgdo com a classe social. A técnica
aplicada foia Anélise de Correspondéncia (ANACOR).

Classe Social

Al | A2 Bl B2 C | D | E | Total

Posse de Veiculo Sim Count 19| 102 92 56 21 3] 1] 275
Expected Count] 16,2| 93,3| 82,7| 67,3|11,4|3,2| ,8|275,0

Residual 28| 87| 9,3[-113]|-94]-2| ,2
N&o Count 1 13 10 27| 12| 1] O 64

Expected Count] 3,8| 21,7| 19,3| 15,7 2,6| ,8| ,2| 64,0
Residual -2,8] -8,7| -93| 11,3] 94| ,2]| -,
Total Count 20| 115] 102 83| 14| 4| 1| 339

Expected Count | 20,0{115,01102,0| 83,0/14,0/4,0]/1,0339,0
Tabela 9: Posse de Veiculo x Classe Social
Fonte: desenvolvido pela autora com base nos célcablizados pelo software SPSS versao 19

E possivel observar na tabela 9 que ha um ndmeiar mh@ usuarios que possuem veiculo.
Em termos de Classe Social, observa-se que a aasdlisada apresenta equilibrio entre a

frequéncia observada e esperada.

Value df Asymp. Sig. (2-sided)
Pearson Chi-Square 63,574%| 6 ,000
Likelihood Ratio 53,247 6 ,000
Linear-by-Linear Association 33,278 1 ,000
N of Valid Cases 339

a. 6 cells (42,9%) have expected count less thah&minimum expected count is ,19.

Tabela 10:Teste Qui-quadrado - Posse de Veiculo x ClassalSoci

Fonte: desenvolvido pela autora com base nos célcablizados pelo software SPSS versao 19

O teste Qui-quadrado visa verificar se existe aagao entre as variaveis “Posse do Veiculo”
e “Renda Mensal”, buscando analisar se ha indguespossam levar a rejeicdo da hipbtese
nula de independéncia entre elas. Como se podevabse tabela 10 pelasymp. Sg, ao
nivel de significancia de 5%, h& indicios que levanrejeicdo da hipotese nula de
independéncia das variaveis, tendo em vista quaay dey2, com 6 graus de liberdaddf
degree of freedom), resulta em umAsymp. Sg = 0,000 < 0,05, o que permite, portanto a
aplicacdo da ANACOR. Portanto, ha indicios de aagéo entre posse de veiculos e a classe

social.
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A tabela 11 mostra a distribuicdo das respostasiyassou negativas a posse de veiculo por
categoria em linha e coluna. E possivel observartguuma maior frequéncia da posse de

veiculo nas classes socias A2, B1 e B2 e maiodéncia de ndo posse nas classes B2, A2, C
e B1.

Classe Social
Posse de VeiculoJ A1|{ A2 | B1 |B2| C [ D | E | Active Margin
Sim 191102| 92|56 2131 275
N&o 1| 13| 10|27|12|1]|0 64
Active Margin 201115)102|83]14]1 4|1 339

Tabela 11:Tabela de Correspondéncia - Posse de Veiculo s€Rgcial
Fonte: desenvolvido pela autora com base nos o&lcahlizados pelo software SPSS versdo 19

A tabela 12 indica os percentuais de posse e nsgepte veiculos distribuidos entre classes
sociais analisadas.

Al A2 Bl1 B2 C D E

95% 89% 90% 67% 14% 0,75 100%
N3o Posse 5% 11% 10% 33% 86% 0,25 0%

Total 1 1 1 1 1 1 1
Tabela 12:DistribuicdoPosse de Veiculo x Classe Social
Fonte: desenvolvido pela autora com base nos dad@dos do software SPSS versao 19

Posse

E importante salientar que devido a amostra claadié como classes D e E ndo serem

representativas (pelo fato de que o nimero de nelgmbes ter sido pequeno), nao é possivel
confirmar os indicios sobre elas.

Posse de Veiculos
150%

100%

50% Posse
0

0% T T T T T T 1
Al A2 Bl B2 C D E

Figura 13: Posse de Veiculos x Classe Social
Fonte: desenvolvido pela autora com base nos dadi@dos do software SPSS versao 19

Porém, em relag@o as outras classes sociais, &ncadbd o que foi analisado na tabela 7 e

figura 12, de que quanto maior a classe, maioopgocao de individuos que possui veiculo.
Isso € demonstrado graficamente pela figura 13.
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8.2 RESULTADOS DO PERFIL DE USO DOS MEIOS DE TRANSRTE

A terceira analise da pesquisa tem por objetivatifiear o perfil de tarefas que o usuario de
veiculo na cidade de S&o Paulo realiza diariamergeais meios de transporte adota. Essa
analise busca a formacao de perfis em forma deogrupor isso, foi aplicada a técnica de
Andlise de Conglomerados dbluster Analysis, que tem por objetivo agrupar casos ou
variaveis em grupos homogéneos em funcédo do graindiridade entre os individuos, a
partir de variaveis predeterminadas. Cabe obseunia identificacdo de variaveis relevantes
ou ndo para o estudo sdo identificadas pelo pestprise ndo pela técnica. O método
aplicado da técnica déluster Analysis serd a de Conglomerados Hierarquicos com o uso do
software SPSS, versdo 19, pois ela n&o estipulasejaeespecificada a quantidade exata de
agrupamentos, mas o préprio algoritmo estabeleetagdo entre sujeitos e grupos. (FAVEO
et al, 2009).

As variaveis definidas para essa analise foram io o transporte utilizado para as quatro
modalidades apresentadas (Afazeres de Rotina,, Bradralho e Estudo). Na parametrizacéo
da andlise no software estatistico, foi seleciored@rmacédo de 2 a 5 grupos. E dentre as
proposicoes, foi selecionada pela pesquisadorapogicdo de 3 grupos, nos quais foram

analisados o0s elementos e as caracteristicas eomtom

8.2.1 Cluster 1 — Perfil de uso de transporte
Pela formacéo do algoritmo, o cluster 1 é formaaiod@d usuarios da amostra. Na modalidade

de Afazeres de Rotina, 100% utiliza como meio degporte o 6nibus, mesmo que 50%

desses possui veiculo proprio. Analisando pelaselascial, 39% é pertencente a classe B2,
27% B1, 18% A2, 11%C e 2%D. Quando é analisadoilametragem diaria dentro dessa
modalidade, identifica-se 40% que percorre até @0dia. E possivel observar que nessa
modalidade percorre-se distancias curtas com uso trdosporte coletivo (Onibus)
independente da classe social, com predominanatasse B2. Com respeito a frequéncia de
uso, 95% utiliza o 6nibus mais de uma vez por samna®b respectivamente uma vez por

Sémana € uma vez por mes.

Na modalidade de Lazer, 48% do cluster 1 utilizé&cwe préprio, 23% 6nibus, 16%
metré/trem, 9% a pé, 2% moto e 2% bicicleta. D&% 4fdie utilizam veiculo préprio, 33% é

pertencente a classe Bl, 33% B2, 24% A2, 5% Al eC5%as distancias apontadas nessa
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modalidade, se destacam com 41% a de menos de/dale23% a de 10-20 km/dia. Porém
apresentam equilibrio as faixas 21-30 km/dia e adiie 51 com 15% respectivamente. Na
frequéncia, 57% o utiliza o veiculo proprio maisuiea vez por semana, 33% uma vez por

semana e 10% uma vez por més.

Dentro da modalidade de Trabalho, 34% utiliza 6£ib82% veiculo préprio, 27%
metré/trem, 7% a pé. Dentre os 34% que faz usoiei, 67% pertence a classe B2, 20% C
e 7% respectivamente as classes A2 e D e 53% dessasre menos de 10 km/dia, 13%
respectivamente para as categorias de 10-20, 2143260 km/dia. Dentre os 32% que utiliza
veiculo préprio, pertencem a classe A2 (53%) e BX(y} 43% respectivamente percorre as
distancias de menos de 10 km/dia e 10-20 km/d#fe 21-30 km/dia. Para que os utilizam o
onibus, a frequéncia é de 53% no uso mais de umporesemana, 13% uma vez por semana
e 33% uma vez por més. Para os usuarios de veioipoio, a frequéncia é de 86% mais de

uma vez por semana e 13% uma vez por semana.

A modalidade de Estudo indica 41% do cluster 1 carswario de 6nibus, 36% veiculo

préprio, 14% a pé, 7% metrb/trem e 2% bicicletantBeos usuarios de 6nibus (41%), 67%
pertence a classe B2, 11% respectivamente patasses Bl e C e 6% respectivamente para
as classes A2 e D e 44% percorre 10-20 km/dia, B8&¥tos de 10% e 22% 21-30 km/dia.
Dentre os 36% usuarios de veiculo proprio na mdddé de estudo, 38% pertence a classe
Bl, 31% A2, 25% B2 e 6% Al e 63% desses (36% wiptdprio) percorre menos de 10
km/dia, 31% 10-20 km/dia e 6% 21-30 km/dia. 89% dssarios de 6nibus o utilizam mais

de uma vez por semana e 11% uma vez por semana.

8.2.2 Cluster 2 — Perfil de uso de transporte

O algoritmo formou o cluster 2 com 64 usuarios a@stra. Na modalidade de Afazeres de
Rotina, 78% utilizam metré/trem, 14% moto, 8% Hatia e 5% van. 98% dos que utilizam o
metré/trem o fazem mais de uma vez por semana aréovez por semana e dentre esses
usuarios de metré/trem, 18% percorre menos de 18i&4% 10-20 km/dia, 16% 21-30
km/dia, 12% 31-40 km/dia, 6% 41-50 km/dia e 4% nugH1 km/dia. Na divisdo por classe
social, os usuérios de metré/trem do cluster 2oeditddidos em 30% respectivamente nas

classes A2 e B2, 24% B1, 6% respectivamente A% respectivamente entre D e E.
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Na modalidade de Lazer, 59% do cluster 2 utiliz&cwe proprio, 23% metré/trem, 8%
onibus, 5% respectivamente para moto e a pé. Destrg#9% de veiculo proprio, 50% o
utilizam uma vez por semana, 45% mais de uma vesguana e 5% a cada 15 dias e com
percurso dividido em: 26% percorre menos de 10 ian20% 10-20 km/dia, 16% 21-30
km/dia, 8% 31-40 km/dia e 11% respectivamente par80 km/dia e mais de 51 km/dia. Na
divisdo por classe social, os usuarios de veicdprip do cluster 2 estdo divididos em 37%
na classe A2, 29% B2, 24% B1, 5% Al e 3% respeukvde entre D e E.

Dentro da modalidade de Trabalho, 47% utilizam afg&m como meio de transporte, 22%
veiculo préprio, 13% 6nibus, 9% a pé, 8% moto elféicleta. Dentre 0s 47% usuérios de
metré/trem, 30% é pertencente a classe B2, 27%ctgpmente das classes A2 e B1, 10% C
e 3% respectivamente das classes Al e E. 77%sdessérios utilizam o metré/trem mais de
uma vez por semana, 13% uma vez por semana, 7%emm@or més e 3% a cada 15 dias.
33% desses percorrem 10-20 km/dia, 20% respectivian24-30 e 31-40 km/dia, 13% menos

de 10 km/dia e 7% respectivamente entre menos &midla e mais de 51 km.

A modalidade_Estudo do Cluster 2 apresenta 28% sigrios a4 pé (dos quais 33% é
pertencente a classe A2 e 28% B2) e 25% veiculpriprg38% enquadra-se na classe B1,
31% A2 e 25% B2). Dentre os 28% a pé, 94% utilizaais de uma vez por semana e 6%
uma vez por semana. Analisando os 25% de veicamipr 75% o utilizam mais de uma vez
por semana e 25% uma vez por semana. Esses meso@s a pe (28%) 61% desses
percorrem menos de 10 km/dia, 22% 31-40 km/dia% 1Q-20 km/dia. No caso dos usuérios
de veiculo préprio (25%), 56% desses percorrem mdad 0 km/dia e 38% 10-20 km/dia.

8.2.3 Cluster 3 — Perfil de uso de transporte
Foi formado pelo algoritmo o cluster 3 com 216 ussdda amostra. Na modalidade de
Afazeres de Rotina, 92% utiliza o veiculo prop®3% da frequéncia de uso é de mais de

uma vez por semana e 40% do percurso realizade &6t20 km/dia) e é classificado nas
classes sociais A2 (41%) e B1 (33%).

Na modalidade de Lazer, 90% dos usuarios utilizareioulo proprio (55% o utilizam mais

de uma vez por semana, 23% utilizam uma vez poasamDentre 0os que os utilizam mais
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de uma vez por semana, 46% percorrem 10-20 km/@&% menos de 10 km/dia. Esses
usuarios de veiculo préprio se enquadram nas slds5é42%), B2 (34%) e B1 (33%).

Dentro da modalidade de Trabalho, 87% dos usuatilisam veiculo proprio (54% mais de
uma vez por semana e 24% uma vez por semana) el838s percorrem 10-20 km/dia e
26% acima de 51 km/dia. Esses se enquadram nas<lag (41%) e B1 (31%).

A modalidade_Estudo do Cluster 3, 79% dos usuaudszam veiculo proprio (84% o
utilizam mais de uma vez por semana) com percuwgsoahos de 10 km/dia (43%) e de 10-20
km/dia (40%). Esse grupo de usuarios de veiculprir@nquadra-se nas classes A2 (45%) e
B1 (31%).

