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A influéncia dos tracos de personalidade na intencdo de adocdo da bicicleta para mobilidade
urbana: o papel mediador das percecoes

Resumo

A mobilidade urbana sustentavel tem assumido crescente relevancia perante os desafios
ambientais e sociais associados a dependéncia do automovel. Neste contexto, a bicicleta surge
como uma alternativa relevante para deslocacdes urbanas, embora a sua adocdo permaneca
limitada em muitos contextos. Apesar da literatura identificar diversos fatores contextuais e
infraestruturais associados a utilizacdo da bicicleta, permanece menos explorado o papel de
caracteristicas psicologicas individuais na formacao da intencdo de adocdo. Assim, com base no
modelo dos 5 grandes tracos de personalidade (Big Five) e na literatura sobre percecoes
associadas a mobilidade, a presente investigacdo teve como objetivo analisar de que forma os
tracos de personalidade se relacionam com a intencéo de adocédo da bicicleta, considerando o
papel das percecdes associadas a sua utilizacdo. Foi desenvolvido um estudo quantitativo,
transversal e correlacional-explicativo, com recolha de dados através de um questionario online,
tendo-se obtido uma amostra final de 221 participantes. Os tracos de personalidade foram
medidos através da escala Mini-IPIP, enquanto a intencdo de adocdo e as percecdes sobre a
utilizacao da bicicleta foram avaliadas por meio de escalas de Likert adaptadas da literatura. A
analise incluiu estatisticas descritivas, avaliacdo da consisténcia interna das escalas, regressao
linear e analise de mediacdo com recurso a bootstrapping. Os resultados revelaram niveis
moderadamente baixos de intencao de adocéo da bicicleta e percecdes pouco favoraveis quanto
a sua utilizacao. Nao foi encontrada evidéncia estatisticamente significativa que sustentasse efeitos
diretos entre os tracos de personalidade e a intencao de adocao. No entanto, verificou-se um efeito
indireto significativo do traco de personalidade de abertura a experiéncia, mediado pelas percecdes
sobre a utilizacao da bicicleta. Estes resultados sugerem que a personalidade podera influenciar a
intencao de adocao de forma indireta, através da avaliacéo subjetiva deste meio de transporte. A
investigacao contribui para aprofundar a compreensao dos fatores psicologicos associados a
mobilidade sustentavel, evidenciando que a promocao da bicicleta deve ir além dos seus beneficios
ambientais e atuar sobre barreiras percebidas relacionadas com utilidade, seguranca e esforco

fisico.

Palavras-chave: mobilidade sustentavel; bicicleta; intencdo de adocéo; Big Five; personalidade;

percecdes; mobilidade urbana.



The influence of personality traits on the intention to adopt cycling for urban mobility: the mediating
role of perceptions

Abstract

Sustainable urban mobility has become increasingly relevant in response to the environmental and
social challenges associated with car dependency. In this context, the bicycle emerges as an
important alternative for urban travel, although its adoption remains limited in many settings.
Although the literature has identified several contextual and infrastructural factors associated with
bicycle use, the role of individual psychological characteristics in shaping adoption intention
remains less explored. Thus, drawing on the Big Five personality traits model and the literature on
mobility-related perceptions, this study aimed to analyse how personality traits relate to the
intention to adopt the bicycle, considering the role of perceptions associated with its use. A
quantitative, cross-sectional and correlational-explanatory study was conducted, using data
collected through an online questionnaire, resulting in a final sample of 221 participants.
Personality traits were measured using the Mini-IPIP scale, while adoption intention and
perceptions of bicycle use were assessed using Likert scales adapted from the literature. Data
analysis included descriptive statistics, internal consistency assessment, linear regression and
mediation analysis using bootstrapping procedures. The results revealed moderately low levels of
intention to adopt the bicycle and relatively unfavourable perceptions of its use. No statistically
significant evidence was found to support direct effects between personality traits and adoption
intention. However, a significant indirect effect of openness to experience was identified, mediated
by perceptions of bicycle use. These findings suggest that personality may influence adoption
intention indirectly, through individuals' subjective evaluation of this mode of transport. This
research contributes to a deeper understanding of the psychological factors associated with
sustainable mobility, showing that bicycle promotion should go beyond environmental benefits and

address perceived barriers related to usefulness, safety and physical effort.

Keywords: sustainable mobility; bicycle; adoption intention; Big Five; personality; perceptions;

urban mobility.



indice

RESUMIO ettt e e e ettt e e et bt e e et e e e s etb e e e etaeeeeaateseesabeeeeatbeeeeanaeeeeanraeeaas iii
LY 1] (=[x SRR iv
R 101 oo [0 To%= To F SRR 1
1.1. Enquadramento e justificacd@o do temMa ........ccuvevviiiieiii e 1
1.2. Problema de investigacao € ObJELIVOS ......c..eiiveeiceee ettt 3
1.3, EStrutura do relatOrio .....ooec e 4

Y (SN Y (o e Lo 1) (=T = 1 (U = PR 5
2.1. Intencao de adoc@o da biCICIEta ......cocviiiieiiiec e 5
2.2. Os tracos de personalidade: 0 modelo dos Big FIVe .........cooveiiiiieiiiieceeecceee e, 7
2.3. Desenvolvimento de NIPOtESES ......ccuieiiiieiece ettt ettt 10
2.3.1. Fa T o] 1T P o 10
2.3.2. ADErtUra @ EXPEIIBNCIA. ... .ccuvee ettt ere et sre e ste e 11
2.3.3. L0V T 7 To TR 12
2.3.4. CONSCIENCIOSIAAAR. ... ccuveciie e 13
2.3.5. NEUIOTICISIMO ..ttt e 14
2.3.6. Papel mediador das PErCECOES .....cuiiuiiiirie ittt 16
PErCECA0 A8 SEEUIANGCA ... veiitee it e et et e et ettt e et e e et e et e e s te e e be e s beeebeeeabeesabeeenreeenbeeaans 16
Utilidade Percebida ......c..cocuiiiiiiiiie ettt e 17
Percecao de SFOrC0o fiISICO....uiiiiiiiiiiice ettt et 18

2.4, MOdEI0 CONCEPLUAL .......eeiuiitiiciiece ettt et ebe e 19
R 1 11 0 Ta o] (o1 = TR 21
3.1. Problema e objetivos da iNVESHIZACA0........cccveiuiiiiececce e 21
3.2. Paradigma de iNVESTIZACAOD. ......c.ecocveiirie ettt et e et e eaeeenres 22
3.3. Desenho da INVESTIZACAD .....uecviiiiiie et 23
3.4, RECOING AE AAAODS.....ceieieeiecetie ettt e et e et s b e s sre et 23
SR T Yo7 = TR 25
3.6. POpUIACAD € @MOSIIA ...viiuiiciecii ettt ebe e 27
3.7. Depuracdo da base de dadoS........cceeiveeieieiieiiiie et 29



L N (1 1Yo [ b= e (o RO 29

4.1. Caracterizacao e perfil da amoOStra........cocvevcueieciie i 29
4.2. Avaliacao da qualidade dos dados € das €SCalas .......cccecvvvveieiiiiieiie s 30
4.2.1. Viés do MELOdO COMUIM w.vviiiieiiieeceee et 30
4.2.2. Consisténcia Interna das EScalas..........ccoeveeieeiicciccecce e 31

4.3, Construcao das variaveis COMPOSITAS........coveiieiieii ettt 32
4.4, Andlise descritiva e inferencial dos dados .........ccceeeeiiiiiiiiciicece e 33
4.5, Verificacdo dos pressupostos da reEreSSA0 ......ccveeiereeiirericrieieree e eetee e ereeeereseeree e ere e v 34
45.1. Normalidade dos reSidUOS.........cviieiiiiie et 34
45.2. HOomMOCEdastiCidAde ......vecveiiece e 35
45.3. Multicolinearidade ............ooeeii i 35
454, INdePENdENCIA dOS BITOS ......veiiviiiiie ettt ettt 36

4.6. TeSte d8 NIPOLESES ....eoveiee ettt et te et 36
46.1. EfRITOS QIFBLOS. ...eiiveie et 38
46.2. Efeitos indiretos e papel das percecdes da bicicleta..........ccccooovvviiiiiiiiiinn. 38

5. Discussdo dos resultados, contributos e estudos futuros .........coceeeeveiie i 40
5.1. DiSCUSSA0 A0S rESUHAUOS......ccvvieceie ettt ettt ettt ee e sreeeeateesaae e 40
5.2. Contributos teoricos e praticos da iNVESIZACA0.........ccveiveeeciee e 46
5.3. Limitacoes e direcdes para investigacao fUtUra .........cccoevvveceeece e 48
T 670 o (o1 VY- [o TR TRTRR 50
Referéncias bibliografiCas. ..o 51
AADENTICES ..ttt ettt ettt st e et e e st e e e e e s b be e ehbe e eha e e abbe e sabe e eabe e eabe e aabeeaareeatbeeaans 58

Vi



indice de tabelas

Tabela 1 - Sintese da literatura sobre tracos de personalidade e mobilidade urbana ................... 9
Tabela 2 - Sintese das HIPOTESES ........ciiiiieciie et 20
Tabela 3 - Escala de Medicao Mini-IPIP Donnellan et al. (2006) .........ccccooveeieieeiiiiieciecrieen, 26
Tabela 4 - Escala de Medicao Intencdo de Adocao (variavel dependente) .......cccceveeveivicireeneee 20
Tabela 5 - Escala de Medicao Percecao BiciCleta........ccooviiiiiiii i 20
Tabela 6 - Caracterizacao do perfil da @amostra ........coccveveiiiiii i 30
Tabela 7 - Estatisticas de Fiabilidade de ESCala ... 32
Tabela 8 - ANAlISE CONSIIULOS. .....viviteieieeiieie et 32
Tabela 9 - Estatisticas de Colinearidade ...........cooviiiiieiieieeseseee s 36
Tabela 10 - Teste de Hipdteses - efeitos diret0S.......c.ooveeviciiciiciccece e 38
Tabela 11- Analise de Mediacao - efeito INAIFETO ......ceecveece i 39

indice de figuras

Figura 1 - Modelo CONCEPIUAL ....ccviiiieciece et 19
Figura 2 - Grafico Q-Q ...ooueiiiiee ittt ettt e ettt e et e et e e nrae e aae e 35

Vil



1. Introducao

Neste capitulo, apresenta-se o enquadramento do tema em estudo, destacando a sua
relevancia no contexto da mobilidade urbana sustentavel. Seguidamente, sao definidos o problema

e 0s objetivos da investigacao. Por fim, apresenta-se a estrutura do projeto.
1.1. Enquadramento e justificacdo do tema

A crescente necessidade de promover solucdes de mobilidade sustentavel tem vindo a
assumir um papel central no debate académico, politico e social, sobretudo no contexto das
cidades contemporaneas (Banister, 2008; Cresswell, 2012). A intensificacao dos problemas
ambientais, associada ao aumento da urbanizacdo e a dependéncia persistente de modos de
transporte altamente poluentes, tem reforcado a urgéncia de repensar os modelos de mobilidade
urbana (Geels, 2012; Winkler et al., 2023). Neste cenario, a bicicleta surge como uma alternativa
particularmente relevante, apresentando beneficios claros ao nivel ambiental, econémico e de

saude publica (Cavill et al., 2008; Gotschi et al., 2016).

A urbanizacdo acelerada constitui um dos principais motores das transformacdes nos
sistemas de mobilidade. Em 2018, cerca de 55% da populacdo mundial residia em areas urbanas,
sendo projetado que este valor atinja aproximadamente 68% até 2050 (UN DESA, 2018). Este
crescimento populacional nas cidades intensifica a pressdo sobre as infraestruturas de transporte,
contribuindo para o aumento do congestionamento, das emissdes de gases com efeito de estufa
e da degradacdo da qualidade do ar (Khreis et al., 2023; Newman & Kenworthy, 1999). Esta
tendéncia de urbanizacdo acelerada intensifica os problemas inerentes a mobilidade urbana,
desde os impactos ambientais até as repercussdes na qualidade de vida, reforcando a urgéncia
em reconfigurar os modelos de transporte no sentido de solucdes mais sustentaveis (Banister,
2008; Geels, 2012). Consequentemente, a mobilidade urbana assume-se como um dos principais
desafios das sociedades contemporaneas, exigindo solucdes mais eficientes, sustentaveis e

adaptadas as necessidades dos cidadaos.

A poluicao atmosférica constitui uma das consequéncias mais graves deste modelo de
mobilidade baseado no automovel. De acordo com a Organizacdo Mundial da Saude, em 2019
cerca de 99% da populacdo mundial estava exposta a niveis de qualidade do ar superiores aos
recomendados, sendo a poluicdo atmosférica responsavel por aproximadamente 4,2 milhdes de
mortes prematuras por ano (WHO, 2021). Paralelamente, verifica-se uma utilizacdo generalizada

do automovel mesmo para deslocacdes de curta distancia, o que evidencia uma dependéncia

1



persistente deste modo de transporte no quotidiano urbano (BMW Group Data, 2022; BTS, 2021).
Uma analise de 89,4 milhdes de deslocacdes em veiculos motorizados do BMW Group, realizada
na Alemanha, Paises Baixos e Bélgica entre 2021 e 2022, revelou que 38% das viagens tinham
menos de 5 km e cerca de 9% eram inferiores a 1 km. A substituicdo destes percursos poderia
evitar, em meédia, até 7,4 kg de CO2 por veiculo por més, revelando a persistente dependéncia do

automovel mesmo para distancias curtas (BMW Group Data, 2022).

Dados semelhantes sdo observados em outros contextos. Nos Estados Unidos, 52% das
deslocacdes diarias realizadas em 2021 tinham menos de 5 km e 28% tinham menos de 1,6 km
(BTS, 2021). Este padrao reforca a ideia de que uma proporcao significativa da mobilidade urbana
ocorre em distancias compativeis com a utilizacao da bicicleta, sublinhando o elevado potencial

de transicdo para formas de mobilidade mais sustentaveis.

Apesar destas vantagens amplamente reconhecidas, a adocdo da bicicleta como meio de
transporte no quotidiano urbano permanece limitada em muitos contextos (Heinen et al., 2010).
Este facto sugere que a decisdo de utilizar a bicicleta ndo depende apenas de fatores objetivos,
como a disponibilidade de infraestruturas ou a distancia das deslocacdes, sendo também
influenciada por elementos subjetivos relacionados com a forma como os individuos percecionam
este meio de transporte (Heinen et al., 2010). Fatores como a percecao de seguranca, o esforco
fisico associado, a utilidade percebida e o custo podem desempenhar um papel determinante na

predisposicao para adotar a bicicleta no quotidiano.

A literatura existente tem vindo a identificar diversos fatores que influenciam a adocao da
bicicleta, incluindo condicdes contextuais, fatores sociais e caracteristicas individuais (Heinen et
al., 2010; Gotschi et al., 2016). No entanto, a investigacdo tem-se centrado predominantemente
em fatores externos, como infraestrutura, politicas publicas e condicdes ambientais, sendo ainda
limitada a compreensao do papel de fatores psicoldgicos disposicionais na explicacdo das

diferencas individuais na adocado de comportamentos de mobilidade sustentavel.

Neste sentido, os tracos de personalidade assumem particular relevancia, uma vez que
influenciam a forma como os individuos percecionam o ambiente, processam informacado e tomam
decisdes (McCrae & Costa, 1997). O modelo dos Big Five, amplamente utilizado na literatura
psicologica, permite caracterizar a personalidade em cinco dimensdes principais: extroversao,

amabilidade, conscienciosidade, neuroticismo e abertura a experiéncia. Estas dimensdes podem



influenciar ndo apenas atitudes e comportamentos, mas também a forma como os individuos

avaliam diferentes alternativas de mobilidade (Yazdanpanah & Hadji Hosseinlou, 2017).

Deste modo, compreender a influéncia dos tracos de personalidade nas percecdes
relativas a utilizacao da bicicleta podera contribuir para uma compreensao da intencdo de adocao

deste meio de transporte em contexto urbano.
1.2. Problema de investigacdo e objetivos

Apesar do crescente reconhecimento da importancia da mobilidade sustentavel, a adocao
da bicicleta continua a apresentar niveis inferiores ao esperado em muitos contextos urbanos. Esta
realidade evidencia a existéncia de uma lacuna na compreensao dos fatores que influenciam a

decisao de utilizar a bicicleta no quotidiano.

Embora a literatura tenha identificado diversos determinantes da adocéo da bicicleta,
permanece limitada a compreensdo da forma como caracteristicas psicologicas individuais
influenciam este comportamento. Em particular, o papel dos tracos de personalidade na formacao
das percecdes relativas a utilizacao da bicicleta e na consequente intencao de adocéo permanece
pouco explorado. Adicionalmente, a forma como os individuos percecionam a bicicleta,
nomeadamente ao nivel da utilidade, esforco fisico, seguranca e custo, podera constituir um
mecanismo central na explicacao da adocao deste meio de transporte. No entanto, a articulacao
entre tracos de personalidade, percecoes e intencdo de adocdo nao tem sido suficientemente

integrada na literatura existente.

Neste contexto, o presente estudo procura responder a seguinte questao de investigacao:
“De que forma os tracos de personalidade influenciam a infencdo de adocdo da bicicleta em

contexto urbano, considerando o papel das percecoes relativas a sua utilizacdo?"

