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Resumo:

Com o desenvolvimento das tecnologias de informagdo, houve um enorme crescimento
da economia colaborativa e, consequentemente, o desenvolvimento de diversas

plataformas eletronicas, como as plataformas e-hailing.

Com o tema das alteragfes climaticas e da sustentabilidade ambiental cada vez mais
presente no nosso dia a dia, tornou-se importante perceber se os utilizadores de
plataformas e-hailing sdo sensiveis a este tema e se isso influencia de forma positiva a
utilizacdo dessas plataformas. Assim, o objetivo deste trabalho de investigacdo passa por
caracterizar a consciencializacdo de sustentabilidade, nos trés construtos do
desenvolvimento  sustentdvel (conhecimento, atitude e comportamento de
sustentabilidade), por parte dos utilizadores das plataformas e-hailing, e de que forma

isto afeta a utilizacdo das mesmas.

Para esta analise, o estudo baseia-se numa revisdao de literatura, assim como na
distribuicdo online de um questionario, que auferiu 215 respostas de utilizadores das
plataformas e-hailing. Apds analisados os dados recolhidos, constatou-se que 0s
utilizadores destes servicos sao sensiveis ao tema da sustentabilidade ambiental, e isso

influencia de forma positiva a utilizagdo dos mesmos.

As conclusdes retiradas deste trabalho poderdo ser Uteis para sustentar trabalhos futuros
sobre o tema, e podem, ainda, ajudar os promotores das plataformas e-hailing, no que

concerne ao marketing das mesmas.

Palavras chave: Consciencializagdo de Sustentabilidade; Desenvolvimento

Sustentavel; Economia Colaborativa; E-hailing.



Abstract:

With the development of information technology, there has been a huge growth in the
sharing economy and, consequently, the development of several electronic platforms,

such as e-hailing platforms.

With the issue of climate change and environmental sustainability increasingly present in
our daily lives, it has become important to hunderstand whether e-hailing platform users
are sensitive to this subject and if this positively influences the use of these platforms.
Thus, the aim of this research study is to characterize the sustainability consciousness, in
the three constructs of sustainable development, (sustainability knowledge, attitude and

behavior), of e-hailing platform users, and how this affects the use of these platforms.

For this analysis, the study is based on a literature review, as well as the online
distribution of a questionnaire, which colected 215 responses from e-hailing platform
users. After the analysis of the collected data, it was found that the users of these services
are sensitive to the issue of environmental sustainability and that positively influences the

use of these services.

The conclusions drawn from this study may be useful to support future work in the

subject, and may also help e-hailing platform promoters, in regard of their marketing.

Keywords: Sustainability Consciousness; Sustainable Development; Sharing Economy;

E-hailing.
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INTRODUCAO




Introducéao

Recentemente, tem-se percebido um crescente interesse nos assuntos referentes a
sustentabilidade e alteragdes climéticas, e uma maior atencdo aos impactos que as agdes
do dia a dia podem ter no meio ambiente. Com isto, e a par dos avan¢os tecnolégicos, a

economia colaborativa tornou-se um topico interessante para os investigadores.

O surgimento de plataformas eletronicas de economia colaborativa veio facilitar a partilha
de bens com pouco ou nenhum uso entre pessoas. Para além de impactos positivos a nivel

econémico e social, alguns autores apontam, também, efeitos positivos no ambiente.

O sistema de transportes e-hailing faz parte das atividades de economia colaborativa, onde
as pessoas podem prestar servi¢os a outras pessoas, 0s consumidores, atraves de
plataformas digitais. E facto que aplicacbes moveis como a Uber, Bolt e Free Now
mudaram os comportamentos de mobilidade das pessoas. Ainda assim, em Portugal, séo
escassos os estudos relativamente a consciencializacéo sobre a sustentabilidade por parte
dos utilizadores destas plataformas, e se isso € um fator determinante na utilizacdo das

mesmas.

Assim, de forma a melhor conduzir este estudo, 0 mesmo esta estruturado em quatro
capitulos: o primeiro capitulo corresponde a revisdo de literatura e compreende os pontos
de vista de diversos autores, relativamente aos conceitos que suportam este trabalho. No
mesmo capitulo sdo, ainda, formuladas as proposicdes; de seguida é apresentada a
metodologia de investigacdo mais adequada para atingir os objetivos propostos; o terceiro
capitulo corresponde ao estudo empirico, onde sdo expostos e analisados os dados
primarios recolhidos por meio de um questionario, possibilitando a discussdo dos mesmos
no capitulo seguinte; no quarto e Gltimo capitulo sdo, ainda, apresentadas as implicacdes

tedricas e préaticas deste trabalho de investigagdo, assim como as consideraces finais.



Definicdo da problematica e questdo de investigacéo

Apo6s identificada a existéncia de uma lacuna na literatura, relativamente a
consciencializacdo sobre a sustentabilidade por parte dos utilizadores de plataformas e-

hailing, é definida uma questéo inicial de investigacao, que serd 0 mote para este trabalho.

A questéo inicial de investigacdo corresponde a uma pergunta de partida, que deve ser
clara e objetiva, a qual a investigacdo deve dar resposta (Bryman, 2012). Uma vez que 0
presente trabalho pretende tratar da problemaética associada a consciencializagdo sobre a
sustentabilidade e a relacdo da mesma com a utilizacdo de plataformas de economia
colaborativa, especificamente plataformas e-hailing, a questdo inicial ¢ “Em que medida
o utilizador de plataformas e-hailing esta consciente sobre a sustentabilidade, e de que

forma isto afeta o grau de utilizacdo destes servigos?".

Objetivos

Com este trabalho de investigacéo, pretende-se caracterizar a consciencializac¢do sobre a
sustentabilidade (nos trés construtos de desenvolvimento sustentavel: conhecimento,
atitude e comportamento) de uma amostra de utilizadores de plataformas de economia
colaborativa, especificamente as plataformas e-hailing, e de que forma esta afeta a

utilizacdo das mesmas.
De forma a melhor conduzir o estudo, foram definidos alguns objetivos especificos:

e Verificar o grau de utilizacdo de plataformas e-hailing;

e Verificar qual das plataformas e-hailing (Uber, Bolt e Free Now) € mais utilizada
pelos participantes;

e Caracterizar a consciencializacdo sobre a sustentabilidade por parte dos
participantes, incluindo os trés construtos, na dimensdo ambiental, do
desenvolvimento sustentavel;

e Verificar se as plataformas e-hailing sdo percecionadas como opgdes sustentaveis;



CAPITULO I - REVISAO DE LITERATURA




1 Revisdo de Literatura

No presente capitulo, sdo abordados os conceitos mais relevantes para uma melhor
compreensdo deste estudo. Esta revisao de literatura visa a recolha de dados secundarios,
relativamente ao que j& se conhece sobre a sustentabilidade e a economia colaborativa, e

de que forma a relagdo entre ambos 0s conceitos é vista pelos investigadores.

1.1 Sustentabilidade

A Revolugdo Industrial transformou o mundo em diversos aspetos, nomeadamente
sociais, econdmicos e tecnoldgicos, aumentando a preocupacao ambiental. Naturalmente,
isto levou a uma necessidade de realizar mudancas econémicas e adotar medidas
internacionais. Geralmente, a definicdo de sustentabilidade ou desenvolvimento
sustentavel, na literatura, estd associada ao Brundtland Report, desenvolvido em 1986,
pela Comissdo Mundial Sobre o Meio Ambiente e Desenvolvimento (WCED):
"Sustainable development is development that meets the needs of the present without
compromising the ability of future generations to meet their own needs (WCED, 1987,
p.41). Ou seja, o desenvolvimento sustentavel visa a satisfacdo das nossas necessidades,
no presente, sem comprometer a possibilidade de as geracGes futuras satisfazerem as suas

proprias necessidades.

Uns anos mais tarde, em 1991, a Unido Internacional para a Conservagdo da Natureza
(TUCN), o Programa das Nac¢des Unidas para 0 Meio Ambiente (UNEP) e o World Wide
Fund For Nature (WWF) completaram a definicéo proposta pela WCED, afirmando que
o desenvolvimento sustentavel passa por melhorar a qualidade de vida humana, vivendo
mediante a capacidade de suporte dos ecossistemas (IUCN, UNEP & WWF, 1991, p.10).

Com base nestas defini¢des, Christen (2010) afirma que o desenvolvimento sustentavel
pode ser mais bem definido como uma tentativa de conceber o direito a uma vida decente
aos seres humanos vivos, sem comprometer a oportunidade de uma vida decente no

futuro.

A consciencializagdo sobre sustentabilidade é descrita como um conceito que integra as
dimensdes ambiental, social e econémica do desenvolvimento sustentavel. Além disto,
existem 4areas que esclarecem o conhecimento, atitude e comportamento de

sustentabilidade, em cada uma destas dimens@es (Olsson & Gericke, 2015). Pauw et al.

5



(2015) defendem que o conceito de consciencializacdo sobre sustentabilidade caracteriza-
se por uma nogdo composta, unificando elementos em questdes ambientais, sociais e
econdmicas, assim como construtos psicoldgicos referentes ao conhecimento, atitudes e

comportamentos relacionados com essas mesmas questoes.

O conhecimento de sustentabilidade ambiental é definido, segundo Mostafa (2007), pelo

grau de conhecimento que um individuo tem relativamente a uma situagdo ambiental.

Para Barber et al. (2009), este conhecimento pode ser medido através de duas formas:
através da medicdo do conhecimento objetivo e do conhecimento subjetivo, sendo o
conhecimento objetivo referente ao conhecimento real que um individuo possui
efetivamente, e o0 conhecimento subjetivo referente a percecdo de um individuo

relativamente ao conhecimento que o préprio tem sobre questdes ambientais.

Pagiaslis e Krontalis (2014) veem, também, o conhecimento de sustentabilidade segundo
duas perspetivas, afirmando que este tanto pode ser objetivo, referindo-se ao
conhecimento de problemas ambientais e as suas causas, ou pode ser visto como um

conhecimento subjetivo, sobre acdes ecoldgicas.

O conhecimento de sustentabilidade ambiental &, também, o conhecimento relativamente
a desperdicio, poluicdo e protecdo de animais em vias de extin¢cdo, com o intuito de

aumentar a prépria consciencializacdo ambiental (Kencanasari et al., 2019).

A atitude de sustentabilidade refere-se aos sentimentos relativamente ao meio ambiente,
as preocupacdes com problemas ambientais especificos e a tomada de acbes que
contrariem estes problemas (Pe'er et al., 2007). Segundo Mclintyre e Milfont (2016), a
atitude de sustentabilidade ambiental corresponde a um conjunto de crengas e as intencdes
em agir contra problemas ambientais. Ou seja, € um processo individual na procura de

solucdes para resolver problemas ambientais (Alias, 2019).

Para Pe'er et al. (2007) as atitudes sustentaveis sdo um fator crucial para atingir uma
sociedade ecoldgica, uma vez que traduzem o conhecimento de sustentabilidade em

comportamentos amigos do ambiente.

O comportamento sustentavel refere-se as atividades praticadas pelo ser humano, com

vista a protecdo do meio ambiente (Fu et al., 2017).

Os estudos dos comportamentos de sustentabilidade ambiental podem ser conduzidos

mediante duas abordagens, sendo uma focada no impacto, isto €, concentra-se nos
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comportamentos de sustentabilidade que afetam o ambiente de uma forma significativa,
e outra focada na intencdo, que se refere a comportamentos que contribuem para a
sustentabilidade do meio ambiente (Gkargkavouzi et al., 2019). Na abordagem focada no
impacto, os comportamentos de sustentabilidade ambiental representam qualquer
comportamento que afeta o ambiente de forma negativa o minimo possivel, ja na
abordagem focada na intengdo, os comportamentos de sustentabilidade ambiental
correspondem aos comportamentos cuja intencdo € minimizar o impacto negativo das

proprias agdes no ambiente (Gkargkavouzi et al., 2019).

