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RESUMO

Este trabalho tem como objetivo analisar a usabilidade de um aplicativo de aluguel de
bicicletas e patinetes elétricos na mobilidade urbana sustentavel do Distrito Federal,
na percepcao dos usuarios. Foram discutidos conceitos sobre mobilidade urbana,
mobilidade urbana sustentavel, tecnologia de aplicativos, usabilidade e benchmarking
para dar suporte a tematica estudada. A populacdo e amostra desta pesquisa foi
composta por 197 usuérios do aplicativo na regido do Distrito Federal. A coleta de
dados foi realizada por meio de aplicacdo de formularios tanto em formato fisico como
eletronico. Para analise dos dados, foi utilizado o modelo de Analise Multicritério de
Apoio a Decisdo Construtivista (MCDA-C), que analisa os dados qualitativos de forma
guantitativa. Nisso, foi realizado brainstormings e grupos focais, onde foram definidos
critérios relevantes para avaliar a usabilidade do aplicativo que séo eles:
plataforma/sistema, custo, seguranca, intuitividade e operacdo. Os resultados
mostraram que os critérios “plataforma/sistema” e “custo” foram os melhores avaliados
pelos usuarios, onde compreende-se que a proposta do aplicativo estd sendo bem
aceita em relacéo a custo/beneficio do servico oferecido. Portanto, percebe-se que a
proposta do aplicativo para deslocamento apresenta-se como uma solucdo mais

econdmica e sustentavel para a mobilidade urbana na regido do Distrito Federal.

Palavras-chave: Deslocamento, Sustentabilidade, Tecnologia de Aplicativo, Bicicleta,

Metodologia Multicritério de Apoio a Decisdo Construtivista (MCDA-C).
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1 INTRODUCAO

A mobilidade urbana € um tema que possui relevancia no cenario
internacional, pois a mesma aborda o0 modo como os individuos se deslocam de um
lugar para outro em suas cidades. Hannam et al. (2006) destacam que a mobilidade
urbana em sua perspectiva internacional tornou-se um conceito chave para o século
XXI e tende a criar um poderoso discurso que estabelece seus contextos e efeitos
proprios, onde este conceito compreende os movimentos em grande escala de
pessoas, objetos, capital e informac¢ao no mundo todo, assim como 0S processos mais
locais de transporte diario, movimentacao pelo espaco publico e viagens de coisas
materiais na vida cotidiana das pessoas.

Neste sentido, Santos (2019) mostra que a tendéncia internacional na qual
consiste a mobilidade urbana esta ligada as metas nacionais e globais com relacao a
reducédo das vitimas do transito, de modo que a seguranca das vias € um tema que
vem sendo abordado regularmente nas discussdes da mobilidade urbana no
panorama internacional, posto que um requisito essencial para o deslocamento no
ambiente urbano apropriado estd na percepcdo de vias de trafego seguras,
principalmente pelos mais vulneraveis, que sdo os pedestres e ciclistas.

Num contexto nacional, Vasconcellos et al. (2011) nos mostram que em
virtude do alto crescimento da urbanizac&o no Brasil, a partir de 1960, varias cidades
e regides brasileiras passaram a mostrar baixa qualidade e alto custo nos sistemas
de mobilidade urbana, causando assim impactos negativos na vida dos individuos e
também nos custos ambientais e econémicos para a sociedade. Dessa forma, os
autores nos mostram ainda que cidades brasileiras com mais de 3 milhdes de
pessoas, sdo realizados em média, 6 milhdes de deslocamentos por dia.

Por outro lado, a mobilidade urbana pode ser observada como a causa ou
efeito do processo de urbanizagcdo em constante crescimento, tendo em vista que
colabora na qualidade de vida e bem-estar dos individuos, permitindo assim o acesso
a servicos de saude, educacdo e trabalho, e consequentemente levando ao
crescimento da economia, segundo Hino e Cunha (2018).

Num contexto regional, percebe-se que o cenario atual da mobilidade urbana
do Distrito Federal tem avancado em alguns pontos, porém em outros pontos esta

destoando do cenério internacional e até mesmo nacional. Segundo Taco (2018), um
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dos problemas da mobilidade urbana do DF esta no tocante a infraestrutura de
transportes, visto que diferentemente dos paises de primeiro mundo, o transporte
publico em Brasilia atende basicamente a demanda da populacdo, porém percebe-se
gue grande parte da populacao opta pela cultura do automovel particular.

Segundo Pontes (2010), a area metropolitana de Brasilia se concentra em um
eixo urbano disperso com varias densidades ligadas e com uma rede extensa de
rodovias. No que tange a sua infraestrutura cicloviaria, a cidade de Brasilia abrange
atualmente 31 regides administrativas e dessas, 29 possuem ciclovias, onde segundo
dados da Secretaria de Estado de Transporte e Mobilidade do Distrito Federal -
SEMOB, atualmente ha 60 km em obras mas até 2030 a proposta € implantar 750 km
em ciclovias no DF com o objetivo de melhorar e ampliar a infraestrutura cicloviaria da
capital e também incentivar o uso de bicicletas como meio de deslocamento na regiao,
de acordo com Panceri (2018).

A partir disso, percebe-se que a emissao de CO» contribui significativamente
para minimizar a qualidade de vida nas cidades brasileiras, devido ao grande niamero
de veiculos automotores de grande, meédio e pequeno portes em circulagdo. Assim,
com o constante crescimento da urbanizacdo nas grandes cidades, muitas pessoas
estdo sendo prejudicadas pelo crescente nUmero de carros e motos, ficando assim
vulneraveis a uma falta de acessibilidade na forma de se locomover de um destino
para outro.

Como forma de diminuir os impactos negativos causados pelo aumento da
urbanizacédo desenfreada nas grandes cidades, causada na maioria das vezes pelo
grande acumulo de veiculos automotores nas cidades brasileiras, a mobilidade urbana
sustentavel surge como uma forma de mitigar os danos causados por falta de uma
infraestrutura adequada de mobilidade urbana nas cidades brasileiras. Neste sentido,
a mobilidade urbana sustentavel esta centrada nos seus aspectos sociais,
econdmicos e ambientais, como destaca Elkington (1994).

Com o advento do grande namero de smartphones nos dias atuais, percebe-
se gue novos aplicativos estdo sendo criados diariamente como forma de oferecer aos
usuarios uma experiéncia de usabilidade dos servicos de modo que atendam suas
necessidades. Desta forma, a usabilidade de aplicativos é um dos critérios principais
gue sdo ponderados pelos usuarios, visto que os mesmos na hora de decidirem qual
aplicativo usar, geralmente escolhem aqueles prezem pela eficacia, eficiéncia e
satisfacédo, atributos estes descritos pela ISO NBR 9241-11 (2002).



Neste contexto, os aplicativos de mobilidade, em destaque para o aplicativo
de aluguel de bicicletas e patinetes elétricos compartilhados YelGrin, que foi criado
por uma startup brasileira que adota o sistema internacionalmente conhecido como
“dockless” (as bicicletas e patinetes elétricos nao precisam ficar em um Gnico ponto
de estacionamento, ou seja, elas podem ser encontradas nos parques, calgcadas e
esquinas).

Nisso, 0 mesmo surge como uma maneira mais eficaz das pessoas se
deslocarem até seus destinos sem a necessidade de utilizarem seus veiculos como
forma de reduzir os impactos sociais e ambientais na sociedade. Para isso, basta 0s
usuarios terem um smartphone com acesso a internet para poderem utilizar esse
recurso que esta a cada dia fazendo parte da rotina diaria das pessoas como uma
alternativa mais viavel e sustentavel na hora de se deslocarem nas grandes cidades.

Desse modo, o presente estudo objetiva fazer uma analise de como o
aplicativo de aluguel de bicicletas e patinetes elétricos YelGrin contribui para a
mobilidade urbana sustentavel do Distrito Federal, no que tange ao contexto da

usabilidade.

1.1 Formulacao do Problema

Como forma de contribuir para uma mobilidade urbana mais sustentavel nas
cidades e regides do Brasil, as bicicletas e patinetes elétricos vém ganhando cada vez
mais espaco no contexto urbano no que diz respeito a acessibilidade e mobilidade
urbana, pois os mesmos possibilitam flexibilidade no que tangem a deslocamentos de
um local para outro; promovem qualidade de vida para as pessoas que estdo em
estagio de sedentarismo e sobretudo, garantem a sustentabilidade na mobilidade
urbana, incentivando assim a reducdo do numero de veiculos automotores, que séo
0s principais causadores de emissao de gases e poluentes no meio urbano.

Diante do numero crescente de usuarios dos aplicativos de mobilidade, seja
para realizarem entregas ou simplesmente para deslocamentos de um local para
outro. Logo, destaca-se na cidade de Brasilia, o aplicativo de aluguel de bicicletas e
patinetes elétricos YelGrin, onde o referido servico est4d presente também nos

principais centros urbanos brasileiros. Este trabalho tem como seu foco principal



responder a seguinte problematica: De que forma o aplicativo de aluguel de
bicicletas e patinetes elétricos YelGrin contribui para a mobilidade urbana

sustentavel do Distrito Federal, na percepc¢ao da usabilidade pelos usuarios?

1.2 Objetivo Geral

O objetivo geral deste trabalho consiste em analisar a usabilidade do
aplicativo de aluguel de bicicletas e patinetes elétricos YelGrin na mobilidade urbana
sustentavel do Distrito Federal na percepcéo dos usuarios, com base na Metodologia
Multicritério de Apoio a Decisao Construtivista (MCDA-C).

1.3 Objetivos Especificos

e Identificar o perfil dos usuarios que utilizam o aplicativo na regiao do Distrito
Federal,

e Definir quais sé@o os critérios e subcritérios que 0s usuarios levam em conta no
gue tange a usabilidade do aplicativo para se deslocarem na regido do Distrito
Federal;

e Examinar a percepc¢éo da usabilidade do aplicativo pelos usuarios;

e Expor as necessidades de melhoria na usabilidade do App; e,

e Apresentar os critérios que possuem variagcdes nos niveis de esforco e nas

taxas de contribuicdo para apoiar as decisdes dos gestores.

1.4 Justificativa

Em virtude do crescente nimero de usuarios de aplicativos de mobilidade, em
especial para os de bicicletas e patinetes elétricos como forma de deslocamento
urbano sustentavel, tanto a nivel nacional como internacional, da-se a importancia

desta pesquisa como forma de analisar de que forma estes aplicativos contribuem



para uma mobilidade urbana mais sustentavel, que leva em conta aspectos
econdmicos, sociais e ambientais tanto no cenario internacional quanto no cenério
brasileiro.

Estudos na area de mobilidade urbana séo relevantes para a unidade
federativa central brasileira, o DF, que por deter os principais 6érgaos publicos, recebe
pessoas que demandam seus servicos. Para atender o estilo de vida mais sustentavel
no que tange a deslocamentos na regiao e contribuir de forma significativa para a
sociedade, a analise da usabilidade do aplicativo de aluguel de bicicletas e patinetes
elétricos YelGrin pelos usuérios é relevante, pois percebe-se que este esta fazendo
parte da rotina diaria de deslocamento das pessoas no DF, colaborando assim para
uma mobilidade urbana mais sustentavel.

Diante das diversas pesquisas e estudos cientificos realizados ao longo dos
anos no que tange a tematica da mobilidade urbana, assim como também em sua
forma sustentavel, percebe-se que estas dao enfoque central quanto a sua relevancia
para a sociedade, elucidando os impactos econdmicos, sociais e ambientais causados
pelos meios de transportes (motorizados e ndo motorizados).

Os estudos também destacam a importancia da adesdo ao meio cicloviario
como proposta significativa de transporte sustentavel, como mostram os diversos
estudos, entre os principais de Bergman e Rabi (2005); Vialle (2012); Vasconcellos
(2008), Patricio e Kruszielski (2016); Dubeux et al. (2017); Alves (2014); Didgenes et
al. (2017); Castro et al. (2013); Pezzuto e Sanches (2004) e; Magalhaes et al. (2015).

Porém, uma lacuna existente a ser pesquisada na tematica da mobilidade
urbana esta no que tange a usabilidade de aplicativos de bicicletas e patinetes
elétricos, como meio de transporte sustentavel, visto que estudos anteriores
realizados ndo dao enfoque neste ponto.

O resultado desta pesquisa apresenta informacdes a respeito de como os
usuarios estdo avaliando o uso do aplicativo de aluguel de bicicletas e patinetes
elétricos YelGrin para seus deslocamentos diarios na regido do DF, assim como
também incentivar melhorias tecnoldgicas e o aperfeicoamento do App, de modo a
beneficiar ndo s6é o usuario como também a empresa, em caso de potenciais
concorrentes diretos do servico oferecido pelo App.

O estudo da analise multicritério da usabilidade do aplicativo de aluguel de
bicicletas e patinetes elétricos YelGrin na percep¢do dos seus usuarios, contribui para

estudar de que forma este influencia na mobilidade urbana sustentavel do Distrito



Federal, visto que o mesmo apresenta uma demanda latente para os segmentos de
usuarios preocupados com a sua qualidade de vida e também se destaca por adotar
um modelo diferenciado de se estacionar as bicicletas e patinetes elétricos na regiao

do DF — modelo “dockless”.



2 REFERENCIAL TEORICO

Este capitulo do trabalho apresenta uma revisdo da literatura com o objetivo
de dar suporte a temética do trabalho. Logo, a proposta consiste em abordar a
definicAo e principais conceitos sobre a mobilidade urbana, mobilidade urbana
sustentavel, tecnologia de aplicativos, assim como também a questédo da usabilidade
e do benchmarking, elucidando seus aspectos centrais mais relevantes para 0s
autores nos itens supracitados. Com objetivo de proporcionar um melhor
entendimento em relacao a tematica do trabalho, o Quadro 2.1 apresenta um resumo

dos conceitos e definicbes mais importantes dos itens apresentados.

Quadro 2.1 - Taxonomia de Conceitos

Conceito Descricdo do Conceito Autores de
Referéncia

A definicho de mobilidade urbana e | Levine (1998)
acessibilidade estdo ligadas a busca da
capacidade de alcancar destinos desejados do
gue propriamente o deslocamento em si.

Matr)tl)lgzlr?:e A mobjlidade urbaqa estél~ relacionada a | Nakamori et al.
oportunidade de movimentacdo de pessoas e (2015)
cargas dentro de um espaco urbano, usando
um meio de transporte aleatorio.

A mobilidade urbana em sua forma sustentavel Elkington

Mobilidade refere-se ao equilibrio entre os trés pilares do (1994)

Urbana Triple Bottom Line (Tripé da Sustentabilidade):

Sustentavel Ambiental, Econémico e Social.

Mostra que a sustentabilidade deve ser| Alves (2014)
aplicada na mobilidade urbana como forma de
incentivo ao uso de meios de transportes
sustentaveis (ndo-motorizados e transportes
publicos).

Tecnologia de | Atecnologia vem sendo utilizada pelas pessoas | Wang (2015)

Aplicativos para deslocamentos urbanos e constantemente
véarias inovacdes de aplicativos vém surgindo
na area de mobilidade.




Os aplicativos tém o objetivo de facilitar o
processo de deslocamento pelos usuérios,
onde 0s que possuem a tecnologia de GPS séo
usados como auxilio aos usuéarios de forma a
evitar engarrafamentos.

Hino e Cunha
(2018)

Usabilidade

Usabilidade estd ligada a cinco atributos
especificos: facilidade de memorizacgéo,
facilidade de aprendizado, eficiéncia de uso,
satisfacdo subjetiva e baixa taxa de erros.

Nielsen (1993)

A usabilidade de aplicativos esta relacionada ao
nivel de ampliagdo no qual um aplicativo de
smartphone pode ser usado de forma particular
pelos usuarios, de modo a atingir seus objetivos
de forma eficaz, eficiente e de forma
satisfatoria.

Hoehle e
Venkatesh
(2015)

Benchmarking

E uma técnica que visa a procura das melhores
praticas no campo organizacional que levam a
um desempenho acima da média, que envolve
cinco fases primordiais: Planejamento, Analise,
Integracdo, Acao e Maturidade.

Camp (1998)

O benchmarking quebra o paradigma do mundo
individual e propde a inclusdo das organizacdes
em conjunto, visando a melhoria de praticas,
técnicas e procedimentos organizacionais.

Neto et al.
(2008)

2.1 Mobilidade Urbana

A mobilidade urbana é um assunto relevante no cenario contemporaneo, pois
a mesma destaca os diferentes meios nos quais as pessoas usam para se
locomoverem nas cidades onde residem. Vialle (2012) define que a mobilidade urbana
esta ligada ao contexto ambiental, onde aborda que é a possibilidade das pessoas se
deslocarem até seus destinos especificos, visando obter um menor dispéndio de
energia e promover a reducdo dos impactos ambientais, de forma a se tornar
sustentavel ecologicamente.

Neste contexto, Bergman e Rabi (2005) definem que o conceito de mobilidade
tem como foco principal as pessoas que se deslocam e propde que seja possivel a
todos a satisfagdo tanto de forma individual quanto de forma coletiva, de modo a

chegarem em seus destinos desejados e suas necessidades do dia a dia. Assim, 0s



autores destacam ainda que a mobilidade urbana promove a construgédo de um grupo
que visa garantir e facilitar a vida dos individuos, ndo s6 no presente como no futuro,
0 acesso as atividades sociais e econdmicas das cidades.

No que tange a Mobilidade Urbana e Politicas de Sustentabilidade, Vialle
(2012) da um destaque a nocédo de sustentabilidade urbana, onde pode-se observar
as cidades de duas formas: a cidade compacta e a cidade dispersa. Numa primeira
analise, o autor infere que as cidades compactas tendem a ser mais sustentaveis em
comparacao as cidades dispersas, tanto em relacdo ao consumo de recursos naturais,
guanto em relacdo ao ambiente urbano ou rela¢des sociais. Numa segunda analise,
o autor relata sobre o modelo de cidade dispersa, modelo este utilizado por varias
cidades brasileiras, onde os espacos publicos sédo substituidos por espacos privados
de grande porte, dentre os principais estdo o0s esportivos, de compras e de
transportes.

Outro conceito que esté ligado a mobilidade urbana refere-se a acessibilidade
gue de acordo com Levine (1998) esta centrada na busca de atingir os destinos
desejaveis pelos usuarios do que precisamente o deslocamento em si. Ja Queiroz e
Aragdo (2016) nos mostra que o conceito de acessibilidade esta ligado ao nivel de
dificuldade ou facilidade de acesso a um determinado lugar. Nakamori et al. (2015)
entendem que a mobilidade urbana esta ligada a oportunidade de movimentacao de
pessoas e cargas dentro de um espaco urbano, usando um meio de transporte
aleatorio.