8.3 CONHECIMENTO PREVIO E PERCEPCACAR SHARING

Na pesquisa, foi questionado o conhecimento donelgmte concernente ao conceitadGae
Sharing antes da apresentacdo conceitual. Em seguida pi@sentado o conceito e
questionado o conhecimento daquele conceito coatac@r Esse conhecimento pode resultar
da percepcao. Schiffman e Kanuk (2000) definemgp@o como: “o0 processo pelo qual um
individuo seleciona, organiza e interpreta estisulzando a um quadro significativo e
coerente do mundo”. Para Sheth, Mittal e Newma®120a percepcdo € o processo pelo
qual um individuo seleciona, organiza e interpestanformacdes que recebe no ambiente”.
Dessa forma, pode-se entender que percepcdo éaomspo individual de reconhecimento,
selecédo, organizacdo e interpretacdo dos estimbimeado nas necessidades, valores e
expectativas de cada pessoa. (SCHIFFMAN, KANUK,®08 proxima analise consiste na
identificacdo da relagdo ou associacdo dessas/garigconhecimento do conceito x pratica)

entre si. A técnica utilizada para esse tipo déissnéi a ANACOR.
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ApOs apresentagdo de conceito:
Conhece a pratica?
Sim N&o Total
Conhecimento Preliminar: Conhece o Sim Count 128 29| 157
conceito? Expected 68,1 88,9 157,0
Count
Residual 59,9 -59,9
Néo Count 19 163 | 182
Expected 78,9 103,11182,0
Count
Residual -59,9 59,9
Total Count 147 192 339
Expected 147,0 192,0(339,0
Count

Tabela 13:Conceito x Pratica Car Sharing
Fonte: desenvolvido pela autora com base nos célcablizados pelo software SPSS versao 19

E possivel observar na tabela 13 que ha um nimaior mie usuarios que ndo conhecem o
conceito e nem a pratica (apés dado o conceitouestipnario). Observa-se que a amostra
analisada apresenta equilibrio entre a frequéitisarsada e esperada entre as variaveis.

Asymp. Sig. (2- Exact Sig. (2- Exact Sig. (1-
Value |[df sided) sided) sided)
Pearson Chi-Square 173,444%| 1 ,000
Continuity Correction” 170,561| 1 ,000
Likelihood Ratio 191,917| 1 ,000
Fisher's Exact Test ,000 ,000
Linear-by-Linear 172,932 1 ,000
Association
N of Valid Cases 339

a. 0 cells (,0%) have expected count less thamhé&.rinimum expected count is 68,08.

b. Computed only for a 2x2 table

Tabela 14:Teste Qui-quadrado - Conceito x Pratica Car Sharing

Fonte: desenvolvido pela autora com base nos célcablizados pelo software SPSS versao 19

Como se pode observar na tabela 14 palonp. Sg, ao nivel de significancia de 5%, ha

indicios que levam a rejeicao da hipotese nulandependéncia das variaveis, tendo em vista
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que o valor dg2, com 1 grau de liberdadef{degree of freedom), resulta em unAsymp. Sg
= 0,000 < 0,05, o que permite, portanto a aplicalgidNACOR.

Ap6s apresentacdo de conceito: Conhece a pratica?
Conhecimento Preliminar: Conhece 0 conceito? Sim Nao Active Margin
Sim 128 29 157
N&o 19 163 182
Active Margin 147 192 339

Tabela 15:Tabela de Correspondéncia - Conceito x PraticeS@aring
Fonte: desenvolvido pela autora com base nos célcablizados pelo software SPSS versao 19

A tabela 15 mostra a distribuicdo das respostasiy@assou negativas ao conhecimento prévio
do conceito por categoria em linha e coluna. Eipeksbservar que ha uma maior frequéncia
do ndo conhecimento do conceito e posteriormenteprddica do Car Sharing, em

comparagcao com o0s que conhecem o conceito e agrati

Score in
Dimension Contribution

Of Point to Inertia Of Dimension to
Conhecimento Preliminar: of Dimension Inertia of Point
Conhece o conceito? Mass 1 Inertia 1 1 Total
Sim 463 -,911 275 ,537 1,000 1,000
N&o ,537 ,786 ,237 ,463 1,000 1,000
Active Total 1,000 ,512 1,000

a. Symmetrical normalization
Tabela 16:Andlise da variavel linha - Conceito x Pratica Sharing
Fonte: desenvolvido pela autora com base nos o&lcahlizados pelo software SPSS versdo 19

E possivel observar na Tabela 16 que a contribyigé® a inértia da dimensdo em termc
variavel linha, apresentada pela variavel “Sim”afmmativa de que conhece o conceitc
Car Sharing é de 0,537 e por isso ela pode ser identificaslaocoategoa dominante ¢
dimensao 1 da variav€lonhecimento do Conceito. Isso quer dizer que éipelsque um
das razdes pelas quais os usuarios conhecerenteitcotenha relacdo com o conhecim
da préatica d&Car Sharing.
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Score in
Dimension Contribution

Of Point to Inertia Of Dimension to
Apbs apresentacéo de of Dimension Inertia of Point
conceito: Conhece a pratica? | Mass 1 Inertia 1 1 Total
Sim 434 -,967 ,290 ,566 1,000 1,000
N&o ,566 , 740 ,222 434 1,000 1,000
Active Total 1,000 ,512 1,000

a. Symmetrical normalization

Tabela 17:Analise variavel coluna - Conceito x Pratica CaarBiy

Fonte: desenvolvido pela autora com base nos célcablizados pelo software SPSS versao 19

Em contrapartida, em relagdo a variavel em coldeaonstrada na tabela 17, a categoria
preponderante da dimensdo 1 € a “sim” ou a respdistaativa ao conhecimento prévio do
conceitoCar Sharing. Isso quer dizer que a resposta afirmativa € antpie se distancia da
dimenséo estudada (conhecer o conceito de formaapr®essa forma, ndo € possivel indicar
que a resposta afirmativa ao conhecimento prévicateeito deCar Sharing tem relagéo
somente com 0 conhecimento da pratica, mas quenpaslastir outros fatores que

contribuam para o conhecimento prévio.

Percepgéo - € um servigo
caro?
Sim Né&o Total
Apbs apresentacgdo de conceito: Sim Count 64 83| 147
Conhece a pratica? Expected 110,6 36,4 |147,0
Count
Residual -46,6 46,6
Néo Count 191 1] 192
Expected 1444 47,6 (192,0
Count
Residual 46,6 -46,6
Total Count 255 84| 339
Expected 255,0 84,01339,0
Count

Tabela 18:Percepcéo do Custo do Servico
Fonte: desenvolvido pela autora com base nos célcablizados pelo software SPSS versao 19

Seguindo as questbes de conhecimento prévio aiteesjpeCar Sharing, foram formuladas
questbes com o objetivo de analisar a percepcaoe stdiores do servigo: custo,
acessibilidade, confiangca e seguranca, com a gfibcda ANACOR. A primeira analise é
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demonstrada na Tabela 18. E possivel observarquelando conhecem a préatica Gar
Sharing, mas que mesmo assim acreditam que é um sistamaltmcusto. Observa-se que a

amostra analisada apresenta equilibrio entre aidremja observada e esperada entre as

variaveis
Exact Sig. (2- Exact Sig. (1-
Value df | Asymp. Sig. (2-sided) sided) sided)

Pearson Chi-Square 139,788% 1 ,000

Continuity Correction” 136,803 1 ,000

Likelihood Ratio 165,774 1 ,000

Fisher's Exact Test ,000 ,000
Linear-by-Linear 139,376 1 ,000

Association

N of Valid Cases 339

a. 0 cells (,0%) have expected count less thamhé&.rinimum expected count is 36,42.

b. Computed only for a 2x2 table

Tabela 19:Teste Qui-quadrado — Percepcao do Custo do Servigo

Fonte: desenvolvido pela autora com base nos célcablizados pelo software SPSS versao 19

Como se pode observar na tabela 19 palonp. Sg, ao nivel de significancia de 5%,
indicios que levam a rejeicédo da hipotese nulandegendéncia dagriaveis, tendo em vis
que o valor dg2, com 1 grau de liberdadef{degree of freedom), resulta em unAsymp. Sg

= 0,000 < 0,05, o que permite, portanto a aplicalgidNACOR.

Ap6s apresentacéo de conceito: Conhece a Percepcao - € um servico caro?
pratica? Sim N&o Active Margin
Sim 64 83 147
N&o 191 1 192
Active Margin 255 84 339

Tabela 20: Tabela de Correspondéncia — Percepc¢édo do Custersiz®
Fonte: desenvolvido pela autora com base nos o&lcahlizados pelo software SPSS versdo 19

A tabela 20 mostra a distribuicdo das respostasgiyass ou negativas ao conhecimento da
pratica doCar Sharing por categoria em linha e coluna. E possivel olasemue ha uma maior
frequéncia do ndo conhecimento da pratica, mapgs®ui a percepcao de que se trata de um

sistema com custo alto ao usuario.
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Score in
Dimension Contribution

Of Point to Inertia Of Dimension to
Apbs apresentacéo de of Dimension Inertia of Point
conceito: Conhece a pratica? | Mass 1 Inertia 1 1 Total
Sim 434 ,916 234 ,566 1,000 1,000
N&o ,566 -, 701 , 179 434 1,000 1,000
Active Total 1,000 412 1,000

Tabela 21:Andlise variavel linha — Percepcéo do Custo doi€erv
Fonte: desenvolvido pela autora com base nos o&lcahlizados pelo software SPSS versdo 19

E possivel observar na Tabela 21 que a contribyigé® a inértia da dimensdo em termc
variavel linha, apres¢sda pela variavel “Sim” ou afirmativa de conheaiteeda pratica c
Car Sharing é de 0,566 e por isso ela pode ser identificadaocoategoria dominante
dimensao 1 da variavel Conhecimento da pratisa. dsier dizer que é possivel qgue ums
razdegpelas quais 0s usuarios conhecem ou se lembrarexisi@ncia do sistema/pratica
percepcéao de alto custo que o sistema transmgses.e

Score in
Dimension Contribution

Of Point to Inertia Of Dimension to
Percepgao - é um servico of Dimension Inertia of Point
caro? Mass 1 Inertia 1 1 Total
Sim ,752 -,460 ,102 ,248 1,000 1,000
N&o ,248 1,396 ,310 ,752 1,000 1,000
Active Total 1,000 412 1,000

Tabela 22:Analise variavel coluna — Percep¢éo do Custo dui@er

Fonte: desenvolvido pela autora com base nos o&lcahlizados pelo software SPSS versdo 19

Em relacdo a variavel em coluna, demonstrada relatdét?, a categoria preponderante da
dimensédo 1 € o “nd0” ou a resposta negativa aoeoimiento da préatica do servigar
Sharing. Isso quer dizer que a resposta negativa € a que seadistancia da dimenséo
estudada (conhecer a pratica do sistema). Dessa fméo € possivel indicar que a resposta
negativa ao conhecimento da praticaCade Sharing tem relacdo somente com a percepcao de
alto custo para o usuario, mas que podem existio®datores que contribuam para o nao

conhecimento da prética.

Na proxima analise, o objetivo da investigacéo &isar a percepcao de confiabilidade do

sistemaCar Sharing, conforme demonstrada na Tabela 23. E possivelnsdrsnela que ndo
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conhecem a pratica dBar Sharing, mas que mesmo assim acreditam que € um sistema
confiavel. Observa-se que a amostra analisada eapieesequilibrio entre a frequéncia

observada e esperada entre as variaveis

Percepcéo - é um servico
confiavel?
Sim N&o Total
Apés apresentacdo de conceito: Conhece a Sim Count 97 50| 147
pratica? Expected 1249 22,11147,0
Count
Residual -27,9 27,9
N&o Count 191 1| 192
Expected 163,1 28,91192,0
Count
Residual 27,9 -27,9
Total Count 288 51| 339
Expected 288,0 51,0339,0
Count

Tabela 23 Percepcéo da Confiabilidade do Servigo
Fonte: desenvolvido pela autora com base nos o&lcahlizados pelo software SPSS versdo 19

Value | df| Asymp. Sig. (2-sided) | Exact Sig. (2-sided) | Exact Sig. (1-sided)
Pearson Chi-Square 73,073%| 1 ,000
Continuity Correction® 70,476 | 1 ,000
Likelihood Ratio 86,116 | 1 ,000
Fisher's Exact Test ,000 ,000
Linear-by-Linear Association | 72,858 | 1 ,000
N of Valid Cases 339

a. 0 cells (,0%) have expected count less thamhé&.rinimum expected count is 22,12.

b. Computed only for a 2x2 table

Tabela 24 Teste Qui-quadrado — Percepc¢ao da Confiabilidad8ervico

Fonte: desenvolvido pela autora com base nos célcablizados pelo software SPSS versao 19

Como se pode observar na tabela 24 palonp. Sg, ao nivel de significancia de 5%, ha
indicios que levam a rejeicao da hipotese nulandependéncia das variaveis, tendo em vista
que o valor dg2, com 1 grau de liberdadef{degree of freedom), resulta em undisymp. Sg

= 0,000 < 0,05, o que permite, portanto a aplicalgBdNACOR.
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Percepgdo - € um servico confiavel?
Apo6s apresentacdo de conceito: Conhece a pratica? | Sim N&o Active Margin
Sim 97 50 147
N&o 191 1 192
Active Margin 288 51 339

Tabela 25 Tabela de Correspondéncia — Percepcao da Cdidfade do Servico
Fonte: desenvolvido pela autora com base nos célcablizados pelo software SPSS versao 19

A tabela 25 mostra a distribuicdo das respostasiyass ou negativas ao conhecimento da
pratica doCar Sharing por categoria em linha e coluna. E possivel olaseue ha uma maior
frequéncia do ndo conhecimento da pratica, mapgs®ui a percepcao de que se trata de um

sistema confiavel.