Para responder a esta questao, o presente estudo tem como objetivo geral analisar a
influéncia dos tracos de personalidade na intencdo de adocdo da bicicleta, considerando o papel
das percecdes relativas a sua utilizacdo. De forma mais especifica, pretende-se: (i) identificar a
influéncia dos tracos de personalidade nas percecdes sobre a bicicleta; (ii) analisar o efeito dessas
percecdes na intencao de adocdo; e (iii) compreender a articulacao entre personalidade, percecoes

e intencao comportamental no contexto da mobilidade urbana.

De acordo com os objetivos expostos e atendendo a sua natureza, esta investigacao

recorre a métodos de analise quantitativa. Para o efeito, foi desenvolvido um questionario online,



com o objetivo de recolher dados sobre os tracos de personalidade dos participantes, as percecoes
relativas a utilizacao da bicicleta e a intencao de adocdo deste meio de transporte em contexto
urbano. Com o propodsito de responder aos objetivos definidos, procedeu-se a uma analise
descritiva e inferencial dos dados, bem como a analise de regressao e mediacao, de modo a testar

as hipéteses formuladas e o modelo conceptual proposto.

Consequentemente, espera-se contribuir para o aprofundamento do conhecimento sobre
a adocdo da bicicleta no ambito da mobilidade urbana sustentavel, integrando a influéncia dos
tracos de personalidade do modelo Big Five e o papel das percecoes relativas a sua utilizacao.
Para além do contributo tedrico, espera-se também que os resultados possam fornecer
conhecimento pratico util para municipios, decisores publicos, gestores de mobilidade e entidades

envolvidas na promocao de formas de transporte mais sustentaveis.
1.3. Estrutura do relatério

O presente relatorio encontra-se organizado em cinco capitulos, de forma a facilitar a
compreensao da investigacdo desenvolvida. O primeiro capitulo introduz a tematica em estudo,
apresentando o enquadramento e a relevancia do tema, a definicdo do problema de investigacao,
0s objetivos do estudo e a estrutura do relatorio. De seguida, o segundo capitulo corresponde a
revisao de literatura, onde se revé o estado da arte dos principais conceitos subjacentes a
investigacao, nomeadamente a mobilidade urbana sustentavel, a intencao de adocéo da bicicleta,
o0s tracos de personalidade do modelo Big Five e o papel das percecoées relativas a utilizacao da
bicicleta. Neste capitulo sdo ainda formuladas as hipdteses de investigacdo e apresentado o
modelo conceptual que orienta o estudo. O terceiro capitulo remete para a metodologia adotada,
descrevendo o paradigma de investigacéo, o desenho do estudo, o instrumento de recolha de
dados, a operacionalizacao das variaveis, a populacao e amostra, bem como os procedimentos de
analise dos dados. Depois de descrito o método de investigacao, o quarto capitulo centra-se na
analise de dados, incluindo a caracterizacédo da amostra, a avaliacdo da qualidade dos dados e
das escalas, a analise descritiva e inferencial dos resultados e o teste das hipoteses. Por fim, o
quinto capitulo encerra a investigacao, discutindo os resultados obtidos a luz da literatura,
apresentando os contributos tedricos e praticos do estudo, as suas principais limitacdes, direcdes

para investigacdo futura e a conclusao final.



2. Reviséo de literatura

Neste capitulo procede-se a reflexao critica das principais tematicas que sustentam a
presente investigacdo, centrando-se na intencdo de adocdo da bicicleta, nos tracos de
personalidade e nas percecdes associadas a utilizacdo. Numa fase inicial, contextualiza-se o
problema com base na crescente relevancia da mobilidade sustentavel e no papel da bicicleta

como alternativa ao transporte motorizado, apesar dos niveis de adocao ainda reduzidos.

De seguida, analisa-se o contributo dos tracos de personalidade, com base no modelo dos
Big Five, enquanto fatores disposicionais que podem influenciar a predisposicao dos individuos
para adotar a bicicleta. Sao exploradas as principais caracteristicas de cada traco e a sua relagao
com comportamentos sustentaveis, evidenciando-se lacunas na literatura quanto a sua ligacao

direta a intencédo de adocdo em contexto urbano.

Posteriormente, aborda-se o papel das percecdes, nomeadamente a seguranca, 0 preco,
a utilidade e o esforco fisico, enquanto mecanismos intermédios que podem influenciar essa
relacdo, uma vez que refletem avaliacdes subjetivas da utilizacdo da bicicleta e podem variar em

funcao do perfil individual.

Por fim, articulam-se os diferentes constructos, sendo formuladas as hipoteses e
apresentado o modelo conceptual, que analisa o efeito dos tracos de personalidade na intencao

de adocao da bicicleta, bem como o papel mediador das percecdes associadas a sua utilizacao.
2.1. Intencéo de adocéo da bicicleta

A adocao da bicicleta tem adquirido crescente relevancia na literatura sobre mobilidade
sustentavel, sobretudo face aos desafios ambientais, sociais e logisticos que caracterizam as
cidades contemporaneas (Gossling & Choi, 2015). A urbanizacdo acelerada, associada ao
aumento da densidade populacional e & dependéncia persistente do automdvel, tem intensificado
problemas como congestionamento, emissdes de carbono e deterioracao da qualidade do ar,
tornando urgente a transicdo para alternativas de transporte mais eficientes e ecolédgicas (UN
DESA, 2018; WHO, 2021). Neste contexto, a bicicleta, nas suas modalidades convencional e
elétrica, surge como uma solucdo particularmente adequada, uma vez que grande parte das
deslocacdes urbanas corresponde a distancias curtas que poderiam ser faciimente substituidas
por mobilidade ativa (BTS, 2021). Estudos recentes indicam que cerca de um terco das viagens
urbanas nao ultrapassa os b km, e que a substituicao de apenas uma deslocacao diaria de
automovel por bicicleta pode reduzir de forma significativa a pegada de carbono individual ao longo
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de um ano (BMW Group, 2022; University of Oxford, 2021). Para além do contributo ambiental, a
deslocacao pendular (commuting) por bicicleta esta associado a beneficios expressivos para a
saude publica, incluindo menor risco cardiovascular, menor mortalidade por todas as causas e
menor incidéncia de doencas metabdlicas, reforcando a importancia deste modo de transporte
como estratégia preventiva (Andersen et al., 2000; Hamer & Chida, 2008; Laverty et al., 2013;
Rasmussen et al., 2016; Tajalli, 2017, citados em Toxveerd et al., 2019).

No entanto, apesar do seu potencial, a adocado da bicicleta continua a ocupar uma posicao
marginal face a outros modos de transporte, refletindo niveis de adocao abaixo do esperado em
muitos contextos urbanos (Heinen et al., 2010), o que indica que as decisdes de mobilidade nao
dependem apenas da disponibilidade das infraestruturas ou dos beneficios ambientais e de salude
associados (Heinen et al., 2010). A literatura evidencia que escolhas de micromobilidade sao
também influenciadas por caracteristicas individuais e por fatores sociopsicolégicos que moldam
atitudes, preferéncias e a predisposicdo para adotar comportamentos sustentaveis (Bretones &
Marquet, 2022). Assim, compreender os mecanismos psicoldgicos que podem facilitar ou dificultar

a adocédo da bicicleta torna-se fundamental para desenvolver modelos explicativos mais completos.

A literatura sobre a adocédo da bicicleta tem integrado um conjunto diversificado de
determinantes sociais, identitarios e contextuais que ajudam a explicar padroes de mobilidade. As
normas sociais, descritivas e injuntivas, constituem um desses fatores, influenciando
comportamentos através da observacao do que é comum e da percecao do que é socialmente

valorizado (Cialdini, Kallgren & Reno, 1990; Bicchieri & Dimant, 2019).

Estudos mostram que a visibilidade de outros ciclistas reforca a normalizacao da pratica
e aumenta a intencdo de adocao (Nolan et al., 2008). A identidade pré-ambiente surge igualmente
como um elemento preditor relevante, na medida em que individuos que se percecionam como
ambientalmente responsaveis tendem a adotar comportamentos coerentes com esses valores
(Wang et al., 2021). Outros contributos referem o papel ambivalente da percecao de risco, que
pode incentivar a adocédo através da consciéncia ambiental ou, inversamente, desmotiva-la pela
percecdo de inseguranca (Bockarjova & Steg, 2014; Jones et al., 2016). A experiéncia prévia com
bicicletas ou veiculos de duas rodas reduz incertezas e facilita a adocéo (Fyhri et al., 2017),
enquanto fatores contextuais, como infraestrutura, clima, iluminacao e topografia, continuam a

ser apontados como determinantes consistentes da utilizacdo efetiva (An et al., 2019).



Contudo, apesar da relevancia destes contributos, a investigacdo permanece centrada
sobretudo em condicdes externas e socioculturais, persistindo lacunas significativas no
entendimento do papel de fatores psicolégicos disposicionais, entendidos como predisposicoes
internas, relativamente estaveis e consistentes, que diferenciam os individuos e influenciam o seu
comportamento em diferentes situacdes (Amos et al., 2014), nomeadamente os tracos de
personalidade, na predisposicao para adotar a bicicleta, o que sublinha a oportunidade de

investigar a influéncia destes tracos na intencao de adocado da bicicleta.

Neste enquadramento, entende-se por intencdo de adocdo da bicicleta, no presente
estudo, a predisposicao declarada do individuo para incorporar a bicicleta como meio de transporte

no seu quotidiano urbano, num horizonte temporal proximo.
2.2. Os tracos de personalidade: o0 modelo dos Big Five

Segundo Ferraz e Pereira (2002), a personalidade constitui um dos dominios mais
investigados no campo da Psicologia, nao existindo, contudo, uma definicao universalmente aceite
deste constructo. Trata-se de um construto simultaneamente abrangente e polémico, na medida
em que pode envolver diversos aspetos da vida humana (Ferraz & Pereira, 2002). A multiplicidade
de posturas teoricas, concecdes e definicoes reflete uma riqueza conceptual significativa, mas
pode igualmente originar discordancias e alguma confusao em estudos, sobretudo quando se
pretende determinar se diferentes abordagens se referem ao mesmo construto ou a realidades
semelhantes designadas pelo mesmo termo. Deste modo, a definicao de personalidade varia de

acordo com o posicionamento tedrico de cada autor.

Apesar da inexisténcia de uma definicdo consensual, existe concordancia na literatura
quanto a personalidade poder ser entendida como um conjunto de caracteristicas relativamente
estaveis, Unicas e especificas que distinguem o individuo e Ihe conferem identidade (Lin, 2016;
Sisto, 2004). Em termos gerais, a personalidade corresponde a totalidade do ser humano, tal
como este se apresenta perante os outros e perante si proprio, na sua unidade, singularidade e
continuidade (Lizarraga, 1998). Ainda assim, mantém-se diferencas relevantes entre os autores
no que respeita a sua estrutura e aos fatores que contribuem para a sua formacdo e

desenvolvimento (Ribeiro, 2013; Peixoto & Meneses, 2018).

Na medida em que outros conceitos, como reflexos, habitos ou atitudes, se revelavam
demasiado especificos ou pouco claros, os tracos surgem como a unidade mais adequada para o

estudo da personalidade (Allport, 1931). Para Allport (1931), um traco de personalidade é uma
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tendéncia relativamente estavel e generalizada que ajuda a explicar padrdes consistentes de
comportamento numa pessoa. Neste sentido, os tracos de personalidade assumem um papel
central na compreensdo das diferencas individuais, nao se limitando a descrevé-las, mas
permitindo também explicar porque pessoas diferentes tendem a perceber, avaliar e responder as

mesmas situacoes de formas distintas (Fleeson & Gallagher, 2009).

Contudo, dada a grande diversidade de tracos identificados, torna-se necessario organiza-
los em dimensdes mais amplas que permitam um estudo mais sistematico da personalidade. E
neste contexto que surge o modelo dos Big Five, proposto por Goldberg (1990), como uma
estrutura integradora para a organizacao dos tracos de personalidade. Na atualidade, este modelo
¢ amplamente reconhecido como um dos que mais se aproxima do conceito de personalidade,
sendo aplicado de forma transversal em diversos paises do mundo ocidental e apresentando
consisténcia nos seus resultados, o que tem reforcado a sua validade empirica (Cervera-Solis et
al., 2022). A sua presenca na literatura cientifica é tdo expressiva que alguns autores chegam a
considerar estes tracos como uma “lei” da personalidade humana (Brokaw & McLemore, 1991).
O Big Five Inventory organiza os tracos de personalidade em cinco dimensdes: Conscienciosidade,
Neuroticismo, Extroversdo, Abertura a Experiéncia e Amabilidade (Goldberg, 1992; John
& Srivastava, 1999), sendo o individuo avaliado de acordo com o grau que exibe em cada uma
destas dimensdes (Schaick et al., 2007). De forma geral, estas dimensdes representam diferentes

aspetos da personalidade, sendo cada uma delas analisada em detalhe nas subseccdes seguintes.

0 estudo de Matz et al. (2017) demonstra que o bem-estar aumenta quando as escolhas
de consumo estdo alinhadas com a personalidade do individuo, evidenciando a importancia do
ajuste entre caracteristicas individuais e comportamento. Com base em dados comportamentais
reais e evidéncia empirica robusta, os resultados indicam que individuos cujas decisdes estao mais
alinhadas com a sua personalidade apresentam niveis mais elevados de satisfacéo. Este principio
sugere que os tracos de personalidade influenciam as preferéncias, que, por sua vez, orientam as
escolhas comportamentais. Embora o estudo nao aborde diretamente o contexto da mobilidade,
0s seus argumentos oferecem suporte tedrico para hipotetizar uma relacao entre os tracos de

personalidade e a intencdo de adocao de bicicletas.

A literatura existente ja inclui varios estudos empiricos que relacionam os tracos de
personalidade do modelo Big Five com diferentes dimensdes da mobilidade e do comportamento

dos utilizadores. Em particular, estes estudos analisam a influéncia da personalidade no



comportamento de conducao (Bartholomeu, 2008), no comportamento de ciclistas (O'Hern et al.,
2020), na escolha de modos de transporte urbano (Roos et al., 2022) e na decisao de posse de
bicicletas elétricas (Poier et al., 2024). Como sintetizado na Tabela 1, a evidéncia empirica
disponivel centra-se sobretudo em comportamentos observaveis, escolhas modais e decisdes de

posse, revelando uma abordagem ainda fragmentada deste fenomeno.

Apesar destes contributos, a evidéncia permanece limitada no que respeita a analise da
intencdo de adocdo da bicicleta em contexto urbano, persistindo uma lacuna na literatura
relativamente ao papel dos tracos de personalidade enquanto determinantes desta predisposicao
comportamental. Adicionalmente, os estudos existentes tendem a negligenciar o papel de
mecanismos explicativos intermédios, nomeadamente o efeito mediador das percecoes
associadas a utilizacdo da bicicleta, o que reforca a necessidade de uma abordagem mais

integrada.

Tabela 1 - Sintese da literatura sobre tracos de personalidade e mobilidade urbana

Autor/ano Tema/objeto 0 que estuda Limitacéo do estudo
Bartholomeu, Tracos de personalidade e Como a personalidade influencia ~ Foca-se em comportamento de
(2008) comportamentos de risco no comportamentos de risco na risco na conducdo, ndo em
transito conducao intencdo de adocao
O'Hern et al. Tracos de personalidade e Como a personalidade influencia o Analisa comportamento de
(2020) comportamento de ciclistas comportamento dos ciclistas ciclistas, ndo intencao de uso ou
adocao
Roos et al. Tracos de personalidade e Como a personalidade influencia a Estuda escolha modal geral, nao
(2022) escolha de modos de transporte  escolha do meio de transporte intencao de adogao de
urbano micromobilidade
Poier et al. Tracos de personalidade, Como a personalidade e Analisa a posse de e-bike
(2024) satisfacdo com a vida e posse de  satisfacdo influenciam a decisédo (compra), ndo a adocédo de
e-bike de ter e-bike servicos de micromobilidade
partilhada
Xie & Liao Tracos de personalidade e Como a personalidade influencia a Foca-se na aceitacéo, ndo na
(2024) aceitacao de micromobilidade aceitacao de servicos de partilha  intencédo de adocdo
elétrica partilhada de micromobilidade elétrica
Halvadia etal.  Intencao de uso de servicos de Como a consciéncia do Estuda intencdo de uso, mas nao
(2022) partilha de bicicletas e consumidor influencia a intencdo  inclui tracos de personalidade (Big
consciéncia do consumidor de usar servicos de partilha de Five)
bicicletas

Em sintese, os tracos de personalidade constituem dimensdes fundamentais na explicacao
das diferencas individuais no comportamento, influenciando a forma como os individuos
percecionam, avaliam e respondem a diferentes contextos. No ambito do modelo dos Big Five, a
conscienciosidade associa-se a elevados niveis de controlo dos impulsos e a um comportamento
orientado para objetivos (McCrae & Costa, 1990; Poier et al., 2023), enquanto a amabilidade

reflete uma maior valorizacdo das relacdes interpessoais, da harmonia e do bem-estar social



(Albuguerque et al., 2012; Odaci & Cikrikci, 2019). Por sua vez, o neuroticismo esta relacionado
com menor estabilidade emocional e uma tendéncia para experiéncias mais negativas (McCrae &
John, 1992), ao passo que a abertura a experiéncia se associa a um estilo cognitivo mais
exploratorio, criativo e orientado para novas oportunidades (McCrae & Costa, 1990; Odaci &
Cikrikci, 2019). Finalmente, a extroversdo caracteriza individuos mais sociaveis, assertivos e

menos avessos ao risco (Becker et al., 2012; Fors Connolly & Johansson Seva, 2021).