Neste contexto, Vialle (2012) destaca que para que se tenha a
sustentabilidade no compartilhamento dos espacos viarios, € importante compreender
gue ela deve atender as necessidades de todos, e ndo apenas dos usuarios de
automoveis. Logo, observa-se que muitas pessoas em seus deslocamentos nas
grandes cidades acabam utilizando seus veiculos particulares por serem mais
praticos, rapidos na questdo da mobilidade, mas a verdade € que acabam por
esquecer que o aspecto chave principal para uma mobilidade urbana adequada esta
no que tange a sua sustentabilidade social.

Por outro lado, Vasconcellos (2008) destaca que é interessante analisar 0s
atores que causam e guem sao estes que sofrem os impactos de infraestrutura viaria,
e sobretudo, indagar-se quanto ao modo de uso e distribuicdo deste espaco viario
pelas pessoas. Neste sentido, o autor destaca que é fundamental avaliar os impactos

ao meio ambiente causados pelo transporte urbano de forma a se obter uma melhor
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compreensao da realidade do transporte urbano no brasil e assim, criar solugcbes
melhores para os problemas.

Ja Fortes (2012), nos mostra que um dos caminhos a serem seguidos para se
obter uma boa mobilidade esta no tocante a Multifuncionalidade a partir do
adensamento da populacao, onde por meio de politicas publicas, possam incentivar a
proximidade entre o local da residéncia e as outras atividades como local de trabalho,
escola, comércio e servigcos. Desse modo, em distancias menores entre 0s percursos,
os pedestres, ciclistas, transportes coletivos (tanto ferroviario como rodoviario) seriam
priorizados, em relagdo a utilizacdo do transporte individual nas cidades, como
destaca o autor.

Percebe-se também que a mobilidade urbana traz muitos prejuizos para a
sociedade em geral, pois Patricio e Kruszielski (2016) inferem que o grande nimero
de veiculos automotores atualmente causa diversos problemas como
congestionamento, poluicdo do ar, escassez de espaco, mortes no transito e
sedentarismo. Para mudar isso, Nakamori et al. (2015) inferem que ha uma
necessidade de sustentabilidade nas politicas publicas voltadas a mobilidade urbana
como forma de evitar problemas nos espacos, recursos naturais e também nas
pessoas.

Da Silva et al. (2008) destacam que a mobilidade urbana ultrapassa o Setor
de Transportes e Barczak e Duarte (2012) mostram que a mesma gera altos impactos
ao Meio Ambiente. Por outro lado, Xavier (2006) cita que a mobilidade urbana
ocasiona uma Igualdade Social; Medeiros (2012) mostra que a mesma causa
Impactos Econémicos e; Camargo et al. (2014) destacam que a mobilidade urbana
gera impactos no que tange a Saude, de acordo com a classificacdo proposta por
Patricio e Kruszielski (2016).

Quanto aos meios legais no que tange ao tema no Brasil, Duarte (2009) afirma
gue o Ministério das Cidades estabelece entre suas politicas e diretrizes principais
para a mobilidade urbana dos municipios brasileiros, a reducdo do quantitativo de
viagens usando veiculos automotores e incentivando o uso de veiculos nao-
motorizados, como por exemplo as bicicletas.

Segundo a Lei Distrital 6.458/2019, a mesma concebe a Politica de Incentivo
a Mobilidade Ativa - PIMA, com o intuito de incentivar a mobilidade a pé e o uso de
bicicletas, patinetes e veiculos similares ndo poluentes na regido do Distrito Federal.

Nisso, Barczak (2009) classifica em sua proposta de trabalho que tais medidas
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especificas de aplicacdo dessas politicas, mesmo em grande escala, ndo sao
suficientes para a devida reducéo do impacto ambiental do modelo de mobilidade
urbana atual.

Ainda no tocante a mobilidade urbana, percebe-se que o principal trajeto das
pessoas é de suas residéncias para o trabalho, pois além de gerar um alto volume no
trafego de veiculos automotores, ainda ha de se notar o agravante dos perfis de
viagem urbana dos usuarios estarem concentrados em regides e horarios especificos,
com objetivo principal de intensificar os efeitos ja mencionados, de acordo com Heinen
(2011).

Com isso, muitas pessoas acabam se deixando levar pelas suas rotinas
diarias e semanais de trabalho, assim como nos seus deslocamentos para 0 mesmo,
usando seus veiculos automotores para se deslocarem mais rapido ao seu destino.
Mas por outro lado, acabam esquecendo que sdo muitas as pessoas que aderem a
esse pensamento irracional, muita das vezes, onde acaba prejudicando ainda mais a
mobilidade urbana nas cidades por conta de engarrafamentos, poluicdes tanto
sonoras guanto ambientais, assim como outras ja destacadas.

Desse modo, Dubeux et al. (2017) afirmam que independentemente das
emissdes de motores nos carros e das tecnologias empregadas neles, 0s mesmos
estdo ocupando todos os espacos de transporte disponiveis nas vias das cidades
brasileiras, onde inclusive muitos destes acabam usando até mesmo as calcadas de
pedestres como estacionamento, e por consequéncia deste ato ilegal, as vias
congestionadas estdo impedindo, em vez de promover, a mobilidade das pessoas nas
cidades.

Portanto, percebe-se que a mobilidade urbana é de fundamental importancia
para o estudo ndo s6 do ponto de vista dos meios de transportes usados pelas
pessoas em seus deslocamentos nas cidades, mas também por estar intimamente
ligada ao seu aspecto sustentavel, que € o caso da Mobilidade Urbana Sustentavel, a

ser discutida no préximo item a seguir.
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2.1.1 Mobilidade Urbana Sustentavel

No cenario atual, observa-se cada vez mais o conceito de Sustentabilidade e
Desenvolvimento Sustentavel, que de forma geral, estdo ligados a tematica da
Mobilidade Urbana. Mikhailova (2004) aborda que a sustentabilidade nos traz uma
ideia de capacidade de se auto suster, enquanto desenvolvimento sustentavel visa
obter uma melhoria da qualidade de vida de todos os seres humanos sem incentivar
0 aumento do uso de recursos naturais do ambiente além de suas capacidades.

A sustentabilidade estd centrada em trés pilares fundamentais conhecidos
como Triple Botton Line (Tripé da Sustentabilidade), onde a mesma deve ser
considerada como uma combinagdo entre os aspectos econdmicos, sociais e
ambientais, como destaca Elkington (1994). Neste contexto, Hansen et al. (2009) nos
mostram que ha uma mutualidade favoravel e imprescindivel entre a inovacao e a
sustentabilidade.

Ja em seu contexto urbano, Brasil (2013) nos mostra que a sustentabilidade
esta ligada com o desenvolvimento urbano, a sua mobilidade e também ao meio
ambiente, caracterizando como uma tematica que vem ganhando destague nas
conferéncias e publicacdes nacionais e internacionais. Alves (2014) relata ainda que
a sustentabilidade, no sentido geral, precisa ser aplicada como prioridade na
mobilidade urbana, de modo a incentivar o uso de modos de transportes sustentaveis
(ndo-motorizados e transportes publicos).

De acordo com World Business Council for Sustainable Development ou
Conselho Mundial de Negdcios para o Desenvolvimento Sustentavel - WBCSD (2004),
sobre a definicdo da mobilidade sustentavel, o mesmo a classifica como sendo a
capacidade de atendimento dos anseios da sociedade no tocante a liberdade de
locomocéo, na questéao do direito de acessibilidade, comunicar-se, fazer a realizacéao
de trocas; estabelecendo dessa forma relacdes sem o intuito de abandonar outros
valores ecologicos e humanos imprescindiveis ndo somente no presente como
também no futuro.

De acordo com esse conceito, Netto e Ramos (2017) abordam que a
mobilidade urbana estd relacionada com as 3 dimensdes da sustentabilidade

conforme descrito pelo Quadro 2.2 a sequir:
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Quadro 2.2: Relacao das dimensdes da sustentabilidade e da mobilidade

urbana
DIMENSAQ DA DIMENSAQ DA DESCRICAQ EXEMPLO
SUSTENTABILIDADE | MOBILIDADE URBANA
Planeta Ambiente Global Escala  global: mpactos da | Gases HGH

mobilidade que impactam além dos
lmites da cidade, focado nos
aspectos ambientais de longo prazo

Pessoas Qualidade de Vida Escala local da cidade: mupactos | Indice de mortes por
diretos de curto prazo em aspectos | acidente vidrio
sociais da vida urbana

Prosperidade Sucesso Economico Aspectos econdmicos relacionados a | Orcamento direcionado a
mobilidade na escala da cidade melhoria de calgadas

Fonte: WBCSD (2004)

A partir disso, Costa (2003) infere que deve-se dar um destaque quanto a
importancia dos meios de transportes para o desenvolvimento da economia e também
da equidade social, pois além dos altos impactos que causam ao meio ambiente, 0s
mesmos tém exigido o desenvolvimento de uma abordagem mais sustentavel a
mobilidade urbana.

Castro et al. (2013), mostram ainda que a viabilidade dada pela mobilidade
em razao ao uso de bicicletas corresponde ao teor da mobilidade urbana sustentavel,
ao ponto de colaborar com o pensamento sobre aspectos ambientais que estao
diretamente ligados ao racionamento da locomocao, com perfil ndo poluente,
contribuindo assim com a difuséo de rotinas saudaveis visando o fomento a habitos
de locomocao que requerem as pessoas o deslocamento nas cidades.

Hickman e Banister (2014) mostram que a difusdo do conhecimento sobre o
ciclismo urbano na area de transportes se deu através da acdo de limitacdes no que
se refere a dependéncia de planejamento de transporte motorizado, em relacao a
poluicdo ambiental, esgotamento de recursos, mudancas nas estradas e climaticas,
problemas de estacionamento e também congestionamentos. Com isso, Nakamori et
al. (2015) citam que um dos pontos primordiais da mobilidade urbana sustentavel esta
no tocante ao incentivo de uso das bicicletas como meio de transporte nao-

motorizado.
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Seguindo com essa proposta de aumentar o uso de meios cicloviarios nas
cidades, Pezzuto e Sanches (2004) assim como também Magalhdes et al. (2015)
destacam que se faz necesséario o estabelecimento de ac¢des que visam o
desenvolvimento consciente das pessoas de todas as classes sociais a utilizacdo de
transportes alternativos, assim como resgatar o dialogo sobre planejamento urbano,
com a inclusao de disponibilidade de lugares para outros tipos de transporte.

Logo, é importante salientar assim como propde Un-Habitat (2013) que é
relevante o conhecimento de questdes ligadas a aceitacdo ao modo cicloviario, pois
trata-se de uma tematica que pode auxiliar no aprofundamento dessas discussdes, no
momento em que as questbes ambientais, comportamentais e culturais propiciem
recomendacdes no que diz respeito a sustentabilidade e a seguranca.

Portanto, deve-se observar que a mobilidade urbana em sua forma
sustentavel assegura aos individuos uma melhora na qualidade de vida pois propicia
a reducao na emisséo de gases poluentes causados pelos veiculos automotores nas
cidades assim como também contribui para um deslocamento mais acessivel pelos
usuarios evitando engarrafamentos, no que tange ao uso de veiculos néo-
motorizados, como as bicicletas.

Com advento da tecnologia, a ser abordada no proximo item, muitos
aplicativos com foco em mobilidade estédo incentivando o uso de bicicletas e patinetes
elétricos para as pessoas se deslocarem até seus pontos de destino de forma bem

pratica, tudo isso de forma a propiciar a sustentabilidade na mobilidade urbana.

2.2 Tecnologia de Aplicativos

E notdrio que a tecnologia vem mudando o mundo em todos os sentidos, pois
cada vez mais as pessoas estdo conectadas aos seus smartphones para ficarem
ligadas em tudo o que esta acontecendo ao redor do mundo. Com isso, os aplicativos
estdo cada vez mais presentes no dia a dia pessoas, de forma a facilitar suas vidas,
na saude, alimentagdo, nas finangas e principalmente no que tange a mobilidade das
pessoas nos grandes centros urbanos.

Os dispositivos moéveis da “quarta era”, denominada como a era digital, devem

ser segundo Hoober e Berkman (2011): pequenos, de modo que caibam na palma de
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sua mao ou no bolso; portateis no que tangem a bateria ou forma autbnoma;
conectados sem a necessidade de fios ligados e sempre conectados a redes (sejam
elas Wi-Fi ou redes moveis); Interatividade que possibilita atos como a escrita de
textos, como é o que caso de aplicativos de mensagens como WhatsApp e;
contextualmente informados, de modo a se adaptarem a tecnologia a qual estéo
conectados.

Lemos (2004) esclarece que os smartphones da nossa atualidade passam a
ser um “teletudo”, pois além das funcbes basicas de um telefone convencional, o
mesmo possibilita as pessoas acessar a internet, funciona como uma maquina
fotografica, possibilita ver filmes assim como na televisdo e cinema, acompanhar as
noticias jornalisticas do que estd se passando no mundo, ser um veiculo de
transmissao e recepcao de correio eletrdnico, bem como ser um music player (tocador
de mdusica) e, localizador de GPS (Global Position System ou Sistema de Posi¢cao
Global).

A tecnologia é algo vem sendo constantemente usada pelas pessoas no que
tange a mobilidade urbana. Wang (2015) mostra que diversas inovacdes de
aplicativos vém sendo criadas na area de mobilidade. Hino e Cunha (2018) destacam
gue com o surgimento de novos aplicativos, 0s mesmos tem o objetivo de facilitar o
processo de deslocamento pelos usuarios, onde salienta que nas grandes cidades,
os aplicativos com tecnologia de GPS sdo usados como auxilio aos usuarios de forma
gue 0s mesmos evitem transitos engarrafados.

Conforme esclarece Schmitt (2016), saber que os smartphones possuem
multifuncionalidades € algo relevante para estudo, porém, o que nos chama a atencéo
nesse mundo cada vez mais globalizado é a maneira como as pessoas vivem sem
ele. Assim, o autor destaca que cada vez mais os smartphones estéo fazendo parte
da vida das pessoas, onde percebe-se paulatinamente que os desenvolvedores de
celulares e aplicativos estdo acrescentando mais funcées nos aparelhos com o
objetivo principal de considerar um maior nimeros de pessoas.

Silva (2015) ainda cita que com o aumento do desenvolvimento e criacdo de
novos aplicativos de smartphones a cada dia, os smartphones hoje sdo usadas para
diversas fungBes como acesso as contas bancérias, desde uma simples consulta do
saldo até a realizacdo de pagamento de um boleto através de um leitor de codigos de

barras onde a cAmera dos aparelhos exercem essa fungéo principal.
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Neste sentido, Neto et al. (2018) abordam que atualmente a programacao de
smartphones para a detec¢éo de agdes nas redes sociais podem ser feitas facilmente
assim como identificar os deslocamentos feitos diariamente pelos usuéarios dentro de
uma area especifica. Nisso, percebe-se que é através da divulgacéo dos aplicativos
através das lojas virtuais que foi possivel a coleta de dados se tornar uma atividade
universal ainda com a chegada da Cloud Computing (Computacdo em Nuvem)
possibilitou a seguranca e uso de recursos na coleta de dados pelos usuarios, como
propde Lane et al. (2010).

Sendo assim, Ra et al. (2012) destacam que as tecnologias colaborativas sao
recursos que possibilitam a utilizacdo para o fornecimento de informacgdes pelos
préprios usuarios através de um smartphone com o objetivo de uma meta especifica.
A partir disto, Neto et al. (2018) classificam que as tecnologias colaborativas tendem
a incentivar a reducdo dos problemas da sociedade, assim como também eliminar
pessoas com mobilidade ligeiramente reduzida.

Cesani e Dranka (2012) mostram que um dos aplicativos que mais estéo
sendo usados atualmente sdo os de GPS, no que se refere a geolocalizagdo. Os
autores destacam que esses aplicativos contemplam uma grande bases de dados
completas que realcam com muita precisdo a posicao do veiculo, seja ele particular
ou compartilhado, mostrando as informacdes de endereco, pontos de referéncia,
sistemas de trajetos interativos, alternativas entre as rotas existentes, inclusive ainda

a posicao de radares do transito, conforme mostra a Figura 2.1 abaixo:
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Figura 2.1 - Como funciona um GPS
Fonte: Cesani e Dranka (2012)
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Logo, conclui-se que a tecnologia de aplicativos esta cada vez mais facilitando
a vida dos seus usuarios, tendo em vista que, praticamente tudo o que fazemos gira
em torno da usabilidade desses aplicativos, seja para comer, realizar transacdes
bancarias, cuidar da saude, assim como se locomover de um lugar para outro, seja
de Taxi, Mototaxi, Uber, como também através de sistemas de patinetes elétricos e
bicicletas compartilhadas muito utilizados no nosso dia a dia. A proposta do item a
seguir é discutir sobre a usabilidade desses aplicativos pelos seus usuarios, como
também abordar os principais conceitos que norteiam esta temética que visa dar

suporte posteriormente a metodologia de pesquisa a ser abordada neste trabalho.

2.3 Usabilidade

A usabilidade é algo que esta cada vez mais sendo discutido pelas pessoas,
pois trata-se da forma como as pessoas utilizam a tecnologia e como esta retorna com
0 resultado no qual cada usuéario espera. Sendo assim, compreende-se que a
usabilidade de aplicativos moveis esta integrando as pessoas a uma nova forma de
realizar tarefas do cotidiano, onde cada vez mais esta presente no modo como as
pessoas se comportam frente as novas tecnologias que surgem diariamente.

Para retratar o conceito de usabilidade, Hoehle e Venkatesh (2015) assim
como também a ISO (International Standards Organization ou Organizacao
Internacional para Padronizacdo) — NBR ISO 9241-11 (2002), abordam que a
usabilidade de aplicativos presentes nos smartphones pode ser definida como o grau
de ampliacdo no qual um aplicativo de smartphone pode ser utilizado de forma
particular pelos usuarios visando alcancar seus objetivos de forma eficaz, eficiente e
de forma satisfatéria em um dado contexto tipico de uso.

Segundo a NBR ISO 9241-11 (2002), a usabilidade € retratada como uma
forma de mensurar o uso de um produto ou servi¢co por usuarios especificos visando
alcancar esses objetivos especificos através de 3 (trés) atributos:

e Eficacia: Nivel de precisao e alcance obtido pelo usuério ao interagir com

o0 sistema.
e Eficiéncia: Nivel de esforco necessario para se chegar ao objetivo

especifico.
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e Satisfacado: Nivel de conforto e percepcéo favoravel do usuério ao utilizar

0 sistema.