Score in
Dimension Contribution

Of Point to Inertia Of Dimension to
Apoés apresentacio de of Dimension Inertia of Point
conceito: Conhece a pratica? | Mass 1 Inertia 1 1 Total
Sim ,434 779 ,122 ,566 1,000 1,000
N&o ,566 -,596 ,093 434 1,000 1,000
Active Total 1,000 ,216 1,000

Tabela 26 Analise variavel linha — Percepcéo da Confiahilied do Servico
Fonte: desenvolvido pela autora com base nos o&lcahlizados pelo software SPSS versdo 19

E possivel observar na Tabela 26 que a contribyied® a inértia da dimensdo em termc
variavel linha, apresentada pela variavel “Sim”adumativa de conhecimento da prétice
Car Sharing é de 0,566 e por isso ela pode ser identificasaocoategda dominante c
dimenséo 1 da variavel Conhecimento da pratisa. dsier dizer que € possivel que umz
razdes pelas quais os usuarios conhecem ou seaiembda existéncia do sistema/pratici

percepcéo de confiabilidade que o sistema transnesses.
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Score in
Dimension Contribution

Of Point to Inertia of | Of Dimension to Inertia
Percepgao - é um servigo Dimension of Point
confiavel? Mass 1 Inertia 1 1 Total
Sim ,850 -,287| ,032 ,150 1,000 1,000
N&o ,150 1,619| ,183 ,850 1,000 1,000
Active Total 1,000 ,216 1,000

Tabela 27 Analise variavel coluna — Percepcéo da Confidhde do Servico

Fonte: desenvolvido pela autora com base nos célcablizados pelo software SPSS versao 19

Em relacdo a varidvel em coluna, demonstrada relatéty, a categoria preponderant
dimensdo 1 € o0 “ndo” ou a resposta negativa aoecimento da pratica do servi€ar
Sharing. Isso quer dizer que a resposta negativa € a qie se distancia da dimen
estudada (conhecer a pratica do sistema). Dessa, foido é possivel indicar que a resg
negativa ao conhecimento da préaticalde Sharing tem relacdo somente com a peg&pd
confiabilidade para o usuario, mas que podem existros fatores que contribuam para o

conhecimento da pratica.

Percepgéo - € um
servico acessivel?
Sim N&o Total
Apés apresentacdo de conceito: Conhece a Sim Count 92 55 147
pratica? Expected Count 40,3 106,7| 147,0
Residual 51,7 -51,7
Nado  Count 1 191 192
Expected Count 52,7 139,3 192,0
Residual -51,7 51,7
Total Count 93 246 339
Expected Count 93,0 246,0 339,0

Tabela 28 Percepcéo da Acessibilidade do Servico
Fonte: desenvolvido pela autora com base nos o&lcahlizados pelo software SPSS versdo 19

Na proxima analise, 0 objetivo da investigacdo &lisar a acessibilidade do sistei@ar
Sharing, conforme demonstrada na Tabela 28. E possivengdrsnela que um alto nimero
nao conhece a pratica @ar Sharing, mas que mesmo assim acreditam que ndo é um gistem
acessivel. Observa-se que a amostra analisadaemjaresquilibrio entre a frequéncia
observada e esperada entre as variaveis.
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Asymp. Sig. Exact Sig.
Value Df (2-sided) Exact Sig. (2-sided) (1-sided)
Pearson Chi-Square 161,095% 1 ,000
Continuity Correction® 157,993 1 ,000
Likelihood Ratio 191,460 1 ,000
Fisher's Exact Test ,000 ,000
Linear-by-Linear 160,620 1 ,000
Association
N of Valid Cases 339

a. 0 cells (,0%) have expected count less thamé&.minimum expected count is 40,33.
Tabela 29 Teste Qui-quadrado — Percepc¢éo da Acessibilidadgervico
Fonte: desenvolvido pela autora com base nos célcablizados pelo software SPSS versao 19

Como se pode observar na tabela 29 palonp. Sg, ao nivel de significancia de 5%,
indicios que levam a rejeicdo da hipotese nulandegendéncia das variaveis, tendo em
que o valor dg2, com 1 grau de liberdadef{degree of freedom), resulta em undsymp. Sg
= 0,000 < 0,05, o que permite, portanto a aplicaigidNACOR.

Percepcéo - é um servigo acessivel?
Apbs apresentacdo de conceito: Conhece a pratica? | Sim Nao Active Margin
Sim 92 55 147
N&o 1 191 192
Active Margin 93 246 339

Tabela 3Q Tabela de Correspondéncia — Percepgéo da Adeksile do Servico
Fonte: desenvolvido pela autora com base nos o&lcahlizados pelo software SPSS versdo 19

A tabela 30 mostra a distribuicdo das respostasiyass ou negativas ao conhecimentc
pratica doCar Sharing por categoria em linha e coluna. E possivel obsewea ha uma mai
frequéncia do ndo conhecimento da pratica epmssui a percep¢cao de que se trata d

sistema nao acessivel a todos.
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Score in

Dimension Contribution
Apbs apresentacéo de Of Point to Inertia | Of Dimension to
conceito: Conhece a of Dimension Inertia of Point
pratica? Mass 1 Inertia 1 1 Total
Sim ,434 -,949 ,269 ,566 | 1,000 1,000
N&o ,566 , 7126 ,206 434 1,000 1,000
Active Total 1,000 475 1,000

Tabela 31 Analise variavel linha — Percepcao da Acessiadieldo Servico

Fonte: desenvolvido pela autora com base nos célcablizados pelo software SPSS versao 19

E possivel observar na Tabela 31 que a contribyieé® a inértia da dimensdo em termos de
variavel linha, apresentada pela variavel “Nao’afirmativa de conhecimento da pratica do
Car Sharing é de 0,566 e por isso ela pode ser identificasgaocoategoria dominante da
dimensao 1 da variavel Conhecimento da prética.ds®r dizer que é possivel que uma das
razBes pelas quais 0s usudrios conhecem ou sealembda existéncia do sistema/prética é a
percepcéao de acessibilidade que o sistema tranaragses.

Score in
Dimension Contribution

Of Point to Inertia of | Of Dimension to Inertia
Percepcéo - é um servico Dimension of Point
acessivel? Mass 1 Inertia 1 1 Total
Sim 274 -1,350| ,345 , 7126 1,000 1,000
N&o 726 ,510| ,130 274 1,000 1,000
Active Total 1,000 AT5 1,000

Tabela 32 Analise variavel coluna — Percepcéo da Acesdiule do Servigo

Fonte: desenvolvido pela autora com base nos o&lcahlizados pelo software SPSS versdo 19

Em relacdo a variavel em coluna, demonstrada relaté?, a categoria preponderante da
dimensédo 1 € o “ndo” ou a resposta negativa aoeoimiento da préatica do servigar
Sharing. Isso quer dizer que a resposta negativa € a qig $e distancia da dimenséo
estudada (conhecer a pratica do sistema). Dessa fméo € possivel indicar que a resposta
negativa ao conhecimento da praticaCade Sharing tem relacdo somente com a percepcao de
acessibilidade para o usuario, mas que podemrexigtios fatores que contribuam para o0 nao
conhecimento da prética.
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Na préxima analise, o0 objetivo da investigacdoalisar a percep¢do de segurancga do sistema
Car Sharing, conforme demonstrada na Tabela 33. E possivetredos nela que néo
conhecem a pratica dBar Sharing, mas que mesmo assim acreditam que € um sistema
seguro. Observa-se que a amostra analisada agresprlibrio entre a frequéncia observada

e esperada entre as variaveis

Percepcéo - € um servico seguro?
Sim Né&o Total
Apbs apresentacgédo de Sim Count 129 18 147
conceito: Conhece a Expected Count 139,2 7.8 147,0
prética? Residual -10,2 10,2
N&o Count 192 0 192
Expected Count 181,8 10,2 192,0
Residual 10,2 -10,2
Total Count 321 18 339
Expected Count 321,0 18,0 339,0

Tabela 33 Percepcado da Seguranca do Servico
Fonte: desenvolvido pela autora com base nos célcablizados pelo software SPSS versao 19

Value |df|Asymp. Sig. (2-sided) | Exact Sig. (2-sided) | Exact Sig. (1-sided)
Pearson Chi-Square 24,829%( 1 ,000
Continuity Correction” 22,453 1 ,000
Likelihood Ratio 31,407 | 1 ,000
Fisher's Exact Test ,000 ,000
Linear-by-Linear Association | 24,755( 1 ,000
N of Valid Cases 339

a. 0 cells (,0%) have expected count less thamé&.minimum expected count is 7,81.

Tabela 34Teste Qui-quadrado— Percepcéo da Seguranga dig&erv

Fonte: desenvolvido pela autora com base nos o&lcahlizados pelo software SPSS versdo 19

Como se pode observar na tabela 34 palonp. Sg, ao nivel de significancia de 5%, ha
indicios que levam a rejeicédo da hipotese nulandegendéncia das variaveis, tendo em vista
que o valor dg2, com 1 grau de liberdadef{degree of freedom), resulta em unAsymp. Sg

= 0,000 < 0,05, o que permite, portanto a aplicalgidNACOR.
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Percepgdo - € um servico seguro?
Apo6s apresentacdo de conceito: Conhece a pratica? | Sim | N&o Active Margin
Sim 129 18 147
N&o 192 0 192
Active Margin 321 18 339

Tabela 35 Tabela de Correspondéncia — Percepcédo da Seguitargervico
Fonte: desenvolvido pela autora com base nos célcablizados pelo software SPSS versao 19

A tabela 35 mostra a distribuicdo das respostasiyass ou negativas ao conhecimento da
pratica doCar Sharing por categoria em linha e coluna. E possivel olaseue ha uma maior
frequéncia do ndo conhecimento da pratica e qusupaspercepcdo de que se trata de um

sistema seguro.

Score in
Dimension Contribution

Of Point to Inertia Of Dimension to
Apés apresentacdo de of Dimension Inertia of Point
conceito: Conhece a pratica? | Mass 1 Inertia 1 1 Total
Sim ,434 ,595 ,041 ,566 1,000 1,000
N&o ,566 -,455 ,032 434 1,000 1,000
Active Total 1,000 ,073 1,000

Tabela 36 Andlise variavel linha — Percep¢do da Segurancaedvico

Fonte: desenvolvido pela autora com base nos o&lcahlizados pelo software SPSS versdo 19

E possivel observar na Tabela 36 que a contribyiged® a inértia da dimensdo em termc
variavel linha, apresentada pela variavel “Sim”adumativa de conhecimento da prétice
Car Sharing é de 0,566 e por isso ela pode ser identificasaocoategda dominante c
dimenséo 1 da variavel Conhecimento da pratisa. dsier dizer que € possivel que umz
razdes pelas quais os usuarios conhecem ou seadiembda existéncia do sistema/pratici

percepcéo de seguranga que o sistema transmies es

Na analise de variavel em coluna, demonstrada brelate87, a categoria preponderant
dimensdo 1 é o “Nao” ou a resposta negativa aoemmento da pratica do servigar
Sharing. Isso quer dizer que a resposta negativa € a qig $e distancia dairdenséa
estudada (conhecer a pratica do sistema). Degssa,fofio € possivel indicar que a resposta
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negativa ao conhecimento da praticdCde Sharing tem relacdo somente com a percepcao de
seguranca para o usuario, mas que podem existwsofgtores que contribuam para o néo
conhecimento da prética.

Score in
Dimension Contribution

Of Point to Inertia of Of Dimension to Inertia
Percepgao - é um servico Dimension of Point
seguro? Mass 1 Inertia 1 1 Total
Sim ,947 -,123| ,004 ,053 1,000 1,000
N&o ,053 2,197 ,069 ,947 1,000 1,000
Active Total 1,000 ,073 1,000

Tabela 37 Analise variavel coluna — Percepgao da Segurda¢@ervigo
Fonte: desenvolvido pela autora com base nos o&lcahlizados pelo software SPSS versdo 19

8.4 CAR SHARING COMO SUBSTITUTO OU COMPLEMENTO

Duas questbes foram abordadas para identificaroodasCar Sharing como substituto ao
veiculo proprio e como complemento ao transportetivo. A intencdo nessa andlise € de
identificar grupos (com suas peculiaridades) quersea favor da adocao déar Sharing
como substituto, como complemento ou que ndo seadiawvor da adocdo. Por isso, foi

aplicada a técnica de analise de conglomerados.

As variaveis definidas para essa andlise foraf@ao Sharing como (1) substituicdo e (2)

complemento ao meio de transporte normalmenteaditi. Na parametrizacdo da analise no
software estatistico, foi selecionada a formaca@ deb grupos. E dentre as proposicoes, foi
selecionada pela pesquisadora a proposicao de @grumos quais foram analisados o0s

elementos e as caracteristicas em comum.

8.4.1 Cluster 1 -Car Sharingcomo substituto

Foi formado pelo algoritmo o cluster 1 com 18 umsida amostra. Esse grupo é predisposto
a aceitar cCar Sharing como substituto ao meio de transporte que utiizalia-a-dia. As
caracteristicas principais desse grupo sao: casadoKeiros, pertencentes as classes sociais

A2 e B1, com renda superior a R$ 4.000,01 e cowcuieproprio.



109

8.4.2 Cluster 2 —-Car Sharingcomo substituto

Esse grupo é formado por 147 respondentes e uswdeioeiculos na cidade de S&o Paulo,
que é propenso a aceitaCar Sharing como substituto. E possivel destacar que ess® grup
formado por casados e solteiros, com renda abaxe%11.500,00 e acima de R$ 7.500,00,
pertencentes as classes A2, B1, B2 e D e idadéadé@os. Um ponto de destaque € que 50%

de grupo possui veiculo proprio e 50% ndo o0 possui.

8.4.3 Cluster 3 -Car Sharingcomo substituto

O cluster 3 é formado por 147 respondentes, assno © cluster 2. Porém esse grupo nao é
inclinado a aceitar €ar Sharing como substituto. A renda desse grupo € distribefdee as
faixas, com destaque as faixas acima de R$ 7.508® pertencentes as classes A2 e B1,
possuem veiculo proprio e com idade distribuideeead faixas, com énfase na faixa de acima

de 55 anos.

8.4.4 Cluster 1 -Car Sharingcomo complemento ao meio de transporte

O algoritmo formou o cluster 1 com 18 usuarios mastra. Esse grupo (77%) é predisposto a
aceitar oCar Sharing como complemento ao meio de transporte que utlizdia-a-dia, seja
ele o veiculo préprio (uma vez que 80% do grupsiiogeiculo). Esse grupo é formado por
casados, solteiros e divorciados, predominado &ssfade salario de até R$ 7.500,00,

pertencentes as classes A2, B1 e D e com idade &5 anos.