Segundo Stern (2000), os comportamentos de sustentabilidade ambiental podem, ainda,
ser divididos em duas categorias. Ou seja, 0s comportamentos ambientais privados ou
publicos, em que os privados correspondem aos comportamentos que afetam de forma
direta 0 ambiente, como a compra e uso de determinados produtos e a reciclagem, e 0s
publicos correspondem aos comportamentos que afetam indiretamente o ambiente, tal
como participar em debates ambientais e influenciar outras pessoas a participar em

atividades pré-ambientais (Fu et al., 2017).

A relacdo entre o conhecimento, atitude e comportamento, relativamente a
sustentabilidade, foram estudadas previamente, contudo os resultados diferem de autor

para autor.

Segundo Arcury (1990), um maior conhecimento de sustentabilidade, leva a uma
mudanca nas atitudes ambientais, e, por sua vez, estas influenciam os comportamentos de
compra pré-ambientais. Jensen (2002) estudou a relacdo entre conhecimento e
comportamento ambiental, e concluiu que um elevado conhecimento ndo implica,
necessariamente, acdes pro-ambientais. Segundo o autor, esta falta de relacdo entre
conhecimento e comportamento, deve-se a educacdo ambiental, que se foca sobretudo
nos problemas ambientais. Contudo, Zséka et al. (2013) apontam para uma relagéo forte
entre a educacdo ambiental e bons comportamentos ambientais. Neste seguimento,
Mobley et al. (2010) defendem que ler literatura ambiental pode incentivar
comportamentos ambientas responsaveis e, ainda, promover a consciencializacdo

relativamente a sustentabilidade e desenvolver preocupagdes ambientais.

Varoglu et al. (2018) encontraram, também, uma ligacéo positiva entre o conhecimento,

as atitudes e os comportamentos de sustentabilidade, em relacdo ao ambiente.



Também Marcos-Merino et al. (2020) estudaram a relacdo entre os trés construtos do
desenvolvimento sustentavel, tendo verificado a existéncia de correla¢Bes positivas entre
conhecimento ambiental e atitudes pré-ambientais. Contudo, ndo foram constatadas
quaisquer relagdes entre o conhecimento ambiental e comportamentos pré-ambientais, e

entre as atitudes e comportamentos pro-ambientais.

1.2 Economia Colaborativa

O conceito de economia colaborativa comegou a surgir no inicio dos anos 2000, como
uma nova forma de negocio. O desenvolvimento das tecnologias de informacdo e o
aparecimento das redes sociais contribuiram para divulgar a partilha de bens e servicos,
através de plataformas online (Albinsson & Perera, 2012), e varias empresas comegaram
a participar ativamente na economia colaborativa, com o intuito de prevenir crises

energéticas e o consumo excessivo (Owyang et al., 2013).

Economia colaborativa €, geralmente, definida como a troca de bens e/ou servicos entre
pessoas - peer-to-peer (P2P) -, atraves de plataformas digitais, designadas para a partilha

de recursos subutilizados, a um baixo custo (Hamari et al. 2016).

A verdade é que é bastante dificil definir economia colaborativa, de uma forma simples
e clara, uma vez que podem ser usados termos diversos, como "consumo colaborativo”
ou "economia partilhada™, para definir a mesma atividade (Martin, 2016). Na literatura,
este termo abrange uma variedade de comportamentos e modelos de negdcio, pelo que se

torna dificil estabelecer uma definigc&o especifica (Curtis & Lehner, 2019).

Ainda assim, a economia colaborativa pode ser definida como um movimento social e
economico alternativo, que consiste na partilha de recursos que tém pouco ou nenhum
uso, de forma a reduzir o desperdicio e contribuir para o crescimento de interesses comuns
na sociedade (Belk, 2007). Consiste em atividades economicas que séo utilizadas para
maximizar a utilizacdo de recursos ociosos, através da partilha de bens mdveis ou
imoveis, como automoveis, apartamentos ou casas, livros ou brinquedos, com outras
pessoas (Malhotra & Alstyne, 2014). Esta € uma economia com base no consumo

colaborativo, em que os bens ou servigos sdo partilhados entre pessoas.

Inicialmente, este sistema foi concebido sem que o principal objetivo fosse a obtencéo de

lucro, mas sim a troca ou venda de bens entre as pessoas, em comunidades mais pequenas.
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Tanto o consumidor, como o fornecedor do produto, sdo individuos e ndo empresas. Ou
seja, na economia colaborativa, os consumidores tanto podem ser o cliente, como o

fornecedor dos bens ou prestador do servigo (Sung et al., 2018).

O principal objetivo da economia colaborativa é criar um afastamento de uma cultura
consumista de aquisicdo de bens, por parte do consumidor, e criar uma aproximagéo a
uma cultura em que este partilha 0 acesso a esses mesmos bens (Martin, 2016). Segundo
Frenken (2017), ao invés de comprarem certos bens, os consumidores podem ter um
acesso facil e barato a bens de outras pessoas, que de outra forma ndo seriam usados.
Assim, os consumidores para além de pouparem dinheiro, contribuem para a diminuicéo
da utilizacéo de recursos e energia, e, desta forma, a economia colaborativa pode ser, pelo

menos, um contributo para uma transicao sustentavel (Frenken, 2017).

Esta transicdo é possivel através da utilizacéo de plataformas P2P online, que possibilitam
a conex&o entre 0s consumidores e os fornecedores dos bens — ou prestadores de servicos

- e permitem um uso mais eficiente dos seus bens.

Heinrichs (2013) defende, também, a economia colaborativa como um potencial caminho
para a sustentabilidade, enquanto os autores Botsman e Rogers (2010) acreditam que esta
pode potenciar praticas de consumo excessivo pouco sustentavel, que incitam economias

capitalistas.

Para Martin (2016), a economia colaborativa é enquadrada de forma contraditoria. O
autor defende que esta pode ser um caminho até a sustentabilidade, ou simplesmente uma

forma de neoliberalismo.

A economia com base na partilha afeta a troca de bens e servicos entre pessoas e expande

os modelos tradicionais de consumo (Albinsson, 2012).
O ato de partilhar acarreta diversos beneficios, nomeadamente:

e 0 consumidor tem oportunidade de economizar, enquanto o fornecedor dos bens
ou prestador de servigos tem a oportunidade de rentabilizar recursos aos quais
ndo da uso (Fang et al, 2016);

e reduzir o uso de recursos e promover um consumo mais sustentavel (Heinrichs,
2013)

e promover um crescimento econdémico sustentavel (Bonciu & Balgar, 2016).



A economia colaborativa é um fenédmeno econdmico e tecnoldgico, fomentado pelos
desenvolvimentos das tecnologias de informacéo, que pode ser considerado um conceito

que abrange varios outros, sendo o consumo colaborativo um destes (Hamari et al. 2016).

O conceito consumo colaborativo € definido por Hamari et al. (2016) como a atividade
para obter, fornecer ou partilhar o acesso a bens e servicos, tendo como base plataformas

online.

Assim, percebemos que este ndo é um conceito novo, contudo, a economia colaborativa
tem tido um crescimento exponencial, tornando-se num modelo de negdécio capaz de
economias de escala, devido a popularizacdo dos smartphones, ao desenvolvimento das

tecnologias e a evolucéo das redes sociais (Zervas et al., 2017).

1.3 E-hailing

E-hailing pode ser definido como um servico de mobilidade on-demand, em que o0s
condutores de veiculos préprios sdo ligados a passageiros, que solicitam uma viagem
especifica. A plataforma usada para estes servi¢os € uma aplicagdo movel, que deve ser
instalada no smartphone ou tablet, e que possibilita o pedido da viagem em si, 0
pagamento eletrénico da mesma e a avaliacdo dos passageiros e condutores (Shaheen et
al. 2016).

As plataformas e-hailing sdo um dos exemplos mais referidos quando se fala em
economia colaborativa, e, neste caso, as empresas por detras das mesmas, ndo contratam
funcionarios. Cada condutor decide quando e onde quer usar 0 seu carro para trabalhar
(Fielbaum & Tirachini, 2021).

A réapida expansdo da economia colaborativa e a propagacdo das tecnologias moveis,
trouxe bastante competicdo ao mercado dos taxis, tendo surgido plataformas como a
Uber, que operam mediante uma aplicacdo movel. Estas plataformas fazem a conexdo
entre os participantes do lado da procura e da oferta, através de formas inovadoras de

criacdo de valor (Tani et al., 2022).

Para usar os servicos e-hailing, tanto o condutor como o passageiro necessitam de ter a
aplicacdo movel instalada, assim como conex&o a internet. O passageiro fornece os seus

dados, como nome e numero de telemovel, e insere na aplicagdo um método de
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pagamento valido. Quando este solicita uma viagem, o condutor consegue visualizar estes
dados. Por outro lado, o passageiro tem, também, acesso aos dados do condutor, como
nome, numero de telemével, modelo do carro e matricula. Apés confirmada a viagem, o

condutor vai, entdo, buscar o cliente, deixando-o no seu destino (Setiyorini, 2017).

A plataforma determina a taxa inerente a viagem, que € previamente aceite pelo condutor
e pelo passageiro. Depois de finalizada a viagem e processado o pagamento, a plataforma
e-hailing retém uma percentagem do valor total da viagem, como comissdo, sendo 0

restante transferido para o condutor (Fielbaum & Tirachini, 2021).

Algumas vantagens do e-hailing, apontadas pelos utilizadores, consistem na facilidade de
deslocamento de um ponto a outro, sem a necessidade de possuirem viatura prépria, de
perder tempo a procura de um lugar de estacionamento, e, consequentemente, pagar pelo
mesmo. O reduzido tempo de espera, a facilidade de pagamento e a transparéncia dos
precos, sao, também, apontados como vantagens deste tipo de negdcio (Rayle et al., 2016;
Tang et al., 2019).

Apesar do e-hailing ter um grande potencial na reducdo da necessidade de posse de
veiculos proprios, isto ndo significa, necessariamente, a reducdo do trénsito nas estradas.
Estudos recentes apontam, até, para um aumento de transito, em algumas cidades, devido
a estas plataformas (Agarwal et al., 2019; Erhardt et al., 2019; Wenzel et al., 2019;
Tirachini & Gomez-Lobo, 2020).

Nijland e Meerkerk, em 2017, conduziram um estudo, na Holanda, relativamente aos
efeitos ambientais da partilha de automoveis, tanto numa perspetiva business-to-
consumer (B2C) como P2P, em que averiguaram as mudancas relativamente a posse de
automoveis, ao uso de automaveis e as emissdes de didxido de carbono (CO2). Os autores
puderam concluir que, em média, uma pessoa que faca a transi¢do da posse para a partilha

de automavel, leva a:

e uma reducdo de 30% na posse de automoveis;
e umareducdo de 15% a 20% dos quilémetros realizados pelas viaturas partilhadas;
e umareducdo de 13% a 18% nas emissdes de CO2, comparando 0s casos de posse

de automoveis e uso de automoveis partilhados.
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Ainda assim, apesar destes dados serem importantes, os efeitos positivos da utilizacdo
dos servicos e-hailing, parecem, ainda, mais pequenos do que aquilo que, por vezes, se
assume (Nijland & Meerkerk, 2017).

1.3.1 Regulamentagdo

O crescimento do e-hailing levanta diversas questdes relativamente a regulamentacéo no
setor dos transportes, nomeadamente no que concerne a taxas, competicao com a industria
dos téxis, direitos do trabalhador, entre outros (Dudley et al., 2017; Flores &
Rayle, 2017).

Este crescimento levou as instituicdes a desenvolverem novas formas de regulamentagéo
dos negécios que advém das novas tecnologias, onde os trabalhadores ndo sdo
funcionarios, mas sim trabalhadores independentes, que realizam uma tarefa especifica

para a qual foram contratados (Schwab, 2016).

De forma a regulamentar estes novos modelos de negdcio, a Comissdo Europeia
desenvolveu, em 2016, um documento denominado “Uma nova agenda europeia para a
economia colaborativa”. Assim, os Estados-Membros tém um documento orientador,
pelo qual se podem guiar, no momento de reverem a sua legislacdo, podendo, assim,

abranger estes novos modelos de negdcio (Gouveia, 2018).