Neste contexto ligado aos atributos especificos da usabilidade, que séo a
Eficacia, Eficiéncia e Satisfacao, Hyvarinen et al. (2005) definem que é um conceito
geral, onde ha uma comparagéo entre duas alternativas moveis e sucessivamente sdo
testadas usando questionarios para a devida representacdo desses aplicativos
moveis no que tange a sua usabilidade. Huang et al. (2006) destacam que é
especificamente duas aplicacbes moveis alternativas que prezam benchmarking
usando o tempo, 0 numero de tentativas, nivel de sucesso e nimero de erros como
medidas de sucesso.

No que diz respeitos aos trés atributos da usabilidade, Fernandez (2005)
define que a Eficacia diz respeito a capacidade de execuc¢éo das tarefas; Eficiéncia
esta ligada ao dispéndio de recursos para alcancar a eficacia, sejam eles tempo,
produtividade, dinheiro e memdria e; Satisfacdo que se refere a aceitacao e a protecéo
do trabalho dentro do sistema, onde este aspecto da usabilidade é mais subjetivo em
relacéo a eficacia e eficiéncia, o que o torna bem mais dificil de ser mensurado.

Nielsen (1993) em seu livro “Usability engineering” aborda cinco atributos
especificos da usabilidade que sao: facilidade de memorizacdo, facilidade de
aprendizado, eficiéncia de uso, satisfacdo subjetiva e baixa taxa de erros. Fernandez
(2005) destaca ainda que os atributos mencionados podem ser associados aos
atributos da NBR ISO 9241-11 (2002), assim como também na proposta de trabalho
de Jordan (1998), porém infere que ha outros atributos a serem considerados como a
consisténcia e flexibilidade, pois 0s mesmos possibilitam a expresséo dos elementos
mencionados por Nielsen (1993).

Desta maneira, € importante definir que o0 modo como um usuario utiliza
determinado produto, seja ele fisico ou digital, ndo necessariamente significa que
outro usuario podera usa-lo da mesma forma, visto que o0 mesmo apresenta diversas
caracteristicas que determinam o grau de dificuldade para uma pessoa utilizar
determinado produto, segundo contesta Jordan (1998). Logo, € de suma importancia
compreender e entender quem sdo os usuarios finais do produto e suas respectivas
caracteristicas, como nos mostra o autor.

No que se refere a usabilidade percebida, a mesma pode ser representada

como uma maneira mais facil de aprendizagem e utilizagéo, de acordo com os estudos
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de Lee et al. (2007) e Nielsen e Budiu (2012). A usabilidade para esses autores
supracitados é explicada em diversos estudos cientificos como uma variavel que afeta
a satisfacdo dos usuarios, em razao que o nivel de satisfacdo € uma circunstancia
afetiva do consumidor condicionada de uma apreciagao global dos variados aspectos
gue compdem a vinculagdo do consumidor com determinado produto ou servico.

Seguindo ainda esta linha de pensamento, Casalo et al. (2008) mostram ainda
gue a usabilidade percebida afeta diretamente o atributo de satisfacéo onde esclarece
gue a satisfacdo e usabilidade afeta de forma direta a lealdade. Neste sentido, os
autores abordam que o nivel de usabilidade pode esta intimamente ligado com a
maneira de pensar desses usuarios sobre o valor percebido de uma aplicagcdo mével
assim como também o nivel de lealdade pode ser aumentado pela usabilidade
percebida.

Desse modo, percebe-se que a tematica da usabilidade de aplicativos moveis
foi diversamente aprofundada em varias abordagens por diversos autores na literatura
disponivel, como em Thong et al. (2002); Palmer (2003); Hong et al. (2004); Hess et
al. (2009); Wells et al. (2011a); Wells et al. (2011b). Em destaque para o trabalho de
Welie et al. (1999), os mesmos elaboraram um modelo de usabilidade em niveis
baseado principalmente nestas trés definicdbes [NBR ISO 9241-11 (2002), Nielsen

(1993) e combinacéao heuristica das trés definicdes] como mostra a Figura 2.2 abaixo:

Usabilidade Eficiéncia Efetividade Satisfaciio
/ \ | \
\ \
Indicadores Facilidade Velocidade Facilidade de Satisfagéio
de aprender Erros memorizar
A
M, W | =
Meios : : Atalhos
Consisténcia |y, 7y

A(lunlnhi]idjn(lc
«

Conformidade Avisos Retorno Desfazer

ao objetivo W

Conhecimento

Modelo de | " Modelo do
usudrio Design | objetivo

Figura 2.2 - Modelo de Usabilidade
Fonte: Welie et al. (1999)
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Logo, pode-se notar que a usabilidade est4 constantemente fazendo parte do
dia a dia dos usuéarios de aplicativos moveis, pois 0s mesmos sempre estdo
procurando dentro desses aplicativos moveis disponiveis os atributos (Eficiéncia,
Eficacia e Satisfacdo) que os auxiliam nesse processo de escolha como foi abordado
pelos autores nesta revisdo. Neste ultimo item a seguir do referencial, a proposta é
abordar os principais conceitos e definicdes de benchmarking, mostrando assim seus
aspectos de maior relevancia que, juntamente ao que ja foi abordado no item de
usabilidade, vai dar suporte para discutir os métodos e técnicas de pesquisa deste
trabalho.

2.4 Benchmarking

O benchmarking é uma técnica que cada vez mais vem sendo usada nas
estratégias das empresas de forma a aprimorar os resultados dos processos
organizacionais, assim como também corrigir 0S gaps existentes nesses processos
intraorganizacionais. Neste sentido, as empresas estéo inseridas em um mundo cada
vez mais globalizado e mutavel, onde elas dependem de outras organizacdes para se
manterem cada vez mais vivas nesse meio, de forma a alcancar seus objetivos.

Neto et al. (2008) destacam que o benchmarking aparece como uma opcao
transformadora, dado que rompe com o paradigma do mundo individualizado e prop&e
a integracdo das organizacdes com o objetivo principal nas melhorias das praticas,
técnicas e procedimentos organizacionais. Nisso, 0s autores inferem que
independentemente de a concorréncia estar cada vez mais acirrada, é interessante
gue se tenha um contato mais participativo e simétrico entre as organizacgdes.

Martins et al. (2010a) abordam que o benchmarking, vem sendo aplicado a
partir de diversos enfoques e aspectos distintos por quase todos os tipos de
organizac0fes, tanto no ramo industrial como em empresas prestadoras de servicos.
Neste sentido, os autores ainda afirmam que apesar de o benchmarking ainda ser
pouco estudado pelas universidades, ele vem sendo muito usado pelas organizacoes
como uma ferramenta de estratégia, onde diversas publicacbes fora do meio
académico, aponta suas vantagens na utilizacéo por diferentes empresas de diversos

setores.
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Camp (1998) define o benchmarking como sendo uma procura das melhores
praticas no campo organizacional que levam a um desempenho acima do padrao,
onde este processo se inicia com uma organizacao que identifica quais sdo as suas
forcas e fraquezas, no que se refere ao ambiente interno da organizagéo, em relacéo
as outras concorrentes ou ndo concorrentes que apresentam um desempenho
superior, ou seja, organizagbes que sao melhores na realizacdo de processos
necessarios frente & um desempenho melhor.

Este processo pode ser detalhado em dez etapas como mostra a Figura 2.3

—
‘ 1. Identificar o aue marcar para referéncia ’4
PLAMEJAMENTO ‘ 2. ldentificar empresas comparativas ‘
‘ 3. Determinar método e efetuar coleta de dados ‘
N
~ +
| 4. Determinar "lacuna” corrente de desempenho |
AMALISE I
‘ 5. Proietar futuros niveis de desempenho ‘
P
o *
‘ 6. Comunicar marcos de referéncia e obter a aceitacao ‘
INTEGRACAO ‘ 7. Estabelecer metas funcionais ‘
—
= +
‘ 8. Desenvolver planos de acaoc ‘
ACAO ‘ 9. Implementar acoes especificas e monitorar progressos ‘
‘ 10. Recalibrar marcos de referéncia ‘_
N
—
MATURIDADE = Posicao de lideranca atingida
o Praticas plenamente integradas ao processo
—

Figura 2.3: Etapas do Processo de Benchmarking
Fonte: Camp (1998)

J4 Arauljo (2006) conceitua o benchmarking como uma abordagem
organizacional que tem como foco atingir a exceléncia, onde para isso utiliza-se de
mecanismos de investigacdo que possuem como foco principal reunir e fazer a
adaptacao das respostas encontradas por outras empresas. Logo, o autor deixa bem
claro que a técnica do benchmarking esta longe de se equiparar a uma simples cépia,
visto que a mesma nos mostra caminhos valiosos de aumento dos niveis de eficiéncia

e efic4cia.
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Como objetivo principal da técnica do benchmarking, Amaral Junior (1993)
destaca que é achar uma forma de ser o melhor em um determinado processo, onde
o benchmarking por si s6, ndo vai melhorar o desempenho dos processos. Para isso
ocorrer, o autor afirma que é necesséario que as coletas de informacdes sejam
analisadas e transformadas em objetivos estratégicos para obtencdo de vantagem
competitiva frente as outras concorrentes.

Neste sentido, as empresas devem estar sempre atentas as mudancas
externas que ocorrem no ambiente onde estdo inseridas. Com isso, Carlini e
Wanderley (2004) destacam que o sucesso de cada organizacao ir4 depender da sua
competéncia em identificar, analisar e responder, de forma a afastar ou nao, as
ameacas e oportunidades na qual o ambiente cria.

Martins et al. (2010b) mostram que o maior desafio atualmente para qualquer
tipo de negdcio, com ou sem fins lucrativos, € continuar se atualizando e sempre
estarem a frente neste mercado cada vez mais competitivo, onde para isso ocorrer, €
necessario a ado¢ao de novas técnicas e estratégias que assegurem a qualidade e o
sucesso nos servigos oferecidos ao seu consumidor final.

Desse modo, Neto et al. (2008) afirmam que o benchmarking esta
caminhando em direcéo a eficacia e a eficiéncia, pois com o aprimoramento continuo
de processos e técnicas facilita o processo decisorio, tornando-o mais produtivo e
conveniente. Os autores destacam que o crescimento tecnologico nas empresas
continuara influenciando o comportamento de consumo das pessoas tanto de forma
gualitativa como quantitativa, e nisso, a técnica do benchmarking aparece como uma
boa alternativa para o sucesso organizacional, dado que incentiva a inovagao
tecnoldgica de processos.

Portanto, compreende-se que com um mundo cada vez mais competitivo, as
empresas estdo buscando técnicas para acompanhar a evolucdo tecnoldgica no
mundo, onde o principal destaque neste item foi para a técnica do benchmarking, onde
a ideia principal da mesma é analisar 0s processos organizacionais que estdo dando
certo em outras organizacdes e aplica-los em sua empresa, utilizando-se de técnicas
e estratégias de modo a atingir a exceléncia. Com isso, muitas empresas observam
as mudancgas do ambiente externo e mudam a realidade do seu negdcio interno, com
0 objetivo de obterem vantagem competitiva.

No capitulo a seguir, vao ser abordadas os métodos e técnicas de pesquisa

utilizados para a elaboracéo deste trabalho.
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3 METODOS E TECNICAS DE PESQUISA

Com o intuito de responder aos objetivos propostos neste trabalho, este
capitulo aborda os métodos e técnicas para a elaboracdo da pesquisa, quanto a sua
natureza; qguanto a sua abordagem; quanto aos objetivos da pesquisa, quanto a busca
em base de dados (fontes primérias e secundarias) que foram utilizadas para a coleta
de dados; quanto aos procedimentos técnicos utilizados e também sua temporalidade.

As etapas nas quais a pesquisa percorreu foram: revisdo bibliogréfica;
metodologia da pesquisa; coleta de dados; tratamento e andlise dos dados coletados
e; discussao dos resultados e concluséo.

Primeiro foi realizado um levantamento bibliografico em livros, artigos
cientificos nacionais e internacionais, dissertacoes, teses nas bases de dados entre
as principais: Google Académico, Spell e Periodicos da Capes, com objetivo de
entender e compreender os principais conceitos e definicdes das tematicas que deram
suporte na elaboracéo do referencial tedrico.

O planejamento da pesquisa consistiu em identificar o Loécus da Pesquisa,
Objeto de estudo, Sujeitos da pesquisa, Populacdo e amostra, Classificacfes da
pesquisa assim como também abordar a Metodologia Multicritério de Apoio a Deciséo
Construtivista (MCDA-C).

3.1 Caracterizacéo do Locus da Pesquisa

Quanto ao locus da pesquisa 0 mesmo se deu no ambiente da mobilidade
urbana do Distrito Federal, onde os atores responsaveis pela regulacdo deste foram
os Diretores, Gestores e Colaboradores da Secretaria de Estado de Transporte e
Mobilidade do Distrito Federal (SEMOB).

Em relacdo aos meios de regulacdo deste ambiente, no contexto nacional, a
Lei Federal n° 12.587/2012 institui as diretrizes da politica nacional de mobilidade
urbana, que objetiva a integragdo entre os diferentes modos de transportes e a

melhoria da acessibilidade e mobilidade dos individuos.
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Quanto aos meios de regulacdo no contexto regional, no que se refere a
infraestrutura cicloviaria, a CLDF estabeleceu a Lei n° 3.885/2006, referente a politica
de mobilidade urbana cicloviaria de incentivo ao uso da bicicleta no DF; a Lei n°
4.397/2009 que institui o sistema cicloviario no ambito do Distrito Federal; a Lei n°
3.639/2005 referente a implantacéo de ciclovias nas rodovias do Distrito Federal e; a
Lei n°® 4.030/2007 que comemora o Dia do Ciclista no Distrito Federal (26/10).

3.2 Caracterizagcéo do Objeto do Estudo

Quanto ao objeto de pesquisa deste trabalho, 0 mesmo se deu no estudo da
usabilidade do aplicativo de aluguel de bicicletas e patinetes elétricos Yellow/Grin, na
percepcdo dos usuarios. Dessa forma, oS mesmos expressaram suas opinides do
objeto estudado a partir de formularios e entrevistas semiestruturadas, elucidando
assim os fatos e fenbmenos observados a respeito do objeto de pesquisa.

Como nao foi possivel obter permissdo da empresa responsavel para o uso
do nome do aplicativo para a confeccao deste trabalho por conta dos direitos autorais
da empresa, foi sugerido pelo orientador um nome ficticio para se retratar a
nomenclatura do aplicativo, onde durante todo o trabalho foi utilizado como nome
fantasia para retratar o aplicativo o “App YelGrin”

A Yellow/Grin, que recentemente se fundiram na empresa Grow € uma startup
brasileira criada em 2017 por trés sécios: Eduardo Musa, que foi CEO na empresa de
bicicletas Caloi durante 13 anos, além de Ariel Lambrecht e Renato Freitas,
cofundadores do 99app, aplicativo de transporte. A empresa opera um aplicativo para
o compartilhamento de patinetes elétricos e bicicletas, onde s&o distribuidas pelo
sistema “dockless”, onde as bicicletas e patinetes elétricos ndo precisam ter um ponto
fixo para serem estacionadas, ficando dessa forma espalhadas pelas calcadas,
parques e também préximas a ciclovias de diversas cidades e regides brasileiras para
gue os usuarios possam utiliza-las, desde que estejam dentro da area de cobertura
da regiéo.

O aplicativo “YelGrin" esta disponivel aos usuarios por meio das plataformas

IOS e Android, onde apés a instalagéo, o usuario deve logar com uma conta Google
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para poder usar. A Figura 3.1 a seguir, mostra as etapas para se utilizar as bicicletas

do aplicativo YelGrin.

Aprenda a utilizar 0 nosso app e as nossas bikes

> QR code seguranca em locais proprios manuaiment

Figura 3.1: Como usar as bicicletas do aplicativo YelGrin
Fonte adaptada: Tortato (2019)

De acordo com Rodrigues (2019), a operacdo da empresa na regido do
Distrito Federal conta com uma area de cobertura de 19 km2 para o Plano Piloto (Asa
Norte e Asa Sul) e 6 km?2 para Aguas Claras para as bicicletas. Enquanto os patinetes
elétricos contam com uma area de cobertura de 6,82 km2 para o Plano Piloto e 6 km?
para Aguas Claras. O autor destaca ainda que as bicicletas e patinetes elétricos estio
disponiveis 24 horas por dia para os usuarios, podendo ser deixados em varios locais
dentro da area de atuacdo do aplicativo YelGrin — sistema “Dockless” (Estagao sem
ponto). As Figuras 3.2 e 3.3 a seguir, mostram as areas de atuacao do App YelGrin

na regido do Plano Piloto e Aguas Claras.
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Sabino (2019) destaca que a regiao do DF conta com aproximadamente 7 mil
bicicletas e 700 patinetes, mas por ser um servigo novo na regiao, a ideia € comecar
devagar, onde ressalta que de inicio, € necessario realizar um processo de educacao
do usuério do App, ensinar a baixar o App e, pegar e deixar as bicicletas e patinetes
elétricos em locais apropriados. Logo, o autor afirma ainda que o projeto de expansao
da empresa € alcancar outras regides administrativas do DF, como Taguatinga,
Ceilandia, como também ampliar a area de cobertura do Plano Piloto préxima ao Lago
Paranoa.

Em relac&o ao preco para se utilizar os equipamentos do aplicativo YelGrin,
para o usuario que for utilizar a bicicleta, é cobrado o valor de R$ 1,50 a cada 10
minutos de uso. Ja para o usudrio do patinete elétrico, é cobrado o valor de R$ 3,50
para o desbloqueio do servico com um acréscimo de R$ 0,50 a cada minuto de uso
do equipamento. A Figura 3.4 mostra o modelo de bicicleta e patinetes elétricos
utilizados pelo App YelGrin.

Figura 3.4 — Bicicleta e Patinetes Elétricos do App Yelgrin
Fonte: Google (2019)
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Quanto aos sujeitos da pesquisa, os atores Decisores foram os Diretores e
Coordenadores de Ciclomobilidade da SEMOB e também os Pesquisadores, Mestres
e Doutores do Programa de P6s-Graduacao em Transportes (PPGT) da Universidade
de Brasilia (UnB), que foram os responsaveis por definir os critérios e subcritérios para
avaliar a usabilidade do aplicativo de aluguel de bicicletas e patinetes elétricos
YelGrin. Os atores Agidos da pesquisa foram os usuarios do aplicativo YelGrin, que
responderam os questionarios realizados, onde os dados coletados foram analisados
e discutidos nos resultados.