8.4.5 Cluster 2 -Car Sharingcomo complemento ao meio de transporte

Esse cluster € composto por 147 respondentes, alo68% indica predisposicdo ao uso do
Car Sharing como complemento. Esses sdo pertencentes asscBss®2 e C, na fixa de
idade de até 45 anos, 70% desses possui veicydld@edsalarios variados entre R$ 1.500,00
e acima de R$ 11.500,00.

8.4.6 Cluster 3 -Car Sharingcomo complemento ao meio de transporte

O cluster 3 é composto por 147 respondentes e péadésposto a considerar e utilizaCar
Sharing como complemento ao meio de transporte. S&o pen&s as classes A2 e B1,
renda de R$ 1.500,00 & R$ 11.500,00. Tem comotesisticas pessoas casadas e solteiras

com idade de 26 a mais de 55 anos.
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8.5 AFIRMATIVAS DE FAVORAVEIS / DESFAVORAVEIS ACCAR SHARING

Também foram desenvolvidos alguns outros modeloivaiados para entendimento do
problema de pesquisa deste trabalho. Uma vez gamalese anterior, foi possivel observar
que grande parte dos respondentes séo favorav€mr &aring, tanto como substituto como
complemento, foram incluidas algumas afirmativas seréo utilizadas como uma segunda
verificacdo dos resultados. Essas analises neammsdié algumas estatisticas como base ou
premissa das analises. Isso quer dizer que, aatefetivamente desenvolver as regressfées ou
a modelagem de equacdes estruturais é necessaficaver normalidade, multicolinearidade
(auto-correlacao), linearidade e heterocedastieid#ms amostras utilizadas (GUAJARATI,
2000).

A existéncia de um conjunto de relacdes entre aawas dependentes - VDs e variaveis
latentes - VIs, torna apropriada a utilizacdo daucktral equation modeling - SEM
(modelagem de equacdes estruturais), permitindisanaimultaneamente variaveis métricas
e ndo meétricas, sendo estas Ultimas devidamemtsfdrenadas em variaveis dicotdbmicas e
variaveis dummy (mudas) (HAIR J&t al, 2005; CORRAR, PAULO, DIAS FILHO, 2009).
Essa analise tem muitos sinbnimos como por exenaplatise de estrutura de covariancia,
analise de variavel latente, andlise fatorial camdi6ria (HAIR, 2005), ou pelos nomes do
softwares que efetuam a estatistica; como LISRE&mart PLS.

“A analise de regressao nao permite que uma vaniae métrica seja incluida diretamente
no modelo” (CORRAR, PAULO, DIAS FILHO, 2009: 18@ada sua natureza qualitativa e
ndo mensuravel. Consequentemente, se 0 pesquisadoomo intengdo avaliar o impacto de
variaveis ndo meétricas sobre variaveis dependet@eso do modelo, deve reespecifica-las
como variaveis dummy (mudas) ou categoricas. psseedimento de reespecificacdo de
varidveis permite criar novas variaveis ou modificas existentes no modelo. A
reespecificacdo compreende a utilizacdo de vaséaneidas (dummy variables), também
nominadas de variaveis binarias, dicotbmicas eumstntais, podendo apenas assumir dois
valores — 0 e 1 (MALHOTRA 2006; CORRAR, PAULO e BAILHO, 2009). Como regra
geral “(...) para reespecificar uma variavel categdécom K categorias, sao necessarias K — 1
variaveis dummy” (MALHOTRA 2006: 416) A SEM “(..§ particularmente Gtil quando uma
variavel dependente se torna independente em sudigeg relacbes de dependéncia”,

permitindo, ainda, analisar conceitos ndo obsesjaiefinidos como variaveis latentes - VLs
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(HAIR et al, 2005: 466). Para essa pesquisa as variaveisaodousnéricas e por isso foram

categorizadas.

Joreskog e Sérbom, 1993 (apud BREI, LIBERALI NETXD06) indicam a SEM para uso
em analises confirmatérias de modelos, podendatierada também para testar modelos
alternativos ou para geracdo de outros modelosbAla 38 indica as varidveis analisadas

para a geracao do modelo de aceitacdGatdharing.

Tabela 38:Codificacdo das Variaveis para Modelo Estrutural

Variaveis analisadas
Mob = Mobilidade
Q25 A possibilidade de usar um veiculo diferente paira énum diferencial

026 Eu abriria mao do meu préprio veiculo para ter miiéxibilidade no deslocamento pela
cidade.

Q27 Gosto de sair e ndo me preocupar com estacionamento

Econ = Economia

Q28 Sempre opto por servicos que proporcionem redugmeus custos.

Q29 Prefiro utilizar meu proéprio veiculo pois o custménor.

Q30 Experimentaria o sisten@ar Sharing pois o preco deve ser interessante.

Q31 Usaria o sistem&ar Sharing considerando que o custo € menor ao de um taxi.

Q44 Se os custos dBar Sharing fossem menores, eu optaria pelo servigo.

Conv = Conveniéncia

Q32 A opcao de ter um veiculo disponivel mediante uafdaema me agrada muito.

Q33 Gosto da ideia de ter um veiculo a minha disposg@mpre que eu precisar.

Limit = Limitaco

Q41 Prefiro ter a liberdade de ter meu carro a qualquanento do que um horario limitado de
uso.

Q42 Se o sistem&ar Sharing estivesse disponivel em todas as regifes, deidangsar meu carrq.

Susten = Sustentabilidade

Q34 E interessante saber que contribuo com a sustbdéats utilizanddCar Sharing

Q35 O uso daCar Sharing € benéfico para o planeta

Desp = Despojo

Q37 Utilizar meu préprio veiculo é simbolo de statusialo

Q36 A ideia de nao ter um veiculo ("o meu carro") naagrada

Inseg = Inseguranca

Q38 Me sinto inseguro ao pensar na disponibilidadeedewos em todas as regides

Q39 Prefiro ndo arriscar a usar um sistema/servicoad®rido

Fonte: desenvolvido pela autora

Apesar das vantagens de utilizacdo dessa técntiaiséisa, Hair et al (2005) e Bentler e
Chou, 1987, citados por Brei e Neto (2006) enfatizgue o tamanho da amostra pode
interferir nos resultados. Essa particularidadgyexpor conseguinte, amostras de tamanho
relativamente grande, variando de 5 a 10 obsersggéeparametro informado. Saliente-se,
entretanto, que se deve assegurar que o tamanhmaistra seja grande o suficiente para
suportar as conclusées (HENSELER, RINGLE, SINKOV,I2@09).
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Gefen, Straub e Boudreau, 2000, citados por Hems$glegle e Sinkovics (2009), apresentam
distingdo entre dois tipos de anadlise estatistitzando SEM. A primeira, baseia-se em
covariancia e a outra baseia-se em variancia, tjimalwo meétodo partial least squares — PLS
(método dos minimos quadrados parciais), a quaktdmusada por em numero crescente de
pesquisados em diversas areas. O PLS apresentaaalgiantagens relativamente a outras
técnicas de modelagem de equagbes estruturaisacddas por alguns autores.
(DIAMANTOPOULOS, WINKLHOFER, 2001; HENSELER, RINGLESINKOVICS, 2009;
WOLD, 1985; FORNELL, 1982)

O PLS path model, conforme Henseler, Ringle e Siitko(2009), é formado por dois
conjuntos de equacoes lineares. O primeiro € cefoastrutural (inner model) e o segundo é
o modelo de mensuracao (outer model). Nessa pesfpiiaplicado o modelo outer model,
gue especifica relacionamentos entre as VLs e 3lds (varidveis manifestas ou
observaveis). O algoritmo PLS €, na verdade, umaéeia de regressdes em termos de
pesos dos vetores em que o diagrama como um togjmaéido em blocos e uma estimativa
inicial da variavel latente € estabelecida de nop® 0s escores tenham variancia unitaria. A
estimacdo pelo PLS também gera automaticamenta@loses para os escores fatoriais das
variaveis latentes (na verdade, isso é feito coartepmplicita da estimacédo do modelo (...)
(ZWICKER, SOUZA, BIDO, 2008).

Segundo Henseler, Ringle e Sinkovics (2009), o meode mensuracdo reflexivo (outer
model), deve ser avaliado, segundo a sua conflabié e sua validade. O primeiro item a ser
checado ¢é a confiabilidade da consisténcia. Ernquarlfa de Cronbach assume que todos
os indicadores séo igualmente confiaveis, o PL&8ripa indicadores em conformidade com
sua confiabilidade, resultando em um resultado raigiavel. A confiabilidade considera
gue os indicadores tém diferentes cargas (outetiiga), podendo ser interpretados da
mesma maneira que o Alfa de Cronbach. Portanterdey apresentar cargas superiores a
0,7. Nunnally e Bernstein, 1994 citados por Hars&ingle e Sinkovics (2009) consideram
que um valor abaixo de 0,6 indica uma baixa coilitile. Hair et al (2005) e Pestana e
Gageiro (2005) também concordam que o limite infede confiabilidade, nesse caso
considerando o Alfa de Cronbach, seria 0,7, podeheégar a 0,6. Dessa maneira, a medida

ideal seria um valor acima de 0,7.
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Como a confiabilidade dos indicadores varia, a iebrifdade de cada indicador deveria ser
avaliada. Pesquisadores avaliam que a VL devepkcar uma parte substancial da variancia
de cada indicador, no minimo 50%. Assim, as cagéela absolutas entre um constructo e
cada uma de suas VMs deveria ser maior que 0,de gapresenta, aproximadamente, a raiz
quadrada de 0,5 (HENSELER, RINGLE, SINKOVICS, 2009)

Segundo Churchill, 1979 citado por Henseler, RingleSinkovics (2009), indicadores

reflexivos de modelos de mensuracéo cujas caag@®mpizadas sejam inferiores a 0,4 devem
ser eliminados. Porém, Henseler, Ringle e Sinkof@d@99) chamam atencéo para o fato de
que um indicador somente deve ser eliminado selgumacéo representar uma substancial

elevacéo da confiabilidade do compdsito.

Fornell e Larcker, 1981, citados por Henseler, Rirg Sinkovics (2009) sugerem como
critério para avaliar a validade convergente azatjfio da average variance extracted — AVE
(variancia média extraida). Conforme Gotz, Liehblars e Krafft, 2009, também citados
por Henseler, Ringle e Sinkovics (2009) um AVE dewinimo 0,5 indica suficiente validade
convergente, significando que uma variavel latastd apta a explicar mais da metade da
variancia de seus indicadores, na média. Existgumalcritérios para avaliacdo do modelo
estrutural (inner model). Segundo Henseler, Rieginkovics (2009), o principal critério de

avaliacdo é o coeficiente de determinac#) (R variavel latente endégena.

“O fato é que o estado de desenvolvimento de miata@iéncia
comportamental é tal que nao muito da varianciavaaavel
dependente é explicavel (predictable). Isto é esalemente outro
modo de dizer o 6bvio: que a ciéncia comportamental
coletivamente, ndo é tdo avangada como as ciéfisiaas. Na
tltima, nos podemos frequentemente explicar mai9@k da
variancia da variavel dependente, por exemplo, rexamca
classica.” (Cohen, 1977: 78)

Cohen (1977: 413) sugere a seguinte classificagéognalise do coeficiente de determinacéo
R?, levando-se em consideracdo o tamanho do ef&ito f

Efeito pequeno— f2 = 0,02— R*= 2%
Efeito médio: — 2=0,15— R*= 13%
Efeito grande:— f2 = 0,35— R*= 26%
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Hair Jr. et al (2006) ndo apresenta uma classéima®orém, sugere que seja avaliada a
significancia pratica. Dessa maneira, os resultadosoeficiente de determinacdo devem ser
analisados a luz da razdo. Assim, mesmo que uncieogé de correlacdo seja extremamente
significativo estatisticamente, pode ndo sé-lo réiga. O coeficiente de determinacédd R
representa o poder explicativo da regressao efetupet explica o percentual de variagcao na
VD que € explicada pela VI. Essa variacdo se refegema total de quadrados que a andlise
de regressao tenta prever com uma ou mais varidiveependentes (HAIRt al, 2005;
CORRAR, PAULO, DIAS FILHO, 2009)

O modelo foi inicialmente estruturado dentro dotwafe SmartPLS, versdo 2.0.M3,
disponivel em http://www.smartpls.de, desenvolypdo Christian M. Ringle, Sven Wende e
Alexander Will, tendo-se utilizado, também, o sefter SPSS, versao 15.0. A versao inicial
do modelo (Figura 14), conforme preceituado pelaefm conceitual proposto, continha
todas as VLs, com 0s seus respectivos indicadmtasizando 18 variaveis no total.

Figura 14: Modelo Estrutural inicial com variaveis latentes
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Fonte: desenvolvido pela autora no software Sm&tRersao 2.0.M3

Explicando o diagrama, da modelagem de equacdestugats quanto as representacoes
contidas nele, entende-se que as variaveis do med#&io postadas ou inseridas nas figuras
com forma geométrica de retangulos, e com formaselgese sdo representados o0s

constructos. As setas indicam a relacao concequmldevera ser seguido e compreendido, do

lado esquerdo os fatores favoraveis e do ladotdiosi desfavoraveis ao uso@ar Sharing.
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Como a SEM nao admite utilizacdo de variaveis nétrioas, procedeu-se a uma
reespecificacdo das variaveis transformando-asagiaveis dummy (mudas), permitindo-nos
utilizar variaveis qualitativas dentro da analisssultando, apds esse procedimento, em 90
variaveis dentro do modelo. O modelo estruturaldr model) especifica os relacionamentos

entre as variaveis ndo observaveis — VLs.