Considerando o papel destes tracos na formacao de preferéncias e comportamentos,
torna-se relevante analisar de que forma poderdo influenciar o comportamento em estudo,
nomeadamente através de mecanismos mediadores como as percecdes associadas a utilizacao
da bicicleta. Assim, cada um destes tracos sera analisado em maior detalhe nas subseccdes
seguintes, sendo posteriormente integrado no desenvolvimento das hipdteses e do modelo

concetual proposto.
2.3. Desenvolvimento de hipoteses

Nesta seccao, cada um dos tracos do modelo Big Five sera analisado individualmente,
procurando-se também compreender como os tracos de personalidade se relacionam com as

intencdes de adocao e se articulam com as percecoes sobre o0 uso da bicicleta em contexto urbano.
2.3.1. Amabilidade

A amabilidade é definida como a tendéncia para a compaixdo, generosidade, cooperacao
e harmonia social (McCrae & John, 1992). Individuos com elevados niveis de amabilidade tendem
a apresentar uma maior capacidade empatica em relacao aos outros (Markowitz et al., 2012),
sendo igualmente mais tolerantes, benevolentes e cooperativos, demonstrando sensibilidade

interpessoal e uma forte predisposicdo para prestar ajuda (Sun et al., 2018).

Hirsh (2010) e Hirsh & Dolderman (2007) constataram que niveis mais elevados de
amabilidade estavam significativamente e positivamente correlacionados com um maior nivel de
preocupacao ambiental. Estas caracteristicas pré-sociais aumentam a probabilidade de adocao de
comportamentos ambientalmente responsaveis, uma vez que estes individuos percecionam o
comportamento ecoldgico como socialmente aceite e associado ao conceito de “bom cidadao”

(Sun et al., 2018).

Adicionalmente, individuos com elevados niveis de amabilidade, por serem mais

benevolentes, confiantes e altruistas, revelam maior predisposicdo para considerar os outros e o
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ambiente, o que se traduz numa maior probabilidade de optar pela compra de produtos verdes
(Sun et al., 2018). De acordo com Peattie (1995, p. 181), um produto é considerado “verde”
qguando o seu desempenho ambiental e social, ao longo das fases de producao, utilizacdo e
eliminacao, é significativamente superior e apresenta melhorias continuas em comparacao com
produtos convencionais ou concorrentes (Dangelico & Pontrandolfo, 2010). Neste contexto, a
bicicleta surge como uma alternativa de mobilidade ambientalmente responsavel, uma vez que,
ao contrario dos veiculos motorizados, ndo produz emissdes nocivas durante a sua utilizacao

(Eurobike, 2024).

Deste modo, sendo a amabilidade um traco associado a valores pré-sociais e a uma maior
preocupacao com o bem-estar coletivo, é expectavel que individuos com niveis mais elevados deste
traco revelem maior predisposicao para adotar a bicicleta como meio de transporte em contexto

urbano.
Com base no enquadramento, propde-se a seguinte hipdtese de investigacao:

H1: A amabilidade esta positivamente associada a intencdo de adocdo da bicicleta em

contexto de mobilidade urbana.
2.3.2. Abertura a experiéncia

A abertura a experiéncia esta associada a curiosidade intelectual, criatividade, apreciacao
estética e interesse por experiéncias novas e nao convencionais (McCrae & Costa, 1990; Sun et
al., 2018). Como referido por por McCrae e Costa (1985, citado por Sun et al., 2018), a abertura
a experiéncia esta associada a um pensamento rico e a apreciacao de experiéncias diferentes e

incomuns.

0 estudo de Markowitz et al. (2012) demonstra que os comportamentos pré-ambientais
estdo mais fortemente associados ao traco de personalidade Abertura a Experiéncia,
particularmente a sua faceta estética. A analise ao nivel das facetas revelou que individuos com
maior apreciacao pela beleza estética, maior criatividade, curiosidade intelectual e um leque mais
amplo de interesses tendem a relatar uma participacdo mais frequente em comportamentos pro-

ambientais.

A Identidade Proambiental refere-se a percecao que o individuo tem de si mesmo enquanto

pessoa preocupada e comprometida com o meio ambiente. Essa identidade, quando fortemente
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internalizada, funciona como uma fonte de motivacao intrinseca para adotar comportamentos

sustentaveis (Wang et al., 2021).

Adicionalmente, individuos com elevados niveis de abertura demonstram grande
disponibilidade para aprender coisas novas e tendem a percecionar o mundo a partir de
perspetivas inovadoras e pouco convencionais. Esta caracteristica manifesta-se na sua
predisposicao para analisar a realidade sob multiplos pontos de vista, valorizando a diversidade
de ideias e interpretacoes (Dinesh & Mitra, 2023). De particular relevancia, niveis elevados de
abertura a experiéncia estdo fortemente associados a uma maior capacidade de adaptacéo a
mudanca, traduzindo-se numa atitude recetiva face a inovacdo e numa maior valorizacdo dos

avancos tecnolégicos e criativos que caracterizam o mundo contemporaneo (Duong, 2021).

Neste contexto, a adocao da bicicleta, em muitos ambientes urbanos, implica
frequentemente a alteracao de rotinas, a exploracdo de novos percursos e a aceitacdo de um modo
de transporte alternativo ao padrao dominante do automovel. Deste modo, sendo a abertura a
experiéncia um traco associado a curiosidade, inovacao e recetividade a mudanca, é expectavel
que individuos com niveis mais elevados deste traco revelem maior predisposicao para

experimentar e incorporar a bicicleta como meio de transporte.
A luz destes argumentos, formula-se a seguinte hipétese de investigacao:

H2: A abertura a experiéncia esta positivamente associada a intencdo de adocdo da

bicicleta em contexto de mobilidade urbana.
2.3.3. Extroversao

A extroversdo refere-se a sociabilidade, a assertividade e a preferéncia pela interacéo
interpessoal (Hong, 2026). Individuos com elevados niveis de extroversao sdo caracterizados por
uma orientacdo marcadamente social, sentindo-se confortaveis e energizados pela interacdo com

0s outros, sendo frequentemente descritos como “people’s people” (Dinesh & Mitra, 2023).

Segundo Sun et al. (2018), individuos com elevados niveis de extroversdo tendem a
demonstrar maior disposicao para ajudar os outros, o que pode contribuir para uma influéncia
positiva sobre comportamentos ecoldgicos, uma vez que essas pessoas sao geralmente mais
ativas, sociaveis e orientadas para as relacdes interpessoais, facilitando o envolvimento em acdes
pro-ambientais. Esta orientacdo social implica uma maior participacédo em contextos interpessoais

e uma maior atencao ao comportamento observado no meio envolvente.
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A literatura demonstra que a adocao de comportamentos pro-ambientais é influenciada
pela percecao do que é comum e socialmente valorizado no grupo, através de processos de
observacdo e ajustamento social (Cialdini et al., 1990; Bicchieri & Dimant, 2019). Estudos
empiricos indicam que a observacdo de praticas sustentaveis por parte de pares exerce um
impacto relevante na adocao individual desses comportamentos, podendo mesmo superar a
influéncia de apelos morais abstratos (Nolan et al., 2008). Paralelamente, modelos classicos de
difusdo de inovacdes sugerem que ideias e comportamentos se propagam socialmente através do
contacto interpessoal, de forma analoga a processos epidémicos, sendo a visibilidade social um

elemento catalisador desse processo (Guidolin & Manfredi, 2023).

Neste enquadramento, a intencao de adocao da bicicleta, enquanto comportamento
sustentavel visivel no espaco publico, pode assumir uma dimensao identitaria relevante, na medida
em que os individuos tendem a alinhar o seu comportamento com praticas percebidas como
socialmente valorizadas pelo grupo de pertenca (Spears, 2021). Deste modo, sendo a extroversao
um traco associado a uma maior orientacao social e sensibilidade as normas e comportamentos
observados no meio envolvente, e considerando que a utilizacado da bicicleta constitui um
comportamento observavel no espaco publico, cuja dimensao social e identitaria pode assumir
particular relevancia, € expectavel que individuos com niveis mais elevados deste traco revelem

maior predisposicao para a adocao da bicicleta como meio de transporte.
Neste contexto, propde-se a seguinte hipotese de investigacao:

H3: A extroverséo estd positivamente associada a intencdo de adocdo da bicicleta em

contexto de mobilidade urbana.
2.3.4. Conscienciosidade

A conscienciosidade estad associada a responsabilidade, a autodisciplina, a ordem, a
competéncia e ao sentido de dever. Pessoas com elevada conscienciosidade sao meticulosas e
eficientes. Pensam a longo prazo, exercem autocontrolo e planeiam as suas vidas. A faceta
“ordem” da conscienciosidade esta positivamente relacionada com o tradicionalismo. Pessoas
com baixa conscienciosidade sdo descontraidas, impulsivas e pouco diligentes. Habitualmente

agem por impulso, no momento (Roos et al., 2022).

Por serem personalidades responsaveis e orientadas para o cumprimento de normas,
individuos com elevados niveis de conscienciosidade tendem a agir de forma consistente com
aquilo que consideram ser a “acdo correta”, o que se pode refletir no seu comportamento
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ecolégico (Verma, 2017). Estudos anteriores revelam que a conscienciosidade esta
significativamente correlacionada com as acdes ambientais dos individuos (por exemplo, Fraj &
Martinez; Milfont & Sibley). De acordo com o estudo conduzido por Verma et al. (2017), que teve
como objetivo examinar a influéncia dos tracos de personalidade na intencao dos turistas de visitar
hotéis ecoldgicos, os resultados revelaram que a conscienciosidade constitui o preditor mais
robusto da intencdo dos turistas de visitar hotéis ecoldgicos, indicando que individuos com maior
sentido de dever, autodisciplina e orientacao futura tendem a demonstrar comportamentos mais

ecoldgicos e maior identidade proambiental.

Adicionalmente, a conscienciosidade esta fortemente associada a uma perspetiva
temporal futura (Kairys, 2010; Zimbardo & Boyd, 1999). Niveis mais elevados de autodisciplina,
competéncia e perfecionismo estdo associados a uma maior capacidade de planeamento
orientado para a obtencdo de melhores resultados no futuro (Milfont & Sibley, 2012). De forma
semelhante, varios estudos anteriores indicam que um maior envolvimento ambiental se associa
a uma orientacdo temporal mais focada no futuro (Milfont et al., 2012, citado em Milfont & Sibley,

2012).

Neste enquadramento, a adocao da bicicleta, enquanto comportamento de mobilidade
associado a beneficios coletivos e de longo prazo, pode ser favorecida por uma orientacdo para o
cumprimento de normas e para a coeréncia entre valores e acao. Deste modo, sendo a
conscienciosidade um traco associado a responsabilidade, planeamento e orientacéo para o
futuro, é expectavel que individuos com niveis mais elevados deste traco revelem maior

predisposicao para a adocao da bicicleta como meio de transporte.

Em linha com o enquadramento desenvolvido, apresenta-se a seguinte hipotese de

investigacao:

H4: A conscienciosidade esta positivamente associada a intencdo de adocdo da bicicleta

em contexto de mobilidade urbana.
2.3.5. Neuroticismo

O neuroticismo representa instabilidade emocional, ansiedade e sensibilidade ao stress e
a incerteza (Hong, 2026). Inclui tracos como depressdo, ansiedade, raiva e inseguranca. Esta
dimensao da personalidade tende a refletir um maior investimento em relagdes proximas, bem
como uma monitorizacao mais intensa do estatuto de inclusédo e de sinais de rejeicdo por parte
dos outros (Milfont & Sibley, 2012).
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Ao contrario dos tracos anteriormente analisados, que tendem a estar associados a
estabilidade emocional, orientacéo para o dever ou predisposicao social positiva, o neuroticismo
introduz uma perspetiva mais complexa no estudo do comportamento sustentavel, visto que a
literatura evidencia resultados inconsistentes quanto a sua relacao com o envolvimento ambiental,

variando entre associacdes positivas e negativas (Milfont & Sibley, 2012).

Segundo os estudos de Milfont e Sibley (2012), a relacao entre o neuroticismo e o
envolvimento ambiental revela-se inconsistente. No Estudo 1, com base numa amostra
representativa da populacao da Nova Zelandia, os autores analisaram a associacao entre os tracos
de personalidade dos Big Five e os valores ambientais, operacionalizados através da importancia
atribuida a protecdo do ambiente enquanto valor pessoal, tendo encontrado uma relacao negativa
entre neuroticismo e envolvimento ambiental. No 2°, que avaliou comportamentos passados
autorreportados de conservacdo de eletricidade através de uma escala de frequéncia de praticas
de poupanca energética no quotidiano, a associacao foi positiva, sugerindo que niveis mais
elevados de ansiedade ou preocupacao podem, em certos contextos, motivar comportamentos
ambientalmente responsaveis. Ja no estudo 3, com base em dados agregados a nivel nacional, 0s
autores analisaram a associacao entre perfis médios dos tracos de personalidade por pais e
indicadores de envolvimento ambiental (objetivos e subjetivos), tendo a associacdo com o

neuroticismo voltado a ser negativa.

Para além destes resultados, outras investigacbes tém explorado a relacao entre o
neuroticismo e a preocupacao ambiental, com resultados que ajudam a esclarecer possiveis
mecanismos subjacentes. Embora esta associacdo nao tenha sido identificada no estudo
preliminar de Hirsh & Dolderman (2007), estudos posteriores apontam para correlacdes positivas.
Hirsh (2010) identificou que individuos com niveis mais elevados de neuroticismo demonstram
significativamente mais preocupacdo ambiental, sugerindo que este efeito pode resultar da
tendéncia destes individuos para antecipar resultados negativos. Assim, a preocupacdo ambiental
pode refletir a ansiedade face as consequéncias da degradacdo ambiental, enquanto individuos
emocionalmente estaveis tenderiam a experienciar menor perturbacédo afetiva ao pensar sobre

este tema.

Contudo, no dominio especifico da mobilidade por bicicleta, a adocdo pode ser
condicionada por percecdes de risco e inseguranca (Jones et al., 2016), dimensdes que tendem

a ser mais salientes em individuos com maior vulnerabilidade emocional. Dada a coexisténcia
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destes mecanismos potencialmente motivadores e inibidores, é expectavel que, neste contexto, o

efeito inibidor associado a percecao de risco e inseguranca prevaleca.

Assim, individuos com niveis mais elevados de neuroticismo poderdo ter uma pré-

disposicao para revelar menor predisposicao para a adocado da bicicleta como meio de transporte.
Partindo da literatura analisada, propde-se a seguinte hipétese:

H5: O neuroficismo esta negativamente associado a intencéo de adocdo da bicicleta em

contexto de mobilidade urbana.
2.3.6. Papel mediador das percecoes

Fernandez-Heredia et al. (2016) referem que a literatura tem vindo a incorporar as
percecdes dos utilizadores nos modelos explicativos da escolha modal, com o objetivo de melhorar
a compreensao e a previsao das decisdes de mobilidade. Este enfoque revela-se particularmente
pertinente no caso da bicicleta, cuja intencdo de adocao nao pode ser explicada apenas por
variaveis objetivas tradicionalmente associadas a escolha do modo de transporte, como o tempo,
o custo ou a distancia. De acordo com os autores, as avaliacbes subjetivas dos potenciais
utilizadores desempenham um papel relevante na explicacéo da intencao de uso da bicicleta.
Adicionalmente, considerando que individuos com diferentes tracos de personalidade podem
interpretar o mesmo modo de transporte de formas distintas (Fyhri & Backer-Grgndahl, 2012),
torna-se pertinente analisar de que modo essas percecdes poderao contribuir para compreender

a relacao entre personalidade e intencao de adocao da bicicleta.

Neste enquadramento, a presente investigacao centra-se em trés dimensdes percetivas, a
percecdo de seguranca, a de utilidade percebida e a percecdo de esforco fisico, analisando-as
enquanto possiveis mecanismos explicativos da relacao entre os tracos de personalidade e a

intencao de adocao da bicicleta.
Percecéo de seguranca

A percecdo de seguranca em contexto de mobilidade pode ser influenciada por
caracteristicas psicologicas relativamente estaveis, como os tracos de personalidade do modelo
Big Five. Fyhri e Backer-Grandahl (2012) demonstraram que a estabilidade emocional versus
neuroticismo e a amabilidade relacionam-se de forma sistematica com a percecao de risco em
diferentes modos de transporte. Em particular, individuos com menor estabilidade emocional

tendem a apresentar niveis mais elevados de preocupacao com a possibilidade de acidentes e
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incidentes desagradaveis durante a deslocacao, evidenciando uma maior percecdo de risco,
enquanto niveis mais elevados de amabilidade se associam a uma menor percecao de risco em
contextos de interacao social (Fyhri & Backer-Grgndahl, 2012). Estes resultados sugerem que a
percecao de seguranca nao depende apenas de fatores externos, sendo também parcialmente
influenciada por tracos de personalidade. Neste sentido, é plausivel admitir que, em contexto de
mobilidade urbana, a percecdo de seguranca associada a utilizacdo da bicicleta possa variar em

funcao do perfil de personalidade dos individuos.
Utilidade percebida

A utilidade percebida é definida como o grau em que uma pessoa acredita que a utilizacao
de um determinado sistema ira melhorar o seu desempenho no trabalho (Davis, 1989). No
contexto da mobilidade, esta percecao traduz-se na avaliacado da bicicleta como um meio de
transporte funcional, eficiente e vantajoso, capaz de responder as necessidades diarias de

deslocacéao.