3.3 Populacdo e Amostra

Para a definicdo da populacdo e amostra do respectivo estudo, utilizou-se
como instrumento estatistico a amostragem aleatoria simples, onde trata-se de um
subconjunto de individuos (Amostra) escolhidos de forma aleatéria a partir de um
conjunto maior (Populacédo). Segundo Antunes (2011), a amostragem aleatéria
simples € um processo que deve garantir que todos os individuos da populacao
tenham a mesma probabilidade de serem selecionados para a amostra e também que
cada amostra possivel de individuos selecionados tenham a mesma probabilidade de
serem escolhidos para qualquer outro subconjunto de individuos selecionados.

Sendo assim, a populacdo analisada foram os usuarios do aplicativo YelGrin
na regido do Distrito Federal. Num primeiro momento da pesquisa, foi realizado um
ensaio amostral inicial com no minimo 25 individuos para a respectiva coleta de
dados que se deu através de formularios aplicados junto aos usuarios do aplicativo
YelGrin. Num segundo momento da pesquisa, aumentou-se a amostra significativa
para no minimo 155 individuos como forma de aumentar o percentual de confianca da
amostra na pesquisa.

Nos estudos de Rodrigues (2014), juntamente com a mediagcéo do Grupo de
Pesquisa em Planejamento e Inovacdo em Transportes — GPIT, os mesmos
concluiram a partir de uma andlise de regressdo matematica que, uma amostra
aleatodria de 155 individuos possui 0 mesmo intervalo de confianga de 95% em relacéo
ao posicionamento da mediana que amostras de até 500 individuos, conforme aborda

Freire (2017). Logo, percebe-se, a partir do ponto vermelho no Grafico 3.1 que tanto
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para uma amostra de 500 individuos quanto para uma amostra de 155 individuos, o
intervalo de confianca de 95% e erro amostral de 5% permanece 0 mesmo para ambas

as amostras.

Amostra Confianca
50 *

Grafico 3.1 - Amostra Aleatéria Simples e Percentual de Confianca

Desse modo, a populacdo observada neste estudo foram as pessoas que
utilizaram o aplicativo YelGrin para se locomoverem na regido do Distrito Federal
durante o segundo semestre de 2019 e o primeiro semestre de 2020. Definiu-se num
primeiro momento da pesquisa por uma amostra de no minimo 25 usuarios do App
YelGrin que representasse 85,3% de confianga com um erro amostral de 14,7%.

Num segundo momento, aumentou-se a amostra para no minimo 155
usuarios do App YelGrin com a finalidade de aumentar o percentual de confianca da
amostra selecionada, conforme nos mostra o ponto em vermelho no Grafico 3.1
mostrado acima. A amostra deste estudo foi composta por 230 pessoas que
responderam o questionario (Usuarios e ndo-usuarios do App), mas somente 197
respostas foram validadas para a amostra da pesquisa, visto que eram de usuarios

do App YelGrin e o perfil dos mesmos se encaixava com 0s objetivos da pesquisa.
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3.4 Descri¢cao Geral dos Métodos de Pesquisa

Este topico apresenta as classificacdes da pesquisa que engloba as
ferramentas que serviram de apoio na elaboracdo da metodologia de pesquisa
utilizada no trabalho. A Figura 3.5 a seguir, apresenta as classificacdes da pesquisa
guanto a sua base de dados, natureza, abordagem, objetivos, procedimentos técnicos
e temporalidade.

Classificacoes da Pesquisa
I
| | [ | " d_| : |

Base de dados Natureza Abordagem Objetivos b Temporalidade
Tecnicos

— Primario 7 Aplicada H Quantitativa | H Descritiva | Pesquisade | || ronsversal
Campo

|| i | oisas L s | i | | Pesquisa | il
Secundario Basica Qualitativa Explorataria Dooti Bt Longitudinal

Figura 3.5 — Classificacdes da Pesquisa

Quanto a busca em base de dados, a pesquisa utilizou-se de fontes primarias,
dado que se utilizou a aplicacdo de questionarios junto aos usuarios do aplicativo de
aluguel de bicicletas e patinetes elétricos YelGrin e também se utilizou de fontes
secundarias na elaboracdo do referencial teérico. Logo, foi realizado uma pesquisa
bibliografica em livros, artigos de periédicos nacionais e internacionais, Dissertacoes,
Teses nas bases de dados entre as principais: Google Académico, Spell e Periddicos
da Capes, com objetivo de ampliar e compreender os principais conceitos e definicbes
para os autores de referéncia na teméatica que deram suporte na elaboracdo do
referencial teorico.

Segundo Markoni e Lakatos (2003), a pesquisa bibliografica € um
levantamento geral dos principais trabalhos ja realizados, que possuem relevancia
cientifica visto que séo capazes de nos fornecer dados atuais e relevantes acerca do
tema estudado. Zanella (2009) aborda que o questionario € um instrumento de coleta

de dados que possibilita respostas anénimas, onde os respondentes sédo livres para
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exporem suas opinides conforme seu tempo disponivel e; ndo necessita da presenca
do pesquisador no momento de preenchimento do questionario, e conseguem
abranger um grande nimero de pessoas.

Quanto a natureza da pesquisa, a mesma € considerada como uma pesquisa
aplicada pois ela discute o objeto de pesquisa num ambiente real, visando solucionar
problemas concretos, praticos e operacionais. Segundo Zanella (2009), na pesquisa
aplicada ou pesquisa empirica, da-se a necessidade de o pesquisador ir a campo,
conversar com os individuos e estar presente nas relacdes sociais.

Quanto a abordagem da pesquisa, a mesma se classifica como qualitativa e
guantitativa, visto que inicialmente o tratamento dos dados é feito de forma qualitativa,
por meio de entrevistas, e depois com a modelagem matematica através do software
MAMADecisao/MyMCDA-C séao tratados de forma quantitativa, apresentando tabelas
e graficos para analise e discusséo dos resultados.

Gil (2002) define a pesquisa qualitativa como uma sequéncia de atividades
gue implica na reducdo dos dados, classificacdo desses dados, a interpretacéo e
elaboracdo de relatério. Ja a pesquisa quantitativa envolve o uso de instrumentos
estatisticos, tanto na coleta como no tratamento dos dados, com o objetivo principal
de mensurar as relagdes entre as variaveis, conforme nos mostra Zanella (2009).

Quanto aos objetivos da pesquisa, a mesma se classifica como descritiva,
pois realiza um estudo de forma detalhada, levantando informacfes através da coleta
de dados por meio de questionarios e entrevistas, para depois o pesquisador analisar
e interpretar os dados e assim obter os resultados da pesquisa. A pesquisa descritiva,
segundo Gil (2002), é aquela que descreve as caracteristicas de determinada
populacdo ou fenbmeno, e também estabelece uma relacao entre as variaveis, onde
esta utiliza-se de técnicas padronizadas para coleta de dados, como o questionario e
a observacao sistematica.

Quanto aos procedimentos técnicos para a realizacdo desta pesquisa, a
mesma se deu através de uma pesquisa de campo, onde o pesquisador tem a
responsabilidade de observar minuciosamente a realidade do objeto de estudo e ver
0 seu comportamento no ambiente real, e a realizacdo da coleta de dados se deu
através de entrevistas semiestruturadas e aplicacdo de questionarios. Segundo
Marconi e Lakatos (2003), a pesquisa de campo tem o objetivo de conseguir
informacdes e obter conhecimentos acerca de um problema que se procura uma

resposta, ou ainda descobrir novos fenbmenos e a relagéo entre eles.
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Quanto a temporalidade da pesquisa, a mesma possui um recorte transversal,
pois analisa os dados coletados em um longo periodo de tempo, ou seja, trata-se de
uma fotografia da realidade observada num determinado momento do tempo. A
pesquisa foi realizada durante o segundo semestre de 2019 e o primeiro semestre de
2020.

Quanto ao método de pesquisa, foi utilizada a Metodologia Multicritério de
Apoio a Decisdo Construtivista (MCDA-C), que tem como caracteristica o apoio a
decisao junto aos Decisores e Agidos da pesquisa, em vez de toma-la sob julgamento
individual, onde seu carater construtivista proporciona a unido de informacbes e
diferentes pontos de vista como forma de gerar conhecimento.

Ensslin et al. (2010) destacam que a metodologia MCDA-C é elaborada de
forma sistémica e sistematica, onde esta envolve a etapa de Estruturacdo onde os
aspectos relevantes que os Decisores consideram no processo decisorio sao
organizados e mensurados de forma ordinal; a etapa de Avaliacao € onde se constroi
as escalas e sdo definidas as taxas de contribuicéo (Pesos) que concedem valores as
preferéncias do Decisor e; a etapa de Recomendacdo que visa compreender e
entender as consequéncias das possiveis decisdes a serem tomadas.

Para o tratamento e analise dos dados da pesquisa, foi utilizado o software
MAMADecisao/MyMCDA-C, desenvolvido pelo Grupo de Pesquisa em Planejamento
e Inovacdo em Transportes (GPIT) da Universidade de Brasilia (UNB), que analisa os
dados qualitativos de forma quantitativa, caracterizando-se assim como uma
abordagem Quali-Quanti.

O trabalho percorreu as seguintes etapas: Revisao Bibliografica, Metodologia,
Coleta de Dados, Tratamento e Analise dos Dados Coletados e também a Discussao
dos Resultados e Concluséo, conforme mostra a Figura 3.6. Foi realizado alguns
brainstormings (tempestade de ideias) junto a especialistas, diretores, coordenadores
e pesquisadores na area de transportes e mobilidade com a finalidade de obter
opinides e percepcdes destes em relacéo a problematica estudada. Apés a coleta de
dados, foi realizada a modelagem matematica por meio do software de analise
multicritério de apoio a decisdo MAMADecisdo/MyMCDA-C desenvolvido pelo GPIT,
onde foi feito o tratamento dos dados qualitativos e depois transformados em dados

guantitativos para a respectiva analise e discussao dos resultados.



33

*Revisdo Bibliografica: Mobilidade Urbana, Mobilidade Urbana
Sustentavel, Tecnologia de Aplicativos, Usabilidade e Benchmarking;

*Metodologia: Tipo e Descricdo Geral da Pesquisa, Caracterizacdo do
Objeto de Estudo, DefinicAo da Populacdo e Amostra; Conceitos do
modelo MCDA-C;

*Coleta de Dados: Procedimentos para Coleta de Dados (DECISORES:

Brainstorming - Pontos de Vista Elementares, Grupo Focal - Pontos de
Vista Fundamentais, Taxas de Contribuicdo, Niveis de Esforco e
Descritores. USUARIOS: Aplicacdao do Formulario e ldentificacdo da
Mediana)

eInclusdo dos dados no Software MAMADecisdo/MyMCDA-C -
Tratamento dos Dados Coletados e Analise dos Dados.

» Discussao dos Resultados e Conclusao

Figura 3.6: Metodologia do Trabalho

3.4.1 Justificativa e Conceitos Analiticos do Modelo MCDA-C

A escolha pelo modelo MCDA-C justifica-se pelo fato do mesmo nao ser um
modelo pré-determinado, mas sim por ser um modelo com abordagem construtivista
onde os decisores participam ativamente do processo de estruturacdo do problema
por conhecerem melhor o mesmo, assim como também relata Rodrigues (2014). Com
isso, os decisores fornecem o conhecimento necessario para construir um conjunto
de metas segundo suas preferéncias, de modo a atingir os objetivos almejados.

Segundo Ensslin et al. (2010), a MCDA-C encontra-se em suas origem ha
mais de 200 anos, porém so a partir da década de 1980 que ela foi consolidada como
instrumento cientifico de gestdo, ao definir os limites da objetividade para os

processos de apoio a decisdo (LANDRY, 1995; ROY, 1996) ao reconhecer que em
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cada contexto, os objetivos e critérios sdo especificos ao decisor (SKINNER, 1986;
KEENEY, 1992) e; ao esclarecer as concepc¢cdes da MCDA tradicional (BANA E
COSTA, 1993).

Neste sentido, Rodrigues (2014) afirma que a partir da década de 1980, a
analise multicritério para apoio gerencial - Multicriteria Decision Aid (MCDA),
instrumento para escolhas gerenciais tendo como base a pesquisa operacional, passa
a ser utilizada e tendo assim resultados pertinentes para diversas areas, inclusive a
area de transportes.

Sendo assim, a metodologia multicritério de apoio a decisédo construtivista €
relevante no processo decisorio, visto que o seu carater construtivista facilita o
processo de tomada de decisdo, dando suporte aos atores a lidarem com problemas
complexos, contribuindo dessa forma para um maior conhecimento sobre o problema
estudado, de acordo com Junior et al. (2015).

Em seu arcabouco tedrico, a Metodologia Multicritério de Apoio a Decisdo
Construtivista (MCDA-C) fundamenta-se em 3 (trés) principios: Teoria Construtivista,

Brainstorming e Grupo Focal, a ser abordados a seguir.

3.4.1.1 Teoria Construtivista

Segundo Piaget (1978), a partir das interacdes entre 0 sujeito e o objeto em
estudo é que se constréi o conhecimento. Para o autor, a aprendizagem sO existe
guando ha coincidéncia entre o processo de desenvolvimento do conhecimento e o
movimento das estruturas cognitivas.

Ja para Becker (1992), o construtivismo se constitui na interacédo do Individuo
com o seu meio fisico e social, com o simbolismo humano, com o mundo das relacfes
sociais; ou seja, € uma teoria que viabiliza a interpretacdo do mundo onde estamos
inseridos.

Na visdo de Ferreira (2005), a teoria construtivista esta centrada em trés
conceitos - Interacao esté ligada na relacédo do sujeito com o seu meio, focando assim
no contato com o0 objeto; Assimilagdo acontece no momento em que o individuo

internaliza o objeto e expbe seu ponto de vista e; Acomodagéo que é onde o individuo
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compreende o objeto. Dessa forma, o autor aborda que a aprendizagem é construida
nas relagdes constantes entre o sujeito e seu meio.

Segundo Rodrigues (2014), na abordagem construtivista, o individuo que
aprende € um sujeito que interage com o meio, de modo que 0 mesmo assume
também a responsabilidade pelo aprendizado, onde s&o exigidas do aprendiz
atualizacbes de propostas, ideias e hipoteses e novas respostas para a solugédo de
um problema. O autor define que o pesquisador se apresenta como facilitador e
incentivador, para a criacdo de situacdes de aprendizagem, de modo a facilitar a
construcéo do conhecimento.

3.4.1.2 Brainstorming

O brainstorming € uma técnica que esta ligada a criatividade, onde na maioria
das vezes é utilizada na etapa de planejamento de um projeto, visando a busca de
solucdes para um determinado problema, ou seja, € uma agao de usar o cérebro para
a geracao de ideias, segundo Osborn (1987).

Nisso, o brainstorming é um método, técnica e ferramenta para a inovagao
gue surge para solucionar um determinado problema por meio da geracéo de ideias,
na perspectiva de Cooper e Edgett (2008). Sendo assim, Rietzschel et al. (2006)
afirmam que o brainstorming é uma técnica eficaz usada pelas organizacées com o
objetivo de gerar um grande namero de ideias.

Para McGlynn et al. (2004), quanto maior for a criatividade melhor € a ideia,
onde na realizacdo do brainstorming, o individuo ndo deve ficar com medo de
expressar 0 que vem a sua cabeca, e a partir desta acao ira estimular mais e melhores
ideias. Desse modo, o autor afirma que o condutor do brainstorming deve propor como
estas ideias geradas pelos individuos devem ser unidas e de que forma elas podem
ser melhoradas.

Logo, o MCDA-C emprega esta técnica com o objetivo de gerar respostas
induzidas e espontaneas em grupo de pessoas, que no caso sdo 0s decisores e
representantes do objeto de estudo de forma a definir os elementos primarios de
avaliacdo (EPA’s) ou Pontos de Vista Elementares (PVE’s) para confrontar a anélise

de resultados.
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3.4.1.3 Grupo Focal

A técnica do Grupo Focal, usada de uma forma isolada ou junto a outras
técnicas de coleta de dados primarios, € Util para a pesquisa avaliativa, segundo Trad
(2009). Na visdo de Morgan (1997), o grupo focal é uma técnica de pesquisa
gualitativa, onde se utiliza como instrumento para a coleta de dados e informacdes as
entrevistas grupais.

Patton (1990) e Minayo (2000) afirmam que o grupo focal se diferencia da
entrevista individual por se basear na interagcdo entre as pessoas do grupo com 0
intuito na obtencdo de dados para a pesquisa. Nisso, 0s autores abordam que a
conducédo de um grupo focal deve ser feita por um pesquisador ou moderador onde
este estabelece os critérios a serem seguidos de acordo com 0s objetivos da pesquisa
e também tem a tarefa de criar um ambiente propicio para os participantes
manifestaram suas opinides e seus respectivos pontos de vista.

Quanto a sua finalidade, o grupo focal propicia um debate aberto e acessivel
em volta de uma temética de interesse de pesquisa comum aos individuos do grupo,
onde este debate entre o grupo acontece de uma forma racional e ndo é levado em
consideracdo nesta técnica a diferenca de status entre os participantes, segundo
Gaskell (2002).

Sendo assim, os patrticipantes do grupo focal devem ser selecionados dentro
um grupo de pessoas que lidam constantemente com o0 assunto a ser debatido e
possuirem amplo conhecimentos dos fatores que interferem nos dados mais
relevantes, de acordo com Barbour e Kitzinger (1999).

O Quadro 3.1 a seguir, apresenta 0s principais conceitos e definicdes dos

fundamentos tedricos presentes no modelo MCDA-C.
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Quadro 3.1 - Taxonomia dos Fundamentos do Modelo MCDA-C

Conceito Descricdo do Conceito Autores de

Referéncia

Teoria O conhecimento se constr6i a partir das| Piaget (1978)
Construtivista | interacdes entre o sujeito e o0 objeto

O construtivismo esta baseado em trés
aspectos: Interacéo, Assimilacéo e
Acomodacao

Ferreira (2005)

Brainstorming

A técnica do brainstorming esta ligada com a
criatividade do cérebro.

Osborn (1987)

O brainstorming surge para solucionar um
problema por meio da geracao de ideias.

Cooper e
Edgett (2008)

Grupo Focal

O grupo focal € uma técnica qualitativa que
utiliza-se de entrevistas grupais.

Morgan (1997)

Propicia um debate aberto e acessivel em cerca
de um tema de pesquisa de interesse comum
entre os participantes.

Gaskell (2002)

3.4.2 Estrutura de Coleta e Anélise de dados - Modelo Multicritério de Apoio a
Decisao — Construtivista (MCDA-C)

Neste tdpico aborda-se os fundamentos utilizados para os procedimentos de

coleta e analise dos dados. Com a finalidade de atingir os objetivos propostos nesta

pesquisa, foi utilizada a Metodologia Multicritério de Apoio a Decisdo no seu

paradigma construtivista (MCDA-C).