O primeiro passo da andlise foi calcular o PLS ritlgo, com o proposito de avaliar o outer
model, identificando variaveis que pudessem senimdidas do modelo. Por conseguinte,
seguindo esse referencial tedrico de Churchill91@tado por Henseler, Ringle e Sinkovics
(2009), foram eliminados os indicadores Q25 e Qddjas cargas padronizadas eram
inferiores a 0,4 (0,170 e 0,311 respectivamentejtreEanto, nesse procedimento foi
considerado o exposto por Henseler, Ringle e Sinkd2009) quando chamam atencgao para
o fato de que um indicador somente deve ser elooirs® sua eliminacdo representar uma
substancial elevacéo da confiabilidade dos outtasno resultado, foi obtido o modelo de
andlise final conforme apresentado na Figura 15AWASs de todos 0s constructos constantes
desse path model sdo superiores a 0,5, mantengmsan, alguns indicadores com outer
loadings inferiores a 0,7; primeiro, pelo fato dae a eliminacédo desses indicadores nao
aumentava substancialmente a AVE e, segundo, pwsidara-los importantes dentro da

analise global do modelo em questdo, mas todosaadén®,4.

Figura 15: Modelo Estrutural final com variaveis latentes
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Fonte: desenvolvido pela autora no software Sm&tRersao 2.0.M3
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Tabela 39:Especificacdo do Modelo Estrutural

Path Confiabilidade Validade

Coeficients composita Discriminante
Q26 0,761 0,97662 1,026621 0,6572 0,579121
Q27 0,717 0,96099 1,010989 1,0543 0,514089
Q28 0,425 0,4045 0,454525 0,4885 0,180625
Q29 0,468 0,4182 0,468224 0,3448 0,219024
Q30 0,648 0,583t 0,633504 0,7209 0,419904
Q31 0,537 0,5117 0,561769 0,6608 0,288369
Q44 0,796 0,8297 0,879716 0,8146 0,633616
Q32 0,955 1,24763 1,297625 1,2482 0,912025
Q33 0,600 0,7022 0,7522 0,9848 0,36
Q42 1,000 0,95 1,000 0,787 1,000
Q34 0,853 1,03361 1,083609 0,9938 0,727609
Q35 0,771 0,91104 0,961041 0,7506 0,594441
Q37 0,944 1,3188¢ 1,368836 0,7694 0,891136
Q36 0,518 0,6697 0,719724 0,4535 0,268324
Q38 0,890 1,1676 1,2176 0,741 0,7921
Q39 0,617 0,69269 0,742689 0,536 0,380689

Fonte: calculado pela autora & partir de dadooftovare SmartPLS, versdo 2.0.M3

Por meio das analises foi possivel observar quefaram encontradas elevadas correlacdes
dos indicadores com outras variaveis latentes alénmsuas proprias VLs, ratificando a
validade discriminante e atestando a adequabilidladenodelo de pesquisaA tabela 38
apresenta os principais indicadores obtidos panaodelo, sem as variaveis Q25 e Q41 e
observa-se que ha valores obtidos de AVE inferiOf@8, os quais refletem no R2, o que &
nao é recomendado pela literatura pois atingemlar ¢hamado de “valor de corte” (HAIR
JR. et al., 2005). Durante a execucdo do modeleasesaridveis foram mantidas por
atingirem valores de cargas aceitaveis. A confiddole composta mantém valores acima de
0,50, conforme recomendado por Tenenhaus et aD4j2(Beguindo as orientacdes da
literatura abordada, eliminando variaveis com \edate AVE menores do que 0,7, a tabela
40 apresenta as variaveis indicadas pelo modelot@sti como validas para o construto do
uso doCar Sharing.
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Tabela 40:Variaveis Significantes
Variaveis Significantes no Modelo

Mob = Mobilidade
Q26 Eu abriria mao do meu prdéprio veiculo para ter mééxibilidade no deslocamento pela
cidade.

Q27 Gosto de sair e ndo me preocupar com estacionamento

Econ = Economia

Q44 Se os custos do Car Sharing fossem menores, elegpdto servico.

Conv = Conveniéncia

Q32 A opcao de ter um veiculo disponivel mediante uefdaema me agrada muito.
Limit = Limitacao

Q42 Se o sistema Car Sharing estivesse disponivel éas s regides, deixaria de usar meu caro.
Susten = Sustentabilidade

Q34 E interessante saber que contribuo com a sustkdéata utilizando Car Sharing
Q35 O uso do Car Sharing é benéfico para o planeta

Desp = Despojo

Q37 Utilizar meu préprio veiculo é simbolo de statusialo

Inseg = Inseguranca

Q38 Me sinto inseguro ao pensar na disponibilidadeedewlos em todas as regides
Fonte: calculado pela autora a partir de dado®ftovare SmartPLS, verséo 2.0.M3

Mediante a tabela 40, é possivel observar que rédves foram reduzidas e permaneceram

apenas as que possuem significancia.

8.6 GERACAO Y E USO DE NOVOS PRODUTOS

Durante a pesquisa foi investigada a populacaaddae de Sao Paulo e foi possivel observar
que grande parte dela é pertencente a geracdoqdal gpossui como uma das caracteristicas
o interesse pelo uso de novos produtos e servidmsjuestionario respondido, 0s usuarios
puderam avaliar a afirmativa de “tenho curiosidade utilizar novos produtos e servigos”.
Mediante isso, o0 intuito dessa analise € identifs&ao interesse de uso de novos servigos, €

predominante nas faixas de idade da Geracédo Y ba s#acao nas outras faixas também.

Faixa Etaria
até 25 | 26 a35 | 36a45 | 46 a55 | mais de
anos anos anos anos 55 anos | Total
Novos produtos - Discordo Count 0 3 1 1 0 5
curiosidade totalmente Expected 8 2.8 8 5 2 5,0
Count
Residual -,8 2 2 ,5 -,2
Discordo Count 3 28 5 12 1 49
Expected 7,5 27,0 7,4 53 1,71 49,0
Count
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Residual -4,5 1,0 -2,4 6,7 -7
Concordo Count 19 34 8 6 0 67
totalmente Expected 10,3 37,0 10,1 7.3 24| 67,0
Count
Residual 8,7 -3,0 -2,1 -1,3 -2,4
Concordo Count 28 119 33 16 7] 203
Expected 31,1 112,0 30,5 22,2 7,21203,0
Count
Residual -3,1 7,0 2,5 -6,2 -,2
nao sei Count 2 3 4 2 4 15
Expected 2,3 8,3 2,3 1,6 51 15,0
Count
Residual -3 -5,3 1,7 4 3,5
Total Count 52 187 51 37 12| 339
Expected 52,0 187,0 51,0 37,0 12,0(339,0
Count

Tabela 41:Geracéo Y e novos produtos
Fonte: desenvolvido pela autora com base nos célcablizados pelo software SPSS versao 19

Conforme a Tabela 41, é possivel observar ha predmecia de concordancia com a
afirmativa em todas as faixas de idade. Na talizlgedbAsymp. Sg, ao nivel de significancia
de 5%, h& indicios que levam a rejeicdo da hipotese de independéncia das variaveis,
tendo em vista que o valor g2 , com 16 graus de liberdad#-(legree of freedom), resulta
em umAsymp. Sg = 0,000 < 0,05, o que permite, portanto a aplicagBANACOR.

Value df Asymp. Sig. (2-sided)
Pearson Chi-Square 54,361%| 16 ,000
Likelihood Ratio 42,507 16 ,000
Linear-by-Linear Association ,040 1 ,841
N of Valid Cases 339

a. 11 cells (44,0%) have expected count less th@ihéminimum expected count is ,18.

Tabela 42: Teste Qui-quadrado — Geracdo Y e novos produtos
Fonte:desenvolvido pela autora com base nos calculoizaéals pelo software SPSS versao 19

A tabela 43 mostra a distribuicdo das respostdsraagiva de Curiosidade no uso de Novos
Produtos por categoria em linha e coluna. E possh&ervar que ha uma maior frequéncia

do “Concordo” em todas as faixa de idade.
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Faixa Etaria
Novos produtos — até 25 26a35 36 a45 46 a 55 mais de 55 Active
curiosidade anos anos anos anos anos Margin
Discordo totalmente 0 3 1 1 0 5
Discordo 3 28 5 12 1 49
Concordo totalmente 19 34 8 6 0 67
Concordo 28 119 33 16 7 203
néo sei 2 3 4 2 4 15
Active Margin 52 187 51 37 12 339

Tabela 43: Tabela de Correspondéncia — Geragéo Y e NovosiRrad
Fonte:desenvolvido pela autora com base nos calculoizaéals pelo software SPSS versao 19

Ao analisar a contribuicdo da inértia da dimensé@otermos de variavel linha, é possivel
observar na Tabela 44 que a variavel “Discordo” abuiscordancia com a afirmativa
apresentada é de 0,653 e por isso ela pode sdifizdela como categoria dominante da
dimensdo 1 da variavel. Isso quer dizer que € yelsgue uma das razdes pelas quais os
usuarios nao utilizam ou sejam propensos a naaautid sistemaar Sharing seja o fato de

nao gostarem de testar novos produtos.

Score in
Dimension Contribution

Of Point to Inertia of Of Dimension to Inertia of
Novos produtos - Dimension Point
curiosidade Mass 1 2 Inertia 1 2 1 2 Total
Discordo totalmente ,015 ,136( 1,000| ,004 ,001 ,066 ,020 ,782 ,802
Discordo ,145 ,088| 1,003| ,036 ,004 ,653 ,009 ,908 ,918
Concordo totalmente ,198 431 -,632 ,031 ,122 ,251 ,350 ,396 ,746
Concordo ,599 ,013| -,070( ,008 ,000 ,013 ,004 ,083 ,087
nao sei ,044 | -2,437 -,288( ,081 ,873 ,016 ,975 ,010 ,985
Active Total 1,000 ,160 1,000 1,000

a. Symmetrical normalization

Tabela 44:Andlise variavel linha — Geracdo Y e Novos Prosduto
Fonte:desenvolvido pela autora com base nos célculozadals pelo software SPSS verséo 19

Na analise de variavel em coluna, demonstrada brelatal5, a categoria preponderante da
dimenséo 1 é a faixa de idade de 46 a 55 anos2batrRos. Isso quer dizer que essas faixas
sao as que mais se distanciam da dimensao est(id@daar Novos Produtos). Dessa forma,
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nao é possivel indicar que a concordancia conrmativa tenha relacdo somente com a essas
duas faixas, mas que podem existir outras faixagambém concorde com a afirmacéao.

Score in
Dimension Contribution
Of Point to Inertia of Of Dimension to Inertia of
Dimension Point

Faixa Etaria Mass 1 2 Inertia 1 2 1 2 Total
até 25 anos ,153 ,252 -,832( ,033 ,032 476 ,088 , 713 ,801
26 a 35 anos ,552 ,210 ,0921 ,012 ,080 ,021 ,603 ,086 ,689
36 a 45 anos ,150 -,344 -,149( ,008 ,059 ,015 ,646 ,090 , 736
46 a 55 anos ,109 -,079 ,989( ,031 ,002 479 ,007 , 755 , 761
mais de 55 ,035 -2,649| -239| ,075 ,826 ,009 ,993 ,006 ,999
anos
Active Total 1,000 ,160 1,000 1,000

a. Symmetrical normalization

Tabela 45: Analise variavel coluna — Geracao Y e Novos Prosiut
Fonte:desenvolvido pela autora com base nos célculozadals pelo software SPSS verséo 19
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8.7 MELHORIA DO TRANSPORTE COLETIVO XCAR SHARING

Nas analises anteriores foi identificado que asgeessestdo propensas a utilizar o sist€ara
Sharing como complemento ao meio de transporte utilizadg ele coletivo ou individual.
Porém nao foi analisado se ha relacdo entre a neeltio transporte publico e a adesdo ao
Car Sharing. Por isso 0 objetivo dessa analise € identifisaaeelacdo entre as variaveis Q43
e Q24.

Melhoria do Transporte Coletivo
Discordo Concordo néo
totalmente [ Discordo | totalmente [Concordo| sei | Total
Car Sharing como Com Count 0 29 15 30 2 76
Complemento ao certeza Expected 2,0 12,8 31,6 26,5| 3,1| 76,0
transporte coletivo utilizaria Count
Residual -2,0 16,2 -16,6 35| -1,1
Utilizaria Count 2 14 76 41 3| 136
Expected 3,6 22,9 56,6 47,31 5,6]136,0
Count
Residual -1,6 -8,9 19,4 -6,3| -2,6
Com Count 1 9 22 25 4 61
certeza ndo Expected 1,6 10,3 25,4 21,2| 25| 61,0
utilizaria Count
Residual -,6 -1,3 -3,4 38| 15
N&o Count 1 3 9 4 1 18
utilizaria Expected 5 3,0 7,5 6,3 ,7| 18,0
Count
Residual 5 ,0 1,5 -2,3 3
N&o sei Count 5 2 19 18 4 48
Expected 1,3 8,1 20,0 16,7 2,0| 48,0
Count
Residual 3,7 -6,1 -1,0 1,3] 2,0
Total Count 9 57 141 118 14| 339
Expected 9,0 57,0 141,0 118,0| 14,01 339,0
Count

Tabela 46: Melhoria do Transporte Coletivo x Car Sharing
Fonte:desenvolvido pela autora com base nos célculozadals pelo software SPSS verséo 19

Conforme a Tabela 46, é possivel observar ha predocia de concordancia com o uso do
Car Sharing e a melhoria do transporte coletivo. Na tabelgd® Asymp. Sg, ao nivel de
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significancia de 5%, ha indicios que levam a r@eida hipotese nula de independéncia das
variaveis, tendo em vista que o valor &, com 16 graus de liberdaddf-(legree of
freedom), resulta em unmAsymp. Sg = 0,000 < 0,05, o que permite, portanto a aplicaiz
ANACOR.

Value Df Asymp. Sig. (2-sided)
Pearson Chi-Square 66,948 16 ,000
Likelihood Ratio 62,669 16 ,000
Linear-by-Linear Association 1,672 1 ,196
N of Valid Cases 339

a. 10 cells (40,0%) have expected count less than 5. The minimum expected count is ,48.