Em Portugal, esta preocupagédo surgiu com o crescimento da Uber (que chegou ao pais
em 2014). Até 14, ndo existia qualquer mecanismo de regulamentacdo que compreendesse
os modelos de neg6cio em plataformas digitais. Apds varias discussGes e debate
relativamente a regulamentacao deste novo modelo de prestacdo de servicos de transporte
de passageiros, foi publicada a Lei n°45/2018, de 10 de agosto, que estabelece o “regime
juridico da atividade de transporte individual e remunerado de passageiros em veiculos

descaracterizados a partir de plataforma eletronica”.

1.3.2 Plataformas E-hailing — Uber, Bolt e Free Now

A Uber foi pensada em 2008, por Travis Kalanick e Garrett Camp, quando estes nédo
conseguiam chamar um taxi na cidade de Paris. Assim, no ano seguinte, em marco de

2009, foi desenvolvida uma aplicacdo para smartphones, que permitia que os utilizadores
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solicitassem uma viagem, apenas com recurso a mesma, tornando-se num dos pioneiros

no conceito de e-hailing.

Inicialmente, a Uber operava apenas na cidade de Sdo Francisco, onde foi fundada, tendo
sido rapidamente alargada para outras grandes cidades dos Estados Unidos da America
(EUA), como Nova lorque, Chicago, Boston e Washington D.C. No final de 2011 a Uber

iniciou a sua internacionalizacao, passando a atuar em Paris e, mais tarde, em Londres.

Em 2014, cinco anos apos a sua fundacao, a Uber chega a Portugal, atuando na cidade de
Lisboa e, logo depois, no Porto. Em 2016, é lancada a modalidade UberGreen - um
servigo que recorre a carros 100% elétricos, demonstrando a preocupacao da empresa
relativamente a sustentabilidade. Em 2018, a Uber chega as cidades de Braga e Guimardes
e, no verdo do mesmo ano, ao Algarve, estando atualmente presente em diversas cidades

de Portugal Continental e, ainda, nos Acores.

O processo de solicitacdo de uma viagem através da Uber € relativamente simples. Apos
instalada a aplicagdo movel no smartphone, o utilizador solicita a viagem que pretende,
definindo o ponto de recolha e o destino. Neste momento € apresentado o valor da viagem
e, caso o utilizador aceite 0 mesmo, sera conectado a um motorista que se encontre nas
proximidades, tendo automaticamente acesso aos seus dados (nome, fotografia, avaliagcdo
do motorista, matricula e marca do carro). Durante a viagem, o utilizador pode
acompanhar o percurso na aplicacao, e, apos terminada a mesma, o utilizador pode deixar
uma avaliacdo ao motorista, recebendo, por fim, um email com um resumo da viagem,
incluindo a duracéo, o percurso realizado e o valor pago. O pagamento &, também, simples
e comodo, uma vez que o utilizador ndo necessita de ter consigo dinheiro fisico, dado que

0 pagamento é realizado diretamente na aplicacao.

Em Portugal, atuam, atualmente, outras duas empresas e-hailing: a Bolt (fundada em
2013) e a Free Now (fundada em 2009).

Ambas funcionam de forma semelhante a Uber, ou seja, através de uma aplicacdo movel.
Todo o processo de solicitagdo da viagem, até ao final da mesma, inclusive o pagamento,

é realizado em ambas as aplicacGes de forma idéntica.

A Uber, a Bolt e a Free Now demostram grande preocupacdo relativamente a

sustentabilidade, tendo cada uma, um plano a curto-médio prazo.
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A Uber compromete-se a, até 2040, "tornar-se uma plataforma totalmente elétrica e sem
emissdes"” e tenciona chegar 14, oferecendo aos utilizadores uma maior variedade de
opcOdes de viagens ecoldgicas, seja em transportes publicos ou micro mobilidade (através
de trotinetes, por exemplo), e ajudando os seus motoristas a fazer a transi¢éo para veiculos

elétricos.

A Bolt foca bastante na micro mobilidade, como forma a alcancar a sustentabilidade,
incentivando os seus utilizadores a optarem por "veiculos partilhados mais leves, como

as trotinetes elétricas".

A Free Now promete que todas as suas viagens terdo zero emissodes, até 2030. A empresa
pretende ser "a primeira plataforma de mobilidade na Europa a alcangar zero emissoes

liquidas" e, para isso, pretendem implementar trés passos:

e Tornar elétrica 50% da sua frota, até ao final de 2025;

e Promover opgbes de micro mobilidade para distancias mais curtas, oferecendo,
assim, mais opcdes ecoldgicas aos seus utilizadores;

e Trabalhar com parceiros relevantes, de forma a possibilitar acesso as maiores
infraestruturas de carregamento elétrico da Europa, e acesso a descontos em

veiculos elétricos.
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1.4 Formulacao das Proposicoes

A consciencializacdo ambiental € um assunto cada vez mais falado, e as pessoas estdo
cada vez mais cientes dos impactos ambientais que advém das suas escolhas de

mobilidade.

Este é um fator fortemente associado & economia colaborativa e tem sido identificado, em
diversos trabalhos, como um dos principais motivos que leva as pessoas a participarem
na mesma, nomeadamente no que refere a mobilidade (Lee, 2019; Lopez-Carreiro et al.,
2021; Minami et al., 2021). Diversos autores defendem que as preocupagdes ambientais
estdo associadas as escolhas de mobilidade, e alguns afirmam que a consciencializacdo
de sustentabilidade ambiental pode ser um dos principais fatores que influenciam a forma
como as pessoas se deslocam (Acheampong & Siiba, 2019; Clark et al., 2016; Flamm,
2009).

A consciencializacdo ambiental refere-se a percecdo que um individuo tem em relacdo a
problemas ambientais e o impacto que os seus comportamentos tém na protecdo do
ambiente (Goel & Haldar, 2020; Lembcke et al., 2021). Para Wang et al. (2020), pessoas
com uma maior consciencializacdo ambiental, estdo mais propicias a adotar

comportamentos amigos do ambiente.

No contexto dos servicos e-hailing, Goel e Haldar (2020) confirmaram que niveis mais
elevados de consciencializacdo ambiental entre os utilizadores destes servicos, estéo
associados a atitudes positivas relativamente aos servicos e-hailing. Para alem disto,
Huynh et al. (2020) e Wang et al. (2020) mencionam que a consciencializa¢cdo ambiental
é um dos maiores motivadores para os individuos utilizarem os servigos e-hailing. Alemi
et al. (2019), encontraram, também, uma relagdo positiva entre consciencializagdo
ambiental e a frequéncia de uso de servicos e-hailing. No estudo conduzido por Dhawan
e Yadav (2018), relativamente ao comportamento do consumidor em relacéo aos servicos
e-hailing, estes concluiram que a decisdo de os consumidores utilizarem este tipo de
servicos € influenciada por diversos fatores, nomeadamente a consciencializacdo

ambiental.

Kencanasari et al. (2019), num estudo que visava perceber os indicadores necessarios
para medir a consciencializacdo ambiental, concluiram que esta é construida com base

em conhecimento, atitudes e comportamentos de sustentabilidade.
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Segundo Mostafa (2007), o conhecimento de sustentabilidade ambiental é definido pelo
grau de conhecimento que um individuo tem relativamente a uma situagdo ambiental.
Pagiaslis e Krontalis (2014) afirmam que o conhecimento de sustentabilidade tanto pode
ser objetivo, referindo-se ao conhecimento de problemas ambientais e as suas causas, ou
pode ser visto como um conhecimento subjetivo sobre acGes ecoldgicas. O conhecimento
de sustentabilidade ambiental é, também, o conhecimento relativamente a desperdicio,
poluicdo e protecdo de animais em vias de extin¢do, com o intuito de aumentar a prépria

consciencializagdo ambiental (Kencanasari et al., 2019).

Atualmente, a degradacdo ambiental, as alteracBes climéticas e 0 aumento das emissdes
de CO2 sdo fatores preocupantes, de uma forma global. Quando as pessoas tém um certo
conhecimento sobre o ambiente e estdo conscientes do estado atual do mesmo, tém
tendéncia a participar em atividades mais ecolégicas, que poderdo ajudar a reduzir a

poluicdo (Raza et al., 2021).

A literatura, relativamente ao comportamento do consumidor, mostra que o conhecimento
de sustentabilidade ambiental esta positivamente relacionado a comportamentos de
compra ecoldgicos (Mostafa, 2007). No seu estudo sobre a area das energias renovaveis,
Bang et al. (2000) revelaram que o conhecimento do consumidor relativamente a fontes
de energia sustentaveis, aumenta a sua intencao de pagar por estes servi¢cos. Um estudo
mais recente, conduzido por Raza et al. (2021), conclui que o conhecimento de
sustentabilidade ambiental esta positivamente associado a intencdo de uso de servicos de

partilha de automoveis, ou seja, tem um forte impacto na intengéo de uso destes servicos.

Um maior conhecimento de sustentabilidade, leva a uma mudanca nas atitudes
ambientais, e estes - 0 conhecimento e atitudes de sustentabilidade - acredita-se que

influenciam os comportamentos de compra ambientais (Arcury, 1990).

Num estudo que explora métodos quantitativos e qualitativos para explicar
comportamentos de sustentabilidade, a protecdo ambiental, educacdo, conhecimento e
atitudes de sustentabilidade foram apontados como fatores importantes para o
desenvolvimento de comportamentos sustentaveis. Os resultados revelaram uma ligacéo
direta entre educacao ambiental e o conhecimento de sustentabilidade ambiental, que por
sua vez leva a protecdo ambiental, resultando em atitudes de sustentabilidade ambiental
(Liu, 2021).
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A literatura indica, ainda, que atitudes de sustentabilidade ambiental, como a reciclagem,
tem um impacto significativo no consumo sustentavel e comportamentos de compra
ecologicos (Shatnawi & Chin, 2019). No entanto, apesar de ser clara esta relacdo positiva
entre atitudes de sustentabilidade ambientais e inten¢Ges de compra ecoldgicas, é, ainda,
pouco claro até que ponto os individuos, ainda que preocupados com o ambiente, estdo
dispostos a alterar comportamentos que envolvam algum esforco, tal como alterar

comportamentos de mobilidade (Farjam et al, 2019).

Ainda assim, Flamm (2009) percebeu que familias com atitudes ecolégicas possuem
menos veiculos, e estes sdo mais eficientes em termos de combustivel e, neste
seguimento, Alemi et al. (2018) afirmam que pessoas com atitudes pro-ambientais, estédo
mais propensas a utilizar servicos e-hailing. Segundo os autores, as atitudes e
comportamentos de sustentabilidade, revelam uma grande influéncia na utilizacdo destes

servicos (Alemi et al., 2018).

Com base nos pontos de vista de diversos autores, assume-se uma relacao positiva entre
a consciencializacdo de sustentabilidade (conhecimento de sustentabilidade, atitudes de
sustentabilidade e comportamento de sustentabilidade) e o grau de utilizacdo das

plataformas e-hailing, formulando as seguintes proposicoes:

P1. O conhecimento de sustentabilidade (ambiental) influencia positivamente o grau de

utilizacdo das plataformas e-hailing.

P2. A atitude de sustentabilidade (ambiental) influencia positivamente o grau de

utilizacdo das plataformas e-hailing.

P3. O comportamento de sustentabilidade (ambiental) influencia positivamente o grau de

utilizagdo das plataformas e-hailing.

A literatura existente relativamente a sustentabilidade das plataformas e-hailing, aponta

efeitos tanto positivos, como negativos, no ambiente.

Relativamente aos efeitos positivos dos servigos e-hailing no ambiente, Wang et al.
(2019) afirmam que estes sdo vistos como uma opcéo “verde" e como amigos do
ambiente, uma vez que potenciam a utilizacdo de veiculos que j& existem (Wang et al.,
2019). Diversos autores defendem que o crescimento dos servicos e-hailing representa
uma oportunidade para a diminui¢do da compra e posse de automoveis, e da dependéncia

que as pessoas tém nos mesmos (Young, 2019). Hampshire et al. (2017) conduziram um
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estudo apds a saida das plataformas Uber e Lyft da cidade de Austin, no Texas, e
concluiram que 45% dos utilizadores das plataformas passaram a utilizar veiculos
préprios como meio de transporte, e 8,9% destes, adquiriram um veiculo adicional como
resposta a suspensédo destes servicos. Alguns estudos procuraram medir a diminuicdo da
posse de automdveis, devido a disponibilizacdo de servicos e-hailing e, dos participantes
no estudo de Henao e Marshall (2019), 13% reportaram que possuem menos veiculos

proprios devido a disponibilizacdo de servicos e-hailing.