Segundo Dutra et al. (2007), o MCDA-C tem o0 objetivo de proporcionar aos

individuos envolvidos no processo de tomada de decisdo um aumento do grau de

conformidade e compreensdo da evolucdo do processo decisorio, contando assim

com sistemas de valor (pesos) e os objetivos (pontos de vista). Os autores destacam

ainda que o MCDA-C é uma ferramenta de apoio a decisao baseada em multicritérios,

onde a busca para a melhor solucéo para um problema esta ligada aquela que melhor

se encaixe com a necessidades do decisor e também no contexto observado.
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De acordo com Braga (2016), o paradigma construtivista do modelo MCDA-C
estabelece que a construcdo da ferramenta de pesquisa seja executada de forma
colaborativa entre atores envolvidos no processo decisério (Decisores e Agidos), e
com isso, a colaboracao dos gestores e tomadores de decisao neste processo passa
a ser de forma ativa na pesquisa, fornecendo conhecimentos tacitos e técnicos pré-
adquiridos.

Logo, o MCDA-C tem a vantagem de auxiliar o pesquisador no processo de
tomada de deciséao, a partir dos critérios construidos e analisados junto aos decisores
de forma a apoiar o mesmo no processo decisoério. Nisso, os dados séo coletados de
forma qualitativa, com base em critérios e subcritérios definidos pelos decisores para
a pesquisa e, depois transformados em dados quantitativos por meio do software
MAMADecisao/MyMCDA-C, apresentando resultados de forma global por meio de
graficos e tabelas que apoiem o pesquisador na tomada de deciséo.

A Figura 3.7 a sequir, apresenta de forma detalhada as principais etapas do

modelo MCDA-C no qual o trabalho percorreu.

1. JUSTIFICATIVA E CONCEITOS ANALITICOS DO MODELO MCDA-C
1. Histérico da Analise Multicritério € Importancia de usar o MCD-C

.2. Taxonomia dos Conceitos Incorporados pelo Modelo MCDA-C

(Teoria Construtivista - Brainstorming - Grupo Focal )

2. ESTRUTURACAO DA COLETA DE DADOS DO MODELO MCDA-C
. Rotulo da Pesquisa

. Atores da Pesquisa

. Selecao dos Sujeitos para os Brainstormings

. Identificacdes Proprias Prévias dos Elementos para Apoiar os Brainstornings

. Reunides de Brainstormings para Definir os Pontos de Vista Elementares (PVE)
. Selecdo dos Componentes do Grupo Focal

. Ratificacao dos Sujeitos. Locus, Objeto de estudo

. Conversao dos Pontos de Vista Elementares (PVE) em Pontos de Vista Fundamentais
PVF)

.9. Definicdo das Taxas de Contribuicdo dos PVF

. Construcao dos Descritores (pergunta padrio e opodes de respostas)

. Definicao dos Niveis de Esforco

. Apresentacio da Arvore de Valor

. Estruturacao do Instrumento (formulario) de Coleta de Dados

. Tabulacdo dos Dados Coletados e Identificacdo da Mediana

2.15. Insercao dos Dados no Soffware (Dados da Pesquisa. Perguntas, Respostas, Taxas
de Contribuicédo e Niveis de Esfor¢o)

2.16. Identificacao dos Principais Graficos e Tabelas da Modelagem
3. ESTRUTURACAO DA ANALISE DE DADOS — MODELO MCDA-C
3.1. Resultado Aparente e Ilustrativo dos Graficos
3.2. Degraus de Abertura de cada Critério
3.0
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3.4. Explicacao do Desempenho de cada Critério com Base na Taxonomia dos Conceitos
Analiticos do Modelo MCDA-C

3.5. Explicacdo do Desempenho de cada Critério com Base no Referencial Teorico da
Pesquisa

Figura 3.7 - Etapas do Modelo MCDA-C
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3.4.3 Estruturacao da Coleta de Dados do Modelo MCDA-C

Foram abordadas neste tépico, duas partes fundamentais para a construcao
do modelo MCDA-C, onde uma € o r6tulo da pesquisa (elemento norteador do
modelo) e a outra € apresentar os atores envolvidos na pesquisa, assim como também

os procedimentos de coleta de dados utilizados no modelo MCDA-C.

3.4.3.1 Rétulo da Pesquisa

Num primeiro momento, foi definido o elemento norteador para a pesquisa
com o intuito de direcionar todo o trabalho, intitulado como rotulo da pesquisa.
Segundo Ensslin et al. (2001), o rétulo da pesquisa tem como sua funcéo principal
delimitar o campo a ser analisado na pesquisa, com o objetivo de identificar quais
itens estratégicos devem ser levados em consideracao para solucionar um problema.

Como forma de atender as necessidades do modelo MCDA-C, foi definido
com o auxilio dos decisores da pesquisa, 0 seguinte rétulo da pesquisa: Percepcao
da usabilidade do aplicativo YelGrin na mobilidade urbana sustentavel do Distrito

Federal.

3.4.3.2 Atores da Pesquisa

Apbs a definicdo do rétulo da pesquisa, foram definidos os atores da pesquisa,
gue de acordo com Ensslin et al. (2001), os atores sao os elementos fundamentais e
interferem de forma significativa no processo decisério, com base em seu sistema de
valores e suas opinides apoiadas na estrutura adquirida do ambiente para alcancar
0s seus objetivos. Segundo Rodrigues (2014), os atores do processo decisorio podem
ser classificados como:
e Decisores - atores que tém participagdo ativa no processo decisorio que
ocupam a alta cupula estratégica da entidade e possuem o poder formal

para decidir;
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e Representantes - S&o os atores nomeados pelos decisores com o objetivo
de representa-los;

e Moderador (Facilitador) - sdo os atores que possuem o papel de intermediar
e apoiar os decisores na tomada de decisdo, onde no presente estudo o
pesquisador exerce esse papel e;

e Agidos - atores que tém participacdo passiva no processo decisoério, porém

recebem os resultados ou consequéncias dessas decisoes.

A Figura 3.8 a seguir, apresenta os atores envolvidos no processo decisorio

da presente pesquisa.

Entidades Estratégicas

Relacio direta » Rétulo/ Pesquisa
*SEMOB (Diretores, Gestores e Coordenadores).
**Grupos de Pesquisa UnB-CNPq
***PPGT (Pesquisadores, Mestres e Doutores em
Transportes)

/ Atores “Decisores” \
Brainstorming/Grupo Focal:
*Diretores, Gestores e Coordenadores
**Pesquisadores em Transportes
***Mestres/Doutores em Transportes

Atores “Agidos”

)

Usuarios do Aplicativo YelGrin

™
R A

Brainstormings: Elementos o Tupo Focal: PYE/PVE...- Arvorede Valor -Taxas
Primarios de .-\\nl'wio de Contribuicoes - Niveis de Esforco - Descritores
1 Moderador ,I::v‘}
1 2 ]
1 (Pesquisador) J
~

Aplicacio de Formulario Tabulacio de Dados
— - —— — e e e =

Moderador ]
I
1

(Pesquisador)

O M On AN

Rotulo da Pesquisa

Percepcao da Usabilidade do Aplicativo YelGrin na
Mobilidade Urbana Sustentavel do Distrito Federal

Resumo do Titulo da pesquisa

Figura 3.8 — Atores envolvidos no processo decisorio
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3.4.3.3. Elementos Primarios de Avaliagdo (EPA’s) e Brainstorming

ApOs as etapas iniciais do modelo, foram identificados os Elementos Primarios
de Avaliagao (EPA’s), que s&o os elementos iniciais levantados pelo pesquisador para
definicao dos critérios e subcritérios mais adequados a pesquisa. Segundo Ensslin et
al. (2001), os Elementos Primarios de Avaliagdo (EPA’s) ou Ponto de Vista
Elementares (PVE’s) sdo os resultados das discussdes sobre o rétulo da pesquisa
visando construir elementos primarios significativos no contexto decisorio. Rodrigues
(2014) ressalta que neste momento, é necessério fazer a apropriacdo das ideias
geradas nas discussoes e também valoriza-las, de modo a encorajar a participagcao
de cada representante e estimularem os mesmos a levantarem o maior nimero de
EPA’s na realizagao do brainstorming.

Para o planejamento das reunides de brainstorming junto aos
Decisores/Especialistas das entidades, previamente foram identificados pelo
moderador (pesquisador) alguns Elementos Primarios de Avaliagdo (EPA’s), com o
intuito de direcionar as discussfes nas reunides de brainstorming junto aos decisores
para a discussédo do problema estudado.

O Quadro 3.2 a seguir, apresenta 4 (quatro) elementos primarios de avaliagao
(EPA’s) definidos inicialmente pelo pesquisador e o orientador para avaliar a
usabilidade do aplicativo YelGrin na mobilidade urbana sustentavel do Distrito
Federal, com o objetivo de apoiar a primeira reunido de brainstorming, caso nao tenha

ideias relevantes geradas com os especialistas.

Quadro 3.2 — Elementos Primarios de Avaliacao Iniciais: Pesquisador e
Orientador

Elementos Primarios Conceito
de Avaliagcao (EPA’s)

Oferecer as condi¢cdes necessarias quanto ao seu uso

pelas pessoas, ou seja, como o aplicativo ¢é

1. Disponibilidade Do | disponibilizado aos seus usuarios, por meio das
App plataformas 10S e Android.

Esta ligado a rapidez com gue o usuario aciona o App
2. Intuitividade no Uso | para identificar as bicicletas disponiveis para uso;

do App Acionamento do App para Desbloqueio através de
leitura de QR Code na bicicleta/patinete; O App
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possibilita que 0s usuarios deixem as
bicicletas/patinetes em varios locais da cidade, sem a
necessidade de deixa-las em um local especifico -
Modelo “Dockless”.

Criar condi¢des seguras para o usuario utilizar o App, de
3. Seguranca no Uso modo a evitar furtos por hackers.

Oferecer meios praticos para realizar transacfes
4. Meio de Pagamento | financeiras, como “Cartdo de Crédito” e “Pontos
Credenciados de Recarga” para os usuarios colocarem
créditos na “Carteira Virtual” do App.

Para a definicdo dos critérios e subcritérios do modelo MCDA-C, foram
realizadas 3 reunides de brainstorming ou “tempestade de ideias”, onde cada reunido
contou com a presenca de no minimo 2 (dois) Decisores/Especialistas de Entidades
Estratégicas com formacdo na area de Transportes e Mobilidade Urbana que
conhecem melhor o ambiente real estudado.

A primeira reunido de brainstorming foi realizada com 1 Doutora em
Sustentabilidade, onde possui mais de 6 anos de experiéncia na area de transportes
e meio ambiente e; membro do Grupo de Pesquisa do Programa de mestrado e
doutorado em transportes da Engenharia Civil - PPGT. O outro decisor participante
deste processo foi um Grupo de Pesquisa em Administracdo com foco de estudo em
analise multicritério de apoio a decisdo, composto por 6 pesquisadores bacharelandos
em administracdo, grupo este que foi conduzido por um Doutor em
Transportes/Logistica, com mais de 8 anos de experiéncia na area de transportes e
meétodos de apoio a deciséo.

Nisso, o0 moderador (pesquisador) definiu alguns critérios iniciais para serem
discutidos nos brainstormings e a partir destes, os decisores foram levantando outros

critérios relevantes para a avaliar o contexto envolvido, conforme o Quadro 3.3.

Quadro 3.3 — Resultado da Primeira Reunido de Brainstorming: Decisor 1 e
Decisor 2

Elementos Priméarios Conceito
de Avaliagao (EPA’s)

1. Disponibilidade Do | Oferecer as condi¢cdes necessarias quanto ao seu uso
App pelas pessoas, ou seja, como o aplicativo ¢é
disponibilizado aos seus usuarios, por meio das
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plataformas I0S e Android; Necessita de Dispositivos
moveis recentes com tecnologia moderna.

2. Intuitividade no Esta ligado a rapidez com que o usuério aciona o App

Uso do App para identificar as bicicletas disponiveis para uso;
Acionamento do App para Desbloqueio através de leitura
de QR Code na bicicleta/patinete; O App possibilita que
0s usuérios deixem as bicicletas/patinetes em varios
locais da cidade, sem a necessidade de deixa-las em um
local especifico - Modelo “Dockless”.

3. Seguranca no Uso | Criar condi¢cbes seguras para o0 usuario utilizar o App, de
modo a evitar furtos por hackers; Suporte do App em
casos de emergéncia (Furtos, Avarias no Equipamento,
etc) via contato direto com a suporte especializado da
empresa (Help da Empresa); Sistema de
Responsabilizacdo por Danos (Termo de contrato);
Seguranca de Dados Pessoais e Bancarios dos usuarios;
Rastreio do trajeto.

4. Meio de Oferecer meios praticos para realizar transacoes

Pagamento financeiras, como “Cartdo de Crédito” e “Pontos
Credenciados de Recarga” para os usuarios colocarem
créditos na “Carteira Virtual” do App.

5. Eficiéncia no Uso Velocidade de execucdo da tarefa pelo usuéario na

do App interface do App; Numero de etapas para realizar as
tarefas pelo App; Botbes de navegagdo com facil
entendimento; Atalhos disponiveis.

6. Engajamento do Satisfagdo do usuario ao usar o App; Layout acessivel;
usuario com o App | Facilidade de navegacao no App.

A segunda reunido de brainstorming foi realizada com 1 Mestre em Logistica,
Doutor em Engenharia de Transportes pelo PPGT (2018), pesquisador no Grupo de
Pesquisa e Inovacdo em Transportes - GPIT do PPGT/UnB e; com mais de 7 anos de
experiéncia nas areas de logistica e transportes e atualmente € Auditor-Chefe da
Auditoria Interna da Fundacao Habitacional do Exército. O segundo Decisor autuante
deste processo foram 3 pesquisadores do Grupo de Pesquisa em Gestdo e
Contabilidade Publica do Departamento de Administracdo - ADM/UnB com foco de
estudo nas areas de Gestao Logistica e de Transportes - Mobilidade Urbana, usando
como base para as linhas de pesquisas: Bibliometria, Usabilidade em sites
governamentais e Analise multicritério. Logo, esses atores decisores levantaram além

dos critérios definidos no primeiro brainstorming, outros critérios a serem
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considerados para avaliar a usabilidade do aplicativo YelGrin, conforme nos mostra o

Quadro 3.4.

Quadro 3.4 — Resultado da Segunda Reunido de Brainstorming: Decisor 3 e

Decisor 4

Elementos Primarios
de Avaliacao (EPA’s)

Conceito

1. Disponibilidade Do
App

Oferecer as condi¢cbes necessarias quanto ao seu uso
pelas pessoas, ou seja, como o0 aplicativo ¢é
disponibilizado aos seus usuarios, por meio das
plataformas I0S e Android; Necessita de Dispositivos
moveis recentes com tecnologia moderna

2. Intuitividade no
Uso do App

Esta ligado a rapidez com que o usuario aciona o App
para identificar as bicicletas disponiveis para uso;
Acionamento do App para Desbloqueio através de leitura
de QR Code na bicicleta/patinete; O App possibilita que
0s usuarios deixem as bicicletas/patinetes em varios
locais da cidade, sem a necessidade de deixa-las em um
local especifico - Modelo “Dockless”.

3. Seguranca no Uso

Criar condi¢cOes seguras para o usuario utilizar o App, de
modo a evitar furtos por hackers; O App da suporte em
casos de emergéncia (Furtos, Avarias no Equipamento,
etc) via contato direto com a suporte especializado da
empresa (Help da Empresa); Sistema de
Responsabilizacdo por Danos (Termo de contrato);
Seguranca de Dados Pessoais e Bancarios dos usuarios.

4. Meio de
Pagamento

Oferecer meios praticos para realizar transacdes
financeiras, como “Cartdo de Crédito” e “Pontos
Credenciados de Recarga” para os usuarios colocarem
créditos na “Carteira Virtual” do App.

5. Flexibilidade e
Eficiéncia no Uso
do App

Velocidade de execucdo da tarefa pelo usuéario na
interface do App; Numero de etapas para realizar as
tarefas pelo App; Botbes de navegagdo com facil
entendimento; Atalhos disponiveis.

6. Engajamento do
usuario com o App

Satisfacdo do usudrio ao usar o App; Layout acessivel,
Facilidade de navegacao no App.




45

7. Tolerancia ao Erro [ Erros no sistema; Minimizagao dos erros; Recuperagéo
facil do erro e retorno da tarefa anterior do App; Refazer
a tarefa no App (realizar pagamentos, sistema e etc).

8. Area de Atuacdo Observar a area onde o aplicativo estara disponivel para
do App 0s usuarios (Microrregido); verificar as rotas (area de
atuacao) para deslocamento.

A terceira reunidao de brainstorming foi realizada com 1 Coordenadora de
Mobilidade Ativa da Secretaria de Estado de Transporte e Mobilidade Urbana
(SEMOB), com idade de 38 anos, onde possui mais de 8 anos de experiéncia na area
de mobilidade urbana ativa coordenando projetos ligados a ciclomobilidade; possui
Mestrado/Doutorado em transportes pelo PPGT/UnB (2011). O outro decisor
participante deste processo foi uma Diretora de Ciclomobilidade e Mobilidade a Pé da
Secretaria de Estado de Transporte e Mobilidade Urbana (SEMOB), com idade de 30
anos, onde possui mais de 5 anos de experiéncia na area de infraestrutura e
planejamento em transportes e; possui graduacdo em Arquitetura e Urbanismo pelo
UniCEUB (2013). Apds analisarem os Pontos de Vista Elementares (PVE'’s) definidos
pelos decisores nas duas reunifes de brainstorming realizadas pelo moderador
(pesquisador), os mesmos levantaram outros critérios relevantes para avaliar a
usabilidade do aplicativo YelGrin na mobilidade urbana sustentavel do DF, conforme
0 Quadro 3.5.

Quadro 3.5 — Resultado da Terceira Reunido de Brainstorming: Decisor 5 e
Decisor 6

Elementos Primarios Conceito
de Avaliacao (EPA’s)

Oferecer as condi¢cdes necessdarias quanto ao seu uso
1. Disponibilidade Do pelas pessoas, ou seja, como o aplicativo € disponibilizado
App aos seus usuarios, por meio das plataformas 10S e
Android; Necessita de Dispositivos moveis recentes com
tecnologia moderna

Esta ligado a rapidez com que o usuario aciona o App para
2. Intuitividade no Uso | identificar as bicicletas disponiveis para uso; Acionamento
do App do App para Desbloqueio através de leitura de QR Code
na bicicleta/patinete; O App possibilita que os usuarios
deixem as bicicletas/patinetes em varios locais da cidade,
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sem a necessidade de deixa-las em um local especifico -
Modelo “Dockless”.