Tabela 47:Teste Qui-quadrado — Melhoria do Transporte GadetiCar Sharing
Fonte:desenvolvido pela autora com base nos calculoizaéals pelo software SPSS versao 19

Melhoria do transporte coletivo

Car Sharing como Complemento Discordo Concordo nao Active

ao transporte coletivo totalmente Discordo totalmente Concordo | sei Margin

Com certeza utilizaria 0 29 15 30 2 76
Utilizaria 2 14 76 41 3 136
Com certeza néo utilizaria 1 9 22 25 4 61
N&o utilizaria 1 3 9 4 1 18
N&o sei 5 2 19 18 4 48
Active Margin 9 57 141 118 14 339

Tabela 48:Tabela de Correspondéncia — Melhoria do Transgiwtetivo x Car Sharing
Fonte:desenvolvido pela autora com base nos célculozadals pelo software SPSS verséo 19

A tabela 48 mostra a distribuicdo das respostadirénativa do Car Sharing como
complemento ao transporte Coletivo por categoridiena e coluna. E possivel observar que

h& uma maior frequéncia do “Com certeza utilizagidUtilizaria”.
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Score in

Dimension Contribution
Car Sharing como Of Point to Inertia of | Of Dimension to Inertia
Complemento ao transporte Dimension of Point
coletivo Mass 1 2 Inertia 1 2 1 2 Total
Com certeza utilizaria ,224| -1,066| -,098| ,095 ,690 ,010( ,990| ,005 ,995
Utilizaria 401 344 ,475| ,038 ,129 403 ,461( ,536 ,996
Com certeza nao utilizaria ,180 -,042| -,172 ,007 ,001 ,024 ,017 171 ,188
N&o utilizaria ,053 ,269| -,072| ,005 ,010 ,001| ,271] ,012 ,282
N&o sei ,142 ,666 | -,946| ,052 ,170 563 | ,445( ,548 ,993
Active Total 1,000 ,197 1,000 1,000

a. Symmetrical normalization

Tabela 49: Andlise variavel linha — Melhoria do Transportdefigo x Car Sharing
Fonte:desenvolvido pela autora com base nos célculozadals pelo software SPSS verséo 19

Ao analisar a contribuicdo da inértia da dimens&otermos de variavel linha, é possivel
observar na Tabela 49 que a variavel “Com certéliaania” € de 0,690 e por isso ela pode
ser identificada como categoria dominante da did@®risda variavel. Isso quer dizer que é
possivel que um dos fatores que faria os usuatibizatem “com certeza” dCar Sharing
como complemento € a melhoria do transporte publico

Score in
Dimension Contribution

Of Point to Inertia of | Of Dimension to Inertia of
Melhoria do Transporte Dimension Point
Coletivo Mass 1 2 Inertia 1 2 1 2 Total
Discordo totalmente ,027| 1,277 -1,987| ,043 117 ,466 ,375 ,554 ,929
Discordo , 168 | -1,156 ,013| ,085 ,609 ,000 ,979 ,000 ,979
Concordo totalmente 416 467 ,386( ,048 ,245 ,275 ,700 ,291 ,991
Concordo ,348 -,135 -,191( ,009 ,017 ,056 271 ,332 ,603
nao sei ,041 322 -1,052| ,014 ,012 ,203 , 115 , 751 ,866
Active Total 1,000 ,197 1,000 1,000

a. Symmetrical normalization

Tabela 50: Analise variavel coluna — Melhoria do Transportdefivo x Car Sharing
Fonte:desenvolvido pela autora com base nos célculozadals pelo software SPSS verséo 19

Na analise de variavel em coluna, demonstrada b®at&0 , a categoria preponderante da
dimenséo 1 é de discordancia na melhoria do trarespadblico. Isso quer dizer que linha é a
gue mais se distancia da dimenséao estudada (uUSardgharing como complemento). Dessa
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forma, ndo é possivel indicar que a discordancia eoafirmativa tenha relacdo com a
aderéncia a€ar Sharing como complemento, mas que podem existir fatoresmfluenciem

na discordancia.

8.8 PERCEPCAO DE CUSTO X REALIDADE DE CUSTO DBI2R SHARING

Durante a pesquisa, foi apresentada uma estin@dgiv@isto para um usuario que realiza um
percurso de 30 km/dia com seu veiculo proprio Xzatido o Car Sharing. Apds essa
estimativa, foi questionada a adesdo ao sistemdigéta 16 apresenta os resultados

apresentados.

Adesao ao Car Sharing
(apo6s estimativa)
B com certeza utilizaria
H utilizaria
com certeza ndo
utilizaria

M n3o utilizaria

M ndo sei

Figura 16: Adesao adcCar Sharing apds estimativa
Fonte:desenvolvido pela autora

De acordo com as analises ap6s a estimativa, padebservada uma adesdo de 65% ao
sistemaCar Sharing.

8.9 PERFIS DE USO DQAR SHARING

Conforme ja identificado na pesquisaCar Sharing tem propenséo a aceitagdo por grande
parte dos usuarios de veiculos na cidade de Sélm.H2or isso, uma das analises que
restaram na pesquisa é a caracterizagdo de ussteloa Para identificar isso, foi empregada
a técnica de Andlise de Homogeneidade (HOMALS).aEmsdlise, segundo Figueiredo
(2003) citado por Favero (2009) trata de dadosgoaitsos e refere-se a procedimentos que
permitem a associacdo de varidveis qualitativas fentdo de niveis e do grau de
complexidade. Ela permite a acomodacdo de variaygaditativas e permitem indicar, de
forma visual e bidimensional, as eventuais assoem@ntre elas. O diferencial que essa
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técnica apresenta comparada a outras técnicaswiagboeidade € que ela permite analisar as
correspondéncias de mais de duas variaveis comroéndiferentes de niveis. (FAVERO,
2009). Na analise, as variaveis analisadas forararidveis, que questionavam a frequéncia

de uso ddCar Sharing entre as 4 modalidades: Trabalho, Estudo, La2éazeres de Rotina.

As tabelas 51 — 56 indicam o teste qui-quadrade,fgufeito contemplando combinacdes de
todas as variaveis por meio do software Stata. &=ulos resultaram em um Pr = 0.000
<0,05, o que torna possivel rejeitar a hipotesa delindependéncia das variaveis e permite,
portanto a aplicagdo da HOMALS.

CarsharingLazer
carsharingTrabalho | Mais de 1 1 vez por A cada 1 1 Vez por Nunca Total
Mais de 1 vez por sem 51 44 15 9 48 167
1 vez por semana 31 12 4 8 6 61
A cada 15 Dias 2 4 0 2 1 9
1 Vez por Més 6 4 2 3 0 15
Nunca 14 19 3 20 31 87
Total 104 83 24 42 86 339

Pearson chi2(16) = 51.8681 Pr = 0.000

Tabela 51: Teste Qui-Quadrado — Car Sharing Trabalho x Lazer
Fonte:desenvolvido pela autora com base nos célculozadals pelo software Stata

. tab carsharingTrabalho Carsharingestudo,chi2
carsharingEstudo
carsharingTrabalho | Mais de 1 1 vez por A cada 15 1 vez por Nunca Total
Mais de 1 vez por sem 71 38 18 12 28 167
1 vez por semana 8 37 8 1 7 61
A cada 15 Dias 0 2 2 3 2 9
1 vez por Més 4 1 0 6 4 15
Nunca 13 8 2 5 59 87
Total 96 86 30 27 100 339
Pearson chi2(16) = 165.4377 Pr = 0.000

Tabela 52: Teste Qui-Quadrado — Car Sharing Trabalho x Estudo
Fonte:desenvolvido pela autora com base nos calculozaeals pelo software Stata

. tab carsharingTrabalho carsharingAfazeres, chi2
carsharingAfazeres
carsharingTrabalho | Mais de 1 1 vez por A cada 15 1 vez por Nunca Total
Mais de 1 vez por sem 93 23 8 7 36 167
1 vez por semana 32 14 2 2 11 61
A cada 15 Dias 1 2 2 0 4 9
1 vez por Més 4 3 2 4 2 15
Nunca 10 15 3 14 45 87
Total 140 57 17 27 98 339
Pearson chi2(16) = 84.9050 Pr = 0.000

Tabela 53: Teste Qui-Quadrado — Car Sharing Trabalho x Atszer
Fonte:desenvolvido pela autora com base nos calculozaeals pelo software Stata



_ tab carsharingLazer carsharingEstudo, chi2
carsharingEstudo

carsharingLazer | Mais de 1 1 vez por A cada 15 1 vez por Nunca Total
Mais de 1 vez por sem 38 41 11 6 8 104
1 vez por semana 28 21 7 8 19 83
A cada 15 dias 10 1 1 2 10 24
1 Vez por Més 7 8 4 6 17 42
Nunca 13 15 7 5 46 86
Total 96 86 30 27 100 339

Pearson chi2(16) = 69.5561 Pr = 0.000

Tabela 54:Teste Qui-Quadrado — Car Sharing Lazer x Estudo

Fonte:desenvolvido pela autora com base nos célculozadals pelo software Stata

. tab carsharingLazer carsharingAfazeres, chi2
carsharingafazeres

carsharingLazer | Mais de 1 1 vez por A cada 15 1 vez por Nunca Total
Mais de 1 vez por sem 85 10 1 2 6 104
1 vez por semana 32 27 8 5 11 83
A cada 15 dias 7 2 4 4 7 24
1 vez por Més 4 5 1 13 19 42
Nunca 12 13 3 3 55 86
Total 140 57 17 27 98 339

Pearson chi2(16) = 203.7920 Pr = 0.000

Tabela 55: Teste Qui-Quadrado — Car Sharing Lazer x Carifdha@fazeres

Fonte:desenvolvido pela autora com base nos calculozaeals pelo software Stata

. tab carsharingestudo carsharingAfazeres, chi2
carsharingafazeres
carsharingestudo | Mais de 1 1 vez por A cada 15 1 vez por Nunca Total
Mais de 1 vez por sem 60 12 3 4 17 96
1 vez por semana 48 22 2 3 11 86
A cada 15 Dias 15 3 2 1 9 30
1 vez por Més 11 2 2 4 8 27
Nunca 6 18 8 15 53 100
Total 140 57 17 27 98 339
Pearson chi2(16) = 101.5626 Pr = 0.000

Tabela 56: Teste Qui-Quadrado — Car Sharing Estudo x Caril@hafazeres

Fonte:desenvolvido pela autora com base nos calculozaeals pelo software Stata
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A fim de representar a relacdo entre as variaveisjtilizado o mapa perceptual visando

representar graficamente como se associam o0s rd#gsrépos de uso dGar Sharing. Por

meio da Figura 17 pode se representar 3 grupastdistque serdo explicitados a seguir.

MCA cggrdinate plot

1_Vez por_Mé
@ 1 \VezZ_por_[e

dimension 2 (9.8%)
-2 g

@®1_Vez_por_Mé

T T T T T

-2-10 1 2

dimension 1 (63.1%)

® CarSharingTrabalho ® CarSharingLazer
® CarSharingEstudo ® CarSharingAfazeres

coordinates in standard normalization

Figura 17: Mapa Perceptual dos Perfis de uso Car Sharing

Fonte:desenvolvido pela autora com base nos célculozadals pelo software Stata
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Embora o resultado ndo evidencie nuvens delimifaglg®ssivel percepcionar alguns tracos
definidores dos perfis. Por exemplo, a categories§ doCar Sharing 1 vez por més” no
trabalho (indicada pela seta amarela) ndo apresastaciacdo com nenhuma categoria. As
categorias que estdo envolvida por um circulo vilronea figura 17 (que séo as categorias
“nunca usariaCar Sharing” envolvendo todas as modalidades de uso) indicanma u
associagdo, que € provavel entre grupos de pegseasdo sdo favoraveis ao uso Car

Sharing.

O circulo de cor azul sugere a existéncia de umsaca&sgao entre algumas variaveis. Na
modalidade “Estudo”, as variaveis que apresentamimpidade sdo 0s usos “mais de uma vez
por semana”, “uma vez por semana” e a cada 15.di&smodalidade “Lazer”, as variaveis
com associacdo sdo de uso por “mais de uma vezgmana’ e “uma vez por semana’.
Quando analisada a modalidade “Trabalho” é pospieeber associacdo entre as variaveis
de uso ddCar Sharing por “mais de uma vez por semana’ e “uma vez paorasa”. Para a
modalidade “Afazeres”, ha associacao entre o usos‘se uma vez por semana” e “uma vez

por semanatio Car Sharing.

O circulo de cor verde sugere a existéncia de wBacacao entre algumas variaveis. Na
modalidade “Estudo” ha a modalidade de uso “umapa@zmés”. A modalidade “Lazer”
apresenta duas variaveis associadas: “a cada 53 @iduma vez por més”. Para a
modalidade “Trabalho”, ha uma variavel — “a cadadids”. Na modalidade “Afazeres”, as

variaveis “a cada 15 dias” e “uma vez por més” sgmeam associacao.
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9 CONCLUSOES

1- Foi identificada associacao entre a posse dellesie a renda mensal, especialmente entre
0S que possuem renda de até R$ 1.500,00. De acordodados divulgados pelo IBGE
(2010) a classe C ir4 para até 113 milhdes de asssa 2014. Isso se deve a mais pessoas
emergentes das classes D e E, que atualmente possnda entre dois e quatro salarios
minimos e que no futuro préximo deverdo estar ifleadas em faixas salariais superiores.
Segundo dado publicado na Revista Veja (2012) apedas com a prestacdo do veiculo e
outros gastos (documentagéo, seguro e manutereg@@sentam 27,6% das compras a prazo
dessa fatia da populagéo. Esses dados confirmaftag@io apontada entre a posse de veiculos

e a renda especialmente em classes sociais emeggent

A Classe C que possui veiculo ndo o possui sommeite influéncia da prépria variavel
“classe social C”, mas podem existir outros fatoge® influenciem a aquisicdo. Uma
pesquisa realizada pela Ibope Media (2012) indigeienquanto nas classes A e B, o veiculo
pretendido sera adicional ou substituto, a clasgenCo desejo de adquirir “o primeiro carro
da familia”. No momento de adquirir, diferentemedtes classes A e B, que considera a
publicidade nas revistas e na internet (com indieagle melhores e ultimos modelos) como
fatores influenciadores na decisdo de compra,sse€l& analisa a influéncia da familia como

principal determinante para a decisdo de compra.