Os servicos e-hailing podem representar, ainda, uma oportunidade para novas utilizagdes
do espacgo, através da diminuicdo de lugares de estacionamento, uma vez que 0S
condutores destes servicos ndo necessitam de estacionar 0 seu automovel, e,
consequentemente, ha uma reducgdo do tempo de viagem passado a procura de um lugar
de estacionamento (Xue et al., 2018; Aarhaug & Olsen, 2018).

Para além destes, a reducdo do transito e dos consumos de energia, sdo, também,
apontados como efeitos positivos dos servigos e-hailing no ambiente, por Khavarian-
Garmsir et al. (2021).

Assim, é formulada a seguinte proposicéo:

P4. As plataformas e-hailing sdo percecionadas como opg¢des sustentaveis.
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CAPITULO I1 - ABORDAGEM METODOLOGICA
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2 Abordagem metodologica

No presente capitulo, é identificada e definida a metodologia mais adequada para alcangar
0s objetivos propostos inicialmente, assim como os procedimentos de recolha e analise

de dados, que vao permitir dar resposta a questdo inicial de investigacgéo.

2.1 Metodologia de investigacao

A metodologia de investigacdo quantitativa permite investigar fenémenos empiricos,
através de estatisticas e do processamento e analise de dados numéricos. Este tipo de
abordagem é mais comumente utilizada quando ha um grande volume de dados
quantitativos para verificar hipoteses e para testar uma teoria. Este método &, ainda, Util,
quando o estudo é realizado por meio de questionarios com perguntas simples e respostas
curtas, havendo a possibilidade de os dados resultantes serem quantificados e comparados
(Bhattacherjee, 2012).

A investigacdo quantitativa visa, assim, compreender os fendmenos, através da recolha
de dados numéricos, quantificando opinides e comportamentos, de forma a fazer uma
generalizacdo dos resultados de uma populacéo. O estudo é, assim, caracterizado pela sua
objetividade e orientagdo para os resultados, tendo uma amostra representativa grande
(Diana, 2020).

A metodologia de investigacdo quantitativa apresenta diversas vantagens, nomeadamente
a apresentacdo de resultados numéricos, isto €, quantitativos, evitando, assim, que a
investigacdo seja influenciada por sentimentos pessoais ou opinides; simplifica o
processamento e a analise de quantidades elevadas de dados; e permite uma mais facil

comparacgéo dos dados (Basias & Pollalis, 2018).

Assim sendo, neste trabalho sera utilizada uma abordagem metodoldgica quantitativa,
através de um método positivista, uma vez que é feita uma abordagem dedutiva a
investigagdo, comecando com uma teoria e testando as proposicées criadas, com dados

nuUMEricos.
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2.2 Recolha de dados

De forma a responder a questdo inicial de investigacdo, sera usado como método de
recolha de dados, um questionario, a ser respondido por utilizadores de plataformas de

economia colaborativa, especificamente, plataformas e-hailing.

A recolha de dados por meio de questionarios é particularmente til, quando se pretende
recolher dados de uma amostra, que é demasiado extensa para se observar diretamente.
Com este tipo de recolha de dados, ¢, também, possivel perceber relacdes existentes entre

as diversas variaveis, possibilitando, assim, uma analise comparativa (Bryman, 2016).

O questionario utilizado na recolha de dados para esta investigacao, teve como base o
Sustainability Consciousness Questionnaire (SCQ), desenvolvido por Gericke at al., em
2019. Este questiondrio visa avaliar a consciencializacdo sobre a sustentabilidade,
conceito definido pelos autores como a experiéncia ou percecdo relativamente ao
fendmeno de sustentabilidade, incluindo as dimensdes ambiental, social e econémica
(Gericke et al., 2019). Desta forma, este € um constructo psicoldgico, representado pelas
categorias de conhecimento, atitudes e comportamento (Marcos-Merino, 2020). Este
aspeto revela-se importante para a sustentabilidade, uma vez que, atualmente, as
mudancas de conhecimento, atitude e comportamento das pessoas, sdo apontadas pela
UNESCO como essenciais para atingir um desenvolvimento sustentavel (Buckler &
Creech, 2014).

Para este trabalho de investigacéo, foi, entdo, estruturado um questionario, com base na
versdo curta do SCQ. O questionario é composto por um total de 20 perguntas, divididas
em 3 partes, de forma a avaliar o conhecimento, atitude e comportamento relativamente
ao desenvolvimento sustentavel, mas, ao contrario do SCQ original, em que estes trés
construtos estdo, por sua vez, relacionados com as trés dimensdes do desenvolvimento
sustentdvel (ambiental, social e econdmico), neste trabalho é estudada a
consciencializagdo sobre sustentabilidade, apenas na dimensdo ambiental. As questdes
foram traduzidas e adaptadas, de forma a estarem direcionadas para a utilizacdo de

automoveis.

Através de um questionario com questdes explicitas e objetivas, relativamente a questdes
sustentaveis, € possivel retirar informacdo relativamente a consciencializacdo de

sustentabilidade dos participantes (Gericke et al., 2019).
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Desta forma, as perguntas enviadas aos inquiridos, serdo de resposta fechada, uma vez
que, ao produzirem dados quantitativos, permitem uma melhor andlise estatistica dos
mesmos. As questdes, ou itens, sdo de caracter objetivo, devendo o inquirido indicar o
grau de concordancia, segundo a escala de Likert. O método de Likert, desenvolvido em
1938 por Murphy e Likert, consiste numa escala de 1 a 5, em que 1 representa a
discordancia maxima (“Discordo Totalmente™) e 0 5 a concordancia maxima (“Concordo
Totalmente”). Neste seguimento, o valor 2 representa “Discordo”, o 3 (“Neutro™)

representa a auséncia de opinido perante o que € questionado e o 4 representa “Concordo”.

O questionario foi disponibilizado online, através das redes sociais Facebook, Instagram
e Linked In, entre os meses de marco e junho de 2022. Assim, a amostra do estudo é ndo
probabilistica e por conveniéncia, pois ndo se aplicou nenhum padrdo ou método
estatistico para a selecdo dos inquiridos (Galloway, 2005). No entanto, como estamos
perante um estudo exploratdrio, e num periodo limitado no tempo, um semestre escolar,

esta amostra revela-se adequada (Galloway, 2005).

No inicio do questionério, é feita uma pequena introducéo, explicando qual o principal
objetivo do mesmo, e abordando o conceito de e-hailing, que é bastante referido ao longo
das perguntas. E, ainda, referida a confidencialidade e o anonimato de todos os

participantes, assim como o tempo estimado de resposta.

O questionario € composto por 3 partes. A primeira visa compreender as caracteristicas
sociodemogréficas dos inquiridos, por meio de trés questdes (género, ano de nascimento
e grau de escolaridade). Na segunda parte, pretende-se perceber qual o grau de utilizacao
de plataformas e-hailing, no geral e em particular, entre a Uber, a Bolt e a Free Now. A
terceira parte diz respeito ao estudo empirico, procurando perceber a consciencializa¢do
sobre sustentabilidade, baseada em trés construtos da dimensdo ambiental dentro do
conceito de desenvolvimento sustentavel, nomeadamente o conhecimento sustentavel,
atitude sustentavel e comportamento sustentavel. Cada construto foi medido por 3 itens
correspondentes e baseados no estudo de Marcos-Merino et al. (2020). Por fim, foram
aplicadas questbes relativamente a consciencializacdo das plataformas e-hailing como
sustentaveis — este construto foi medido por cinco perguntas ou itens adaptados do estudo
de Hamari et al. (2016). A Tabela 1 e a Tabela 2 resumem os itens utilizados para medir

0s construtos, bem como as fontes que os suportaram.
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Tabela 1 - Itens do questionario

Construto Itens Codigo Fonte
A reducdo do uso do automdvel é necessaria para
. . CHS1
um desenvolvimento sustentivel.
. A reducgdo da emissdo de gases, resultado do uso de Baseado em
Conhecimento de R - .

. automoveis, e necessaria para um desenvolvimento | CHS2 Marcos-
sustentabilidade . .
(ambiental) sustentavel. _ Merino et al.

Para um desenvolvimento sustentavel, as pessoas 2020).
necessitam de estar educadas sobre como se | CHS3
protegerem de desastres naturais.
Penso que utilizar o automével, sempre que
necessito de me deslocar, ameaca a satde e 0 bem- | ATS1
estar das pessoas no futuro.
. = — - - Baseado em
Atitude de Penso que sdo necessarias leis e regulamentos mais

o o . Marcos-
sustentabilidade rigidos, relativamente ao uso de transportes, para | ATS2 Merino et al
(ambiental) proteger o ambiente. '

— - 2020).
Penso que é importante tomar medidas contra os
problemas relacionados com as alteracbes | ATS3
climéticas.
Desloco_—me a pé ou de bicicleta, sempre que tenho COMPS1
oportunidade. Baseado em
Comportamento de Mudei o meu estilo de vida de forma a reduzir o uso
. ; COMPS2 | Marcos-
sustentabilidade do meu automével. h
- - - Merino et al.
(ambiental) Sempre que possivel recorro aos servigos de uma 2020)
plataforma e-hailing (Ex. Uber) para reduzir o uso | COMPS3 '
do meu automével.
Tabela 2 - Itens do questionario
Baseado em
A utilizagdo de plataformas e-hailing (Ex. Uber) Hamari et al.
. . UPH1
ajuda a preservar recursos naturais. (2016)
Baseado em
As plataformas e-hailing (Ex. Uber) sdo mais UPH?2 Hamari et al.
eficientes em termos de energia. (2016)
Consciencializagéo Baseado em
das plataformas e- As plataformas e-hailing (Ex. Uber) sdo amigas do Hamari et al.
o ~ . UPH3
hailing como op¢des | ambiente. (2016)
sustentaveis
Baseado em
As plataformas e-hailing (Ex. Uber) sdo eficientes no Hamari et al.
. UPH4
uso de energia. (2016)
Baseado em
As plataformas e-hailing (Ex. Uber) sdo uma forma Hamari et al.
, UPH5
de consumo sustentavel. (2016)
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2.3 Analise de dados

A regressdo linear multipla permite avaliar a relagdo entre a variavel dependente e as

variaveis explicativas, e é representada pela seguinte equagéo (Denis, 2018):

Yi=Bo + 1X1; + Boxpit+... +Bpxp + €

Onde: f3, € o termo constante e 8; af3, sdo os coeficientes que relacionam as variaveis explicativas p com
a varidvel dependente. O e é termo de erro.

Quando se pretende avaliar mais do que uma variavel preditora ou explicativa, 0 método
mais adequado sera a regressao linear multipla (Denis, 2018). A regressdo multipla linear
é adequada, também, para estudos em contexto exploratorio, identificando variaveis que
podem ser examinadas de forma robusta, em estudos mais detalhados (Armstrong et al.,
2010).

Assim, para analisar os efeitos do “conhecimento de sustentabilidade (ambiental)”, da
“atitude de sustentabilidade (ambiental)” e do “comportamento de sustentabilidade
(ambiental)” sobre o “grau de utilizagdo das plataformas e-hailing” foi utilizado o método

da regressdo linear maltipla em trés modelos separados, tal como revela a Tabela 3.

Tabela 3 — Método de regressao linear maltipla

Modelo Construto Variaveis _preqnwas Variavel dependente
ou explicativas

Conhecimento de CHS1 — Grau de utilizacdo das

1 - . CHS2 — .
sustentabilidade (ambiental) CHS3 . plataformas e-hailing
2 Atitude de sustentabilidade ﬁigé : Grau de utilizacdo das
(ambiental) ATS3 . plataformas e-hailing
Comportamento de COMPSL = Grau de utilizacdo das

3 o . COMPS2 — .
sustentabilidade (ambiental) COMPS3 . plataformas e-hailing

Além disso, dentro da regressdo mdaltipla linear utilizou-se o algoritmo de selecdo de
variavel “backward”, que permite uma abordagem de regressdo passo a passo, que
comeca com um modelo completo (saturado), e em cada etapa elimina gradualmente as
variaveis do modelo de regressdo ndo significativas, isto €, com base numa estatistica
critério de utilidade, esta abordagem permite encontrar um modelo reduzido que melhor

explique os dados (Gorman & Primavera, 1980). Consequentemente, para analisar os
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dados foi utilizado o IBM® SPSS®, software que € apropriado para este tipo de analises
estatisticas (Denis, 2018).

Relativamente aos efeitos das varidveis de controlo (género, ano de nascimento e grau de
escolaridade), o presente estudo utilizou o teste t de amostras independentes. Este teste
permite comparar dois grupos, através do valor médio das respostas de uma variavel
continua (Gauthier & Hawley, 2015), e, neste caso, sera utilizado para analisar diferencas

de respostas com base no género (feminino e masculino).

Para analisar diferencas de respostas com base no ano de nascimento e grau de
escolaridade, foi utilizada a estatistica paramétrica teste ANOVA, que é indicada para

comparar mais de trés grupos (Mclntosh et al., 2010).
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CAPITULO IIT1 — ANALISE EMPIRICA
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3 Analise empirica

No presente capitulo, é feita a exposicdo e analise dos dados obtidos no decorrer da

investigacao.

3.1 Caracterizacdo da amostra

Este trabalho contou com a participacdo de 215 individuos, que responderam ao
questionario divulgado nas redes sociais Facebook, Instagram e Linked In. Na tabela
abaixo (Tabela 4) séo apresentados os dados sociodemograficos da amostra, permitindo
a caracterizacdo da mesma, com base no género, ano de nascimento e grau de

escolaridade.
Dos 215 inquiridos, 55,3% sdo do sexo feminino e 44,7% do sexo masculino.

No que diz respeito a idade, pode-se observar que nenhum dos inquiridos nasceu antes de
1960 ou depois de 2010. Assim, a maioria dos inquiridos pertence a geracdo Z, tendo
48,4% dos inquiridos nascido entre 1995 e 2010; 38,1% pertence & geracdo Y, tendo
nascido entre 1980 e 1994; e 13,5% dos inquiridos pertence a geracdo X, tendo nascido
entre 1960 e 1979;

Relativamente ao grau de escolaridade, pode observar-se que todos os inquiridos tém,
pelo menos, o0 ensino secundario concluido, sendo 2,8 a percentagem de inquiridos com
apenas este grau de escolaridade. A maioria dos inquiridos possui uma licenciatura,

totalizando 61,9%; 32,6% possui um mestrado e 2,8% um doutoramento.

Tabela 4 - Caracterizacao da amostra

Categoria n %
Género Feminino 119 55,3
Masculino 96 447
Nao Binario 0 0
Ano de | Inferior a 1940 0 0
nascimento Entre 1940 e 1959 (Baby Boomers) 0 0
Entre 1960 e 1979 (Geracdo X) 29 13,5
Entre 1980 e 1994 (Geragdo Y - Millennials) 82 38,1
Entre 1995 e 2010 (Geracdo Z) 104 48,4
Depois de 2010 0 0
Grau de | Inferior ao Ensino Secundario 0 0
escolaridade Ensino Secundario 6 2,8
Licenciatura 133 61,9
Mestrado 70 32,6
Doutoramento 6 2,8
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3.2 Analise dos dados

De forma a melhor analisar os dados auferidos pelo questionario, foram elaboradas

diversas tabelas.

Na Tabela 5 é possivel observar as respostas ao item relativamente ao grau de utilizacéo
das plataformas e-hailing, em geral. Pode, entdo, observar-se que 69,3%, ou seja, a
maioria dos inquiridos, utiliza este tipo de plataformas esporadicamente; 18,1% utiliza
todas as semanas; 10,2% utiliza plataformas e-hailing apenas uma vez por més; 1,9% dos
inquiridos nunca utiliza este tipo de plataformas; e apenas 0,5% utiliza plataformas e-

hailing diariamente.

Tabela 5 — Grau de utilizacéo das plataformas e-hailing em geral

Questao n %

Nunca 4 19

e - Esporadicamente 149 69,3

Sﬁr]auec:; utilizagdo das plataformas e-hailing Uma vez por més 29 102
g Todas as semanas 39 18,1
Diariamente 1 0,5

De forma a perceber se existem diferencas significativas entre a utilizagdo das diversas
plataformas e-hailing (Uber, Bolt e Free Now), foi realizada uma analise descritiva,

comparando a média e desvio padrdo das respostas.

As respostas foram dadas segundo uma escala de 1 a 5, em que 1 representa “Nunca”, 2
representa “Esporadicamente”, 3 representa “Uma vez por més”, 4 representa “Todas as

semanas” e 5 representa “Diariamente”.

Observando a Tabela 6, percebe-se que o grau de utilizacdo das plataformas e-hailing em
geral, tem uma média de 2,46 e desvio padrdo de 0,824. Assim, é possivel afirmar que 0s

inquiridos tendem a utilizar plataformas e-hailing esporadicamente.

Relativamente as plataformas Uber, Bolt e Free Now, pode-se observar que a média e o
desvio padrao das respostas ao item “Grau de utilizagdo da plataforma e-hailing Uber”, é
2,30 ¢ 0,894, respetivamente; a média ¢ o desvio padrdo das respostas ao item “Grau de
utilizacdo da plataforma e-hailing Bolt” ¢ 1,73 e 0,671, respetivamente; ¢ a média ¢ o
desvio padrao das respostas ao item “Grau de utilizacdo da plataforma e-hailing Free
Now” ¢ 1,69 e 0,690, respetivamente. Perante estes dados, pode-se dizer que os inquiridos

utilizam mais a plataforma Uber, em detrimento das restantes.
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As respostas relativamente ao grau de utilizacdo de outras plataformas e-hailing,
apresentam uma média de 1,03 e um desvio padrdo de 0,165, o que significa que os
inquiridos ndo utilizam outras plataformas, para além das trés mencionadas
anteriormente, e, sendo o valor do desvio padrdo bastante baixo, percebe-se as respostas

foram bastante semelhantes entre os inquiridos.

Tabela 6 - Grau de utilizagéo das plataformas e-hailing

Questéo n Média | Mediana | Moda Desvlo

Padréo
Grau de utilizacdo das plataformas e-hailing em geral | 215 2,46 2,00 2 0,824
Grau de utilizacdo da plataforma e-hailing Uber 215 2,30 2,00 2 0,894
Grau de utilizacdo da plataforma e-hailing Bolt 215 1,73 2,00 2 0,671
Grau de utilizacdo da plataforma e-hailing Free Now | 215 1,69 2,00 2 0,690
Grau de utilizacdo da plataforma e-hailing outras 215 1,03 1,00 1 0,165

Como referido anteriormente neste trabalho, pode-se medir a consciencializagéo de
sustentabilidade, avaliando trés construtos do desenvolvimento sustentavel -
conhecimento de sustentabilidade, atitude de sustentabilidade e comportamento de

sustentabilidade — na dimensao ambiental.

Observando a tabela 7, é possivel tirar ilacdes relativamente a esta questdo. No que
concerne o constructo “conhecimento de sustentabilidade”, as médias dos trés itens
variam entre 4,28 e 4,47, o que significa que os inquiridos concordam com as afirmagdes
colocadas, sendo que o item com média mais alta (4,47) ¢ “A reducdo da emissdo de
gases, resultado do uso de automoveis, € necessario para um desenvolvimento

sustentavel.”.

Segundo Pestana e Gageiro (2008), o Alfa de Cronbach deve ser um valor positivo,

contido entre 0 e 1, podendo interpretar-se da seguinte forma:

e inferior a 0,6 - consisténcia interna inadmissivel,
e entre0,6e0,7 - fraca

e entre 0,7 e 0,8 - razodvel

e entre0,8e0,9-boa

e superior a 0,9 - consisténcia muito boa
Assim, percebe-se que a consisténcia interna deste grupo de itens é boa (a=0,802).

Relativamente ao constructo “atitude de sustentabilidade”, as médias dos trés itens variam

entre 4,21 e 4,54, o que significa que os inquiridos concordaram com as afirmacées
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colocadas. Ainda assim, o item “Penso que ¢ importante tomar medidas contra os
problemas relacionados com as alteragdes climaticas” apresenta a média mais elevada
deste grupo de itens (4,54), representando uma maior concordancia, entre os inquiridos,
relativamente a este item. Sendo o valor de Alpha de Cronbach 0,738 para este grupo de

itens, a consisténcia interna revela-se razoavel.

Em relagdo ao constructo “comportamento de sustentabilidade”, as médias dos trés itens
variam entre 3,25 e 3,72, percebendo-se, assim, que 0s inquiridos se mantiveram neutros
neste aspeto. No entanto, o item “Sempre que possivel recorro aos servigos de uma
plataforma e-hailing para reduzir o uso do meu automével” apresenta uma média de 3,72,
mostrando que os inquiridos concordaram com a afirmacdo, o que significa que, de certa
forma, estdo a fazer alteragbes aos seus habitos de mobilidade, em prol da
sustentabilidade, optando pelos servicos e-hailing. Neste grupo de itens, o valor de Alpha

de Cronbach é 0,849, revelando uma consisténcia interna boa.

Tabela 7 — Consciencializacdo de sustentabilidade, com base nos trés construtos do desenvolvimento
sustentavel

o ) Desvio ) ) Erro de_ Errode | Alphade
Itens Média | Mediana | Moda Padrio Assimetria assnmeErla Curtose Curtqse Cronbach
padréo padréo
CHS1 4,40 4,00 4 0,569 -0,424 0,166 0,198 0,330 0,802
CHS2 4,47 4,00 5 0,545 -0,316 0,166 -1,039 0,330
CHS3 4,28 4,00 4 0,577 -0,254 0,166 0,292 0,330
ATS1 4,22 4,00 4 0,561 -0,146 0,166 0,566 0,330 0,738
ATS2 421 4,00 4 0,642 -1,083 0,166 3,903 0,330
ATS3 4,54 5,00 5 0,536 -0,527 0,166 -0,967 0,330
COMPS1 | 337 4,00 4 1,086 -0,364 0,166 -1,177 0,330 0,849
COMPS2 | 325 4,00 4 1,127 -0,162 0,166 -1,311 0,330
COMPS3 | 3,72 4,00 4 1,022 -0,943 0,166 0,164 0,330

3.3 Andlise das proposicdes

Como referido no subcapitulo 2.3, foi utilizado o método “backward”, com o intuito de
encontrar as variaveis independentes que melhor se relacionam com a variavel
dependente. Este processo iniciou-se com a elaboracgéo de trés modelos, cada um referente
a um dos construtos (conhecimento, atitude e comportamento de sustentabilidade), com
todas as variaveis independentes, testando a eliminacdo de cada uma delas, eliminando
as variaveis gue se revelem menos significativas para o modelo, repetindo o procedimento

até encontrar a variavel com efeitos mais significativos sobre a variavel dependente.
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O modelo 1 visa analisar os efeitos das varidveis manifestas relacionadas com o
“conhecimento de sustentabilidade (ambiental)” sobre 0 “grau de utilizacdo das
plataformas e-hailing”. Tal como se pode verificar na Tabela 8, o item “CHS2” ¢ a inica
variavel manifesta com efeitos positivos e significativos sobre o “grau de utiliza¢do das
plataformas e-hailing” (0,234***). As restantes varidveis ndo se revelaram significativas,

e, por isso, foram excluidas, através do método “backward”.

Tabela 8 - Modelo 1

Coeficientes ndo | Coeficientes
Submodelo Itens padronizados padronizados t Sig.
B Erro Beta

1 (Constante) 0,863 0,516 1,674 0,096
CHS1 0,062 0,144 0,043 0,428 0,669
CHS2 0,334 0,128 0,221 2,618 0,009
CHS3 -0,039 0,128 -0,027 -0,305 0,761

2 (Constante) 0,819 0,493 1,660 0,098
CHS1 0,038 0,121 0,026 0,314 0,754
CHS2 0,330 0,127 0,218 2,606 0,010

3 (Constante) 0,879 0,454 1,936 0,054
CHS2 0,354 0,101 0,234 3,512 | 0,001***

*** Sig. 99%

O modelo 2 visa analisar os efeitos das varidveis manifestas relacionadas com a “atitude
de sustentabilidade (ambiental)” sobre o “grau de utilizagdo das plataformas e-hailing”.
Tal como se pode verificar na Tabela 9, o item “ATS1” ¢ a unica variavel manifesta com
efeitos positivos e significativos sobre 0 “grau de utilizagdo das plataformas e-hailing”
(0,211***), As restantes variaveis nao se revelaram significativas, e, por isso, foram

excluidas, através do método “backward”.

Tabela 9 - Modelo 2

Coeficientes néo Coeficientes
Submodelo Itens padronizados padronizados t Sig.
B Erro Beta

1 (Constante) 0,601 0,525 1,146 0,253
ATS1 0,169 0,133 0,115 1,267 0,207
ATS2 0,060 0,104 0,047 0,573 0,567
ATS3 0,197 0,123 0,128 1,600 0,111

2 (Constante) 0,678 0,506 1,339 0,182
ATS1 0,205 0,117 0,140 1,755 0,081
ATS3 0,201 0,123 0,131 1,644 0,102

3 (Constante) 1,149 0,419 2,739 0,007
ATS1 0,311 0,098 0,211 3,155 | 0,002***

*** Sig. 99%
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O modelo 3 visa analisar os efeitos das varidveis manifestas relacionadas com o
“comportamento de sustentabilidade (ambiental)” sobre o “grau de utilizacdo das
plataformas e-hailing”. Tal como se pode verificar na Tabela 10, o item “COMPS3” ¢ a
Unica variavel manifesta com efeitos positivos e significativos sobre o “grau de utilizagdo
das plataformas e-hailing” (0,200*%**). As restantes variaveis ndo se revelaram

significativas, e, por isso, foram excluidas, através do método “backward”.

Tabela 10 - Modelo 3

Coeficientes néo Coeficientes
Submodelo Itens padronizados padronizados t Sig.
B Erro Beta

1 (Constante) 1,844 0,220 8,372 0,000
COMPS1 0,004 0,091 0,006 0,047 0,962
COMPS2 0,013 0,084 0,017 0,150 0,881
COMPS3 0,151 0,068 0,187 2,210 0,028

2 (Constante) 1,845 0,217 8,486 0,000
COMPS2 0,016 0,059 0,021 0,265 0,792
COMPS3 0,152 0,065 0,189 2,353 0,020

3 (Constante) 1,861 0,209 8,921 0,000
COMPS3 0,161 0,054 0,200 2,981 | 0,003***

*** Sig. 99%

Em resumo, os resultados revelam que apenas a preocupacdo e conhecimento
relacionados com “a reducdo da emissdo de gases, resultado do uso de automoveis -
CHS2”, a atitude ou posicdo de que “0 uso excessivo do automovel ameaga a saude e o
bem-estar das pessoas no futuro - ATS1” e o comportamento de “recorrer sempre que
possivel aos servicos de uma plataforma e-hailing para reduzir o uso do meu automovel
- COMPS3” sdo as variaveis que afetam positiva e significativamente a utilizacdo das

plataformas e-hailing.

3.4 Variaveis de controlo

Neste topico selecionou-se as trés variaveis manifestas (CHS2; ATS1; COMPS3) que se
revelam significativas no impacto sobre o grau de utilizagdo das plataformas e-hailing.
Depois, com base no teste t de amostras independentes, realizou-se uma analise
comparativa em relacdo ao género (feminino e masculino). Tal como se pode verificar na

Tabela 11, ndo ha diferencas significativas entre os géneros.
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Tabela 11 - Teste t para analise comparativa entre os géneros

Teste de Levene para igualdade de variancias Teste-t para Igualdade de Médias
Itens . Sig. (2
z Sig. t df extremidades)

Variancias

iguais 0,068 0,795 1,438 213 0,152
CHS?2 assu_rAnld.as
Variancias

iguais ndo 1,426 196,120 0,156
assumidas
Variancias

iguais 7,857 0,006 1,579 213 0,116
ATS1 assqrAmd.as
Variancias

iguais ndo 1,595 209,802 0,112
assumidas
Variancias

iguais 3,866 0,051 0,773 213 0,441
COMPS | assumidas
3 Variancias

iguais ndo 0,762 190,862 0,447
assumidas

Recorrendo, novamente, as trés variaveis manifestas (CHS2; ATS1; COMPS3), que se
revelam significativas no impacto sobre o grau de utilizagdo das plataformas e-hailing,

utilizou-se a estatistica paramétrica teste ANOVA, para avaliar se existem diferencas

significativas entre grupos, com base no ano de nascimento e no grau de escolaridade.

A Tabela 12 revela que ndo existem diferencas significativas entre grupos, com base no

ano de nascimento.

Tabela 12 - ANOVA (ano de nascimento)

Comparagdes multiplas - Tukey HSD
Intervalo de Confianga
Variavel Variavel controlo Diferenca Erro Erro si 95%
dependente média (1-J) g
Limite Limite
inferior superior
Entre 1960 e Emrfggiso ¢
1979 (Geragio Y - -0,086 0,118 0,746 -0,37 0,19
(Geragdo X) | “\pijjennials)
CHS2
Entre 1995 e
2010 -0,048 0,115 0,909 -0,32 0,22
(Geragéo Z)
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Entre 1980 e

Entre 1960 e

(Gerlagzﬁ v- 1979 0,086 0,118 0,746 -0,19 0,37
eragdo (Geragéo X)
Millennials)
Entre 1995 e
2010 0,038 0,081 0,883 -0,15 0,23
(Geragéo Z)
Entre 1995 e | Entre 1960 e
2010 1979 0,048 0,115 0,909 -0,22 0,32
(Geragdo Z) | (Geragdo X)
Entre 1980 e
1994
(Geragio Y - -0,038 0,081 0,883 -0,23 0,15
Millennials)
Entre 1960 e EntrfgtiSO €
1979 (Geragio Y - -0,167 0,121 0,353 -0,45 0,12
(Geragdo X) Millennials)
Entre 1995 e
2010 -0,045 0,117 0,923 -0,32 0,23
(Geragdo Z)
Entre 1980 € | £pire 1060 €
(Ge rlagzg V. 1979 0,167 0,121 0,353 -0,12 0,45
eragdo (Geragéo X)
Millennials)
ATS1
Entre 1995 e
2010 0,122 0,083 0,303 -0,07 0,32
(Geragéo Z)
Entre 1995 e | Entre 1960 e
2010 1979 0,045 0,117 0,923 -0,23 0,32
(Geragdo Z) | (Geragdo X)
Entre 1980 e
1994
(Geragio Y - -0,122 0,083 0,303 -0,32 0,07
Millennials)
Entre 1960 e EntrfggZBO €
1979 (Geragio Y - -0,371 0,220 0,214 -0,89 0,15
(Geragao X) | ‘\rijjennials)
Entre 1995 e
COMPS3 2010 -0,190 0,214 0,648 -0,70 0,32
(Geragéo Z)
Entre 1980 e Entre 1960 e
(Ge rlaiz‘; v | 197 0371 0,220 0214 015 089
Millennials) | (G€rasao X)
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Entre 1995 e
2010 0,181 0,151 0,455 -0,17 0,54
(Geragéo Z)

Entre 1995 e | Entre 1960 e
2010 1979 0,190 0,214 0,648 -0,32 0,70
(Geragdo Z) | (Geragéo X)

Entre 1980 e
1994
(Geragao Y -
Millennials)

-0,181 0,151 0,455 -0,54 0,17

A Tabela 13, revela que, relativamente ao grau de escolaridade, existem pequenas

diferencas.

Na variavel “CHS2”, as pessoas com mestrado sdo significativamente mais sensiveis na
valorizacdo desta variavel, em comparacdo com as pessoas que registam formacao ao
nivel do secundario (0,643; p<0,05) e da licenciatura (0,244; p<0,05).

Na variavel “ATS1”, as pessoas com mestrado sdo significativamente mais sensiveis na
valorizacdo desta variavel, em comparacdo com as pessoas que registam formacéo ao
nivel do secundario (0,705, p<0,05).

Por fim, na variavel “COMPS3”, as pessoas com licenciatura sdo significativamente mais
sensiveis na valorizagdo desta varidvel, em comparacdo com as pessoas que registam
formacdo ao nivel do secundario (1,177, p<0,05), como também, as pessoas com
mestrado, sdo significativamente mais sensiveis na valorizagdo desta variavel, em
comparacdo com as pessoas que registam formacdo ao nivel do secundario (1,400,
p<0,05).

Contudo, a analise da ANOVA merece cuidados adicionais. Primeiro porque na variavel
COMPS3, o valor da “Diferenca média (I-J)” é >1, e segundo, deve-se ter em conta as
caracteristicas da propria amostra, onde é desejavel que cada grupo tenha pelo menos 30

observagoes.

N&o obstante, esta analise sugere que a formacao é um fator relevante para a sensibilidade

ambiental, no contexto de utilizacdo das plataformas e-hailing.
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Tabela 13 - ANOVA (grau de escolaridade)

Comparagdes multiplas - Tukey HSD
Intervalo de Confianga
Variavel Variavel controlo Diferenca Erro Si 95%
dependente meédia (1-J) Erro g
Limite Limite
inferior superior
Ensino . .
Secundario Licenciatura -0,398 0,222 0,277 -0,97 0,18
Mestrado -0,643" 0,226 0,025 -1,23 -0,06
Doutoramento -0,500 0,306 0,363 -1,29 0,29
. . Ensino
Licenciatura Secundério 0,398 0,222 0,277 -0,18 0,97
Mestrado -0,244" 0,078 0,011 -0,45 -0,04
Doutoramento -0,102 0,222 0,968 -0,68 0,47
CHS2 )
Mestrado Ensino 0,643" 0,226 0,025 0,06 1,23
Secundario
Licenciatura 0,244" 0,078 0,011 0,04 0,45
Doutoramento 0,143 0,226 0,921 -0,44 0,73
Doutoramento Ensino. 0,500 0,306 0,363 -0,29 1,29
Secundario
Licenciatura 0,102 0,222 0,968 -0,47 0,68
Mestrado -0,143 0,226 0,921 -0,73 0,44
Ensino Licenciatura -0,499 0,229 0,132 -1,09 0,09
Secundério
Mestrado -0,705" 0,233 0,015 -1,31 -0,10
Doutoramento -0,667 0,316 0,154 -1,49 0,15
Licenciatura Ensino 0,499 0,229 0,132 -0,09 1,09
Secundario
Mestrado -0,206 0,081 0,056 -0,42 0,00
Doutoramento -0,168 0,229 0,883 -0,76 0,42
ATS1 _
Mestrado Ensino 0,705" 0,233 0,015 0,10 1,31
Secundario
Licenciatura 0,206 0,081 0,056 0,00 0,42
Doutoramento 0,038 0,233 0,998 -0,57 0,64
Doutoramento Ensino. 0,667 0,316 0,154 -0,15 1,49
Secundario
Licenciatura 0,168 0,229 0,883 -0,42 0,76
Mestrado -0,038 0,233 0,998 -0,64 0,57
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Ensino Licenciatura 1,177 0,419 0,027 -2,26 -0,09
Secundario
Mestrado -1,400" 0,427 0,007 -2,50 -0,30
Doutoramento -1,167 0,579 0,186 -2,67 0,33
- - Ensino "
Licenciatura Secundario 1,177 0,419 0,027 0,09 2,26
Mestrado -0,223 0,148 0,435 -0,61 0,16
Doutoramento 0,010 0,419 1,000 -1,07 1,09
COMPS3
Ensino .
Mestrado Secundario 1,400 0,427 0,007 0,30 2,50
Licenciatura 0,223 0,148 0,435 -0,16 0,61
Doutoramento 0,233 0,427 0,947 -0,87 1,34
Doutoramento Ensino 1,167 0,579 0,186 -0,33 2,67
Secundario
Licenciatura -0,010 0,419 1,000 -1,09 1,07
Mestrado -0,233 0,427 0,947 -1,34 0,87
*A diferenca média é significativa no nivel 0.05.
3.5 Proposta de uma escala de medicdo do construto “Percecdo das

plataformas e-hailing como opcdes sustentaveis”

Com o intuito de perceber de que forma as plataformas e-hailing sdo percecionadas, pelos

inquiridos, como op¢oes sustentdveis, foi elaborado um conjunto de cinco itens.

Na tabela 14, podem observar-se dados estatisticos, que permitem a realizagdo de uma

analise das respostas obtidas, relativamente aos itens referidos.

E possivel, entdo, perceber que as respostas foram bastante consensuais entre 0s

inquiridos, observando-se os baixos valores do desvio padréo, para os diversos itens. As

médias dos cinco itens sdo, também, bastante préximas, variando entre 4,24 e 4,27,

demonstrando que, para todas as afirmacdes colocadas, os inquiridos mostraram-se

concordantes, o que significa que, para estes, as plataformas e-hailing sdo vistas como

opcOes sustentaveis.
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Tabela 14 — Percecéo das plataformas e-hailing como opcdes sustentaveis

» ) Desvio ) ) E_rro de_ Erro de

Itens Média Mediana Modo Padri Assimetria assimetria Curtose Curtose
adrédo ~ ~

padréo padréo
UPH1 4,24 4,00 4 0,668 -0,892 0,166 1,797 0,330
UPH?2 4,27 4,00 4 0,637 -0,637 0,166 0,955 0,330
UPH3 4,25 4,00 4 0,650 -0,713 0,166 1,227 0,330
UPH4 4,24 4,00 4 0,624 -0,573 0,166 1,087 0,330
UPH5 4,26 4,00 4 0,673 -0,820 0,166 1,320 0,330

De forma a validar uma escala de medicao do constructo “Percecdo das plataformas e-

hailing como sustentaveis”, foi realizada uma Analise Fatorial Exploratoria.

Em primeiro lugar, antes de proceder a esta analise, é necessario verificar a adequacao da
analise fatorial, através do Teste de KMO e Bartlett. O teste KMO (Kaiser-Meyer-OlKkin)
avalia a adequacdo do tamanho da amostra. Este valor varia entre 0 e 1, onde 0 indica
uma amostra inadequada para a analise fatorial e um valor superior a 0,5 revela uma

amostra aceitavel, contudo é recomendado um valor superior a 0,8 (Hair et al., 1987).

O teste de esfericidade de Bartlett é um teste estatistico, para a presenca de correlages
entre as variaveis, medindo, assim, a adequacdo da andlise fatorial. ldealmente, nesta

analise, deve-se encontrar um valor de p inferior a 0,05 (Bartlett, 1937).

Na tabela 15, observa-se um valor para KMO de 0,795, e o valor de p, no teste de
esfericidade de Bartlett, é 0,000 (p<0,05). Desta forma, pode-se dizer que hd uma
aprovacao do teste de KMO, relativamente ao tamanho da amostra, e, através do teste de
esfericidade de Bartlett, observa-se uma correlacéo satisfatoria entre as variaveis que se

pretende testar. Assim, esta verificada a adequabilidade dos dados a analise fatorial.

Tabela 15 — Teste de KMO e Bartlett

Teste de KMO e Bartlett
Medida Kaiser-Meyer-Olkin de adequacdo de amostragem. 0,795
Teste de esfericidade de Bartlett | Aprox. Qui-quadrado 1311,638
gl 10
Sig. 0,000

De seguida, foi feita uma primeira analise fatorial, através do método “Componentes
Principais”, onde foi encontrado um fator, com autovalores superiores a 1, que explica

82,225% da variancia total.
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Tabela 16 — Variancia total explicada

Variancia total explicada

Componen Autovalores iniciais Somas de extracdo de carregamentos ao quadrado

te Total % de variéncia % cumulativa Total % de variancia % cumulativa

1 4,111 82,225 82,225 4,111 82,225 82,225
2 ,575 11,502 93,727

) ,167 3,349 97,076

4 ,088 1,762 98,838

5 ,058 1,162 100,000

Meétodo de Extracdo: andlise de Componente Principal.

Verifica-se, entdo a formacdo de um componente, composto pelos 5 itens, que medem a

percecdo, por parte dos utilizadores, das plataformas e-hailing como sustentaveis,

apresentando pesos fatoriais superiores a 0,88, como observado na tabela 17.

Tabela 17 — Matriz de componentes

. Alpha de
ltens Pesos fatoriais Cronbach
UPH1 0,905 0,946
UPH?2 0,885
UPH3 0,926
UPH4 0,887
UPH5 0,930

Nota: Método de Extracdo: analise de Componente Principal. 1 componentes extraidos.

Perante os dados apresentados neste subcapitulo, percebe-se que os 5 itens utilizados

neste questionario para medir a percecdo das plataformas e-hailing como sustentéaveis,

sdo validos.
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CAPITULO IV — CONCLUSAO
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4 Conclusao

No presente capitulo, sdo feitas as Ultimas consideracdes relativamente ao estudo feito.
Primeiramente, sdo discutidos os resultados obtidos no capitulo anterior e, de seguida, as
implicagdes e contributos tedricos e praticos dos mesmos. Por fim, sdo feitas as

consideracg6es finais do trabalho realizado.

4.1 Discussao dos resultados

O presente trabalho pretende dar resposta a questdo de investigacdo "Em que medida o
utilizador de plataformas e-hailing esta consciente sobre a sustentabilidade e de que forma
isto afeta o grau de utilizacdo destes servigos?”. De forma a dar uma resposta a esta
questdo, foram recolhidos dados secundarios, através de uma revisdao da literatura
existente, relativamente ao tema, e dados primarios, através de um questionério online,

que permitiu uma analise estatistica dos dados auferidos pelo mesmo.

Os resultados revelaram uma amostra de 215 pessoas, do género masculino e feminino,
em que a maioria possui uma licenciatura, como grau de escolaridade. Verificou-se que
estes individuos recorrem aos servicos das plataformas e-hailing esporadicamente e tém

preferéncia pela plataforma Uber, em detrimento das plataformas Bolt e Free Now.

Relativamente as proposicdes formuladas no inicio deste trabalho, a primeira faz uma
ligagdo positiva entre o conhecimento de sustentabilidade e o grau de utilizagdo das
plataformas e-hailing. No capitulo anterior, verificou-se que a preocupacdo e 0
conhecimento relacionados com a reducdo dos gases emitidos pela utilizacdo dos

automoveis, afeta de forma positiva a utilizacéo das plataformas e-hailing.

Verificou-se, ainda, que a atitude ou posicdo de que o0 uso excessivo do automovel,
ameaca a salde e 0 bem-estar das pessoas no futuro, afeta positivamente a utilizagdo das
plataformas e-hailing, confirmando a proposicao 2, que admite uma relagao positiva entre

0 construto atitude de sustentabilidade e o grau de utilizagdo das plataformas e-hailing.

A proposicdo 3 admite uma influéncia positiva do construto comportamento de
sustentabilidade no grau de utilizagdo das plataformas e-hailing. Como se verificou

anteriormente, 0 comportamento de recorrer aos servigos de uma plataforma e-hailing,
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sempre que possivel, com o intuito de reduzir o uso do automdvel pessoal, revela um

efeito positivo no grau de utilizagéo destas plataformas.

Né&o foram verificadas diferencgas significativas entre os géneros, nem entre 0s grupos de
idade, relativamente ao grau de utilizacdo das plataformas e-hailing, contudo o grau de
escolaridade revelou-se um fator importante neste sentido. Foi verificado que pessoas
com mestrado estdo mais conscientes em relacdo a necessidade de reducdo dos gases
emitidos pelos automdveis, para um desenvolvimento sustentavel, em compara¢do com

pessoas que tém o ensino secundario ou licenciatura.

Neste seguimento, as pessoas com mestrado revelam-se mais sensiveis ao facto de que o
uso excessivo do automdvel ameaca a salde e o bem-estar das pessoas no futuro,
comparativamente com as pessoas que possuem 0 ensino secundario. Verificou-se,
também, que os individuos com mestrado e licenciatura, sempre que possivel, recorrem
a plataformas e-hailing, de forma a diminuir o uso do seu proprio automével, em
comparagdo com pessoas que possuem o ensino secundario. Desta forma, percebe-se que
a formacdo académica é um fator relevante para a sensibilidade ambiental, no contexto

da utilizacdo das plataformas e-hailing.

Pode afirmar-se, assim, que ha uma consciencializacdo sobre sustentabilidade ambiental
por parte dos inquiridos, e isto é um fator que influencia positivamente a utilizacdo das

plataformas e-hailing.

Estes resultados sustentam os pontos de vista de diversos autores, que afirmam que a
consciencializacdo sobre a sustentabilidade ambiental esta relacionada com a utilizacao
de plataformas de economia colaborativa, especialmente no que concerne a mobilidade
(Lee, 2021; Lopez-Carreiro et al., 2021; Minari et al., 2021). Com a reviséo de literatura
realizada no primeiro capitulo deste trabalho, percebeu-se que a consciencializacdo sobre
sustentabilidade esta associada a atitudes positivas perante os servicos e-hailing (Goel &
Haldar, 2020) e influencia positivamente a frequéncia de utilizacdo destes servigos
(Alemi et al., 2019).

De forma a complementar o estudo, foi criada e verificada uma escala que mede o
construto "Percecdo das plataformas e-hailing como op¢des sustentaveis”. A escala é
composta por 5 itens, que, apos a realizacdo dos testes necessarios, constatou-se valida e

fiavel para a medicdo do construto. Com a andlise desta escala, verificou-se que as
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plataformas e-hailing sdo percecionadas, pelos utilizadores, como opc¢des de mobilidade

sustentéveis, tal como sugerido pela proposicéo 4.

Estes resultados vém confirmar os pontos de vista de alguns autores e contrariar outros.
A diminuicdo da compra de novos automoveis e da posse destes por parte de utilizadores
de plataformas e-hailing, foi apontado por Young (2019), Hampshire et al. (2017) e
Henao e Marshall (2019) como fatores positivos para o ambiente, resultantes da utilizacéo
destas plataformas. Hampshire et al. (2017) afirmaram, ainda, que a suspensao destes
servicos numa cidade especifica, levou uma parte das pessoas que utilizavam estas
plataformas a adquirirem novos veiculos proprios. A diminuicdo de tempo de viagem a
procura de estacionamento e a oportunidade de utilizacdo de lugares de estacionamento
para outros fins, foram apontados como outros fatores que contribuem para a
sustentabilidade ambiental, por meio de utilizacdo de servicos e-hailing, uma vez que os
condutores destas plataformas ndo necessitam de estacionar o seu carro para deixar 0s

passageiros no destino (Xue et al., 2018; Aarhaug & Olsen, 2018).

Ainda assim, alguns autores ndo veem as plataformas e-hailing como op¢Ges sustentaveis,
pois, apesar de apresentarem algumas vantagens, apresentam, também, fatores nocivos
para a sustentabilidade, como a 0 aumento do transito, por exemplo (Agarwal et al. 2019;
Erhardt et al., 2019; Wenzel et al. 2019; Tirachini & Gomez-Lobo, 2020).

4.2 Implicagdes teodricas e praticas

Este estudo traz contributos tanto para a literatura, como implicacfes praticas. O facto de
este estudo ser uma pesquisa preliminar sobre a percecdo da sustentabilidade e as
plataformas e-hailing, pode ajudar a sustentar futuros trabalhos sobre o tema,
nomeadamente na percecdo de que as plataformas e-hailing podem contribuir para a

reducdo do consumo de combustiveis e a respetiva diminuicdo de CO2.

Apesar do presente estudo ndo analisar o contributo efetivo da utilizagéo das plataformas
e-hailing como fontes de eficiéncia energética, a discussdo gerada nesta pesquisa, reflete
uma necessidade premente de mais investigagdo cientifica sobre a matéria. Este é,
provavelmente, dos contributos tedricos mais relevantes do presente estudo, ao

acrescentar a literatura novas luzes de investigacao futura.
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Por outro lado, o presente estudo sugere que as empresas promotoras de servicos e-hailing
podem encarar 0 argumento da sustentabilidade de forma estratégica, com vista a cativar
uma maior utilizacdo das plataformas e-hailing e/ou novos utilizadores. Sobretudo, no
atual contexto marcado pela crise energética face a escassez de gas e a escalada do prego
do petroleo. Atualmente, a eficiéncia do combustivel é algo de elevada importancia e esta

relacionada com a sustentabilidade.

Assim, o presente estudo acrescenta uma discusséo pertinente face ao atual contexto, pois,
a utilizacdo das plataformas e-hailing pode ajudar a concretizar um plano imediato de
poupanca de energia, mas, também, pode ajudar a promover a médio e longo prazo uma
maior eficiéncia energética. Ainda mais significativa se torna esta mudanca de
comportamentos, caso as empresas promotoras de servicos e-hailing utilizem veiculos
movidos a fontes alternativas, como elétricos, hibridos ou a hidrogénio. Portanto, é
preciso agir e promover “verdes habitos” em tempos de emergéncia energética e

climatica.

Por fim, a criacdo da escala "Percecdo das plataformas e-hailing como opcoes
sustentaveis™ € outro contributo para a investigacao sobre o tema, podendo ser testada em
futuros trabalhos. Na verdade, é fundamental medir a perce¢do dos utilizadores sobre as
plataformas e-hailing como opcdes sustentaveis. Na pratica, sdo escalas de medida
representadas por itens/questdes, consideradas como variaveis observadas, que podem
ajudar a quantificar um constructo ou uma variavel latente designada ‘“Percegdo das
plataformas e-hailing como opg¢des sustentaveis”, que futuros pesquisadores podem
utilizar para recolha e analise de dados. O desenvolvimento desta escala & um contributo
significativo para a literatura, porque as escalas de medida sdo utilizadas com frequéncia
na pesquisa sobre gestdo e marketing, pois ajudam a converter informacdes qualitativas
(por exemplo perce¢des) em dados quantitativos, que depois de organizados podem ser

analisados estatisticamente.

Portanto, o presente estudo aumenta, por um lado, a compreenséo sobre as plataformas e-
hailing como opcdes sustentaveis, mas, também, oferece uma ferramenta (escala de

medida) para pesquisas futuras.
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4.3 Limitag0es e sugestdes para trabalhos futuros

Apesar de terem sido atingidos os objetivos propostos, o presente trabalho apresenta,
naturalmente, algumas limitacdes, das quais se destacam o curto tempo de investigacédo e
a pequena dimensdo e caracteristicas da amostra. Os inqueridos sdo todos portugueses, o
que limita a sua generalizacdo, por isso, seria interessante em futuros estudos incluir

outras geografias.

Além disso, grande parte dos inqueridos eram utilizadores esporadicos de plataformas e-
hailing, o que condiciona, em parte, a interpretacdo dos dados. Apesar de a escala de
medicao do construto “Percecao das plataformas e-hailing como opgdes sustentaveis™ ter
sido validada, a pequena dimensdo da amostra e o facto de a maioria dos participantes
utilizarem estas plataformas esporadicamente, tornaram-se uma limitacdo para este

estudo.

Portanto, em trabalhos futuros, seria importante trabalhar com uma amostra maior e com
caracteristicas mais diversificadas, nomeadamente inquiridos com um maior grau de
utilizacdo das plataformas e-hailing, de forma a permitir que sejam retiradas conclusdes
mais crediveis. Ainda assim, poderé ser conduzida uma analise com os diferentes grupos
de utilizadores, isto é, proceder a uma analise com os utilizadores esporadicos das
plataformas, com os que utilizam estes servigcos uma vez por més, todas as semanas e com
os individuos que recorrem as plataformas e-hailing diariamente, tornando, assim,

possivel uma anélise comparativa entre estes grupos.

Seria, ainda, interessante alargar o estudo as dimensGes econémica e social do
desenvolvimento sustentavel, permitindo retirar uma conclusdo mais completa e ampla

relativamente & consciencializacao de sustentabilidade.

Por fim, sugere-se um estudo futuro sobre o impacto da consciencializacdo de
sustentabilidade na utilizacdo das plataformas e-hailing, mas direcionado para a
micromobilidade, ou seja, para a utilizacdo de bicicleta, trotinetes ou scooters, para
viagens mais curtas. A micromobilidade urbana é uma das maiores tendéncias da

mobilidade futura e marcara certamente o futuro das smart cities.
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4.4 Consideracdes finais

O objetivo da presente dissertacdo era perceber qual a consciencializagdo sobre a
sustentabilidade, por parte dos utilizadores de plataformas e-hailing, e se esta tem impacto
no grau de utilizagdo destas plataformas. Por meio de uma anélise dos pontos de vista de
outros autores, através de uma revisdo de literatura, da recolha de dados primarios, através
de um questionario online e da andlise estatistica dos dados auferidos pelo mesmo, foi

possivel alcancar o objetivo proposto.

Com base nos trés construtos do desenvolvimento sustentavel - conhecimento de
sustentabilidade, atitude de sustentabilidade e comportamento de sustentabilidade -, na
dimensdo ambiental, construtos estes que permitem medir a consciencializacdo de
sustentabilidade, construiram-se proposicfes, de forma a criar uma ligagdo entre 0s

mesmos e o grau de utilizagéo das plataformas e-hailing.

Em suma, com este trabalho de investigacdo, verificou-se uma ligacdo positiva entre 0s
diversos construtos, concluindo-se que hd uma consciencializacdo relativamente a
sustentabilidade, e isto afeta positivamente o grau de utiliza¢do das plataformas e-hailing.
Ainda assim, relativamente ao construto "Conhecimento de Sustentabilidade”, a
necessidade de uma reducdo na emissdo de gases, produzidos pela utilizagdo de
automaoveis, verificou-se o aspeto que mais afeta o grau de utilizacdo das plataformas e-
hailing; relativamente ao construto "Atitude de Sustentabilidade", o facto de a utilizacéo
do automovel pessoal, sempre que € necessaria uma deslocacdo, ser uma ameaca para a
salde e o0 bem-estar das pessoas no futuro, revelou-se o aspeto que mais influencia a
utilizacdo das plataformas e-hailing; e, relativamente ao construto "Comportamento de
Sustentabilidade”, verificou-se que as pessoas recorrem, sempre que possivel, a este tipo

de servigos, de forma a reduzir o uso dos seus automaveis pessoais.

No entanto, verificou-se, ainda, que, apesar de ndo terem sido notadas diferencas entre 0s
géneros e os diversos grupos de idade, relativamente ao grau de utilizacdo das plataformas
e-hailing, a formacao académica, por outro lado, é um fator relevante para a sensibilidade

ambiental, no contexto de utilizacdo destas plataformas.

Relativamente a perce¢do das plataformas e-hailing como opces sustentéveis, foi criada
uma escala de medicdo deste construto com 5 itens. Esta escala foi validada através de
uma analise exploratdria, concluindo-se que a mesma é fidvel. Verifica-se, assim, que as

plataformas e-hailing sdo percecionadas, pelos utilizadores, como op¢ées sustentaveis.
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Apéndice | - Questionario “A consciencializacio sobre a

sustentabilidade e o seu impacto na utiliza¢ao de plataformas e-hailing”

O presente questionario destina-se a realizacdo de uma investigagdo acerca da
consciencializacdo da sustentabilidade e o seu impacto na utilizacdo de plataformas e-
hailing. O e-hailing € um processo de encomenda de um carro, taxi, limusina, ou qualquer
outra forma de recolha de transporte, através de dispositivos virtuais: computador ou

dispositivo mével, exemplos: Uber, Bolt e Free Now.

Solicita-se, por favor, que colabore nesta investigacdo, mediante resposta individual ao

presente questionario. As suas respostas serdo anonimas e estritamente confidenciais.
O tempo de resposta estimado € de 1 min.

Agradecemos, desde j4, a sua resposta e disponibilidade.

Género
Feminino __
Masculino

N&o binario

Ano de nascimento

Inferior a 1940

Entre 1940 e 1959 (Baby boomers)

Entre 1960 e 1979 (Geragdo X)

Entre 1980 e 1994 (Geragéo Y - Millennials)
Entre 1995 e 2010 (Geragdo Z)

Depois de 2010

Grau de escolaridade
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Inferior ao Ensino Secundéario

Ensino Secundario

Licenciatura

Mestrado

Doutoramento

Quantas vezes utiliza plataformas e-hailing (Ex. Uber)?

Nunca __

Esporadicamente

Uma vez por més __

Todas as semanas ___

Diariamente

Indique o seu grau de utilizacdo para a seguintes plataformas e-hailing:

Nunca | Esporadicamente | Umavez por | Todas as Diariamente
més semanas
Uber
Bolt
Free Now
Outras

Conhecimento de sustentabilidade (ambiental) — Para cada uma das seguintes

afirmagdes, exprima o seu grau de discordancia/concordéancia (em que 1 = Discordo

Totalmente e 5 = Concordo Totalmente).
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1-Discordo 2-Discordo | 3-Neutro | 4-Concordo | 5-Concordo

Totalmente Totalmente

A reducdo do uso do
automovel é
necessaria para um
desenvolvimento

sustentavel.

A reducdo da
emissao de gases,
resultado do uso de
automoveis, é
necessario para um
desenvolvimento

sustentavel.

Para um
desenvolvimento
sustentavel, as
pessoas necessitam
de estar educadas
sobre como se
protegerem de

desastres naturais.

Atitude de sustentabilidade (ambiental) — Para cada uma das seguintes afirmacoes,
exprima o seu grau de discordancia/concordancia (em que 1 = Discordo Totalmente

e 5 = Concordo Totalmente).

1-Discordo | 2-Discordo | 3-Neutro | 4-Concordo | 5-Concordo

Totalmente Totalmente

Penso que utilizar o
automovel sempre que
necessito de me
deslocar, ameaca a
salide e 0 bem-estar

das pessoas no futuro.
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Penso que sdo
necessérias leis e
regulamentos mais
rigidos, relativamente
ao uso de transportes,
para proteger o

ambiente.

Penso que é
importante tomar
medidas contra 0s
problemas
relacionados com as

alterac@es climéticas.

Comportamento de sustentabilidade (ambiental) - Para cada uma das seguintes
afirmacdes, exprima o seu grau de discordancia/concordancia (em que 1 = Discordo

Totalmente e 5 = Concordo Totalmente).

1-Discordo | 2-Discordo | 3-Neutro | 4-Concordo | 5-Concordo

Totalmente Totalmente

Desloco-me a pé ou de
bicicleta, sempre que

tenho oportunidade.

Mudei o meu estilo de
vida de forma a
reduzir o uso do meu

automovel.

Sempre que possivel
recorro aos servicos de
uma plataforma e-
hailing (Ex. Uber) para
reduzir o uso do meu

automovel.
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Usabilidade das plataformas e-hailing - Para cada uma das seguintes afirmacoes,
exprima o seu grau de discordéancia/concordancia (em que 1 = Discordo Totalmente

e 5 = Concordo Totalmente).

1-Discordo | 2-Discordo | 3-Neutro | 4-Concordo | 5-Concordo

Totalmente Totalmente

A utilizacdo de
plataformas e-hailing
(Ex. Uber) ajuda a
preservar recursos

naturais.

As plataformas e-
hailing (Ex. Uber) sdo
mais eficientes em

termos de energia.

As plataformas e-
hailing (Ex. Uber) séo
amigas do ambiente.

As plataformas e-
hailing (Ex. Uber) sdo
eficientes no uso de

energia.

As plataformas e-
hailing (Ex. Uber) sdo
uma forma de

consumo sustentavel.
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