3. Seguranca no Uso

Criar condi¢des seguras para o usuario utilizar o App, de
modo a evitar furtos por hackers; O App d&a suporte em
casos de emergéncia (Furtos, Avarias no Equipamento,
etc) via contato direto com a suporte especializado da
empresa (Help da  Empresa); Sistema de
Responsabilizacdo por Danos (Termo de contrato);
Privacidade dos Dados Pessoais e Bancarios dos
USudrios.

4. Meio de Pagamento

Oferecer meios préticos para realizar transacfes
financeiras, como “Cartdo de Crédito” e “Pontos
Credenciados de Recarga” para os usuarios colocarem
créditos na “Carteira Virtual” do App; deveria apresentar
sistema de bilhetagem na bicicleta.

5. Flexibilidade e
Eficiéncia no Uso do

App

Velocidade de execucdo da tarefa pelo usuario na
interface do App; Numero de etapas para realizar as
tarefas pelo App; Botdes de navegacdo com faclil
entendimento; Atalhos disponiveis.

6. Engajamento do
usuario com o App

Satisfacdo do usuario ao usar o App; Layout acessivel,
Facilidade de navegacao no App.

7. Tolerancia ao Erro

Erros no sistema; Minimizacdo dos erros; Recuperacao
facil do erro e retorno da tarefa anterior do App; Refazer a
tarefa no App (realizar pagamentos, sistema e etc).

8. Area de Atuacio do
App

Observar a area onde o aplicativo estara disponivel para
0s usuarios (Microrregido); Verificar as rotas (area de
atuacao) para deslocamento.

9. Rastreabilidade

Garante a seguranca ao usuario para se locomover de um
destino a outro, pois o aplicativo conta com um sistema de
Geolocalizacao; Precisao do Localizador de GPS.

10. Facilidade de

Facilidade de uso para realizacdo de tarefas no App;

Aprendizado Processo automatizado das tarefas (refazer); Novas
funcionalidades e recursos (atualizagcbes do App);
Resolver problemas do App.

11. Custo Alugar a bicicleta/patinete; Preco x Tempo Percorrido;

Comparacdo com outros apps; Minimizacdo dos Custo
Social e Ambiental; Minimizacdo dos custos de
deslocamento pelo usuario; Confiabilidade.
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Apos apresentar os elementos primarios de avaliagdo (EPA’s) para os
participantes das reunifes de brainstorming, o moderador (pesquisador) optou por
deixar o debate de forma aberta para que 0s mesmos expressassem seus pontos de
vistas e chegar a uma discussédo mais aberta sobre o0 assunto. Segundo Bana e Costa
(2003), a definicado dos pontos de vista elementares se resulta como consequéncia da
realizacdo de brainstormings, conduzidos pelo pesquisador, onde os Decisores,
Representantes e Especialistas participam desse processo. Logo, Freire (2017)
sugere que apo6s a identificacdo dos grandes critérios ou pontos de vista fundamentais
(PVF’s), é realizada uma definigdo de cada um desses (PVF’s), com o objetivo de criar
seus principais subcritérios ou pontos de vista elementares (PVE’s).

Posteriormente foram realizados ainda mais 2 brainstormings com 4
pesquisadores do Programa de Pdés-Graduagdo em Transportes (PPGT), com
experiéncia na area de mobilidade e transportes ha mais de 3 anos da UnB, onde 2
destes sao integrantes membros do Projeto Coletivo Bicicleta Livre UnB desde 2013,
coordenado por um Doutor em Transportes do PPGT. Esses decisores foram
responsaveis por ratificarem todos os PVE’s que foram levantados e ratificados pelos
decisores dos brainstormings realizados e levantaram outros subcritérios (Sub-PVE’s)
para analisar o objeto de estudo.

Desse modo, foram definidos pelos decisores nos brainstormings, critérios
relevantes para avaliar a usabilidade do aplicativo YelGrin, onde estes foram a base
para a confeccao do formulario de coleta de dados conforme Apéndice A. Os 11 (onze)
Elementos Primarios de Avaliacdo (EPA’s) definidos foram: Disponibilidade do App,
Intuitividade no Uso do App, Seguranca no Uso, Meio de Pagamento, Flexibilidade e
Eficiéncia no Uso, Engajamento do Usuario com o App, Tolerancia ao Erro, Area de

Atuacao do App, Rastreabilidade, Facilidade de Aprendizado e Custo.

3.4.3.4 Grupo Focal

ApOs a realizacdo dos brainstormings com os representantes das entidades
estratégicas da pesquisa, foi realizado um Grupo focal para confrontar os PVE’s com
rétulo da Pesquisa e assim, ratificar e definir os Pontos de Vista Fundamentais

(PVF’s), Taxas de Contribui¢cdo, Descritores base para a pergunta do questionario de
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entrevista e Niveis de Esfor¢co. Segundo Rodrigues (2014), no grupo focal é realizado
entrevistas grupais com os decisores, representantes e especialistas do assunto de
modo a aprofundar e consolidar os Pontos de Vista Elementares (PVE'’s),
transformando-os em Pontos de Vista Fundamentais (PVF’s), a partir da filtragem com
o rétulo da pesquisa.

Além do Moderador (Pesquisador) e Orientador, o Grupo Focal foi realizado
com 2 Gestores da SEMOB, Mestres em Mobilidade e Transportes, com experiéncia
na area de mobilidade e transportes desde 2013; 2 Pesquisadores do PPGT, com
mais 3 anos de experiéncia na area de mobilidade e transportes; 2 Mestres em
Transportes do Departamento de Administracdo, que ja trabalharam com a
metodologia MCDA-C.

Os decisores das entidades estratégicas, participantes do grupo focal, tiveram
papel significativo na atuacdo para ratificarem os Pontos de Vistas Elementares
(PVE’s), confrontando-os com o rétulo da pesquisa, transformando assim os PVE’s

em Pontos de Vista Fundamentais (PVF’s), conforme nos mostra a Figura 3.9.

Pontos de Vista Elementares Rotulo ontos de Vista F

.. Custo
Usabilidade
Seguran¢a no Uso o Segurancga
Meio de Pagamento L
Aplicativo
YelGrin na oemiian
Mobilidade PEla
e Urbana
Tolerancia ao Erro ;
T SR Sustentavel
rea de uasa.o o App do DF
Rastreabilidade

"Filtragem"
para afericao pelo usuario

Figura 3.9: Conversao dos PVE’s para PVF’s
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A partir da confrontagéo dos PVE’s com o rétulo da pesquisa, foram definidos
5 (cinco) critérios fundamentais definidos como Pontos de Vista Fundamentais (PVF’s)
para avaliar a usabilidade do aplicativo YelGrin na mobilidade urbana sustentavel do
DF que sao: Plataforma/Sistema, Custo, Seguranca, Intutividade e Operacéo,
conforme Figura 3.9 mostrada acima.

Apos a filtragem dos PVE’s com o rétulo da pesquisa, de modo a definir os
PVF’s, os participantes do grupo focal definiram as taxas de contribuigdo, assim como
também os niveis de esfor¢o gerais para cada PVF (Critérios) e PVE (Subcritérios),
onde essas taxas variam no percentual de 0 a 100% e mostram a importancia de cada
subcritério (PVE) dentro de cada grande critério (PVF), onde ambos as somas dos
percentuais de cada PVF e PVE devem totalizar 100%, conforme observa-se no

Quadro 3.6 abaixo.

Quadro 3.6 — Taxas de Contribuicdo dos PVF’s, PVE’s e Niveis de Esforco

PVF (Critérios) PVE (Subcritérios) Niveis
de
Esforco
1.1 Disponibilidade (Plataformas IOS e Android) 12
(25%)
1.2 Tutorial (10%) 24
. 1.3 Cadastro (15%) 20
1. Plataforma/Sistema
(20%) o
1.4 Acessibilidade para PNE's (Portadores de 15
Necessidades Especiais) (20%)
1.5 Flexibilidade de entrada/saida no aplicativo 14
(Facilidade de Acesso no App) (15%)
1.6 Tamanho do App (Uso de Mémodria e Pacote de 13
Dados da Internet) (15%)
2.1. Custo e Beneficio (Alugar a bicicleta/Patinete; 10
Preco x Tempo Percorrido; Comparacdo com
2. Custo (25%) outros apps) (40%)

2.2. Minimizar Custos de Deslocamento Fisico do 23
Usuario para acesso a outros modais de
transporte-Metro-Onibus (15%)
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2.3. Meios de Pagamentos (Cartdo de Creédito, 11
Pontos Credenciados da YelGrin) (10%)
2.4. Confiabilidade da cobranca (Preco cobrado 9
pelo servico oferecido) (20%)
2.5. Minimizar os Custos Social (Saude) e 19
Ambiental (Poluicdo) (15%)
3.1. Armazenamento de Dados Pessoais (Nome, 3
CPF, e-mail, etc) (15%)

3. Seguranca (15%) 3.2. Armazenamento de Dados Bancarios (N° do 2
Cartdo de Crédito na Carteira Virtual, etc) (40%)
3.3. Suporte da Empresa em Casos de Emergéncia 1
(Tempo de Resposta, Cobranca Indevida,
Acidentes) (20%)
3.4. Acionamento do App apos entrega do 17
equipamento (Dados Caloricos, Tempo percorrido,
Preco Final) (10%)
3.5 Rastreabilidade do Trajeto (Monitoramento 4
pela Empresa e Usuario) (15%)
4.1. Facilidade de Uso do App para alugar a 25
Bicicleta/Patinete (Usuario pela primeira vez)
(50%)

4. Intuitividade (10%)
4.2. Central de Ajuda (20%) 16
4.3 Realizar pagamento (30%) 21
5.1. Manutencdo (Atualizacdo do  App; 22
Apresentacdo do Status do equipamento no App)
(10%)
5.2. Identificacdo da Disponibilidade de 8
Bicicletas/Patinetes (Redistribuicdo nas areas)
(20%)

5. Operacao (30%) -
5.3. Area de Atuacdo na Regido (Indicacdo no 6
Sistema sobre a area de atuacéo) (20%)
5.4. Precisao do localizador de GPS (15%) 18
5.5. Tolerancia a Erros (Sistema, Pagamentos, 7
Leitura do QR Code na bicicleta/patinete, etc)
(10%)
5.6. Confiabilidade do Sistema (Empresa YelGrin) 5
(25%)
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Ap6s a definicdo das taxas de contribuicdo e niveis de esforco, foram

definidos também pelos participantes do Grupo Focal, a pergunta padrdo para o

formulario de coleta de dados, os niveis de impacto e as opc¢des de resposta para o

usuario respondente. Ensslin et al. (2001) aponta que os grupos de niveis de impacto

séo utilizados para mensurar e mostrar o desempenho de cada PVF e PVE analisado.

Sendo assim, foram definidos 7 (Sete) opcdes de respostas para o

qguestionério: Péssimo, Muito Ruim, Ruim, Regular, Bom, Muito Bom, Excelente,

conforme o Quadro 3.7.

Quadro 3.7 — Descritores Base para o Questionario

Descritor Base

Niveis de Impacto

Opcoes de Resposta

Nivel de Percepcéao
Sobre a Usabilidade

N7 Excelente + + + (Positivo Muito Forte)
N6 Muito Bom + + (Positivo Forte)

N5 Bom + (Positivo)

N4 Regular 0 (Neutro)

N3 Ruim - (Negativo)

N2 Muito Ruim - - (Negativo Forte)

N1 Péssimo - - - (Negativo Muito Forte)

YelGrin, em relacéo aos seguintes itens:

Pergunta Padrédo: Qual a sua Percepcao sobre a Usabilidade do Aplicativo
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3.5 Procedimentos de Coleta de Dados

A partir da definicdo da pergunta padrdo, niveis de impacto e opc¢bes de
resposta, foi elaborado um formulério para coleta de dados, para ser aplicado junto
aos agidos da pesquisa, que sdo os usuarios do aplicativo YelGrin durante o segundo
semestre de 2019 e o primeiro semestre de 2020, tanto em formato fisico conforme
Apéndice A, como também em formato eletrénico na Plataforma do Google Forms,
através de divulgacéo de link.

A primeira etapa da coleta de dados da pesquisa ocorreu no Distrito Federal,
no més de novembro de 2019, a partir de um sistema de aplicacdo de questionario
online que foi direcionado somente as pessoas que se enquadravam na populacéo
estudada, ou seja, usuarios do aplicativo YelGrin na regido do Distrito Federal, visando
obter um numero amostral inicial de no minimo 25 respondentes.

A segunda etapa da coleta de dados ocorreu nos meses de dezembro de 2019
e janeiro de 2020, onde também foi realizada através de aplicacdo de questionario
online e fisico, onde os mesmos foram enviados para as pessoas que se encaixam na
amostra, ou seja, usuarios do aplicativo YelGrin na regido do Distrito Federal, mas em
uma maior quantidade, visando a obter um nimero de no minimo 155 respondentes.

Nisso, 0os questionarios aplicados junto aos agidos da pesquisa avaliavam a
percepcao da usabilidade do aplicativo YelGrin na mobilidade urbana sustentavel do
DF, através de 7 (sete) escalas de niveis de impacto — Péssimo; Muito Ruim; Ruim;
Regular; Bom; Muito Bom; Excelente e; também contavam com 5 (cinco) grandes
critérios — Plataforma/Sistema; Custo; Seguranca; Intuitividade e Operacéo.

Além das questbes do formulario que englobavam os critérios definidos pelo
grupo focal para a avaliar a usabilidade do aplicativo, o roteiro apresentava também
guestdes referente aos dados demograficos dos usuérios, de modo a obter uma
melhor identificacdo das caracteristicas da amostra estudada, entre eles:

e Género

e Faixa Etaria

e Renda Média Familiar

¢ Regido de uso da bicicleta/patinete do App YelGrin

¢ Finalidade de Uso do Aplicativo (Trabalho, Lazer, Deslocamento na UnB,

outros)
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3.6 Procedimentos de Analise de Dados

Ap6s a aplicacao do formulério junto aos usuarios do aplicativo YelGrin, foi
realizada a coleta e tabulacdo dos dados coletados dos formularios conforme pode
ser observado no Apéndice B para identificar a mediana das respostas obtidas, de
modo a obter um respectivo levantamento das pontuacdes referentes a cada
subcritério avaliado no formulério.

Depois, foi realizado a insergdo dos dados no  software
MAMADecisdo/MyMCDA-C, onde foram inseridos os PVF (Critérios), PVE
(Subcritérios), Taxas de Contribuicdo e Niveis de Esforcos e as medianas das
respostas obtidas. Os resultados dos formularios aplicados junto aos agidos foram
analisados com objetivo de encontrar a posicdo da mediana em cada descritor, onde
apos essa insercao dos dados no software, 0 mesmo gera graficos para cada grande
critério (PVF) — Plataforma/Sistema, Custo, Seguranca, Intuitividade e Operacéao,
visando fazer uma analise dos niveis de Usabilidade Maxima, Usabilidade Minima e
Usabilidade Atual de cada critério.

O software mostra também a quantidade de “degraus” de esforgo de cada
PVF e PVE, permitindo assim analisar quais 0s critérios que precisam de maior
esforco gerencial, auxiliando o gestor ou tomador de decisdo onde deve alocar seus
recursos para mudar a situacdo atual do objeto. Posteriormente, foi realizado uma

analise e discusséo dos resultados obtidos, mostrados no capitulo a seguir.
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4 ANALISE DA USABILIDADE DO APLICATIVO DE MOBILIDADE YELGRIN

Esta analise foi desenvolvida utilizando o Modelo de Analise Multicritério de
Apoio a Decisao Construtivista - MCDA-C, que na perspectiva de Rodrigues (2014),
esse modelo de apoio a decisdo tem como seu foco principal auxiliar os decisores da
pesquisa a encontrarem solu¢des de forma construtiva. Sendo assim, com o auxilio
do software MAMADecisdo/MyMCDA-C para insercdo dos dados coletados nos
formularios aplicados junto aos agidos, foi possivel realizar o processo de analise dos
dados dos descritores, os niveis de esfor¢o e identificacdo da mediana das respostas.

Os agidos da pesquisa responderam um questionario avaliando a usabilidade
do aplicativo de aluguel de bicicletas e patinetes elétricos YelGrin na mobilidade
urbana sustentavel do Distrito Federal com um quantitativo de 25 questdes definidas
pelo Grupo Focal, onde possuia 7 (sete) escalas de niveis de impacto - Péssimo;
Muito Ruim; Ruim; Regular; Bom; Muito Bom; Excelente e também 5 (cinco) grandes
critérios a serem avaliados - Plataforma/Sistema; Custo; Seguranca; Intuitividade e

Operacao.

4.1 Analise Sociodemografica dos Respondentes

A pesquisa foi respondida por 230 individuos (Usuarios e Nao-Usuarios do
App), mas somente 197 questionarios foram validados e utilizados na pesquisa, visto
gue estes respondentes eram usuarios do aplicativo e também porque o perfil dos

mesmos se encaixa com o0s objetivos da pesquisa.

4.1.1 Definicdo da Amostra Valida

Foram definidos com o perfil apropriado para a coleta e analise dos dados da
pesquisa apenas individuos que eram cadastrados e usuarios no referido aplicativo,

onde das 230 respostas obtidas, 197 respondentes (cerca 85,7%) eram usuarios do
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App e 33 respondentes (cerca de 14,3%) ndo eram usuarios do App, conforme Gréfico
4.1.

Vocé ja utilizou o Aplicativo ?

230 respostas

® Sim
® Nio

Grafico 4.1 — Usuarios e Nao-Usuarios do App

4.1.2 ldentificacbes de Género — ldade — Renda - Frequéncia, Regido e
Finalidade de Uso

Em relacéo ao género, 103 usuarios do App eram do género masculino (cerca
de 52,3%) e 94 usuarios do App eram do género feminino (cerca de 47,7%), conforme
Graéfico 4.2.

Género

197 respostas

® Masculino

@ Feminino

@ Outros

@ Prefiro ndo declarar

Gréafico 4.2 — Género



56

Quanto a faixa etaria, a maioria dos usuarios possuiam idade entre 18 e 25
anos, representando cerca de 44,2% e a minoria dos usuérios possuiam mais de 55
anos de idade, representando cerca de 3,6%, conforme Gréfico 4.3.

Faixa Etaria

197 respostas

@ Menos de 18 anos
® 13325anos
26 4 35 anos
® 3B a45anos
® 45355 Anos
® Wais de 55 anos

Gréfico 4.3 — Faixa Etaria

Quanto a renda média familiar, a maioria dos respondentes possuiam renda
média de 4 até 10 Salarios Minimos, representando cerca de 27,4%, enquanto a
minoria possuia mais de 20 Salarios Minimos, representando cerca de 8,1% conforme
Gréfico 4.4.

Renda Média Familiar

197 respostas

@ Até 2 Salarios Minimos

® !Vais de 2 até 4 Salarios Minimos
Mais de 4 ate 10 Salarios Minimos

@ Wais de 10 até 20 Salarios Minimos

@ \ais de 20 Salarios Minimos

Gréafico 4.4 — Renda Média Familiar
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Em relacdo ao perfil dos usuérios quanto a frequéncia de uso do aplicativo, a
maioria dos respondentes alegaram que ja utilizaram o aplicativo até 3 vezes,
representando cerca de 48,7% e a minoria alegaram que ja utilizaram 8 até 11 vezes
o App, representando cerca de 8,6%, conforme o Grafico 4.5.

Quantas vezes vocé ja utilizou o Aplicativo Yellow/Grin?

197 respostas

@ Utilizei até 3 vezes

@ Utilizei 4 até 7 vezes
Utilizei 8 ate 11 vezes

@ Utilizei 12 vezes ou mais

Grafico 4.5 — Frequéncia de Uso do App

Em relacdo a regido que os usuarios mais utilizam as bicicletas/patinetes
elétricos do App YelGrin, a maioria dos usuarios responderam que utilizam as
bicicletas/patinetes elétricos do App na regido do Plano Piloto (Asa Norte e Asa Sul),
e a minoria responderam que usam as bicicletas/patinetes do App YelGrin na regido

da Colbnia Agricola Samambaia, conforme Grafico 4.6.

Qual a regido que vocé mais utiliza a Bicicleta/Patinete do Aplicativo ?

197 respostas

® Plano Piloto (Asa Norte & Asa Sul)
@ Sudoeste

Aguas Claras
@ Coldnia Agricola Samambaia

Gréfico 4.6 — Regido de Uso do App
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Quanto a finalidade de uso do aplicativo, a maioria dos usuarios utilizam o
App YelGrin para Lazer, representando cerca de 74,6% e a minoria utilizam para
outras finalidades, representando cerca de 5,6%, conforme Grafico 4.7.

Viocé utiliza o Aplicativo para qual Finalidade?
197 respostas

@® Trabalho
® Lazer

Deslocamento na UnB

m ® Outros

Grafico 4.7 — Finalidade de Uso do App

4.1.3 Validacao do Perfil dos Usuarios

O perfil dos entrevistados esta validado pela identificacdo de individuos jovens
e adultos que sao usuarios frequentes do aplicativo de aluguel de bicicletas e patinetes
elétricos YelGrin, principalmente na regido do Plano Piloto (Asa Norte e Asa Sul) por
compor o eixo central de Brasilia, onde estes usuarios utilizam as bicicletas e patinetes

elétricos para se deslocarem na regido como forma de lazer.

4.2 Andlise dos Critérios e Subcritérios de Usabilidade no Software
MAMADecisdao/MyMCDA-C

Apods andlise dos dados demograficos dos usuarios do App, foi feita uma
analise de cada um dos 5 (cinco) grandes critérios ou Pontos de Vista Fundamentais

(PVF) definidos e validados pelo grupo focal: plataforma/sistema; custo, segurancga;
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intuitividade e operacgdo. Nisso, foi realizado a alimentagéo dos dados referente as
taxas de contribuicéo, niveis de esforco e medianas das respostas obtidas no software
MAMADecisao/MyMCDA-C para a respectiva analise.

Nos graficos abaixo gerados pelo software MAMADecisdao/MyMCDA-C, a
linha superior azul representa o nivel de usabilidade méaxima que aquele subcritério
pode exercer no processo de uso do aplicativo pelo usuario, e a linha inferior laranja
o nivel de usabilidade minima. A distancia entre essas linhas relata o nivel de esfor¢o
gue aquele subcritério exige para mudar sua avaliacdo atual. A linha intermediaria

rosa é resultante das respostas dos usudarios do aplicativo e retrata o nivel de
usabilidade atual de cada subcritério.

4.2.1 Critério - Plataforma/Sistema

O critério “plataforma/sistema” corresponde a forma de acesso ao App pelos
usuarios, bem como a facilidade de uso ao sistema. Dentro desse critério, foram
analisados cinco subcritérios: “disponibilidade”, “tutorial’, “cadastro”, “acessibilidade
para PNE (Portadores de Necessidades Especiais)”, “flexibilidade de entrada/saida

no App” e “tamanho do App (Uso de memodria e pacote de dados da internet)”.

250
[
200 /O"‘ —O e _0\
°
150 ?
o._/
100
50
0
-50
-100
1.1 1.2 1.3 1.4 =5 1.6 Total
Disponibilidade Tutorial Cadastro Acessibilidade  Flexibilidade de  Tamanho do App
para PNE Entrada/ Saida no
App
== Usab Max 226 118 154 199 208 217 174
Usab 100 50 50 0 50 50 75
» Lol 58 -14 -42 77 -84 -91 -74
Percentual (%) 25 10 15 20 15 15 100

Grafico 4.8 - Desempenho do Critério Plataforma/Sistema
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ApoOs a insercgédo e andlise dos dados dos formularios alimentados no software
MAMADecisdo/MyMCDA-C, foi possivel perceber a partir do Gréfico 4.8 que, h4 uma
variacdo nos niveis de usabilidade maxima (linha azul) e nos niveis de usabilidade
minima (linha laranja), de acordo com os 5 subcritérios — “disponibilidade”, “tutorial”,
“cadastro”, “acessibilidade para PNE”, “flexibilidade de entrada/saida no App” e
“tamanho do App”.

Nisso, o subcritério com melhor pontuacao no nivel de usabilidade atual (linha
rosa) do critério “plataforma/sistema” foi a “disponibilidade” com 100 pontos, sendo
avaliado como “muito bom” pelos usuarios. Ja os subcritérios “tutorial”’, “cadastro”,
“flexibilidade de entrada/saida no App” e “tamanho do App” ficaram com 50 pontos
cada, apresentando-se como “bom”, mas somente o subcritério “tutorial” € o que mais
se aproxima do seu nivel de usabilidade maxima (linha azul) faltando apenas 68
degraus. O subcritério “acessibilidade para PNE” ficou com pontuacdo O (zero),
mostrando uma avaliagao “regular ou neutra” na percepg¢ao dos usuarios.

Em relacéo aos niveis de esforco, os subcritérios “tutorial” e “cadastro” sdo os
gue apresentam um menor nivel de esfor¢o gerencial - distancia entre Usab Max (linha
azul) e Usab Min (linha laranja) - para mudar sua situacao atual para 6tima, em relagcéao
aos subcritérios “disponibilidade”, “acessibilidade para PNE”, “flexibilidade de
entrada/saida no App” e “tamanho do App”, que apresentam um maior nivel de esforco
por parte dos gestores para mudarem a situacdo a curto prazo, apresentando 324,
276, 292 e 308 degraus de esforco, respectivamente.

Logo, percebe-se que o resultado do critério “plataforma/sistema” corrobora
com o conceito de usabilidade proposto por Hoehle e Venkatesh (2015) e pela norma
NBR ISO 9241-11 (2002), que mostram que a usabilidade de aplicativos depende do
grau de extensdo que o mesmo pode ser utilizado pelos usuarios de forma individual,
onde visa o alcance eficaz, eficiente e satisfatério dos objetivos propostos de seu uso.
Assim, o acesso a “plataforma/sistema” do aplicativo é essencial para o usuario

usufruir das principais funcdes do App e ter uma melhor experiéncia com o mesmo.
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4.2.2 Critério - Custo

O critério “custo” corresponde aos custos e beneficios envolvidos na utilizagdo
do App pelos usuarios. Dentro desse critério, foram analisados cinco subcritérios:
“custo/beneficio” (Alugar a bicicleta/patinete, preco x tempo percorrido; comparacao
com outros apps, etc); “minimizacao dos custos de deslocamento fisico do usuario
para acesso a outros modais de transporte - metr6-6nibus”; “meios de pagamento”;
“confiabilidade da cobranca” (Preco cobrado pelo servico oferecido) e; “minimizacéo

dos custos social (Saude) e ambiental (Poluicéo)”.

300
250 o O
200 \ .
—/
150 *
°
100
50
0
-50
-100
-150
2.1 2.2 2.3 2.4 2.5 Total
Custo/Beneficio Min. Custos de Meios de Confiabilidade Min. Custos
(Alugar 0s Deslocamento Fisico Pagamento da Cobranca Social e Ambiental
equipamentos, etc) para Acesso a outros
modais
= Usab Max 244 127 235 253 163 190
Usab 50 50 50 50 100 57
Usab Min 112 -21 -105 -119 -49 -90
Percentual (%) 40 15 10 20 15 100

Grafico 4.9 - Desempenho do Critério Custo

A partir do Grafico 4.9, percebe-se que o subcritério “minimizagao dos custos
social e ambiental” apresentou a maior pontuacdo de usabilidade em relacdo aos
demais subcritérios, atingindo 100 pontos e também € 0 que mais se aproxima no seu
nivel de usabilidade maxima, faltando apenas 63 degraus, mostrando-se como “muito
bom” na percepcéo dos usuarios. Por outro lado, os subcritérios “custo/beneficio”,
“minimizacao de custos de deslocamento fisico para acesso a outros modais”, “meios
de pagamento” e “confiabilidade da cobranga” apresentou 50 pontos cada, mostrando-

se como “bom” na avaliagéo dos usuarios.
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Em relacdo ao nivel de esforco gerencial, os subcritérios “minimizacao de
custos de deslocamento fisico para acesso a outros modais” e “minimizacdo dos
custos social e ambiental” sdo os que apresentam o menor nivel de esforgo para
mudarem sua avaliacao atual. Por outro lado, os subcritérios “custo/beneficio”, “meios
de pagamento” e “confiabilidade da cobranca” sdo os que exigem um maior nivel de
esforgo por parte dos gestores para mudarem sua situagao atual, conforme observa-
se a divergéncia entre as linhas azul e laranja dos respectivos subcritérios no Gréfico
4.9.

Desse modo, percebe-se que o critério “custo” se relaciona com o conceito de
mobilidade urbana proposto por Vialle (2012), que ressalta que a mobilidade urbana
visa obter um menor dispéndio de recursos assim como também reduzir os impactos
em relag&o aos custos ambientais, de modo a ser sustentavel ecologicamente. Essa
afirmacao corrobora com o resultado do Grafico 4.9, pois o subcritério “minimizacéo
dos custos social e ambiental” mostrou-se como “muito bom” na percepcdo dos
usuarios do App, faltando apenas 63 pontos para atingir seu ponto o6timo de

usabilidade.

4.2.3 Critério - Seguranca

O critério “seguranca” esta ligado ao sigilo das principais informacgdes e dados
dos usuarios armazenados pelo App, bem como as funcées do mesmo. Dentro desse
critério, foram analisados cinco subcritérios: “armazenamento de dados pessoais”;

LTS

“armazenamento de dados bancarios”; “suporte da empresa em casos de emergéncia
(Tempo de resposta, cobranca indevida, acidentes e etc)”; “acionamento do App apos
entrega dos equipamentos (Dados caldricos, tempo percorrido, preco final)” e;

“rastreabilidade do trajeto”.
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350
300 ¢ St S —
250 / 4
200 ;
150
100
50
0
-50
-100
-150
-200
3.1 3.2 3.3 3.4 3.5 Total
Armazenamento  Armazenamento Suporte da Empresa Acionamento do App Rastreabilidade
de Dados Pessoais de Dados Bancarios em Casos de Emergéncia apds Entrega dos do Trajeto
Equipamentos
— UsabMax 307 316 325 181 298 256
Usab 50 50 50 50 50 50
- UsabMin  -161 -168 =175 -63 -154 -156
Percentual (%) 15 40 20 10 15 100

Grafico 4.10 - Desempenho do Critério Seguranca

Segundo o Grafico 4.10, percebe-se que todos os subcritérios avaliados
apresentaram 50 pontos, sendo avaliados como “bom” na percepg¢ao dos usuarios.
Porém, percebe-se que o subcritério “acionamento do app apos entrega dos
equipamentos” é o que mais se aproxima do seu nivel de usabilidade maxima, faltando
apenas 131 degraus para atingi-lo e também o que mais se aproxima do seu nivel de
usabilidade minima.

Em relac&o aos niveis de esfor¢co gerencial para mudar a situacédo atual, os
subcritérios que demandam maior esforco por parte dos gestores séao

“armazenamento de dados pessoais”, “armazenamento de dados bancarios

, “suporte
da empresa em casos de emergéncia’ e “rastreabilidade do trajeto”, apresentando
uma divergéncia entre os niveis de Usab Max e Usab Min de 468, 484, 500 e 452
degraus de esforco, respectivamente.

Logo, percebe-se o critério “seguranca” esta relacionado com a importancia
das tecnologias colaborativas proposta por Ra et al. (2012), onde destacam que essas
proporcionam o fornecimento de informacdes especificas pelos usuarios através de
um smartphone, possuindo um objetivo especifico. Assim, o resultado do Grafico 4.10
corrobora com o desempenho do subcritério “acionamento do app apos entrega dos

equipamentos”, visto que 0 mesmo obteve uma avaliacao “excelente” pelos usuarios,
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mostrando que a seguranca e precisao das informacdes contidas no App sao aspectos

relevantes na usabilidade do mesmo.

4.2 .4 Critério - Intuitividade

O critério “intuitividade” esté ligado a interatividade com que o usuario realiza
as principais tarefas pelo App. Dentro desse critério, foram analisados trés

subcritérios: “facilidade de uso do App para aluguel dos equipamentos”; “central de

ajuda” e; “realizar pagamento”.

200 7
150 —\.\
100 %
50
0
-50
-100
4.1 4.2 4.3 Total
Facilidade de Uso do App para Central de Ajuda Realizar Pagamento
Aluguel do Equipamentos
= UsabMax 109 190 145 128
Usab 50 50 50 50
Usab Min &7 =70 -35 -28
Percentual (%) 50 20 30 100

Grafico 4.11 - Desempenho do Critério Intuitividade

A partir do Grafico 4.11, € possivel perceber que todos subcritérios analisados
apresentaram uma pontuacdo de usabilidade com 50 pontos, sendo avaliados como
“‘bom” pelos usuarios. Contudo, percebe-se que somente o subcritério “facilidade de
uso do App para aluguel dos equipamentos” é o que mais se aproxima do seu ponto
de usabilidade méaxima, faltando apenas 69 degraus.

Quanto aos niveis de esforco gerencial para alterar a situacdo atual, o
subcritério “central de ajuda” € o que apresenta o maior nivel de esforco com 260

degraus e o subcritério “facilidade de uso do App para aluguel dos equipamentos”
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apresenta o menor nivel de esfor¢o gerencial com 116 degraus, sendo o mais facil de
mudar sua situacao atual a curto prazo.

Logo, o critério “intuitividade” corrobora com a afirmacao de Jordan (1998)
sobre a usabilidade, que destaca que o modo como o usuario utiliza determinado
produto ou servi¢co ndo implica que outro usuério podera usa-lo da mesma forma, visto
que tal produto ou servigo possui caracteristicas diferentes que vao definir o grau de

dificuldade para um usuério interagir com o mesmo.

4.2.5 Critério - Operacao

O critério operacgéo corresponde as principais tarefas realizadas pelo sistema
do App para agregar valor aos usuarios do App. Dentro desse critério, foram
analisados seis subcritérios: “manutencao”; “identificacdo da disponibilidade dos

",

equipamentos (redistribuicdo nas areas)”; “area de atuacéo na regiao (indicacédo no
sistema sobre a area de cobertura)”; “precisdo do localizador de GPS”; “tolerancia a
erros (Sistema, pagamentos, leitura do QR Code na bicicleta/patinete, etc)” e;

“confiabilidade do sistema”.

300
o/_\' o ?
250
200 1
®
150}
100
50
0
-50 -
-100
-150
5.1 52 5.3 5.4 5.5 5.6 Total
Manutengao Identificagao da Area de Atuagdo Precisdao do Tolerancia a Erros  Confiabilidade
Disponibilidade na Regiao Localizador do Sistema
dos Equipamentos de GPS
= UsabMax 136 262 280 172 271 289 214
Usab 50 50 50 50 50 50 50
- Usab Min -8 -126 -140 -56 -133 -147 -114
Percentual (%) 10 20 20 15 10 25 100

Gréfico 4.12 - Desempenho do Critério Operagao
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A partir do Gréfico 4.12, percebe-se que todos os subcritérios analisados
apresentaram uma pontuacdo de 50 pontos nos seus niveis de usabilidade atual,
sendo avaliados como “bom” pelos usuarios mas somente o subcritério “manutencéo”
€ 0 que mais se aproxima do seu ponto 6timo de usabilidade, faltando apenas 86
pontos para atingi-lo. Ja o subcritério “precisdo do localizador de GPS” é 0 que mais
se aproxima do seu nivel de usabilidade minima.

Em relacéo ao nivel de esforco gerencial para mudar a situacao atual de cada
subcritério, percebe-se que o subcritério “confiabilidade do sistema” € o de maior
esforco para os gestores mudarem sua situagéo atual, apresentando 436 degraus de
esforco. J& o subcritério “manutencao” é o que apresenta o menor nivel de esforco
para mudar sua avaliacdo atual, sendo o mais facil dos gestores mudarem sua
avaliagéo a curto prazo.

Nisso, o critério “operacao” esta relacionado com o conceito de benchmarking
defendido por Neto et al. (2008) que mostram que o benchmarking esté trilhando em
direcao a eficacia e eficiéncia, atributos estes descritos pela NBR 1SO 9241-11 (2002).
Os autores concluem gue a técnica do benchmarking surge como uma boa alternativa
para 0 sucesso das empresas, Visto que incentiva a inovacao tecnologica de
processos.

Logo, o resultado do Grafico 4.12 corrobora o desempenho do subcritério
‘manutencdo” que obteve o menor nivel de esforco, pois na operacdo de um
aplicativo, a manutencdo (atualizacbes, status dos equipamentos) € essencial no
processo de operacdo do mesmo e também € mais facil de ser mudada no sistema

pelos gestores.

4.3 Analise Geral dos Critérios

Neste item foi realizada uma analise geral dos cinco critérios principais —

“plataforma/sistema”, “custo”, “seguranc¢a’, “intuitividade”, “operacéo” - para avaliar a

usabilidade do aplicativo YelGrin.
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Plataforma/Sistema Custo Seguranca Intuitividade Operagao
= UsabMax 174 190 256 128 214 198
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Usab Min  -74 -90 -156 -28 -114 -98
Percentual (%) 2 () 25 15 10 30 100

Grafico 4.13 - Desempenho Geral dos Critérios

A partir do Gréafico 4.13, é possivel perceber que o critério com maior
pontuacao foi o critério “plataforma/sistema” que apresentou uma pontuacao de 75
pontos, mostrando-se como “bom” na percepc¢do dos usuarios. Ja o critério “custo”
obteve a segunda maior pontuacdo com 57 pontos, em relacdo aos demais critérios,
apresentando-se como “bom” na visdo dos usuarios. Ja os critérios “seguranca’,
“intuitividade” e “operagao” obtiveram ambos os trés uma pontuacado de 50 pontos,
sendo avaliados como “bom” na percepcado dos usuarios. O critério “intuitividade”,
apesar de apresentar uma pontuacao de 50 pontos, ele € o que mais se aproxima do
nivel de usabilidade maxima, faltando apenas 78 pontos.

Assim, percebe-se que os critérios de usabilidade do aplicativo YelGrin
analisados no Grafico 4.13 corroboram o uso de tecnologias de aplicativos para
deslocamentos, onde Wang (2015) cita que varias inovacdes de aplicativos vém
sendo criadas na area de mobilidade. Desse modo, Hino e Cunha (2018) afirmam
ainda que os aplicativos moveis tém o objetivo de facilitar o processo de deslocamento
dos usuérios, onde esses que possuem GPS séao utilizados para auxiliar os usuarios
a evitar congestionamentos.

Em relagdo aos desempenhos nominais e reais de cada critério, percebe-se

que o critério “intuitividade” apresentou o mesmo desempenho nominal com 50
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pontos, em relacdo aos critérios “seguranga” e “operagdo”, mas por outro lado, o
critério “intuitividade” apresenta o melhor desempenho real (distancia entre as linhas
azul e rosa do Grafico 4.13) faltando apenas 78 degraus de esfor¢o para atingir seu
ponto 6timo de usabilidade.

O critério “seguranga” apresenta o maior nivel de esforgo real em relagcéo aos
demais critérios, sendo o mais dificil de ser mudado pelos gestores a curto prazo e
apresenta o menor desempenho real em relacdo aos demais critérios, pois necessita
de 206 degraus de esfor¢o para alcancar seu ponto 6timo de usabilidade.

Ja o critério “intuitividade” é o que possui 0 menor nivel de esforco real
gerencial para mudar sua avaliagdo atual, em relacdo aos demais critérios, faltando
apenas 78 degraus de esforco para alterar sua situacéo atual. A pontuacéo geral dos
niveis de usabilidade dos critérios avaliados ficou com uma pontuacao de 57 pontos,
num intervalo entre (-98,198), sendo avaliada pelos usuarios como “bom”.

Portanto, percebe-se a partir do Grafico 4.13 que o critério “operagao” € o que
mais contribui para avaliar a usabilidade do App YelGrin, apresentando a maior taxa
percentual de contribuicdo com 30%, mas em compensacdo, obteve a menor
pontuacao na avaliacdo pelos usuarios, com apenas 50 pontos, sendo avaliado como
“‘bom”. Por outro lado, o critério “intutividade” apresentou a menor taxa percentual de
contribuicdo com apenas 10%, sendo o critério que menos contribui para avaliar a

usabilidade do App YelGrin.

4.4 Atendimento aos Objetivos Propostos

Neste trabalho, foram elencados alguns objetivos especificos para atingir o
objetivo geral da pesquisa. A Tabela 4.1 abaixo, apresenta os resultados obtidos

assim como o referente capitulo do trabalho para a sua localizacéo.



Tabela 4.1 - Atendimento aos Objetivos Propostos

69

Objetivos Resultados Localizacao
Identificar o perfil dos | O perfil dos usuarios foi| Capitulo 4.1
usuarios que utilizam o | identificado através da

aplicativo na regido do | aplicacdo do formulario junto
Distrito Federal. aos agidos da pesquisa.
Definir quais sdo os | Os critérios e subcritérios para | Capitulo 3.4.3.3 e

critérios e subcritérios que
0S usuérios levam em
conta no que tange a
usabilidade do aplicativo
para se deslocarem na

regido do Distrito Federal.

avaliar a usabilidade do App
foram definidos através de
de

reunides brainstormings

junto aos especialistas e
posteriormente validados pelo
da

presentes na reunidao do grupo

decisores pesquisa,

focal.

Capitulo 3.4.3.4

Examinar a percepcao da
usabilidade do aplicativo

pelos usuarios.

Apoés ser realizada a analise
geral da pontuacdo dos PVF,
foi possivel observar a
percepc¢ao dos usuarios quanto

a usabilidade do App.

Capitulo 4.3

Expor as necessidades de

melhoria na usabilidade do

App.

O subcritério “Acessibilidade
para PNE” necessita de uma
maior atencdo pelos gestores
no emprego de recursos para

mudar sua avaliacdo atual.

Capitulo 4.2.1

Mostrar os critérios que
possuem variagbes nos
niveis de esforco e nas
taxas de contribuicdo para
apoiar as decisdes dos

gestores.

Ao analisar o grafico geral dos
PVF’s,
critério “seguranga” apresentou
de

e O

percebe-se que o0

0 primeiro maior nivel
esforco gerencial real
critério “operacao” o segundo
de

gerencial real, porém, o critério

maior  nivel esforgo

Capitulo 4.3



70

‘operacao” é o que mais
contribui  para avaliar a
usabilidade do App. J& o
critério “intuitividade” € o que
menos contribui para avaliar a

usabilidade do App.
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5 CONCLUSAO E RECOMENDACOES PARA TRABALHOS FUTUROS

O uso de aplicativos para deslocamento nas cidades e regides brasileiras é
algo que vem ganhando grande aceitacdo pelos usuéarios, pois com o0 avango
tecnologico na area de mobilidade, muitas pessoas estdo optando por deixarem seus
veiculos particulares em casa para utilizarem as bicicletas e patinetes elétricos para
seus deslocamentos diarios, visto que os mesmos oferecem um menor custo e
promovem uma solu¢cdo mais sustentavel para a mobilidade urbana nas cidades
brasileiras.

A proposta da pesquisa foi analisar a usabilidade de um aplicativo de aluguel
de bicicletas e patinetes elétricos no DF, visto que 0 mesmo esta com uma demanda
crescente no que tange a deslocamentos na regido. Com isso, percebe-se que o
aplicativo contribui de forma significativa para uma mobilidade urbana mais
sustentavel, pois o0 mesmo oferece meios de transportes sustentaveis para 0s
deslocamentos a partir de bicicletas, que permite a atividade fisica dos usuéarios; e
patinetes elétricos, que utiliza energia renovavel por baterias elétricas.

Nisso, o aplicativo proporciona a populacdo deslocamentos por bicicletas e
patinetes elétricos, que geram melhorias na qualidade de vida e no custo de uso, em
relacdo aos demais modais de transporte para mobilidade urbana disponiveis no DF.
O aplicativo também apresenta a inovacéo de deixar o veiculo em qualquer destino
final do usuario, sem necessidade de estacédo ou local especifico para a entrega —
modelo “dockless”.

Foi utilizado o modelo de Analise Multicritério de Apoio a Deciséo
Construtivista (MCDA-C) que analisa os dados qualitativos de forma quantitativa, a
partir do software MAMADecisdo/MyMCDA-C, gerando assim graficos que
apresentam os niveis de usabilidade maxima e minima de cada critério e também
mostram onde os gestores devem ter uma atencdo maior para mudarem a avaliacao
atual de cada critério para obterem uma avaliacdo otima.

A andlise da percepc¢ao dos usuarios quanto a usabilidade do aplicativo de
bicicletas e patinetes elétricos na mobilidade sustentavel do Distrito Federal,
fundamentou-se na apresentacdo de pontos importantes discutidos em
brainstormings que posteriormente foram validados em grupos focais, onde chegou-

se em cinco grandes critérios para avaliar a usabilidade do aplicativo -
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plataforma/sistema, custo, segurancga, intuitividade e operacdo, que foram
classificados desde uma usabilidade péssima até excelente. Ao alcancar a pontuacao
geral de 57 pontos, a mesma posiciona-se entre 50 pontos (bom) e 100 pontos (muito
bom), que marca o centro de referéncia do resultado.

Ap6s analise dos graficos gerados a partir do software
MAMADecisdo/MyMCDA-C, percebe-se que o0s critérios avaliados estdo mais
préximos do seu ponto maximo do que do seu ponto minimo. O critério melhor
avaliado pelos usuarios foi o critério “plataforma/sistema” com 75 pontos e 0s piores
avaliados foram os critérios “seguranca”, “intuitividade” e “operagao”, que obtiveram
ambos os trés uma pontuagcao de 50 pontos, conforme pontuacdo da linha rosa no
Grafico 4.13.

O critério com maior nivel de esfor¢o gerencial para mudar sua avaliacéo atual
para oOtima foi a “seguranca” com 206 degraus de esforgo e o critério mais facil dos
gestores mudarem sua avaliacdo atual para 6tima a curto prazo foi a “intuitividade”
com apenas 78 degraus de esforco. Percebe-se também que na percepcdo dos
usuarios, a usabilidade do aplicativo de aluguel de bicicletas e patinetes elétricos
apresentou-se como “muito bom” em relagéo ao subcritério “minimizacéo dos custos
social e ambiental”.

Portanto, compreende-se que a proposta do aplicativo para deslocamento
sustentavel esta sendo bem aceita pelos usuarios em geral, visto que o critério custo
foi avaliado como “bom” pelos usuarios, mostrando que o aplicativo apresenta-se
como uma solucao mais econdémica e sustentavel para a mobilidade urbana na regiao

do Distrito Federal.

5.1 Recomendacdes para Trabalhos Futuros

Durante a execucdo do presente trabalho, observou-se algumas lacunas de
pesquisas, que sao indicadas para futuros trabalhos, conforme a sequir:
e Analisar o perfil sociodemografico dos usuarios respondentes portadores
de necessidades especiais;

¢ Analisar a usabilidade do App em outras cidades e regides brasileiras onde
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0 Mmesmo opera;

Fazer uma analise comparativa com outros Apps concorrentes em relagdo
ao custo e beneficio (por exemplo: Patinetes Elétricos da Uber em 2020);
Fazer uma analise comparativa dos custos envolvidos no uso das
bicicletas e patinetes elétricos do App €;

Dar uma maior atengéo para o critério “seguranga”, visto que € o mais dificil

dos gestores mudarem sua situacao atual a curto prazo.
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QUESTIONARIO SOBRE A PERCEPCAO DA USABILIDADE DO APLICATIVO YELGRIN
NA MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL DO DF

Prezado(a), Usuéario-Cliente:

Vocé esta sendo convidado(a) para participar, como voluntario(a), da pesquisa sobre a percepcao da
usabilidade do aplicativo YelGrin na mobilidade urbana sustentavel do DF, para fins académicos,
vinculada ao Departamento de Administracao da Universidade de Brasilia — UnB. Todas as informacfes
coletadas nesta pesquisa séo sigilosas e sua identidade sera preservada.

* E importante que vocé tenha utilizado o Aplicativo YelGrin por pelo menos 1 (uma) vez.

Obrigado pela sua participacao!

() Prefiro ndo Declarar

(

() 36a45anos
()46 ab55anos
() Mais de 55 anos

Género: Faixa etéria: Renda Média Familiar: Regido de uso da Bicicleta/Patinete
() Masculino () Menos de 18 anos | ( ) Até 2 Salarios Minimos () Plano Piloto (Asa Norte e Asa Sul)
() Feminino ( )19a25anos () Mais de 2 e Menos de 4 Salérios Minimos () Sudoeste

() Outros ) 26 a 35 anos ) Mais de 4 e Menos de 10 Salarios Minimos () Aguas Claras

(
() Mais de 10 e Menos de 20 Salérios Minimos | ( ) Colbnia Agricola Samambaia
(

) Mais de 20 Saléarios Minimos

Quantas vezes utilizou o
Aplicativo YelGrin?

() Utilizei até 3 vezes

() Utilizei 4 até 7 vezes

() Utilizei 8 até 11 vezes
() Utilizei 12 vezes ou mais

Vocé utiliza o Aplicativo YelGrin para qual finalidade
*Pode marcar mais de uma opcéo

() Trabalho ( ) Deslocamento na UnB
() Lazer
() Outros

- Preencha, de acordo com os critérios abaixo, sua percepc¢ao sobre o0 uso do aplicativo YelGrin
para se deslocar na regido do DF, marcando com um “X” a opcéo desejada:

N1 (- - - ) PESSIMO

N2 (- - ) MUITO RUIM N3(-) RUIM

| N4(0) REGULAR | N5 (+) BOM

NG (+ +) MUITO BOM

N7 (+ + +) EXCELENTE
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N1[N2|N3[N4[N5|N6[N7
~ . — . N =
ITEM Qual a sua percepcédo sobre a Usabilidade do Aplicativo YelGrin em relacdo 2 '05: |5 c § 2
- - = — = (<)
aos seguintes itens: zlel|lZl2lgl2|s
= e 5|
b = |
1.1. Disponibilidade (Plataformas 10S e Android)
1.2. Tutorial
1. Acesso a 1.3. Cadastro

Plataforma/Sistema

1.4 Acessibilidade para PNE's (Portadores de Necessidades Especiais)

1.5 Flexibilidade de entrada/saida no aplicativo (Facilidade de Acesso no App)

1.6 Tamanho do App (Uso de Mémaria e Pacote de Dados da Internet)

2. Custo

2.1. Custo e Beneficio (Alugar a bicicleta/Patinete; Pregco x Tempo Percorrido; Comparagéo
COm outros apps)

2.2. Minimizar Custos de Deslocamento Fisico do Usuario para acesso a outros modais de
transporte-Metrd-Onibus

2.3. Meios de Pagamentos (Cartéo de Crédito, Pontos Credenciados para Recarga)

2.4. Confiabilidade da cobranca (Preco cobrado pelo servigo oferecido)

2.5. Minimizar os Custos Social (Saude) e Ambiental (Polui¢édo)

3. Seguranca

3.1. Armazenamento de Dados Pessoais (Nome, CPF, e-mail, etc)

3.2. Armazenamento de Dados Bancarios (N° do Cartdo de Crédito na Carteira Virtual, etc)

3.3. Suporte da Empresa em Casos de Emergéncia (Tempo de Resposta, Cobranca Indevida,
Acidentes)

3.4. Acionamento do App apdés entrega do equipamento (Dados Caléricos, Tempo
percorrido, Preco Final)

3.5 Rastreabilidade do Trajeto (Monitoramento pela Empresa e Usuario)

4. Intuitividade

4.1. Facilidade de Uso do App para alugar a Bicicleta/Patinete (Usuario pela primeira vez)

4.2. Central de Ajuda

4.3. Realizar pagamento

5. Operagéo

5.1. Manutencao (Atualizacdo do App; Apresentacdo do Status do equipamento no App)

5.2. Identificagcdo da Disponibilidade de Bicicletas/Patinetes (Redistribuicdo nas areas)

5.3. Area de Atuagio na Regido (Indicagdo no Sistema sobre a 4rea de atuacéo)

5.4. Precisdo do localizador de GPS

5.5. Tolerancia a Erros (Sistema, Pagamentos, Leitura do QR Code na bicicleta/patinete, etc)

5.6. Confiabilidade do Sistema
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ITEM

Qual a sua percepcéao

sobre a Usabilidade do

Aplicativo YelGrin, em

relacdo aos seguintes
itens:

Péssimo

N1

Muito
Ruim

N2

Ruim

N3

Regular

N4

Bom

N5

Muito
Bom

N6

Excelente

N7

Mediana

197/2=98,5

1. Plataforma
/ Sistema

1.1 Disponibilidade
(Plataformas 10S e
Android)

14

64

72

40

72 - N6

1.2 Tutorial

42

69

59

18

69 - N5

1.3 Cadastro

22

93

56

19

93 - N5

1.4 Acessibilidade para
PNE’s

19

27

71

42

22

71-N4

1.5 Flexibilidade de
entrada/saida no
aplicativo/servico
(Facilidade de Acesso no

App)

26

69

64

26

69 - N5

1.6 Tamanho do App (Uso
de Memodria e Pacote de
Dados de Internet)

37

78

57

16

78 - N5

2. Custo

2.1 Custo e Beneficio
(Preco x Distancia
Percorrida; Comparacao
entre 0s outros apps)

12

15

34

39

46

29

22

46 - N5

2.2 Minimizacédo do Custo
de Deslocamento Fisico
do Usuéario para chegar
em outros modais de
transporte-Metrd-Onibus

10

19

30

64

42

26

64 - N5

2.3 Meios de Pagamentos
(Cartédo de Crédito, Pontos
Credenciados da YelGrin)

27

75

53

30

75 - N5

2.4 Confiabilidade da
cobranca (Preco cobrado
pelo servico oferecido)

12

28

69

47

28

69 - N5

2.5 Minimizar os Custos
Social (Saude) e
Ambiental (Poluicdo)

18

56

55

56

55 - N6

3. Seguranca

3.1. Armazenamento de
Dados Pessoais (Nome,
CPF, e-mail, etc)

36

87

49

13

87 - N5

3.2 Armazenamento de
Dados Bancarios (N° do
Cartéo de Crédito na
Carteira Virtual, etc)

40

73

53

21

73 - N5

3.3 Suporte da Empresa
em Casos de Emergéncia
(Tempo de Resposta,
Cobranga Indevida,
Acidentes)

17

50

62

42

17

62 - N5

3.4 Acionamento do App
apos entrega dos

12

35

72

46

27

72 - N5
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equipamentos (Dados
Caldricos, Tempo
Percorrido, Preco Final,
etc)

3.5 Rastreabilidade do
Trajeto (Monitoramento
pela Empresa e Usuario)

45

75

46

23

75 - N5

4.
Intuitividade

4.1 Facilidade de Uso do
App para alugar a
Bicicleta/Patinete (Usuario
pela primeira vez)

13

30

63

60

22

63 - N5

4.2 Central de Ajuda

18

43

81

27

18

81 - N5

4.3 Realizar pagamento

24

81

52

28

81 - N5

5. Operacdao

5.1 Manutenc¢éo
(Atualizacéo do App;
Apresentacdo do Status
do equipamento no App)

14

51

66

40

17

66 - N5

5.2 Identificacdo da
Disponibilidade de
Bicicletas/Patinetes
(Redistribuicdo nas areas)

29

27

68

43

21

68 - N5

5.3 Area de Atuacéo na
Regido (Indicacéo no
Sistema sobre a érea de
atuacao)

16

46

64

42

17

64 — N5

5.4 Precisao do
localizador de GPS

41

70

48

23

70 - N5

5.5 Toleréncia a Erros
(Sistema, Pagamentos,
Leitura do QR Code na
Bicicleta/Patinete)

15

47

76

38

14

76 - N5

5.6 Confiabilidade do
Sistema (Empresa
YelGrin)

40

65

59

25

65 - N5
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