2- Com base na andlise pela formacdo de Clustargyoksivel identificar alguns perfis
coerentes a respeito do comportamento de uso desndel transporte por atividades e
percursos diarios. Dentro da analise da modalidizd&fazeres de Rotina, A classe Al foi
identificada apenas nos usos de veiculos propri@esm outro meio coletivo/individual de
transporte. Em 2 dos 3 clusters, as classes A2deBibnstraram comportamento semelhante,
utilizando metré/trem mais do que uma vez por sentam distancias de até 20km/dia. As
classes C, D e E apresentaram uso de Onibus e /Weimd para essa modalidade, com
distancias de até 20 km/dia e ndo apresentararta@ss! substanciais em outros meios de
transporte. Essa analise pode ser acrescida da@lasse C, indicada na pagina 18, esquema
1, como grande parte identificada como geragcaaco¥sidera mais fatores que influenciem
na aquisicdo de veiculo, do que a modalidade deaeafazeres de rotina sem o0 uso de

transporte coletivo. Na modalidade de Lazer, assel Al, A2, Ble B2 apresentaram
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semelhante comportamento com o uso do veiculo ipréppercurso de até 20 km/dia e uso
por mais de uma vez por semana. Em contraparfi@aas pequena parte das classes C,D e E
utilizam veiculo proprio para essa modalidade. s disso, utilizam 6nibus, metré/trem,
moto e a pé com percursos de até 10 km/dia. Amalcsa modalidade Trabalho, é possivel
identificar que a classe B2 apresentou 0 mesmo cdempento, com 0 uso de transporte
coletivo (6nibus e metrb/trem) com distancias de 20 km/dia. No caso da classe A2,
predomina o uso do veiculo préprio com distancesteg 20 km/dia e uso de mais de uma
vez por semana. A classe Bl apresenta comportasnéiféoentes, aplicando o uso de veiculo
préprio para distancias menores de 10 km/dia edesmetré/trem para distancias maiores
(10-20 km/dia) com o uso variado de mais de umapazsemana. As classes C, D e E
apresentam pequenos percentuais de uso de veicolaiazes indices de uso de meios
alternativos (6nibus, metré/trem, moto e etc). Nadalidade Estudo, o resultado do uso de
veiculo proprio foi predominante em todas as clBssem o0 uso de mais de uma vez ou uma
vez por semana e distancias curtas de menos de/tlilak Houve um fator que até entdo néo
havia aparecido entre os resultados uma alta inciglédo uso “a pé€” para a modalidade

estudos.

3- Com respeito ao conhecimento prévio do conadit@ar Sharing e o conhecimento do
Car Sharing como pratica, ndo foi possivel identificar quepassoas conhecam o conceito
por ja terem utilizado ou presenciadoCar Sharing em funcionamento. O conhecimento

prévio do conceito pode ser advindo de outros éatgrossivelmente de noticias ou leitura.

Quando analisada a percepcdo dos respondentesosBbaresharing, foi identificado alguns
aspectos apontados pelos que conhecem o concatdialilidade, acessibilidade e
seguranca. A confiabilidade e a seguranca podemitisienidas s pessoas que ja utilizaram e
essas transmitem esse sentimento a outros que a#waitilizam o sistema. Quanto a
acessibilidade, o resultado pode indicar uma peBmepde servico com qualidade
diferenciada, mas que esta disponivel a qualgperde usuario. Esses podem nao ser os
anicos fatores que fazem os que conhecem o se@agoSharing terem uma avaliacao
positiva, mas estdo entre os preponderantes. Bzéeg pelas quais levam os que nao o
conhecem a n&o conhecer: percepcéo de alto cdstbedta de acessibilidade.
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4- Ao analisar os perfis dos grupos que sao praseasitilizarCar Sharing como substituto

ao meio de transporte (seja coletivo ou individudiljzado atualmente, é possivel observar
que o perfil predominante é de pessoas tanto cagsatao solteiras, com idade até 35 anos,
que possuem ou ndo um veiculo, com renda de a®3R®,00 e pertencentes as classes A2,
B1, C e D. OCar Sharing pode ser encarado por esses como uma alternatierassante para

0 uso, especialmente entre aqueles que ndo posggesnmomento um veiculo. Existe uma
postura favoravel a isso, segundo a empresa Zaiwaca empresa de Car Sharing
estabelecida no Brasil). (SUCESSO NEWS, 2012).ixafde idade desse grupo indica que as
pessoas jovens e de meia idade sdo menos apegadasi@a de transporte que utilizam
(mesmo que entre esses esteja 0 veiculo propregurfio uma pesquisa publicada pela
empresa Bridge Research (2011), uma das carac&sigiessa geracdo jovem € que se
importam mais com o resultado ou o sentimento gepad uma escolha de compra do que ao
fato de “possuirem” um bem. Por outro lado, os mjeitam o conceito de uso doar
Sharing como substituto apresentam uma faixa de idade ebevsda (em comparagdo com
0S que aceitam) ou & partir de 46 anos, com renuaté de R$ 7.500,00, pertencentes a
classe Al. Esses, de acordo com os dados ja auajsado utilizam outro meio de
transporte, a ndo ser seu veiculo proprio e dedacosm essa particularidade apresentada,
apresentam rejeicdo ao uso@kr Sharing ao invés de seu proprio veiculo.

5- As pessoas que possuem predisposicdo a utdizaar Sharing como complemento
possuem as caracteristicas de serem pessoas casdidii®s e divorciadas, pertencentes as
classes B1, C e D, predominancia entre os que eosgenda até R$ 1.500,00 e nas faixas de
R$ 1.500,00 e até R$ 7.500,00 e idade até 45 @uwos.destaque para pessoas das classes C e
D, que nos dados analisados até o momento apremeniaso frequente de meios de
transporte coletivo, é possivel observar propersdouso diversificado dos meios de
transporte, incluindo &ar Sharing como uma alternativa ao seu dia-a-dia. Entretaaso,
pessoas que nado aceitanCar Sharing como complemento apresentam caracteristicas das
classes Al e A2, salarios a partir de R$ 7.500,0dde acima de 35 anos. Esses podem ser
classificados juntamente como 0s que também naptedisposicéo a utilizar Gar Sharing

como substituto, pois utilizam seu veiculo prégaono principal meio de transporte.

6- Na andlise realizada para investigar as afisraatiavoraveis e desfavoraveis ao uso do Car

Sharing foi possivel observar que os usuarios deuls da cidade de Séo Paulo estdo
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propensos a utilizar o Car Sharing, conforme irgticeambém na anélise anterior. E prezado
por eles a mobilidade, flexibilidade, liberdade rd® se preocupar com estacionamento, a
conveniéncia que o sistema pode proporcionar @tode que é possivel ter um veiculo a
disposicédo sem a necessidade de presenca na erngo@dara e sim por meio de um contato
telefénico e a contribuicdo para a sustentabiligsele uso do sistema. Por outro lado, alguns
fatores sdo desfavoraveis ao uso (apontados psdpenmdentes como preponderantes), tais
como o custo que foi apontado anteriormente quenmgelos que ndo utilizam ou nunca
utilizaram a percepcéo € que o servico é de altesitmento do usuario; a indisponibilidade
de veiculos em todas as regibes, apontada comolimitacdo do servico e como uma
inseguranca do usudrio e o status social como ton faeponderante a aceitacdo do uso do
Car Sharing ao invés de um veiculo proprio. KowerKeller (2006) aponta que em
introducdes de servicos, seja realizada uma exgélorde valor, onde haja um entendimento
do espaco cognitivo do usuério, que possibilitateredimento dos beneficios do servigo para
0 usuario e para a sociedade, e sejam observadasessidades, preocupacdes e desejos dos

usuarios.

7- Na andlise referente a Geragdo Y e 0 uso de sN&rodutos/Servigos, € possivel
identificar que a “curiosidade” tem relagdo cormaixd de idade dessa geracdo, porém nédo é
limitado somente a ela, mas abrange também owtieasst Por isso o Car Sharing pode néo

ser direcionado especificamente a uma faixa deeidads pode abranger varias.

8- Na andlise que verificou a relacdo do uso doSBaring como complemento e a melhoria
do transporte coletivo, foi possivel identificarmeelhoria como um fator significante na
decisdo de adesdo ao sistema. Isso pode indicaellzona do transporte coletivo pode
influenciar positivamente na adesdo do Car Shamgo complemento. Um estudo realizado
pelo Instituto da Mobilidade e dos Transportes sres - IMTT (2011) salientou que o Car
Sharing é aplicado principalmente em cidades ondersporte coletivo é eficiente, ndo
sendo necessaria a utilizacdo do veiculo prépria pa deslocacdes locais, sendo apenas
justificavel a utilizacdo de um veiculo particulgara as deslocacbes cujo destino néo é

servido de forma eficaz pelo transporte coletivo.

9- A analise realizada com base nas respostasagasspelos respondentes a adesdo ao

sistema Car Sharing demonstrou que houve uma Bapea adesao significativa apos a
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apresentacao da estimativa de custos de um usuoarisal do sistema. Isso tem relacdo com
o modelo gerado pela SEM, indicada na tabela 4@ apresentou uma variavel significativa
de que a adesédo ao sistema esta ligada a custeantgls para os usuarios. Ressaltando que
durante a avaliacdo das alternativas que formaramodelo estrutural (tabela 41) os
respondentes nédo tinham acesso a valores de ausitdizacéo do sistema Car Sharing. Esse
fato traz a atencdo a Teoria Classica, mencionadénigio dessa pesquisa, em que 0S
individuos tomam decisfes estritamente baseadasisim. A pesquisa analisada indicou que
para a decisdo de adesao ou rejeicdo do sistem&Haaing, o respondente ou usuario de
veiculo na cidade de Sao Paulo analisa algumaévedsisignificativas além do custo, como a
conveniéncia, sustentabilidade e mobilidade, fat@eses favoraveis a aprovagdo do Car

Sharing e também os desfavoraveis como despoggunanca e limitacao.

10- Quando analisados o0s possiveis perfis de usoCao Sharing apontados pelos
respondentes e suas associa¢cdes entre si, apdesentafig. 17, € possivel identificar que o
usuario de veiculo na cidade de S&do Paulo apresdnferfis diferentes de uso. Um dos
perfis (apresentado pelo circulo vermelho da fif). dode ser descrito como um publico que
nao é favoravel a adesdo ao Car Sharing. Comoifidadb em uma das analises realizada
nessa pesquisa (no Topico 8.4) ha pessoas gquedndfawraveis ao uso do Car Sharing
como complemento e como substituto ao veiculo propMNo circulo azul da fig. 17 é
identificado um grupo que tem propensdo a adesd@o ©so frequente em todas as
modalidades apresentadas. O circulo verde dd7ig a variavel sem associacao “uma vez
por més na modalidade Trabalho apresenta um ussudlfado Car Sharing, com uma
frequéncia baixa. Esse perfil pode ser resultado Gar Sharing ser um sistema recente, no
qual muitas pessoas tem a percepcdo de que édeusito e ndo acessivel (conforme
demonstrado ndo Topico 8.3). Durante a analisgpddis de uso dos meios de transporte (no
Topico 8.2) foi percebido que em todas as modadislad veiculo préprio apresenta grande
percentual de uso. A medida que o Car Sharing epi@siltos niveis de propensio a adesdo
pelos usuarios, é possivel indicar que o numengedilos proprios tende a diminuir nas vias
da cidade de S&o Paulo.



133

10 CONSIDERACOES FINAIS

No planejamento urbano, a forma como se enxergiade € analisada por Wilheim (2003).

“Seja qual for o método urbanistico adotado e ogtvos
propostos pelo urbanista, ter4 ele que partir da vealidade
existente: a cidade, conceituada como um organisintada,
portanto, de vida: uma estrutura complexa, supdaaoma
infinidade de atividades que a transformam constaehte”.
(WILLHEIM, 2003: 178)

Segundo Brutton (1979), o planejamento de transp@&tdo trafego de veiculos em uma dada
area em estudo devem estar relacionados entreasnbém, com o desenvolvimento urbano
desejado em um horizonte futuro. As cidades comassaqr do tempo vao crescendo na
direcdo da periferia, reforcando uma estruturaataglie tem a sua validade sob determinados
aspectos. A partir de certo porte, a estruturaatadostra-se ineficaz porque as economias de
escala irdo ser substituidas pelas deseconomiasodda, assim, 0s congestionamentos, 0s
atrasos desnecessarios nos deslocamentos e osstdmpspera exagerados nos semaforos
comecam a tomar propor¢gdes cada vez maiores. Gratelmtes tém sido realizados em
torno deste tema e a identificagcdo de como o @amamjto urbano deve evoluir e como as
mudancas no sistema de transportes devem ocomargpa se possa garantir a mobilidade
urbana desejada sem perda na qualidade de vidaRAMNI97) sdo 0s pontos centrais que

devem ter respostas adequadas.

O que se percebe hoje é uma grande desigualdadeus@ socio espacial, fruto de uma
visdo urbanistica setorial, independente do pastecidade. Em funcdo da localizacdo das
atividades socioecondmicas, que se desenvolvenmieate urbano, tem-se o transito de
pessoas e veiculos. A forma como as cidades estaatueadas interfere diretamente na
qualidade e quantidade desses deslocamentos. \¢eta®r{2001) define mobilidade como
“um atributo associado as pessoas e aos bensspongente as diferentes respostas dadas
por individuos e agentes econdmicos as suas ndadeside deslocamento, consideradas as
dimensdes do espaco urbano e a complexidade datadas nele desenvolvidas.”