A utilidade percebida tem sido identificada como um fator relevante na explicacdo da
intencao comportamental, estando positivamente associada a continuidade do uso de bicicletas
partilhadas (Wang et al., 2020), sendo que, apesar das diferencas entre sistemas de bicicletas
partilhadas e a utilizacao da bicicleta enquanto meio de mobilidade, este constructo podera
também assumir relevancia neste contexto, na medida em que ambos implicam uma avaliacao

dos beneficios praticos associados ao seu uso.

A literatura sugere que os tracos de personalidade influenciam processos cognitivos e
avaliativos associados ao comportamento, incluindo crencas centrais como a utilidade percebida.
Estudos no ambito dos modelos de aceitacao tecnolégica demonstram que os tracos do modelo
dos Big Five podem impactar a forma como os individuos avaliam a utilidade de uma tecnologia,
influenciando subsequentemente a sua utilizacdo. Embora grande parte da evidéncia empirica que
relaciona tracos de personalidade e utilidade percebida tenha sido desenvolvida no ambito da
aceitacao de tecnologia, estes resultados sustentam um principio mais amplo segundo o qual a
personalidade influencia a formacao de crencas cognitivas e avaliacdes individuais. Neste sentido,
¢ plausivel considerar que a utilidade percebida da bicicleta enquanto meio de mobilidade possa

igualmente variar em funcdo dos tracos de personalidade dos individuos.
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Percecéo de esforco fisico

A percecao de esforco pode ser entendida como uma experiéncia subjetiva global que
reflete o grau de exigéncia fisica sentido pelo individuo durante uma atividade, resultante da
integracao de sinais musculares, articulares, cardiovasculares, respiratorios e do sistema nervoso
central (Borg, 1982). Para além da sua base fisiologica, a percecao de esforco constitui uma
sensacao consciente associada ao comando motor central e ao envolvimento cognitivo do individuo

durante a execucdo da tarefa (Pageaux, 2016).

A literatura no dominio da psicologia da personalidade sugere que os individuos nao
experienciam o exercicio fisico de forma homogénea. Tracos de personalidade tém sido associados
a diferencas nos niveis basais de aptiddo fisica, no prazer reportado perante diferentes
intensidades de exercicio e na adesao a pratica fisica (Ronca et al., 2025). Embora a evidéncia
direta que relacione os Big Five com a percecdo de esforco fisico seja ainda limitada, estes
resultados indicam que a personalidade pode influenciar a forma como a experiéncia do exercicio
é subjetivamente vivida. Neste sentido, é plausivel considerar que diferencas individuais ao nivel
da aptidao fisica e da resposta afetiva ao exercicio possam também repercutir-se na percecéo de

esforco associada ao uso da bicicleta.

No contexto da mobilidade, diferentes modos de transporte parecem implicar niveis
distintos de esforco fisico percebido. Estudos indicam que individuos que se deslocam a pé ou de
bicicleta reportam niveis significativamente mais elevados de esforco fisico comparativamente a
utilizadores de automovel ou de transportes publicos (Gatersleben & Uzzell, 2007). Neste sentido,
o esforco fisico constitui uma dimensao relevante na avaliacdo dos modos de transporte, a par de
componentes cognitivas e afetivas associadas a experiéncia de deslocacao. Importa ainda referir
que, embora a utilizacdo da bicicleta esteja associada a maior exigéncia fisica, esta pode
simultaneamente ser percecionada como uma experiéncia positiva e estimulante, sugerindo que,
embora o esforco fisico seja mais elevado, este nem sempre constitui um fator dissuasor, podendo,
em alguns casos, ser integrado positivamente na experiéncia global de mobilidade (Gatersleben &

Uzzell, 2007).
A luz do enquadramento conceptual desenvolvido, estabelece-se a seguinte hipétese:

H6: As percecoes relativas a utilizacdo da bicicleta, nomeadamente a utilidade percebida,

o0 esforco fisico e a seguranca, medeiam parcialmente a relacdo entre os tracos de
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personalidade (Big Five) e a intencdo de adocdo da bicicleta em contexto de

mobilidade urbana
2.4. Modelo conceptual

0 modelo conceptual representa graficamente as relacdes entre as variaveis em analise
na investigacdao. Com base na revisao de literatura, foi desenvolvido o modelo teorico apresentado

na Figura 1.

Na Tabela 2 estdo expostas todas as hipéteses deduzidas a partir da literatura que
suportam o modelo conceptual desta investigacdo. O modelo inclui uma variavel dependente, a
intencdo de adocdo da bicicleta, os cinco tracos de personalidade do modelo Big Five como
antecedentes disposicionais e as percecdes relativas a utilizacdo da bicicleta como mecanismo
mediador entre personalidade e intencdo. O modelo assume que diferencas disposicionais
influenciam a forma como os individuos avaliam a utilizacdo da bicicleta, contribuindo, por essa
via, para explicar variacoes na intencao de adocao em contexto de mobilidade urbana. Depois de
apresentado o modelo e as consequentes relacdes entre as variaveis, o capitulo seguinte destina-

se a metodologia utilizada para testar as hipdteses formuladas.

Figura 1- Modelo Conceptual

BIG FIVE

Amabilidade —

Abertura a experiéncia —

Intencédo de Adocéo da
Bicicleta
Extroversédo

s

. - . HG
Conscienciosidade

Perce¢des Relativas a
Adocéo da Bicicleta

Neuroticismo e
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Tabela 2 - Sintese das Hipdteses

Hipdtese

H1

H2

H3

H4

H5

H6

A amabilidade estd positivamente associada a intencdo de adocdo da bicicleta em contexto de
mobilidade urbana;

A abertura a experiéncia esta positivamente associada a intencdo de adocao da bicicleta em contexto
de mobilidade urbana;

A extroversdo estd positivamente associada a intencdo de adocdo da bicicleta em contexto de
mobilidade urbana;

A conscienciosidade esta positivamente associada a intencao de adocao da bicicleta em contexto de
mobilidade urbana;

0 neuroticismo estd negativamente associado a intencdo de adocdo da bicicleta em contexto de
mobilidade urbana;

As percecdes relativas a utilizacdo da bicicleta, nomeadamente a utilidade percebida, o esforco fisico,
a seguranca e o preco, medeiam parcialmente a relacao entre os tracos de personalidade (Big Five) e
a intencao de adocao da bicicleta em contexto de mobilidade urbana.
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3. Metodologia

Apds o enquadramento tedrico, este capitulo descreve de forma transparente a
metodologia adotada nesta investigacdo para testar as hipéteses do estudo. Nele incluem-se o
problema e os objetivos da investigacao, bem como o paradigma subjacente. A investigacao segue
um desenho quantitativo, transversal e correlacional-explicativo, baseado na recolha de dados

através de questionario online.
3.1. Problema e objetivos da investigacao

O estudo proposto tem como objetivo analisar a relacao entre os tracos de personalidade
do modelo Big Five e a intencdo de adocdo da bicicleta como meio de mobilidade urbana
sustentavel. Ao mesmo tempo, pretende-se investigar o efeito mediador das percecdes relativas a
bicicleta, nomeadamente da utilidade percebida, do esforco fisico, da seguranca e do preco, na

relacao entre os tracos de personalidade e a intencéo de adocédo deste meio de transporte.

Neste contexto, definiu-se como problema de investigacdo: “De que forma os tracos de
personalidade influenciam a intencdo de adocdo da bicicleta em contexto urbano, considerando o

papel das percecoes relativas a sua utilizacao?”
Com base neste problema, definiram-se os seguintes objetivos:

i. Identificar a influéncia dos tracos de personalidade nas percecdes sobre a bicicleta;
ii.  Analisar o efeito dessas percecdes na intencdo de adocao
iii. Compreender a articulacdo entre personalidade, percecdes e intencao

comportamental no contexto da mobilidade urbana.

Este problema e os objetivos definidos emergem da crescente necessidade de
compreender os determinantes da mobilidade sustentavel em contexto urbano, num cenario
marcado pelos impactos ambientais associados a dependéncia do automdével (UN DESA, 2018;
WHO, 2021). Apesar do potencial da bicicleta como alternativa eficiente, a sua ado¢do permanece
limitada (Heinen et al., 2010), sugerindo que os fatores tradicionalmente analisados, como
infraestrutura e condicdes ambientais, ndo explicam totalmente este comportamento.
Paralelamente, a literatura evidencia o papel das percecdes dos individuos relativamente a
utilizacdo da bicicleta, mas permanece limitada a compreensdo da forma como estas séo

influenciadas por caracteristicas psicologicas, nomeadamente os tracos de personalidade. Neste
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sentido, torna-se pertinente investigar de forma integrada o papel da personalidade e das

percecdes na explicacao da intencao de adocao da bicicleta em contexto urbano.

Desta forma, considera-se pertinente e oportuno investigar esta tematica, procurando
compreender de forma integrada o papel dos tracos de personalidade e das percecdes na
explicacdo da intencao de adocao da bicicleta em contexto urbano, contribuindo para colmatar

lacunas identificadas ao longo da revisédo da literatura.
3.2. Paradigma de investigacdo

Um paradigma pode ser entendido como um conjunto de crencas (Guba & Lincoln, 1994)
e como uma perspetiva de analise dos fendmenos sociais, a partir da qual é possivel alcancar
determinadas compreensdes sobre esses fenomenos e procurar explica-los (Saunders et al.,
2009). Existem varios paradigmas e a forma como o investigador perceciona o problema de

investigacao é influenciada pelo paradigma adotado (Malhotra & Birks, 2005).

Este estudo enquadra-se num paradigma pos-positivista, dado que procura testar relacdes
hipotético-dedutivas entre construtos latentes (tracos de personalidade), avaliacdes subijetivas
autorreportadas (percecdes relativas a utilizacdo da bicicleta) e um resultado comportamental
autorreportado (intencdo de adocao), assumindo que a realidade pode ser conhecida de forma
probabilistica e esta sujeita a erro de medicao. Esta opcéo é apropriada porque o objetivo central
do estudo é explicar variacdo na intencdo de adocdo da bicicleta através de preditores
disposicionais relativamente estaveis, bem como compreender em que medida esses tracos se

associam as percecdes dos individuos acerca da utilizacao da bicicleta em contexto urbano.

Dado que o fendmeno em analise envolve simultaneamente componentes individuais e
condicionantes situacionais, o paradigma pds-positivista permite enquadrar a analise como uma
aproximacao incremental a explicacdo do comportamento, reconhecendo que os resultados
refletem tendéncias probabilisticas e ndo determinismos individuais. O enfoque em hipoteses
explicitas e analise estatistica inferencial esta alinhado com a légica de deducao apresentada no
enquadramento do estudo, permitindo avaliar ndo apenas a contribuicdo direta dos tracos de
personalidade para a intencédo de adogdo, mas também a forma como estes se articulam com as

percecdes dos individuos relativamente a bicicleta no contexto da mobilidade urbana sustentavel.
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3.3. Desenho da Investigacdo

Adota-se um desenho quantitativo, transversal e correlacional-explicativo, com recolha de
dados através de um questionario estruturado online. Esta escolha decorre de dois aspetos: (i) o
objetivo do estudo é testar um modelo explicativo no qual a intencdo de adocéo da bicicleta surge
como variavel dependente; (i) os cinco tracos do Big Five sdo considerados preditores
disposicionais relevantes; e (iii) as percecoes relativas a utilizacdo da bicicleta sao tratadas como
variaveis explicativas adicionais, potencialmente associadas tanto aos tracos de personalidade

quanto a intencdo de adocao.

A evidéncia necessaria para avaliar estas relacdes é de natureza continua, permitindo
estimar associacOes bivariadas e efeitos Unicos de cada variavel através de modelos de regressao.
Em conjunto, este desenho assegura uma avaliacao sistematica e replicavel das relacdes
propostas, em coeréncia com o enquadramento tedrico do estudo, incluindo ainda a analise de
mecanismos explicativos através da estimacado de efeitos indiretos e do papel mediador das

percecdes, recorrendo a procedimentos de bootstrapping.
3.4. Recolha de dados

A recolha de dados foi realizada através de um inquérito por questionario online,
estruturado em blocos e, sempre que pertinente, em formato matriz, de modo a reduzir o tempo
de resposta sem comprometer a qualidade da medicao. Para a construcao e distribuicao do
questionario foi utilizada a plataforma Qualtrics XM. O questionario online constitui um instrumento
de simples administracdo, e que permite a recolha de um elevado volume de dados e informacéao
coerente e confiavel, uma vez que as opcdes de resposta disponibilizadas aos participantes sao
limitadas (Malhotra & Birks, 2005). Destaca-se também pela garantia de anonimato, o que pode
facilitar a expressao de opinides por parte dos inquiridos. No entanto, apresenta limitacdes, como
a possivel recusa em fornecer informacdes sensiveis ou pessoais e o risco de eliminacado de
participantes (Malhotra & Birks, 2005). Para mitigar o viés do método comum (common method
bias), adotaram-se procedimentos preventivos recomendados por Podsakoff et al. (2003),
nomeadamente a redacao clara e precisa do questionario, a garantia de anonimato e
confidencialidade, a realizacdo de um pré-teste e a utilizacdo de escalas previamente validadas e

amplamente testadas na literatura.

0 questionario encontra-se dividido em cinco partes. Depois da apresentacdo da informacao

necessaria para obtencao do consentimento informado, o questionario inicia-se com um conjunto
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de questdes destinadas a caracterizar o perfil de mobilidade quotidiana dos participantes. Estas
questdes incluiram o principal meio de transporte utilizado nas deslocacoes do dia a dia em
contexto urbano, o tempo médio da deslocacao principal, a posse de bicicleta propria, a frequéncia
de utilizacdo de bicicleta em deslocacdes urbanas nos ultimos 12 meses e a percecao da
adequacao da infraestrutura ciclavel na localidade de residéncia. A segunda parte contém as
escalas multi-item de Likert selecionadas para testar as hipoteses e o modelo conceptual,
nomeadamente: cinco tracos de personalidade, medidos por meio de uma escala reduzida de 20
itens (variavel dependente); intencdo de adocdo da bicicleta, com quatro itens (variavel
dependente); e percecao relativa as intencdes de utilizacdo da bicicleta como meio de transporte

urbano, medida através de trés itens.

Procurou-se desenhar um questionario curto, de forma a aumentar a taxa de resposta e a
qualidade dos dados, uma vez que questionarios extensos podem tornar-se uma tarefa cansativa
ou irritante para os participantes, o que pode levar a erros de medicao transitérios associados a
falta de atencdo ou fadiga. Dada a natureza da recolha de dados, em que o mesmo participante
respondeu a todas as variaveis do modelo concetual, considerou-se a possibilidade de ocorréncia
de viés do método comum (common method bias). Para mitigar este risco, adotaram-se
procedimentos preventivos sugeridos por Podsakoff et al. (2003). Entre as medidas
implementadas, destacam-se a garantia de anonimato e confidencialidade das respostas, a
redacdo clara e precisa dos itens para evitar ambiguidades, a realizacao de um pré-teste ao
instrumento de recolha de dados e a utilizacao de escalas reduzidas e validadas amplamente

testadas na literatura

No questionario, as respostas aos diferentes blocos de questdes foram definidas como
obrigatorias, assegurando a completude das variaveis necessarias a analise das relacdes entre
tracos de personalidade, percecdes sobre a utilizacdo da bicicleta e intencao de adocao. Esta
configuracdo permitiu garantir a disponibilidade de informacdo completa sobre os principais

construtos analisados no estudo.

Apesar de todas as perguntas terem sido configuradas como obrigatorias, foram definidos
critérios explicitos de exclusao para assegurar validade minima das respostas. Foram excluidas
submissdes que evidenciem padrdes claramente invalidos e incompativeis com uma participacao

atenta, por exemplo respostas invariantes em blocos longos quando acompanhadas de outros
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indicadores de baixa qualidade, como inconsisténcias evidentes nas respostas, comprometendo a

interpretacao dos dados.
3.5. Escalas

O modelo conceptual sintetiza as relacées entre os construtos analisados, tal como
proposto na literatura revista. Para a operacionalizacao das variaveis, foram considerados diversos
autores e respetivas escalas de medicao, privilegiando-se critérios de consisténcia, validade e
frequéncia de utilizacdo na literatura. Procurou-se identificar a abordagem mais adequada, tendo
sido selecionadas as escalas que, de acordo com as definicdes conceptuais dos temas em estudo,

melhor respondiam aos objetivos desta investigacao.

As escalas utilizadas foram originalmente desenvolvidas em inglés, sendo necessario
traduzilas e adapta-las para portugués. Esta traducao visa facilitar a compreensao dos inquiridos
em diferentes paises e assegurar a equivaléncia de significado entre versdes (Malhotra & Birks,
2005). Recorreu-se a técnica de back translation, que consiste numa traducao inicial do inglés
para portugués, seguida de uma retraducao para a lingua original por especialistas ou individuos

fluentes (Malhotra & Birks, 2005).
Escala de tracos de personalidade Big Five

Os tracos de personalidade foram medidos por meio de uma escala reduzida (s#ort scale)
composta por 20 itens, a Mini-IPIP (Donnellan et al., 2006) (Tabela 3), considerada apropriada
em contextos que exigem concisao, mantendo a cobertura dos cinco dominios centrais (Donnellan
et al., 2006). Todos os itens foram medidos através da mesma escala de Likert de 1 a 5 pontos

(“1 - Discordo totalmente”, “3 — Nem concordo nem discordo” e “5 - Concordo totalmente”).
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Tabela 3 - Escala de Medicao Mini-IPIP Donnellan et al. (2006)

ltem Escala Original Fator Escala Traduzida
1 Am the life of the party. E Sou o centro das atencbes em festas
Identifico-me com os sentimentos dos
2 Sympathize with others’ feelings AM outros
3 Get chores done right away. C Faco as tarefas imediatamente
4 Have frequent mood swings. N Tenho mudancas de humor frequentes
5  Have a vivid imagination. AE Tenho uma imaginacao vivida
6 Don'ttalk alot. (R) E Néo falo muito (R)
Nao me interesso pelos problemas dos
7 Am not interested in other people’s problems. (R) AM outros (R)
Often forget to put things back in their proper Muitas vezes esqueco-me de arrumar as
8 place. (R) C coisas no lugar certo (R)
Sou descontraido(a) na maior parte do
9  Am relaxed most of the time. (R) N tempo (R)
10 Am not interested in abstract ideas. (R) AE N&o me interesso por ideias abstratas (R)
Falo com muitas pessoas diferentes em
11 Talk to a lot of different people at parties. E festas
12  Feel others’ emotions. AM Sinto as emocdes dos outros
13 Like order. C Gosto de ter as coisas organizadas
14 Get upset easily. N Fico chateado(a) com facilidade
Tenho dificuldade em compreender ideias
15 Have difficulty understanding abstract ideas. (R)  AE abstratas (R)
16  Keep in the background. (R) E Mantenho-me em segundo plano (R)
N&o tenho grande interesse pelos outros
17  Am not really interested in others. (R) AM (R)
18 Make a mess of things. (R) C Faco as coisas de forma desorganizada (R)
19  Seldom feel blue. (R) N Raramente me sinto em baixo (R)
20 Do not have a good imagination. (R) AE N&o tenho uma boa imaginacéo (R)

Nota: E= Extroversdo; AM= Amabilidade; C= Conscienciosidade; N=Neuroticismo; AE= Abertura a Experiéncia; R= Reverse-Coded
(Item Invertido)

Escala de intencéo de adocéo

A intencao de adocao da bicicleta foi operacionalizada como a predisposicao declarada
para incorporar a bicicleta como meio de transporte no quotidiano urbano, num horizonte temporal
proximo. Este construto enquadra-se na 7heory of Planned Behavior (TPB) de Ajzen (1991), sendo
entendido como o antecedente mais proximo do comportamento, refletindo a motivacao

consciente e o planeamento para a sua execucao.

Adicionalmente, a sua operacionalizacdo & sustentada pela literatura sobre intencao
comportamental e adocao de sistemas, nomeadamente pelo 7echnology Acceptance Model (TAM)
de Davis (1989), que conceptualiza a intencdo como determinante direto do comportamento de

uso. Esta perspetiva é aqui considerada ao nivel da relacao entre intencdo e comportamento.
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O construto foi medido através de um conjunto de itens avaliados numa escala de Likert
de 5 pontos (“1 - Discordo totalmente”, “3 - Nem concordo nem discordo” e “5 - Concordo

totalmente”).

Tabela 4 — Escala de Medicdo Intencdo de Adocao (varidvel dependente)

ltem Descri¢cédo Dimenséo

Pretendo utilizar a bicicleta nas minhas deslocacgdes do dia a dia em contexto -
Intencao direta

urbano

5 E provavel que utilize a bicicleta nas minhas deslocagdes do dia a dia em Probabilidade percebida
contexto urbano
Planeio utilizar a bicicleta com mais frequéncia nas minhas deslocacdes do

3 . } Planeamento comportamental
dia a dia em contexto urbano
Sempre que possivel, substituirei deslocacoes realizadas de automaovel ou Substituicdo modal (expressao
transporte publico por deslocacdes de bicicleta aplicada da intencao)

Escala de percecoes relativas utilizacédo de bicicleta

As percecdes relativas a utilizacdo da bicicleta como meio de transporte urbano foram
igualmente medidas através de itens que captam a avaliacao subjetiva dos individuos quanto as
caracteristicas e implicacdes do seu uso no dia a dia. Estas percecdes foram avaliadas através de
uma escala de Likert de 5 pontos (“1 - Discordo totalmente”, “3 — Nem concordo nem discordo”

e “b5 - Concordo totalmente”).

Tabela 5 - Escala de Medlicao Percecdo Bicicleta

Item Descricdo Dimensao

1 A bicicleta seria Util nas minhas deslocacdes do dia a dia em contexto urbano  Utilidade percebida

Utilizar bicicleta nas minhas deslocacdes do dia a dia em contexto urbano .
o . - Esforco percebido
exigiria muito esforco fisico

3 Eu sentir-me-ia seguro/a ao utilizar bicicleta nas minhas deslocacdes do dia
a dia em contexto urbano

Seguranca Percebida

3.6. Populacdo e amostra

A populacéo-alvo do estudo inclui individuos que realizem deslocagdes no quotidiano em
contexto urbano, por exemplo para trabalho, estudo ou outras atividades recorrentes. Este recorte

é coerente com o foco na mobilidade urbana sustentavel e com a definicao operacional da variavel
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dependente, centrada na intencao de incorporar a bicicleta como meio de transporte no quotidiano

urbano num horizonte temporal proximo.

Para a recolha de dados recorreu-se a métodos de amostragem nao probabilisticos, como
a amostra por conveniéncia e o efeito bola de neve, recorrendo a divulgacéo do questionario online
e a sua disseminacao por redes de contacto através da partilha do link do inquérito. A amostra
por conveniéncia € uma técnica amplamente utilizada que consiste na selecdo de elementos que
sdo mais faceis de obter para integrar a amostra. Assim, os participantes sdo escolhidos por
conveniéncia, o que torna a amostra suscetivel a enviesamentos, uma vez que 0s casos incluidos
se baseiam num unico critério: a facilidade de acesso (Saunders et al., 2009). Quanto ao método
do efeito bola de neve (snowball sampling), este baseia-se na identificacdo e contacto inicial de
alguns elementos da populacao, solicitando-lhes que, para além de participarem no estudo,
indiquem e convidem novos participantes, gerando um efeito em cadeia que permite a inclusao

progressiva de mais individuos na amostra (Saunders et al., 2009).

Este tipo de amostragem apresenta algumas limitacdes ao nivel do enviesamento, uma
vez que os participantes tendem a indicar individuos com caracteristicas semelhantes as suas,
resultando numa amostra mais homogénea (Saunders et al., 2009). Ainda assim, permite
identificar e alcancar caracteristicas especificas e relevantes na populacao em estudo (Saunders
et al.,, 2009). Estas estratégias permitiram alcancar participantes com diferentes perfis de
mobilidade, incluindo utilizadores e nao utilizadores de bicicleta, embora nao assegure
representatividade estatistica da populacdo. Por esse motivo, os resultados devem ser
interpretados no ambito da amostra obtida e das limitaces inerentes a este método de

recrutamento.

No plano ético, a investigacao seguiu principios aplicaveis a estudos com questionario em
ciéncias sociais, assegurando voluntariedade, confidencialidade e protecdo de dados. Antes do
inicio do questionario, é apresentada uma breve pagina de informacao ao participante, contendo
0 objetivo do estudo, a duracdo aproximada, o caracter voluntario da participacao e a finalidade
académica da utilizacao dos dados, sendo o prosseguimento condicionado a aceitacao explicita.
A participacao é anénima, nao sendo recolhidos identificadores diretos. Foram recolhidos apenas
dados sociodemograficos minimos com o proposito de caracterizar a amostra. Os dados serado
armazenados em suporte seguro, com acesso restrito, e utilizados exclusivamente para fins

académicos.
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3.7. Depuracdo da base de dados

0 inquérito esteve disponivel e em divulgacao de 12 de fevereiro de 2026 até ao final do
mesmo més. Partindo de uma base de dados inicial composta por 266 participantes,
correspondentes as respostas recolhidas nesse periodo, procedeu-se a depuracdao da amostra.
Foram excluidas respostas incompletas, nomeadamente questionarios que nado tinham sido
concluidos na totalidade. Adicionalmente, foi analisado o tempo de resposta ao questionario, com
0 objetivo de identificar respostas potencialmente invalidas associadas a tempos de preenchimento
extremamente curtos. Apos este processo de verificacao da qualidade dos dados, obteve-se a base

de dados final utilizada nas analises estatisticas subsequentes, composta por 221 participantes.

4, Anélise de dados

Este capitulo apresenta a analise de dados e os resultados obtidos no decorrer da

investigacao.
4.1. Caracterizacéo e perfil da amostra

No que diz respeito a distribuicdo por género, 49,8% dos participantes identificaram-se
como feminino (n - 110), 49,3% como masculino (n - 109) e 0,9% como nao binario ou outro (n -
2). Relativamente a idade, os participantes apresentam uma idade média de 43,68 anos (DP -
10,60), com idades compreendidas entre 22 e 68 anos. Quanto ao rendimento mensal liquido
aproximado, a categoria mais representada corresponde ao intervalo 1200€-1599€ (26,2%, n -
58). Seguem-se os participantes com rendimentos entre 1600€ e 1999€ (22,6%, n = 50) e entre
800€ e 1199€ (16,3%, n - 36). Participantes com rendimentos superiores a 2500€ representam
15,8% da amostra (n - 35), enquanto 13,6% (n - 30) indicaram rendimentos entre 2000€ e 2499¢€.
Por fim, 5,4% dos participantes (n - 12) reportaram rendimentos inferiores a 800€. A distribuicdo

detalhada das caracteristicas sociodemograficas encontra-se apresentada na Tabela 6.
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Tabela 6 - Caracterizacdo do perfil da amostra

Total (Nt=221)

Variavel Categoria N %
Feminino 110 49.8%
Geénero Masculino 109 49.3%
Nao Binario/Outro 2 0.9%
< 800€ 12 5.4%
800€-1199€ 36 16.3%
Rendimento Mensal Liquido ~ 1200€-1599€ 58 26.2%
1600€-1999¢€ 50 22.6%
2000€-2499€ 30 13.6%
>2500€ 35 15.8%
M= 43,7
Idade D.P=10,6
Minimo= 22
Méaximo= 68

Nota: Nt: Frequéncia total; N: Frequéncia por categoria; %: Percentagem; M: Média; DP: Desvio Padrao

4.2. Avaliacdo da qualidade dos dados e das escalas

Este segmento examina a qualidade dos dados e das escalas, visando a confiabilidade dos
resultados obtidos. Para o efeito, procede-se a avaliacao da consisténcia interna das escalas e do

viés do método comum.
4.2.1. Viés do método comum

Considerando que os dados foram obtidos através de uma recolha de dados transversal e
de uma mesma amostra, que respondeu a um questionario (método comum) através do auto-
relato coloca-se ao problema de existéncia erros sistematicos de medicdo, nomeadamente, o viés
de método comum (common method bias ou common method variance), que pode confundir os
relacionamentos observados (Podsakoff et al., 2003, 2012). Para avaliar o potencial de viés do
método comum foi aplicado o teste de um Unico fator de Harman, através de uma analise fatorial
exploratoria incluindo todos os itens, utilizando uma solucdo ndo rotacionada. Os resultados
indicaram que o primeiro fator explica 20,3% da variancia total. De acordo com a literatura, a
existéncia de viés significativo seria sugerida caso um unico fator explicasse mais de 50% da
variancia. Assim, uma vez que o valor observado ¢ substancialmente inferior a este limiar, conclui-

se que nao existe evidéncia significativa de viés de método comum. Ainda assim, importa referir
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que este teste apresenta limitacées na detecao de todos os tipos de viés, pelo que os resultados
devem ser interpretados com cautela (Podsakoff et al., 2003). Adicionalmente, foi considerada a
analise de colinearidade através dos valores de VIF, como abordagem complementar na avaliacao

deste problema (Kock, 2015).
4.2.2. Consisténcia Interna das Escalas

A consisténcia interna de uma escala corresponde a uma forma de fiabilidade utilizada
para medir um determinado construto (Hair et al., 2017). O coeficiente mais frequentemente
utilizado na literatura é o alfa de Cronbach (Kline, 2016). Este indicador constitui uma medida
classica de fiabilidade, estimando-a com base nas intercorrelacdes entre as variaveis observadas
(Hair et al., 2017), ou seja, refletindo o grau de consisténcia das respostas entre os diferentes

itens da escala (Kline, 2016).

Adicionalmente, o alfa de Cronbach é influenciado pelo numero de itens da escala,
podendo subestimar a fiabilidade da consisténcia interna (Hair et al., 2017). Os valores do alfa
variam entre 0 e 1 (Tavakol & Dennick, 2011), sendo geralmente considerados aceitaveis valores
superiores a 0,708, uma vez que indicam que o construto explica, pelo menos, 50% da variancia

do indicador, assegurando, assim, a fiabilidade do item (Hair et al., 2019).

Por outro lado, niveis baixos de consisténcia interna podem sugerir heterogeneidade no
conteudo dos itens, a ponto de a pontuacao total ndo constituir a medida mais adequada de analise
(Kline, 2016). Ainda assim, valores de alfa muito elevados, proximos de 1, podem comprometer
a validade de conteudo. Assim, para evitar redundancia entre itens, recomenda-se um limite
maximo de 0,95 para o valor do alfa (Hair et al., 2019). De forma geral, valores compreendidos
entre 0,70 e 0,90 sao considerados indicativos de uma fiabilidade satisfatoria a boa (Hair et al.,

2019).

Foram também analisados os valores da condicdo “Alpha if item deleted”, que indicam se
a remocdo de um item conduz a uma melhoria significativa e relevante do alfa. A exclusdo de um
item pode ser considerada quando o valor de “alpha if item deleted” é superior ao alfa global do

construto, ou quando se observa uma discrepancia significativa evidente.

Com base na andlise dos valores de alfa de Cronbach e da condicao “Alpha if item
deleted”, procedeu-se a avaliacdo da consisténcia interna dos diferentes construtos. De forma

geral, o construto de intencdo de adocdo da bicicleta («=0,929) apresentou niveis de fiabilidade
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elevados, nao se justificando a eliminacao de qualquer item, uma vez que todos os valores de

“alpha if item deleted” s&o inferiores ao alfa global.

Relativamente aos tracos de personalidade, os construtos de amabilidade (a=0,723) e
conscienciosidade (a=0,710) apresentaram valores aceitaveis de consisténcia interna,
encontrando-se acima do valor minimo de referéncia. Por outro lado, os valores de alfa obtidos
para extroversao (a=0,587), neuroticismo (a=0,576) e abertura a experiéncia (a=0,573) revelam
consisténcia interna inferiores ao valor de referéncia. Ainda assim, a analise dos valores de “alpha
if item deleted” indica que a eventual remocdo de alguns itens resultaria apenas em melhorias

marginais no coeficiente, sem alterar de forma substancial a fiabilidade dos construtos.

De forma semelhante, os construtos de percecédo da bicicleta (a=0,541) apresentaram
niveis reduzidos de consisténcia interna. Embora a eliminacdo de determinados itens possa

conduzir a ligeiros aumentos do alfa, estas melhorias nao sao suficientemente expressivas para

justificar a sua exclusao.

Neste sentido, optou-se por nao eliminar itens, uma vez que a remoc¢ao dos mesmos nao
produziria ganhos significativos ao nivel da consisténcia interna e poderia comprometer a validade
de contetdo dos construtos. Acresce ainda que o reduzido numero de itens por dimensao podera
contribuir para valores de alfa mais baixos, 0 que nao reflete necessariamente uma fraca qualidade

da escala. Os valores do alfa de Cronbach sao apresentados na Tabela 7.

Tabela 7 - Estatisticas de Fiabilidade de Escala

Construto/itens N° itens o de Cronbach
Extroversao 4 0,587
Amabilidade 4 0,723
Conscienciosidade 4 0,710
Neuroticismo 4 0,576
Abertura a experiéncia 4 0,573
Intencao adocao bicicleta 4 0,929
Percecéo bicicleta 3 0,541

4.3. Construcdo das variaveis compdsitas

Para a analise estatistica, foram construidas variaveis compostas correspondentes aos
principais construtos do estudo. As variaveis correspondentes aos tracos de personalidade Big
Five, nomeadamente extroversdo, amabilidade, conscienciosidade, neuroticismo e abertura a
experiéncia, foram calculadas através da média dos itens que compdem cada dimensao. Nos itens

32



formulados de forma negativa procedeu-se a inversao da escala antes do calculo da média, de

modo a garantir consisténcia na escala.

A variavel intencao de utilizar bicicleta foi calculada a partir da média das respostas a
quatro itens que avaliam a predisposicao dos participantes a utilizar bicicleta nas suas deslocacdes

do dia a dia em contexto urbano.

A variavel percecao da bicicleta corresponde a média de trés itens que avaliam a utilidade,
o esforco fisico percebido e a seguranca. Nos itens formulados de forma negativa (esforco fisico),
procedeu-se a inversao da escala antes do calculo da média, de modo a garantir consisténcia na

escala.
4.4. Analise descritiva e inferencial dos dados

Nesta seccao apresentam-se os resultados da analise descritiva e inferencial dos dados,
incidindo sobre os construtos definidos no modelo conceptual (Figura 1), nomeadamente a
intencdo de adocao da bicicleta, os cinco tracos de personalidade e as percecdes associadas a
utilizacdo da bicicleta como meio de transporte urbano. Todos os itens foram avaliados através de
uma escala de Likert de cinco pontos (“1- Discordo totalmente”, “3 - Nem concordo nem discordo”
e “b- Concordo totalmente”). Estas analises permitem apresentar um resumo dos dados
observados, isto &, caracterizar os dados da amostra e os valores obtidos nos diferentes construtos
em estudo, mas também, com base na amostra, realizar inferéncias estatisticas sobre a

populacao-alvo.

No que diz respeito as percecdes relativas a utilizacdo da bicicleta como meio de
transporte urbano, verificou-se uma média de 2,54 (DP=0,69), numa escala de 1 a 5. Este
resultado situa-se abaixo do ponto neutro da escala, sugerindo que, em meédia, os participantes

apresentam uma percecao pouco favoravel da bicicleta enquanto meio de transporte quotidiano.

Relativamente a intencao de adocdo da bicicleta como meio de transporte urbano,
verificou-se uma média de 2,49 (DP=1,06), numa escala de 1 a 5. Este resultado situa-se abaixo
do ponto neutro da escala, indicando que, em média, os participantes apresentam uma intencao

moderadamente baixa de adotar a bicicleta nas suas deslocacdes quotidianas.

Estes resultados (tabela 8) permitem contextualizar os habitos atuais de mobilidade da
amostra, fornecendo um enquadramento relevante para a interpretacao das percecdes e intencdes

de adocao da bicicleta analisadas posteriormente.
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Tabela 8 - Andlise Construtos

Constructo/itens M DP
Intencao adocéao bicicleta 2,49 1,06
Extroversdo 2,90 0,63
Amabilidade 3,63 0,64
Conscienciosidade 3,81 0,66
Neuroticismo 2,75 0,68
Abertura a experiéncia 3,28 0,60
Percecao bicicleta 2,54 0,69

Nota: M= Média; DP= Desvio-Padrao

4.5. Verificacdo dos pressupostos da regresséo

Para testar o modelo concetual e as hipoteses formuladas, recorreu-se a analise de
regressao linear multipla. Segundo Hair et al. (2018), esta técnica estatistica consiste num método
multivariado que permite analisar a relacdo entre uma variavel dependente e varias variaveis
independentes, estimando o peso de cada preditor na explicacdo da variancia do fendomeno em
estudo. No entanto, antes de proceder a interpretacao dos resultados da regressao, é necessario
validar um conjunto de pressupostos fundamentais. Esta etapa é critica, uma vez que a violacéo
destes requisitos pode comprometer a precisao dos coeficientes estimados, invalidar os testes de
significancia estatistica e enviesar as conclusdes da investigacdo (Hair et al., 2018). Assim, foram
verificados o0s seguintes pressupostos: normalidade dos residuos, homocedasticidade,

multicolinearidade e independéncia dos erros.

45.1. Normalidade dos residuos
Para avaliar a normalidade dos residuos foi analisado o teste de Shapiro-Wilk,
complementado pela analise visual dos graficos Q-Q. Os resultados do teste indicaram valores de
p de 0,294. Dado que o valor é superior ao nivel de significancia de 0,05, ndo se rejeita a hipotese
nula de normalidade. Adicionalmente, os graficos Q—Q evidenciaram um alinhamento satisfatério
dos residuos a linha diagonal (Figura 2), corroborando os resultados obtidos. Assim, conclui-se

gue o pressuposto de normalidade dos residuos se encontra cumprido.
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Figura 2 - Gréfico Q-Q
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4.5.2. Homocedasticidade
A homocedasticidade, isto €, a constancia da variancia dos erros ao longo dos valores
preditos, constitui um pressuposto fundamental da regressao linear (Hair et al., 2018). A sua
verificacao foi realizada através da analise do grafico de dispersao dos residuos para os modelos
estimados. Observou-se que os residuos se encontram distribuidos de forma aleatdria em torno
do eixo horizontal, ndo evidenciando qualquer padrao sistematico, como estruturas em funil ou
curvilineas. Estes resultados indicam que a variancia dos erros se mantém aproximadamente

constante, pelo que se considera cumprido o pressuposto de homocedasticidade.

4.5.3. Multicolinearidade

A multicolinearidade, que se refere a existéncia de correlacdes elevadas entre variaveis
independentes, pode comprometer a estabilidade e a interpretacao dos coeficientes de regressao,
constituindo assim um aspeto critico a avaliar (Hair et al., 2018). Neste estudo, a
multicolinearidade foi analisada através do Variance Inflation Factor (VIF), sendo que valores
elevados indicam colinearidade excessiva. De acordo com a literatura, valores de VIF inferiores a
5 sdo geralmente considerados aceitaveis, sendo que critérios mais conservadores sugerem
limites de 3,3, particularmente no ambito da avaliacdo de colinearidade total e potencial viés de
método comum (Kock, 2015). Os resultados obtidos revelaram valores de VIF compreendidos
entre 1,04 e 1,19 (tabela 9). Estes valores sdo substancialmente inferiores aos limiares de
referéncia, indicando auséncia de problemas de multicolinearidade. Assim, conclui-se que este

pressuposto se encontra cumprido.
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Tabela 9 - Estatisticas de Colinearidade

VIF Tolerancia
Extroversao 1.04 0.965

Amabilidade 1.19 0.838
Conscienciosidade 1.15 0.868
Neuroticismo 1.08 0.925
Abertura a Experiéncia 1.13 0.881

Percecoes 1.04 0.961

4.5.4. Independéncia dos erros

A independéncia dos erros constitui um pressuposto fundamental da regressao linear,
sendo essencial garantir que os residuos ndo se encontram autocorrelacionados (Hair et al.,
2017). Para avaliar este pressuposto, foi utilizado o teste de Durbin-Watson. Os resultados obtidos
evidenciaram valores de 1,64. Considerando que valores proximos de 2 indicam auséncia de
autocorrelacdo dos residuos, e que intervalos entre 1,5 e 2,5 sdao geralmente considerados
aceitaveis, conclui-se que ndo ha evidéncia forte de autocorrelacao problematica. Assim, o

pressuposto de independéncia dos erros encontra-se cumprido.
4.6. Teste de hipdteses

Antes da analise dos efeitos diretos e indiretos, procedeu-se a avaliacdo da capacidade
explicativa dos modelos estimados, com base no coeficiente de determinacao (R2). Este indicador
permite aferir a proporcédo da variancia da intencdo de adocéo que é explicada pelo conjunto de
variaveis independentes incluidas em cada modelo de regressao, sendo amplamente utilizado em
estudos de comportamento e adocao para avaliar o poder explicativo dos modelos (Cohen et al.,

2003; Field, 2017).

Os resultados obtidos indicam que o modelo relativo a bicicleta apresenta uma capacidade
explicativa moderada, explicando aproximadamente 26,5% da variancia da intencdo de adocao da
bicicleta convencional. Em contextos de investigacdo comportamental, € comum observar valores
de R2 moderados, refletindo a complexidade e natureza multifatorial dos processos de decisao

individual (Cohen et al., 2003).
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Estes resultados sugerem que, embora os tracos de personalidade e as percecdes
associadas a utilizacao da bicicleta contribuam para a explicacao da intencao de adocao, outros
fatores de natureza contextual, social e situacional poderdo também desempenhar um papel

relevante na decisdo de adocéo destes modos de transporte em contexto de mobilidade urbana.

Com o objetivo de testar as hipoteses de investigacao e avaliar as relacdes entre os tracos
de personalidade, as percecdes relativas a utilizacdo da bicicleta e a intencao de adocdo em
contexto de mobilidade urbana, procedeu-se a analise dos efeitos diretos e indiretos estimados no
modelo tedrico. Esta abordagem permitiu, por um lado, examinar a associacdo direta entre cada
um dos tracos do modelo Big Five: amabilidade, abertura a experiéncia, extroversao,
conscienciosidade e neuroticismo, € a intencdo de adocao da bicicleta e, por outro, averiguar se
essa relacdo ocorre indiretamente através das percecdes associadas a utilizacdo da bicicleta,

nomeadamente a utilidade percebida, o esforco fisico e seguranca.

Numa primeira etapa, analisaram-se os efeitos diretos entre os tracos de personalidade e
a intencao de adocao da bicicleta, com o objetivo de testar as hipdteses que previam associacoes
positivas para a Extroversdo, Amabilidade, Conscienciosidade e Abertura a experiéncia, e uma
associacao negativa para o Neuroticismo. Posteriormente, procedeu-se a analise dos efeitos
indiretos, com o intuito de avaliar o papel das percecdes da bicicleta enquanto mecanismo

explicativo da relacao entre os tracos de personalidade e a intencao de adocao.

No que respeita a avaliacao dos efeitos indiretos, a existéncia de um efeito mediador foi
aferida com base na significancia estatistica do efeito indireto, sendo particularmente relevante a
analise dos respetivos intervalos de confianca. Considerou-se existir evidéncia de mediacao sempre
que o intervalo de confianca do efeito indireto ndo incluia o valor zero. Complementarmente, foram
também observados os efeitos diretos, de forma a permitir uma interpretacdo mais completa da
natureza das relacdes em estudo. Esta abordagem possibilitou nao soé identificar a presenca ou
auséncia de efeitos indiretos estatisticamente significativos, mas também distinguir entre situacdes
de auséncia de mediacdo e casos em que a influéncia dos tracos de personalidade sobre a

intencao de adocdo se manifesta predominantemente por via indireta.

Deste modo, a analise desenvolvida permite uma compreensado mais aprofundada do
processo através do qual os tracos de personalidade poderao influenciar a intencao de adocao da
bicicleta em contexto de mobilidade urbana, quer de forma direta, quer através das percecdes que

os individuos constroem relativamente a utilizacdo deste meio de transporte.
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46.1. Efeitos diretos

Numa primeira fase, foram analisadas as relacdes diretas entre os tracos de personalidade
e a intencao de adocao da bicicleta, com o objetivo de avaliar se os diferentes tracos do modelo
Big Five estao significativamente associados & adocao da bicicleta em contexto de mobilidade
urbana. Esta analise permitiu testar as hipoteses relativas aos efeitos diretos da Extroversao, da
Amabilidade, da Conscienciosidade, do Neuroticismo e da Abertura a Experiéncia. Os resultados

sao apresentados na Tabela 10.

Os resultados mostram que nao se verificaram efeitos estatisticamente significativos. Em
termos estatisticos, verificou-se que o p-value se manteve acima do nivel de significancia
estabelecido (p > 0,05), e que o intervalo de confianca incluiu o valor zero. Embora alguns
coeficientes apresentem direcdo positiva e negativa, a sua magnitude revelou-se fraca e sem
evidéncia estatistica de associacédo. Assim, as hipdteses relativas aos efeitos diretos dos tracos de

personalidade do modelo Big Five sobre a intencédo de adotar a bicicleta nao foram sustentadas.

Tabela 10 - Teste de Hipdteses - efeitos diretos

95% Confidence
Interval

Relagéo B SE t p Lower Upper
Extroverséo > |ntencé0 0.042 0.096 0.438 0.661 -0.150 0.227
Amabilidade > Intencéo 0.021 0.102 0.207 0.836 0.174 0.226
Conscienciosidade > Intencéo 0.089 0.082  0.999 0.318 -0.087 0.268
Neuroticismo > |ntencéo 0.097 0.096 1.013 0.311 -0.095 0.287
Abertura & Experiéncia > Intenéo 0.019 0.115  0.169 0.866 -0.199 0.257

4.6.2. Efeitos indiretos e papel das percecoes da bicicleta

Numa segunda fase, examinou-se o papel das percecdes relativas a utilizacdo da bicicleta,
nomeadamente a utilidade percebida, o esforco fisico e a seguranca, enquanto variaveis
mediadoras da relacao entre os tracos de personalidade e a intencéo de adocao. Procurou-se,
assim, determinar se a influéncia dos tracos de personalidade sobre a intencao de adocéo ocorre
exclusivamente de forma direta ou se é parcialmente explicada pelas percecdes que os individuos
desenvolvem relativamente & bicicleta. A luz da literatura, a interpretacdo dos efeitos indiretos
centrou-se na sua significancia estatistica e nos respetivos intervalos de confianca, considerados

critérios fundamentais para aferir a existéncia de mediacao.
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Para efeitos do calculo das estimativas de mediacao, recorreu-se ao método de
bootstrapping (5000 re-amostras), implementado no software Jamovi, dada a sua robustez
estatistica. Foram avaliados os efeitos indiretos da relacdo entre os tracos de personalidade (Big
Five) e a intencdo de adocao da bicicleta, considerando a influéncia das percecoes relativas a

utilizacdo da bicicleta.

A partir da analise dos efeitos indiretos (Tabela 11), os resultados indicam que apenas a
Abertura a Experiéncia apresentou efeitos estatisticamente significativos. Observou-se um efeito
indireto estatisticamente significativo ( = 0,184; p = 0,039), com um intervalo de confianca de

95% [0,008; 0,361] que nao inclui o valor zero.

Estes resultados sugerem que a influéncia da Abertura & Experiéncia na intencdo de
adocdo da bicicleta ocorre de forma indireta, sendo explicada pelas percecdes dos individuos
relativamente a utilidade percebida, esforco fisico e seguranca. Assim, estas variaveis atuam como
mecanismos explicativos subjacentes a relacao, evidenciando o papel mediador das percecdes na

formacao da intencdo comportamental.

Por outro lado, os restantes tracos de personalidade — extroversao, amabilidade,
conscienciosidade e neuroticismo — nao apresentaram efeitos indiretos estatisticamente
significativos, uma vez que os respetivos p-values se mantiveram acima do limiar de significancia

e 0s intervalos de confianca incluiram o valor zero.

Em sintese, os resultados sugerem que o efeito de mediacdo nao é generalizado a todos
0s tracos de personalidade, sendo observado apenas para a Abertura a Experiéncia. As percecoes
desempenham, assim, um papel relevante na explicacdo da intencdo de adocao da bicicleta, em

funcao do traco de personalidade em analise.

Tabela 11- Andlise de Mediacao - efeito indireto

95% Confidence
Interval

Relagéo B SE t p Lower Upper
Extroverséo > Percecéo > |ntencé0 -0.010 0.054 -0.183 0855 0.1 19 0.100
Amabilidade> Percecdo > Intencdo -0.053 0.059 -0.889 0.374 -0.167 0.064
Conscienciosidade > Percecdo > Intenco 0.006 0.053 0.117 0.907 -0.100 0.110
Neuroticismo > Percecao > Intengao -0.035 0.054 -0.659 0.510 -0.134 0.072
Abertura a Experiéncia > Percecdo > Intencéo 0.1844 0.0892 2.067 0.039 0.008 0.361
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5. Discussao dos resultados, contributos e estudos futuros

Neste ultimo capitulo da investigacdo sao discutidos os resultados alcancados,
comparando-os com a literatura. Demonstram-se ainda os principais contributos teoricos e praticos
da investigacao, expondo também as limitacdes e barreiras tidas, assim como as recomendacdes

para futuras pesquisas.
5.1. Discusséo dos resultados

A presente investigacdo teve como objetivo analisar de que forma os tracos de
personalidade do modelo Big Five se relacionam com a intencdo de adocdo da bicicleta em
contexto urbano, considerando o papel das percecoes relativas a sua utilizacdo. Partindo da
literatura sobre mobilidade sustentavel, personalidade e comportamento pré-ambiental, procurou-
se compreender se caracteristicas individuais relativamente estaveis poderiam contribuir para
explicar a predisposicao dos individuos para adotar a bicicleta como meio de transporte no

quotidiano.

Embora a bicicleta seja amplamente reconhecida como uma alternativa sustentavel,
economica e benéfica para a saude publica, a sua adocao continua a revelar-se limitada em muitos
contextos urbanos (Heinen et al., 2010). Os resultados obtidos neste estudo reforcam esta ideia,
uma vez que a intencao média de adocao da bicicleta se situou abaixo do ponto neutro da escala.
Este resultado sugere que, na amostra analisada, os participantes apresentam uma intencao

moderadamente baixa de incorporar a bicicleta nas suas deslocacoes diarias.

Este resultado é particularmente relevante porque evidencia que os beneficios objetivos
da bicicleta ndo s&o suficientes, por si so, para gerar uma intencado elevada de adoc&o. A utilizacao
da bicicleta implica uma avaliacao pratica da sua viabilidade no quotidiano, incluindo dimensées
como seguranca, esforco fisico, utilidade e adequacao as rotinas individuais. Neste sentido, os
resultados estdo alinhados com a literatura que defende que a adocdo da bicicleta ndo depende
apenas de fatores estruturais ou ambientais, mas também de avaliacdes subjetivas realizadas

pelos individuos (Heinen et al., 2010; Jones et al., 2016).

A percecdo média da bicicleta também se situou abaixo do ponto neutro da escala,
indicando que os participantes ndo avaliaram este meio de transporte de forma particularmente
favoravel. Esta percecdo menos positiva ajuda a contextualizar os niveis reduzidos de intencao de
adocdo observados. Quando a bicicleta é percecionada como pouco segura, fisicamente exigente
ou pouco util para as deslocacoes quotidianas, é expectavel que a intencdo de a adotar seja menor.
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Ainda assim, esta interpretacdo deve ser entendida com prudéncia, uma vez que o desenho
transversal e correlacional-explicativo do estudo nao permite estabelecer relacdes causais

definitivas.

Relativamente aos efeitos diretos dos tracos de personalidade, nao foi encontrada
evidéncia estatisticamente significativa de relacdo entre amabilidade, abertura a experiéncia,
extroversao, conscienciosidade e neuroticismo e a intencdo de adotar a bicicleta. Assim, as
hipoteses H1, H2, H3, H4 e H5 nao foram suportadas pelos dados. Esta formulacéo é importante,
uma vez que a auséncia de significancia estatistica ndo deve ser interpretada como prova de
inexisténcia de relacdo, mas antes como auséncia de evidéncia suficiente, nesta amostra e com

estas medidas, para confirmar os efeitos diretos inicialmente previstos.

Estes resultados contrastam parcialmente com estudos que associam determinados
tracos de personalidade a comportamentos pré-ambientais e sustentaveis, nomeadamente a
amabilidade, a conscienciosidade e a abertura a experiéncia (Hirsh & Dolderman, 2007; Markowitz
et al.,, 2012; Milfont & Sibley, 2012; Sun et al., 2018; Verma et al., 2017). No entanto, esta
divergéncia pode ser compreendida tendo em conta a especificidade do comportamento analisado.
A adocao da bicicleta como meio de transporte urbano ndo corresponde apenas a uma atitude
pro-ambiental genérica. Trata-se de uma pratica que envolve alteracdes concretas nas rotinas
diarias, exposicdo ao transito, esforco fisico, dependéncia das condicdes meteorologicas e
necessidade de infraestrutura adequada. Assim, tracos associados a valores sustentaveis podem
nao se traduzir diretamente numa maior intencao de adocao quando existem barreiras praticas

percebidas.

No caso da amabilidade, esperava-se uma relacdo positiva com a intencéo de adocao da
bicicleta, dado que este traco esta associado a empatia, cooperacao, benevoléncia e preocupacao
com o bem-estar dos outros (McCrae & John, 1992; Sun et al., 2018). A literatura sugere que
individuos mais amaveis tendem a demonstrar maior preocupacao ambiental e maior
predisposicao a comportamentos socialmente responsaveis (Hirsh & Dolderman, 2007; Sun et al.,
2018). Contudo, no presente estudo, essa relacao direta ndo foi estatisticamente suportada. Uma
interpretacao possivel é que, embora a amabilidade possa favorecer valores pré-sociais, estes
valores ndo sejam suficientes para explicar a intencao de utilizar a bicicleta quando este meio de
transporte é percecionado como pouco adequado as necessidades praticas do quotidiano. Esta

explicacao deve, no entanto, ser entendida como uma hipdtese interpretativa, uma vez que o
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estudo ndo testou diretamente o peso relativo entre valores prd-sociais e barreiras praticas

percebidas.

De forma semelhante, a conscienciosidade também nado apresentou um efeito direto
significativa com a intencdo de adocao. Este traco esta relacionado com a responsabilidade,
autodisciplina, planeamento e orientacao para o futuro, caracteristicas que, segundo a literatura,
podem favorecer comportamentos ecoldgicos e decisdes alinhadas com objetivos de longo prazo
(Milfont & Sibley, 2012; Verma et al., 2017). A auséncia de evidéncias estatisticas neste estudo
pode indicar que a relacdo entre conscienciosidade e mobilidade sustentavel € menos direta do
que inicialmente se esperava. Uma possibilidade tedrica é que individuos conscienciosos valorizem
comportamentos sustentaveis, mas também atribuam importancia a opcbes de transporte
previsiveis, eficientes e controlaveis. Contudo, uma vez que a previsibilidade percebida nao foi
medida diretamente, esta interpretacao deve ser considerada apenas como uma explicacao

plausivel a explorar em investigacdes futuras.

Quanto a extroversdo, também nao foi encontrada evidéncia de uma relacéo direta
significativa com a intencao de adocao da bicicleta. A hipétese formulada partia da ideia de que
individuos mais extrovertidos, por serem mais sociaveis e sensiveis ao contexto interpessoal,
poderiam revelar maior predisposicao para adotar um comportamento visivel no espaco publico e
influenciado por normas sociais. A literatura demonstra que os comportamentos sustentaveis
podem ser reforcados quando sdo observados e valorizados pelo grupo de pertenca (Cialdini et
al., 1990; Bicchieri & Dimant, 2019; Nolan et al., 2008). No entanto, os resultados nao
sustentaram esta associacao. Uma possivel explicacao € que, no contexto da amostra, a utilizacao
da bicicleta ainda ndo seja percecionada como uma pratica suficientemente dominante ou
socialmente valorizada para ativar mecanismos de influéncia social associados a extroversao.
Contudo, esta interpretacdo deve ser lida com cautela, uma vez que o estudo ndo mediu

diretamente normas sociais, visibilidade social ou pressao do grupo.

No que respeita ao neuroticismo, previa-se uma associacao negativa com a intencédo de
adocao da bicicleta, uma vez que este traco esta associado a ansiedade, instabilidade emocional,
inseguranca e maior sensibilidade ao risco. Considerando que a utilizacdo da bicicleta pode
envolver percecbes de vulnerabilidade, exposicao ao transito e receio de acidente, seria
teoricamente expectavel que individuos com niveis mais elevados de neuroticismo revelassem

menor predisposicdo para a sua adocao. Contudo, esta relacdo nao foi estatisticamente suportada.
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Este resultado pode estar relacionado com a natureza ambivalente do neuroticismo na literatura
ambiental. Por um lado, este traco pode estar associado a maior preocupacao perante
consequéncias negativas, incluindo problemas ambientais; por outro, pode também intensificar
receios associados ao risco e a inseguranca (Hirsh, 2010; Jones et al., 2016; Milfont & Sibley,
2012). A coexisténcia destes mecanismos potencialmente opostos pode ajudar a compreender a
auséncia de uma relacao significativa, embora esta interpretacdo deva ser confirmada em estudos

futuros com medidas especificas de preocupacao ambiental e percecao de risco.

A abertura a experiéncia constitui o resultado mais relevante da investigacdo. Embora este
traco ndo tenha apresentado um efeito direto estatisticamente significativo sobre a intencao de
adocao, verificou-se um efeito indireto significativo através das percecoes relativas a bicicleta. Este
resultado sugere que, na amostra analisada, a abertura a experiéncia nao se associa diretamente
a intencao de adotar a bicicleta, mas relaciona-se com essa intencao por via da forma como os

individuos avaliam este meio de transporte.

Esta conclusao é coerente com a caracterizacdo tedrica da abertura a experiéncia
enquanto traco associado a curiosidade, flexibilidade cognitiva, recetividade a mudanca e interesse
por alternativas menos convencionais (McCrae & Costa, 1990; Sun et al., 2018). No contexto da
mobilidade urbana, estas caracteristicas podem favorecer uma avaliacdo mais favoravel da
bicicleta, sobretudo quando esta é percecionada como uma opcao util, segura e compativel com
as exigéncias do quotidiano. Assim, o resultado obtido indica que a abertura a experiéncia parece
atuar menos como um preditor direto da intencao comportamental e mais como uma disposicao

que influencia a avaliacdo subjetiva da bicicleta.

A significancia do efeito indireto reforca, por isso, a importancia das percecdes enquanto
mecanismo explicativo. Mais do que demonstrar que individuos mais abertos a experiéncia
pretendem necessariamente adotar a bicicleta, os resultados indicam que estes individuos podem
estar mais predispostos a avalid-la positivamente. Quando essa avaliacdo ¢é favoravel,
particularmente ao nivel da utilidade percebida, da seguranca e do esforco fisico, a intencéo de
adocao tende a ser superior. Esta interpretacdo permite compreender a mediacéo encontrada
como um processo avaliativo intermédio, através do qual uma caracteristica disposicional se

relaciona com a intencao comportamental.

Esta leitura aproxima-se da logica subjacente ao Modelo de Aceitacdo de Tecnologia,

sobretudo no que diz respeito ao papel da utilidade percebida na formacdo da intencao de uso
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(Almahamid et al., 2010; Gumasing, 2025). Embora o presente estudo nao trate a bicicleta como
uma tecnologia digital, os principios gerais do modelo sdo relevantes para compreender a
aceitacdo de uma alternativa de mobilidade. Ou seja, os individuos tendem a revelar maior
predisposicao para adotar uma solucao quando a percecionam como Util, funcional e adequada
as suas necessidades. Neste sentido, a aplicacao desta logica ao contexto da bicicleta reforca a

importancia das avaliaces subjetivas na adocdo de modos de transporte sustentaveis.

Deste modo, a hipdtese H6 foi apenas parcialmente suportada. As percecdes relativas a
utilizacdo da bicicleta mediaram a relacao entre a abertura a experiéncia e a intencao de adocao,
mas nao mediaram de forma significativa a relacdo entre os restantes tracos de personalidade e
a intencao. Este resultado indica que o papel mediador das percecdes nao é generalizado a todos
os tracos do modelo Big Five, sendo particularmente relevante no caso da abertura a experiéncia,
pela sua associacdo teorica a recetividade perante alternativas, mudanca e novas formas de

organizacao do quotidiano.

A auséncia de efeitos indiretos significativos para amabilidade, conscienciosidade,
extroversao e neuroticismo deve ser interpretada com prudéncia. Estes resultados podem significar
que, nesta amostra, estes tracos nao se associaram de forma suficientemente consistente as
percecdes da bicicleta para gerar efeitos indiretos estatisticamente significativos. No entanto,
também é possivel que esta auséncia de significancia tenha sido influenciada por limitacdes de
medicdo, nomeadamente pelos valores mais baixos de consisténcia interna observados em
algumas escalas. Assim, nao se deve concluir de forma definitiva que estes tracos sao irrelevantes
para a adocao da bicicleta, mas antes que o presente estudo ndo encontrou evidéncia estatistica

suficiente para sustentar esse papel, direto ou indireto.

Os resultados obtidos reforcam, ainda assim, a centralidade das percecdes na explicacao
da intencao de adocdo da bicicleta. A literatura tem demonstrado que fatores como a seguranca,
o esforco fisico e a utilidade percebida podem condicionar fortemente a utilizacdo deste meio de
transporte (Heinen et al., 2010; Jones et al., 2016; Lee & Sener, 2023). No presente estudo, as
percecdes assumem precisamente esse papel, funcionando como avaliacdes subjetivas através
das quais os individuos ponderam a viabilidade da bicicleta no seu quotidiano. Esta conclusao é
particularmente relevante porque mostra que a promocao da bicicleta ndo deve assentar apenas

na comunicacdo dos seus beneficios ambientais ou de salde. Para aumentar a intencao de
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adocdo, podera ser necessario atuar sobre as barreiras percebidas e reforcar a percecao de que

a bicicleta & uma alternativa util, segura e funcional.

A capacidade explicativa do modelo foi moderada, explicando aproximadamente 26,5% da
variancia da intencdo de adocdo da bicicleta. Este resultado deve ser entendido de forma
equilibrada. Por um lado, demonstra que os tracos de personalidade e as percecdes contribuem
para explicar uma parte relevante da intencao de adocao. Por outro lado, evidencia que o modelo
¢ parcial por construcao e que outros fatores nao incluidos poderdo desempenhar um papel
importante. Em comportamentos de mobilidade, é expectavel que a intencao seja influenciada por
multiplos elementos, como qualidade da infraestrutura ciclavel, distancia das deslocacoes, clima,
topografia, disponibilidade de estacionamento seguro, habitos de mobilidade anteriores, normas
sociais, custos percebidos, experiéncias prévias e incentivos institucionais. Assim, a variancia nao
explicada pelo modelo ndo constitui necessariamente uma fragilidade, mas antes reflete a

complexidade do fendmeno em estudo.

Importa também interpretar os resultados a luz da qualidade psicométrica das escalas.
Embora a intencdo de adocao tenha apresentado niveis elevados de fiabilidade, alguns tracos de
personalidade e a escala de percecdes apresentaram valores de alfa de Cronbach inferiores aos
limiares geralmente recomendados. Este aspeto é metodologicamente relevante, uma vez que
uma menor fiabilidade pode atenuar correlacoes e reduzir a probabilidade de detetar relacdes
estatisticamente significativas. Assim, os baixos valores de consisténcia interna podem ter
contribuido para a auséncia de efeitos diretos significativos entre os tracos de personalidade e a
intencao de adocao. Ainda assim, a decisao de manter os itens revela-se justificavel, uma vez que
a sua eliminacdo ndo conduziria a melhorias substanciais e poderia comprometer a validade de
contetdo dos construtos. Além disso, no caso da Mini-IPIP, o reduzido numero de itens por
dimensao pode contribuir para valores de alfa mais baixos, sem que tal invalide necessariamente

a sua utilizacao em estudos de natureza exploratoria e correlacional.

De forma global, os resultados desta investigacdo permitem responder ao problema de
pesquisa ao mostrar que, nesta amostra, ndo foi encontrada evidéncia estatistica de uma relacéo
direta entre os tracos de personalidade do modelo Big Five e a intencao de adocéo da bicicleta.
No entanto, foi identificado um efeito indireto significativo da abertura a experiéncia através das
percecdes relativas a utilizacdo da bicicleta. Assim, os resultados sugerem que a personalidade

podera desempenhar um papel mais subtil do que inicialmente previsto, associando-se a intencao
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de adocao nao necessariamente de forma direta, mas através da forma como determinados

individuos avaliam a bicicleta enquanto alternativa de mobilidade.

Em suma, os resultados sugerem que a promocao da bicicleta como meio de transporte
urbano sustentavel deve considerar nao apenas fatores infraestruturais e ambientais, mas também
0s mecanismos psicologicos que moldam a aceitacao individual. A comunicacao dos beneficios
da bicicleta devera ser acompanhada por estratégias que reduzam barreiras percebidas e reforcem
percecdes positivas de utilidade, seguranca e facilidade de utilizacao. A bicicleta ndo deve ser
apresentada apenas como uma escolha ambientalmente correta, mas como uma alternativa
pratica, segura, funcional e ajustada as necessidades concretas dos utilizadores. Desta forma, a
presente investigacao reforca a importancia de compreender a mobilidade sustentavel nao apenas
como uma questao técnica ou ambiental, mas também como um fendmeno psicologico, subjetivo

e comportamental.
5.2. Contributos teoricos e praticos da investigacao

A presente investigacao contribui para a literatura sobre mobilidade urbana sustentavel ao
integrar os tracos de personalidade do modelo Big Five e as percecoes relativas a utilizacéo da
bicicleta na explicacao da intencéo de adocéo. Num campo em que a investigacao tem privilegiado
sobretudo fatores contextuais, infragstruturais e ambientais, este estudo introduz uma perspetiva
psicologica, procurando compreender de que forma caracteristicas individuais e avaliacoes

subjetivas se articulam na predisposicao para adotar a bicicleta como meio de transporte urbano.

O contributo tedrico central da investigacado consiste em clarificar que a personalidade, no
contexto da adocao da bicicleta, ndo parece atuar de forma direta e uniforme sobre a intencao
comportamental, mas antes através das percecoes que os individuos constroem sobre este meio
de transporte. Embora estudos anteriores tenham associado alguns tracos do Big Five a
comportamentos pro-ambientais e escolhas sustentaveis, os resultados deste estudo nao
encontraram evidéncia estatisticamente significativa de efeitos diretos entre os tracos de
personalidade e a intencdo de adocao. Este resultado refina a literatura existente, sugerindo que
tracos associados a valores sustentaveis podem nao ser suficientes, por si so, para explicar a

intencao de utilizar a bicicleta no quotidiano.

A identificacdo de um efeito indireto significativo da abertura a experiéncia reforca esta
leitura. Este traco relacionou-se com a intencdo de adocéo através da forma como os individuos

avaliam a bicicleta, nomeadamente ao nivel da utilidade, seguranca e esforco fisico. Assim, a
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investigacao acrescenta uma nuance conceptual importante: a personalidade pode influenciar a

adocdo da bicicleta de forma indireta, ao moldar a avaliacao pratica da sua utilizacao.

Este resultado contribui para modelos explicativos mais integrados da mobilidade
sustentavel. A adocdo da bicicleta ndo deve ser entendida apenas como consequéncia de
predisposicoes individuais ou de atitudes ambientais gerais, mas como um fenomeno que depende
da articulacdo entre caracteristicas psicologicas, avaliacbes da experiéncia de utilizacdo e
condicoes concretas de mobilidade. Deste modo, o estudo reforca a importancia de considerar

simultaneamente fatores disposicionais e dimensdes praticas da aceitacdo da bicicleta.

Do ponto de vista pratico, os resultados oferecem implicacdes relevantes para municipios,
decisores publicos, gestores de mobilidade e organizacdes envolvidas na promocao da mobilidade
sustentavel. A principal implicacdo é que a promocado da bicicleta ndo deve assentar
exclusivamente na comunicacao dos seus beneficios ambientais ou de salde. Estes argumentos
sao relevantes, mas poderdo ser insuficientes se os individuos continuarem a percecionar a

bicicleta como pouco util, insegura ou fisicamente exigente.

Neste sentido, as politicas publicas e campanhas de mobilidade devem atuar diretamente
sobre essas barreiras. Ao nivel urbano, isto implica melhorar as condicdes objetivas de utilizacao
da bicicleta, através de infraestrutura ciclavel segura e continua, melhor iluminacéo,
estacionamento adequado e integracdo com outros meios de transporte. Estas medidas podem
contribuir para reforcar a percecdo de seguranca, funcionalidade e viabilidade da bicicleta no

quotidiano.

Ao nivel da comunicacao, os resultados sugerem que a bicicleta deve ser apresentada
como uma alternativa pratica e ajustada as necessidades dos utilizadores, e ndo apenas como
uma escolha ambientalmente responsavel. Mensagens centradas na utilidade para deslocacdes
curtas, na reducdo de custos, na flexibilidade e na integracdo em rotinas diarias poderao ser mais

eficazes para reduzir resisténcias a adocao.

A abertura a experiéncia pode ainda indicar um publico particularmente recetivo em fases
iniciais de promocao da bicicleta. Campanhas que valorizem experimentacao, autonomia e novas
formas de viver a cidade poderdo ser adequadas para individuos mais disponiveis para considerar
alternativas ao automovel, embora os resultados nao sustentem uma segmentacao rigida por

personalidade.
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Em suma, esta investigacdo mostra que promover a bicicleta exige mais do que
disponibilizar uma alternativa sustentavel: exige torna-la percebida como viavel, segura e util no
quotidiano urbano. Desta forma, o estudo reforca a importancia de politicas e estratégias de
mobilidade centradas nao apenas na infraestrutura, mas também na forma como os cidadaos

interpretam e avaliam a experiéncia de utilizacdo da bicicleta.
5.3. Limitacdes e direcdes para investigacao futura

Qualquer investigacdo apresenta limitacdes, sendo fundamental reconhecé-las, na medida
em que permitem enquadrar os resultados obtidos e contribuir para o desenvolvimento de estudos
futuros. Adicionalmente, a identificacdo de pontos-chave e a formulacdo de recomendacoes
contribuirdo para o aprofundamento do conhecimento nesta area, sobretudo num dominio em que
arelacao entre personalidade, percecdes e adocao da bicicleta ainda carece de maior consolidacao

empirica.

Uma primeira limitacdo prende-se com o desenho metodolégico adotado. A presente
investigacao adotou uma abordagem quantitativa, transversal e correlacional-explicativa, com a
recolha de dados num unico momento temporal. Embora este desenho permita analisar
associacoes entre variaveis, nao permite estabelecer relacdes causais definitivas entre os tracos
de personalidade, as percecdes relativas a utilizacdo da bicicleta e a intencao de adocéo. Assim,
investigacdes futuras poderdo recorrer a desenhos longitudinais ou experimentais, a fim de
compreender a evolucdo das percecdes e testar de forma mais robusta os mecanismos que
influenciam a adocao da bicicleta. Em particular, estudos experimentais permitiriam manipular
diferentes tipos de bicicletas, designadamente a elétrica e a convencional, como estimulos
distintos. Esta abordagem seria fundamental para analisar se o impacto da personalidade e das
percecdes varia consoante a modalidade, permitindo identificar se determinados perfis

psicolégicos sdo mais recetivos a tecnologia ou ao esforco fisico diferenciado

Outra limitacéo relaciona-se com o método de amostragem. A utilizacdo de uma amostra
nao probabilistica, por conveniéncia e efeito bola de neve, permitiu alcancar um nimero relevante
de participantes, mas nao assegura representatividade estatistica da populacao-alvo.
Consequentemente, os resultados devem ser interpretados no contexto da amostra analisada.
Pesquisas posteriores poderdo recorrer a amostras mais amplas, diversificadas e representativas,
contemplando diferentes contextos urbanos, grupos etarios, niveis de rendimento e padrdes de

mobilidade.
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Importa também considerar o recurso a dados autorreportados, recolhidos através de
questionario online. Este método pode estar sujeito a enviesamentos, como desejabilidade social,
erros de memoria ou diferentes interpretacdes dos itens. Além disso, a investigacao analisou a
intencao de adocao da bicicleta, e ndo o comportamento efetivo de utilizacao. Por esse motivo,
trabalhos subsequentes poderdo complementar os questionarios com dados comportamentais,
como frequéncia real de utilizacdo da bicicleta, registos de deslocacdes ou estudos de

acompanhamento apds intervencdes de mobilidade.

Uma limitacdo adicional diz respeito a qualidade psicométrica de algumas escalas.
Embora a intencdo de adocdo tenha apresentado elevada fiabilidade, alguns tracos de
personalidade e a escala de percecdes revelaram valores de consisténcia interna inferiores aos
limiares geralmente recomendados. Este aspeto pode ter limitado a precisdo da medicdo dos
construtos e, consequentemente, condicionado a detecao de relacdes estatisticamente
significativas. Neste sentido, os resultados relativos aos efeitos nao significativos devem ser
interpretados com prudéncia, uma vez que a baixa fiabilidade pode atenuar associacdes entre
variaveis. Investigacdes futuras poderao recorrer a instrumentos mais extensos e robustos para
medir os Big Five e desenvolver escalas de percecdes mais detalhadas, analisando separadamente

dimensdes como utilidade percebida, seguranca, esforco fisico, conforto, custo e conveniéncia.

Por fim, 0 modelo analisado é necessariamente parcial, uma vez que a adocao da bicicleta
depende também de fatores contextuais e sociais ndo incluidos nesta investigacdo, como
infraestrutura ciclavel, distancia das deslocacdes, clima, topografia, experiéncia prévia, normas
sociais e disponibilidade de alternativas de transporte. Linhas de investigacao futuras poderao
integrar estas variaveis em modelos mais abrangentes, bem como comparar diferentes perfis de

utilizadores, distinguindo entre utilizadores frequentes, ocasionais e ndo utilizadores de bicicleta.

Em sintese, as limitacdes identificadas delimitam o alcance dos resultados e reforcam a
necessidade de continuar a investigar a adocao da bicicleta como um fenémeno multidimensional.
A compreensdo deste comportamento beneficiara de abordagens que articulem variaveis
psicologicas, percecdes subjetivas e condicdes reais de mobilidade, permitindo responder de
forma mais completa ao problema central desta investigacdo: compreender de que forma os

individuos avaliam e integram a bicicleta nas suas decisdes de mobilidade urbana.
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6. Concluséo

A presente investigacdo teve como objetivo analisar de que forma os tracos de
personalidade do modelo Big Five se relacionam com a intencao de adocdo da bicicleta em
contexto urbano, considerando o papel mediador das percecdes relativas a sua utilizacao. Este
objetivo surgiu da necessidade de compreender melhor os fatores psicologicos associados a
mobilidade urbana sustentavel, num contexto em que a bicicleta é reconhecida como uma
alternativa relevante ao transporte motorizado, mas continua a apresentar niveis de adocao

inferiores ao seu potencial.

Para responder ao problema de investigacao, foi desenvolvido um estudo quantitativo,
transversal e correlacional-explicativo, com recurso a um questionario online aplicado a uma
amostra de 221 participantes. A analise incluiu procedimentos descritivos, avaliacdo da

consisténcia interna das escalas, regressao linear e analise de mediacao com bootstrapping.

Os resultados revelaram que a intencao média de adocdo da bicicleta se situou em niveis
moderadamente baixos, tal como as percecoes relativas a sua utilizacdo. Ao nivel dos efeitos
diretos, nao foi encontrada evidéncia estatisticamente significativa que sustentasse uma
associacao entre os tracos de personalidade do modelo Big Five e a intencdo de adoc&o. Assim,
as hipoteses relativas a influéncia direta da amabilidade, abertura a experiéncia, extroversao,
conscienciosidade e neuroticismo nao foram suportadas pelos dados. No entanto, a analise de
mediacao revelou um efeito indireto significativo da abertura a experiéncia sobre a intencao de

adocao, mediado pelas percecdes relativas a utilizacao da bicicleta.

A principal mensagem deste estudo é que a adocéo da bicicleta ndo depende apenas de
predisposicoes individuais gerais, nem apenas das condicdes objetivas de mobilidade, mas da
articulacdo entre caracteristicas psicologicas, percecdes subjetivas e condicbes praticas de
utilizacdo. Esta conclusdo reforca a importancia de compreender a mobilidade sustentavel como
um fendmeno multidimensional, no qual os individuos ndo adotam um meio de transporte apenas
por reconhecerem 0s seus beneficios ambientais, mas também por o percecionarem como Util,

seguro e compativel com o quotidiano.
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Apéndices

Apéndice 1. Questionario aplicado no estudo

Intencédo de adocao da bicicleta como meio de transporte em contexto de mobilidade urbana

Este questionario insere-se num estudo académico sobre fatores psicologicos associados a
intencao de adocao da bicicleta como meio de transporte em contexto de mobilidade urbana.

A participacao é voluntaria, andnima e confidencial, ndo sendo recolhidos dados que permitam
identificar os participantes.

O preenchimento demora aproximadamente 8—10 minutos.
Ao prosseguir, declaro que aceito participar neste estudo de forma livre e informada.

Nas perguntas seguintes, considere o uso da bicicleta como meio de transporte em deslocacdes
do dia a dia (ex.: trabalho/estudo, compras, recados) em contexto urbano.

Nao considere o uso de bicicleta exclusivamente para lazer, desporto ou BTT. Ao responder,
considere a sua situacao habitual e nao circunstancias temporarias, como 0 mau tempo recente.

Bloco 1: Perfil de mobilidade dos participantes

Q1. Qual é o principal modo de transporte que utiliza no seu quotidiano, em deslocacdes do dia
a dia (ex.: casa-trabalho/estudo) em contexto urbano?

Automovel

Transporte Publico

A Pé

Bicicleta

Trotinete/ outra Micromobilidade

Outro
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Q2. Considerando o meio de transporte indicado na questdo anterior, quanto tempo demora, em
média, a sua deslocacao principal (casa-trabalho/estudo) num dia tipico?

Menos de 10 minutos
10 a 20 minutos

21 a 30 minutos

31 a 45 minutos

46 a 60 minutos
Mais de 60 minutos

Nao aplicavel/ nao tenho deslocacao regular

Q3. Atualmente, possui bicicleta propria?

Sim

Nao
Q4. Nos ultimos 12 meses, com que frequéncia utilizou bicicleta em deslocacdes urbanas do dia
a dia?

Nunca

Raramente

1-3 Vezes por més

1-2 Vezes por semana

3 ou mais dias por semana

Q5. A cidade ou localidade onde reside dispde de ciclovias adequadas para deslocacdes do dia a
dia?

Sim
Nao

Nao sabe / Nunca reparou
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Bloco 2: Intencdo de adogao da bicicleta como meio de transporte

Indique em que medida pretende utilizar bicicleta nas suas deslocacdes do dia a dia em contexto
urbano.

Escala (1-5):
1 = Discordo totalmente - 2 = Discordo - 3 = Nem concordo nem discordo - 4 = Concordo - 5 =
Concordo totalmente

Q7. Intencao de utilizacao da bicicleta

Discordo Discordo Nem Concordo Concordo Concordo
Totalmente nem Discordo Totalmente
Pretendo utilizar bicicleta nas
minhas deslocacdes do dia a
dia em contexto urbano

E provavel que utilize bicicleta
nas minhas deslocacoes do dia
a dia em contexto urbano

Planeio utilizar bicicleta com
mais frequéncia nas minhas
deslocacdes do dia a dia em
contexto urbano

Sempre que possivel,
substituirei deslocacdes feitas
de automével ou transporte
publico por deslocacoes de
bicicleta
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Bloco 3: Tracos de personalidade (Big Five) — Mini-IPIP (Donnellan et al., 2006)

Q9. Indique em que medida concorda com as afirmacdes seguintes, de acordo com a forma
como normalmente se descreve.

Escala (1-5):
1 = Discordo totalmente
Concordo totalmente

Sou o centro das atencdes
em festas

Identifico-me com os
sentimentos dos outros

Faco as tarefas
imediatamente

Tenho mudancas de humor
frequentes

Tenho uma imaginacao
vivida
N&o falo muito

N&o me interesso pelos
problemas dos outros

Muitas vezes esqueco-me
de arrumar as coisas no
lugar certo

Sou descontraido(a) na
maior parte do tempo

Nao me interesso por
ideias abstratas

Falo com muitas pessoas
diferentes em festas

Sinto as emocdes dos
outros

Gosto de ter as coisas
organizadas

Fico chateado(a) com
facilidade

- 2 = Discordo - 3 = Nem concordo nem discordo - 4 = Concordo - 5 =

Discordo Discordo Nem Concordo Concordo Concordo
Totalmente nem Discordo Totalmente
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Tenho dificuldade em
compreender ideias
abstratas

Mantenho-me em segundo
plano

Nao tenho grande interesse
pelos outros

Faco as coisas de forma
desorganizada

Raramente me sinto em
baixo

Nao tenho uma boa
imaginacao

Bloco 4: Percecoes relativas a utilizacdo da bicicleta como meio de transporte urbano

Indique em que medida concorda com as seguintes afirmacdes sobre a bicicleta nas suas
deslocacdes do dia a dia em contexto urbano.

Escala (1-5):

1 = Discordo totalmente - 2 = Discordo - 3 = Nem concordo nem discordo - 4 = Concordo - 5 =

Concordo totalmente

Q10. Percecao da bicicleta

A bicicleta seria Util nas minhas
deslocacdes do dia a dia em
contexto urbano

Utilizar bicicleta nas minhas
deslocacdes do dia a dia em
contexto urbano exigiria muito
esforco fisico

Eu sentir-me-ia seguro/a ao
utilizar bicicleta nas minhas
deslocacdes do dia a dia em
contexto urbano

Discordo Discordo Nem Concordo Concordo Concordo
Totalmente nem discordo Totalmente
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Bloco 5: Caracterizacdo sociodemografica

Q12. Idade

Q13. Género
Feminino
Masculino

Nao Binario/Outro

Q14. Qual é o seu rendimento mensal liquido aproximado?
Menos de 800€
800€-1199€
1200€-1599€
1600€-1999€
2000€-2499€
2500€ ou Mais

Q15. Indique a cidade/localidade de residéncia (ex: Braga, Vila Verde)

Q16. Indique a cidade/localidade onde se situa o seu local principal de trabalho/estudo (ex:
Braga, Vila Verde)
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Apéndice 2. Consisténcia interna das escalas

Intencdo adopcao bicicleta a o if item deleted
1_Intencdo_Adocao 0,908
2_Inten(;e~1o_Adogé~ao 0,929 0,902
3_Intencdo_Adocéao 0,903
4_Intencdo_Adocdo 0,919
Extroversao a « if item deleted
020_1_Personal_Extrov_alto 0,541
020_6_Personal_Introv_Baixo? 0,587 0,470
Q20_11_Personal_Extrov_Alto ' 0,492
Q20_16_Personal_Introv_Baixo? 0,550
2 jtem invertido

Amabilidade a « if item deleted
Q20_2_Personal_Amabil_Alto 0,668
Q20_7_Personal_Amabil_Baixo? 0.723 0,656
020_12_Personal_Amabil_Alto ' 0,683
Q20_17_Personal_Amabil_Baixo? 0,642
2 jtem invertido

Conscienciosidade o « if item deleted
Q20_3_Personal_Consci_Alto 0,703
Q20_8_Personal_Consc_Baixo? 0710 0,680
Q20_13_Personal_Consc_Alto ' 0,619
Q20_18_Personal_Consc_Baixo? 0,582
2 jftem invertido

Neuroticismo a « if item deleted
Q20_4_Personal_Neurot_Alto 0,429
Q20_9_Personal_Neurot_Baixo? 0.576 0,621
020_14_Personal_Neurot_Alto ' 0,469
020_19_Personal_Neurot_Baixo? 0,479

a jtem invertido
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Abertura a experiéncia a a if item deleted

Q20_5_Personal_Abert_Alto 0,613
020_10_Personal_Abert_Baixo? 0573 0,439
020_15_Personal_Abert_Baixo? ' 0,457
Q20_20_Personal_Abert_Baixo? 0,473

a jtem invertido

Percecéo bicicleta a o if item deleted

1_Percep_Bic 0,428
2_Percep_Bic2 0,541 0,567
3_Percep_Bic 0,313

a jtem invertido
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