A ideia de mobilidade difundida hoje e a qual secaualcancar esta centrada nas pessoas e
suas necessidades de deslocamentos e ndo maikculo.vA definicdo do modelo difundido
de transporte Car Sharing na cidade implica pabtide desenvolvimento que busquem a

producao de cidades mais justas, com foco na pgiui@das cidades.
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Por meio da literatura utilizada no estudo, foigheal verificar que o usuario de veiculo da
cidade de Sao Paulo ndo tomou decisfes na pesguisaespeito a adesao ou rejeicdo ao
sistema de Car Sharing baseado apenas em custaimass heuristicas que formavam o
seu individual julgamento. (KAHNEMAN, 1974; KAHNEM®, 1986). Ao passo que o
respondente obtinha informacgdes sobre o sistemaS@aring, formava seu julgamento e
tomava sua decisédo de adesdo ou ndo ao sistemaofssbora com a teoria de Simon sobre
a racionalidade limitada, em que o individuo tom@auwlecisdo com uma base limitada de
informacdes. (SIMON, 1955; SIMON, 1965).

Sendo assim, de acordo com a pesquisa demonstsadauarios de veiculos da cidade estao
predispostos a utilizar um sistema que torne satadia mais eficiente, de qualidade e ao
mesmo sustentavel. Porém foram observadas algumglgcacdes que sédo consideradas
desfavoraveis: Inseguranca quanto a disponibilidadeistema em todas as regifes da cidade
e Despojo, que envolve o fato de nao utilizar gpodveiculo, que é considerado por muitos

simbolo de “status social”.

O Car Sharing é titulado como conceito de mobikdsaistentavel, cada vez mais presente nas
politicas e estratégias territoriais internacionaiqual pressupde que os cidadaos, vivendo em
cidades, vilas ou aldeias, disponham de condic@s@has de acessibilidade e mobilidade
que lhes proporcionem deslocacdes seguras, cord@iacom tempos aceitaveis e custos
acessiveis. Implica, ainda, que a sua mobilidadexs¥ca com eficiéncia energética e

reduzidos impactos ambientais. (IMTT, 2011)

A implementacao de politicas que visem estes obgfpressupde a aplicacdo quer de novos
e harmonizados conceitos, instrumentos e técniges, também, a passagem do discurso a
acao no terreno. Mas acima de tudo o que é imperéticonquistar a sociedade para uma
nova cultura de mobilidade. Este desafio pressupde alteracdo comportamental a nivel do
cidadao individual, de grupos de cidadaos, de esapranstituicoes e a adesao coletiva a

propostas e politicas em favor de uma mobilidadeestavel.



135

11 LIMITACOES E PROPOSICAO DE ESTUDOS FUTUROS

Algumas limitacdes existentes no presente estudoirsfiortantes de serem evidenciadas,
tanto para informar ao leitor, quanto para queipessestudos futuros possam melhorar suas

pesquisas.

Primeiramente, esta pesquisa se fundamentou sol@eamostra por conveniéncia, assim
sendo, os beneficios de uma amostra aleatéria f@mmidos, com a qual se teria um
potencial maior de generalizagdo dos resultadomb&m em relacdo a amostragem, a
pesquisa foi coletada com pessoas que conheciaar 8f@ring como também com aquelas
gue ndo o conheciam. A expanséo da amostra, emdu\especialmente usuarios do sistema
de Car Sharing existente na cidade de Sao Paukripatbnceder importantes contribuicdes

ao estudo.

Os resultados gerados neste estudo podem servir lbage para outros estudos relacionados
ao Car Sharing. Por meio desse estudo, foi possigstificar beneficios da implantacéo de
forma mais abrangente do Car Sharing na cidadeideP8ulo e disposi¢cdo de grande parte
dos usuarios na adesao. Porém, uma das premisszendamo Colaborativo na vertente de
servigcos incluindo o Car Sharing € a reducdo ncsuwmo de forma descontrolada pela
populacdo. Analisando isso de forma econdmica, wvimento como esse de forma ampla
poderia afetar as industrias e consequentementeremmia da cidade e do pais. Um estudo
compreendo a viabilidade econémica do sistemadedei contribuiria como um dos fatores

primordiais na implantacdo em larga escala na eidad
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APENDICE 1 — INSTRUMENTO DE PESQUISA

Vocé esta convidado a participar desta pesquisdaguparte de um estudo de Mestrado em
Administracdo. Com este questionario pretendemesitiftcar o nivel de aceitacdo do

Consumo Colaborativo de Veiculo€af Sharing) na cidade de Sdo Paulo. Todas as
informacfes obtidas nesse levantamento sdo coofaiene para fins Académicos. A

pesquisa ndo durara mais de 8 minutos. Obrigage(a)atencao.

1. Vocé possui carteira de habilitacao? ( ) Sih ) N&ao

2. Vocé possui veiculo de passeio, ou seja, carecégusado apenas para realizar as

atividades do dia-a-dia, lazer e ir/voltar do tthba ( ) Sim

3. Quando seu veiculo foi adquirido?

4. Que meios de transporte vocé utiliza para asalittzdles abaixo e com que frequéncia /

guilometragem aproximada?

( ) Nao

Lazer Meios de Frequéncia de uso | Média de Km/dia
Transporte ( )Maisde1lvez | ( ) Menos de
( ) Onibus por semana 10Km/dia
( ) Metro/Trem ( )1vezpor ( ) 11-20 Km/dia
( )Van semana () 21-30 Km/dia
( ) Moto ( ) Acada 15 dias| ( ) 31-40 Km/dia
( ) Bicicleta ( )1vezpormés | ( )41-50 Km/dia
( )Apé ( ) Mais de 50
() Veiculo Proprig Km/dia

Estudo Meios de Frequéncia de uso | Média de Km/dia
Transporte ( )Maisde l1lvez | ( ) Menos de
( ) Onibus por semana 10Km/dia
() Metro/Trem ( )1vezpor ( ) 11-20 Km/dia
( )Van semana ( ) 21-30 Km/dia
( ) Moto ( )Acada 15 dias| ( ) 31-40 Km/dia
( ) Bicicleta ( )1vezpormés | ( )41-50 Km/dia
( )Apé () Mais de 50
() Veiculo Proprio Km/dia

Afazeres de Meios de Frequéncia de uso | Média de Km/dia

Rotina Transporte ( )Maisde1lvez | ( ) Menos de
( ) Onibus por semana 10Km/dia
( ) Metro/Trem ( )1vezpor ( ) 11-20 Km/dia
( )Van semana () 21-30 Km/dia
( ) Moto ( ) Acada 15 dias| ( ) 31-40 Km/dia
( ) Bicicleta ( )1vezpormés | ( )41-50 Km/dia
( )Apé ( ) Mais de 50
() Veiculo Proprig Km/dia

Trabalho Meios de Frequéncia de uso | Média de Km/dia

Transporte ( )Maisde 1lvez | ( ) Menos de

( ) Onibus por semana 10Km/dia

() Metro/Trem ( )1vezpor ( ) 11-20 Km/dia
( ) Van semana ( ) 21-30 Km/dia

( ) Moto

() Acada 15 dias

() 31-40 Km/dia
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( ) Bicicleta ( )1vezpormés | ( )41-50 Km/dia
( )Apé () Mais de 50
() Veiculo Proprio Km/dia

5. Vocé conhece o conceito de Car Sharing? (m) S( ) Nao

APRESENTACAO DO CONCEITO

Car Sharing ou Compartilhamento de Veiculos consiste no alugeeim automével no qual
0 usuario paga pelas horas de uso e ndo uma di@na,custo adicional com seguro e
abastecimento.

6. Vocé conhece essa pratica? ( ) Sim N&ao
7. Conhece alguém que utiliza esse servico? S(m) ( ) Nao
8. Vocé ja utilizou o servi¢o dear Sharing alguma vez? ( ) Sim ( )N&o

9. Qual é a sua percepc¢ao sobre 0 se@adSharing?
- E um servigo acessivel? ( ) Sim ( ) Nao
- E um servigo caro? ( )Sim ( ) Néo
-E seguro? ( )Sim ( )Né&o
- E confiavel 2 () Sim ( ) Nao

10. Utilizaria o sistema d@ar Sharing como complemento aos meios de transporte coletivo
(metrd, trem, onibus)? ( ) Com certeza utilear () Utilizaria ( ) Talvez ndo
utilizaria () Com certeza néo utilizaria )(N&o sei

11. Assinale cada afirmacéo abaixo de acordo cesu@rau de concordancia:

Discordo | Discordo| Concordd Concordo| Nao sei
Totalmente totalmente

A possibilidade de utilizar um modelo
diferente de veiculo a cada dia para mim €
um diferencial

Sempre opto por servicos que proporcionem
reducdo em meus custos

Se o sistem&ar Sharing estivesse
disponivel em todas as regibes, deixaria de
usar meu carro

Me sinto inseguro ao pensar na
disponibilidade de veiculos em todas as
regides

Se o transporte coletivo fosse adequado, gu
ndo usaria meu carro para o trabalho

Gosto de sair e ndo me preocupar com
estacionamento

O uso do sistem@ar Sharing € benéfico
para o planeta

Eu abriria méo do meu proprio veiculo para
ter maior flexibilidade no deslocamento pela
cidade

Prefiro ndo arriscar a usar um sistema/seryico
desconhecido
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Tenho curiosidade em utilizar novos servicps

Se os custos dear Sharing fossem menores,
eu optaria pelo servico

Experimentaria o sistent@ar Sharing pois o
preco deve ser interessante

Utilizar meu préprio veiculo é simbolo de
status social

E interessante saber que contribuo com a
sustentabilidade utilizandBar Sharing

Gosto da ideia de ter um veiculo a minha
disposi¢cdo sempre que eu precisar

Prefiro ter a liberdade de ter meu carro a
gualguer momento do que um horario
limitado de uso

Usaria o sistem@&ar Sharing considerando
gue o custo é inferior ao de um taxi

A opcao de ter um veiculo disponivel
mediante um telefonema me agrada muito

A ideia de ndo ter um veiculo ("o meu carrg")
ndo me agrada

Prefiro utilizar meu préprio veiculo pois o
custo é menor

APRESENTACAO DA ESTIMATIVA

Analise a estimativa de custo mensal para um usgée realiza o percurso diario de 50 km
(incluindo fins de semana) com o uso de um veipubprio versus sistem@ar Sharing. O
calculo foi baseado em um veiculo alienado, comtosusnensais de abastecimento,
estacionamento e custos adicionais calculados miopalmente : seguro, IPVA,
licenciamento, seguro obrigatorio e lavagem.

Estimativa de Custo Mensal

Veiculo Proprio Car Sharing
Mensalidade Veiculo......R5 700,00 Mensalide..occeeeeeees RS 45,00
Abastecimento. ... R5 210,00 [Aluguel®....ceeeee... RS 552,00
Estacionamento....coe. RS 200,00 | Aluguel®* . . RS 165,60
=TT ES 150,00
b 2 e RS 125,00
Licentiamienio. oo RS 10,00
Segure Obrigatdrio.....c...... RS 8,00
Inspecio Veicular.............. k535,00
o RS 40,00
I R e e s RS 1.448,00( TOTAL eovrerererererernens R% 762,60

* Periodo 2quivalente a frajeto
de Zh de manhd + 2h a tarde, de
zeglnda a sexta-feira
** periodo equivalente a trajeto
de 3h no sghada + 3h no domingo
12. Mediante os valores apresentados, optariatpiaauum veiculo do sistem@ar Sharing?

( ) Com certeza utilizaria () Utilizaria( ) Talvez néo utilizaria ( ) Com certezana
utilizaria () Nao sei
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13. Utilizaria oCar Sharing como substituto ao seu veiculo proprio?
() Com certeza utilizaria () Utilizaria( ) Talvez néo utilizaria ( ) Com certezana
utilizaria () Nao sei

14. Em gquais modalidades usaria o sist@araSharing?
- Trabalho: ( ) Mais de uma vez por semana ) Yma vez por semana ( ) A cada 15
dias ( )Umavez pormés ( ) Nunca

- Estudo: ( ) Mais de uma vez por semana ) Uma vez por semana ( ) A cada 15 dias
( )Umavez pormés ( ) Nunca

- Lazer: () Mais de uma vez por semana Ump vez por semana ( ) A cada 15 dias
( )Umavez pormés ( ) Nunca

- Afazeres de Rotina: ( ) Mais de uma vez porasan ( ) Uma vez por semana
( )Acadal5dias ( )Umavez por més ) Nunca

15. Bairro da sua residéncia:

16. Regido: ( ) Zona Norte ( )Zona Sul ) Zona lLeste ( ) Zona Oeste
17. Sexo: () Masculino () Feminino

18. Faixa Etaria: ( ) até 25anos ( ) da35 anos
anos () mais de 55 anos

( )de36ad45anos ( )de%H a

19. Estado Civil: ( ) Solteiro(a)
( ) MoraJunto ( ) Outros

( )Caséa) ( )Divorciado(a) ( ) Viuvo(a)

20. Renda Mensal: ( ) até R$ 1.500,00 (e R& 1.501,00 a R$ 4.000,00
( )de R$4.000,01 aR$ 7.500,00 ( )derB$0,01 aR$ 11.500,00

( ) Acima de R$ 11.500,01

21. Quantas pessoas moram em sua casa (incluitéyvo

22. Dos itens citados abaixo, indique quantos pasEmencontrados em sua residéncia :

Televisdo em| () Nenhum ()1 ()2 ()3 ( )4+
Cores
Radio () Nenhum ()1 ()2 ()3 ( ¥4
Banheiro () Nenhun ()1 ()2 ()3 @y
Automovel | () Nenhum ()1 ()2 ()3 X4 +
Empregada | ( ) Nenhum ()1 ()2 ()3 ( )4+
Mensalista
Maquina de | () Nenhum ()1 ()2 ()3 ( )4+
Lavar
Video () Nenhum ()1 ()2 ()3 ( )4+
Cassete/DVD
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Geladeira | () Nenhum ()1 ()2 ()3 Y@ +

Freezer () Nenhum ()1 ()2 ()3 ( )4+
(independente
ou parte da
geladeira
duplex)
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23. Indique o grau de instrug¢do do chefe da familia

() Analfabeto / primério incompleto  ( )ifRé&rio completo / Ginasial incompleto
( ) Ginasial completo / Colegial incompleto )(Colegial completo / Superior incompleto
() Superior completo

24. Obrigado(a) pela participagdo. Caso queirabeyoe resultado dessa pesquisa, deixe seu
email:




