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MISTURINI, Natalia. Avaliagao do Servigo de aplicativos de taxi méveis: um
estudo sobre a continuidade de uso através de um modelo estendido de
aceitacao de tecnologia. Dissertacdo (Mestrado em Engenharia de Produgao e
Sistemas) — Universidade Tecnologica Federal do Parana. Pato Branco, 2021.

RESUMO

O servigo de aplicativo de transporte individual sob demanda, o taxi movel, recebeu
muita atengcdo recentemente, é cada vez mais utilizado nas cidades e pode ser
considerado como um modo de transporte sustentavel. Compreender os
determinantes da intencdo dos usuarios em usar e dar continuidade ao uso dos
servicos de taxi moéveis & fundamental para promover o servico. A revisdao de
literatura demonstrou uma forte tendéncia na utilizacdo desses modelos para
explicar os fatores de aceitacdo dos usuarios. Nesta pesquisa, um modelo estendido
de aceitagdo de tecnologia foi utilizado, ele apresenta seis construtos diretamente
relacionados a intengcdo de continuidade: Utilidade Percebida, Facilidade de Uso
Percebida, Risco Percebido, Normas Subjetivas, Atitude e Intengdo de Continuidade,
proposto para investigar os determinantes da intencdo de continuidade do servigo
por parte dos seus usuarios. Os dados foram coletados por meio de uma plataforma
online, através da aplicacdo de um questionario eletrébnico obtendo uma amostra de
146 respondentes. Os dados foram inicialmente tratados utilizando o pacote SPSS
22 e pelo Excel, em seguida, foram processados por meio de uma abordagem
quantitativa pautada em Modelagem de Equagbes Estruturais, aplicando-se o
software Smart PLS 3. A estatistica descritiva dos construtos demonstrou que,
pessoas com maior grau de escolaridade s&do mais propensas ao uso de aplicativos
moveis. Através do teste de hipoteses aceitas e rejeitadas, o modelo tedrico
proposto foi aceito para o contexto da pesquisa. A intencdo de continuidade de uso
dos aplicativos apresentou um efeito significativo de determinacédo, sendo que a
atitude foi a principal determinante da intencdo de uso. Também foi possivel
demonstrar a importancia de cada preditiva, o que influencia todo o aspecto de
intencdo dos clientes e futuros clientes, para as prestadoras de servigos. Além de
demonstrar o uso desse Modelo Estendido num novo contexto.

Palavras-chave: taxi movel; economia de compartilhamento; Modelo de Aceitagcéo
de Tecnologia (TAM); Modelagem de Equacdes Estruturais.
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ABSTRACT

The on-demand individual transport app service, the mobile taxi, has received a lot of
attention recently, is increasingly used in cities and can be considered as a
sustainable mode of transport. Understanding the determinants of users' intention to
use and continue using mobile taxi services is critical to promoting the service. The
literature review showed a strong tendency to use these models to explain user
acceptance factors. In this research, the extended technology acceptance model
presents six constructs directly related to continuity intention: Perceived Usefulness,
Perceived Ease of Use, Perceived Risk, Subjective Norms, Attitude and Continuity
Intention, proposed to investigate the determinants of continuity intention service by
its users. Data were collected through the application of an electronic questionnaire,
obtaining a sample of 146 respondents, then processed through a quantitative
approach based on Structural Equation Modeling, using the Smart PLS 3 software.
constructs showed that people with a higher level of education are more likely to use
it. The descriptive statistics of the constructs that people with a higher level of
education are more likely to use mobile applications. By testing accepted and
rejected hypotheses, the proposed theoretical model was accepted for the research
context. The intent to continue the use of applications has a significant determining
effect, with the intent of use being the main one. It was also possible to demonstrate
the importance of each predictor, which influences the entire aspect of intention of
customers and future customers, for service providers. In addition to demonstrating
the use of this Extended Model in a new context.

Keywords: taxi movel; taxi mobile; sharing economy; Technology Acceptance Model
(TAM); Structured Equation Modeling (SEM).
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1. INTRODUGCAO

Neste capitulo estdo descritas as caracteristicas e desafios dos aplicativos
moveis, da economia compartilhada mediante ao contexto atual. Além disso, sao
apresentadas a justificativa, as contribui¢cdes e a delimitacdo deste estudo, e por fim,

a estrutura da dissertacao.

1.1.  CONTEXTUALIZACAO

Devido as suas solugdes para questdes ambientais, sociais, econémicas e de
comunicagao, a economia compartilhada tornou-se um tema importante ndo apenas
nas linhas de negocios, mas também no meio académico (MEZULANIK,
2019).Colaborar e compartilhar sdo fenbmenos tdo antigos quanto a humanidade,
enquanto o consumo colaborativo e a economia compartilhada sdo fenémenos
oriundos da era da Internet.

No processo de urbanizagdo, o transporte foi bastante desenvolvido.
Enquanto isso, com avangos cientificos e tecnoldgicos, ha uma crescente atencgéo
sendo dada a sustentabilidade e responsabilidade na inovagao na atualidade (LIU et
al, 2020). A Internet trouxe novas formas de partilha, bem como a promogéo de
formas mais antigas de compartilhamento em uma escala maior, como, por exemplo,
a transferéncia ou uso dos bens materiais entre os consumidores (BELK, 2014). Em
vez de possuir coisas, os consumidores querem acesso a bens e preferem pagar
pela experiéncia de acessa-los temporariamente (BARDHI; ECKHARDT, 2012).

A compreensao da sociedade sobre “0 acesso aos bens de consumo” tem
avancado pela industria de transformagdo e de servicos. Dois dos principais
afetados, por exemplo, sédo, a industria de transportes e o mercado de hospedagem,
isso porque negocios de compartilhamento desses ramos de servico tém maior
probabilidade de aceitagdo pelo consumidor, pois propdem o compartilhamento de
ativos de alto valor agregado (CURTH; DE PAULA, 2020). Um aspecto central que
auxilia nessa compreensao € a observacado de que a percepcido do veiculo como
simbolo de status esta diminuindo no mundo (SHAHEEN; MALLERY; KINGSLEY,
2012).

A economia compartilhada é um sistema socioeconédmico construido em torno

do compartilhamento dos recursos fisicos e humanos e inclui a producédo, criacao,
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distribuicdo, comércio e consumo compartilhado de bens e servigos por
organizagbes e pessoas (GANSKY, 2010). Ja o consumo colaborativo pode ser
entendido como um conjunto de praticas comerciais que possibilitam o acesso aos
bens e servicos em detrimento da posse (BOSTMAN; ROGERS, 2011).

A economia compartilhada trata-se de um modelo socioecondmico emergente
baseado na partilha, aluguel, escambo, troca e financiamentos colaborativos. A partir
desse modelo, o consumo colaborativo potencializa-se pela interacdo entre
comunidades e, principalmente, pelo uso das tecnologias de rede. Esse tema esta
ampliando seu espago na economia, pois constantemente surgem novas formas de
compartilhamento, enfatizando que n&o € necessario possuir um bem, mas sim ter
acesso aos beneficios propostos (RIFKIN, 2014).

Evoluindo a partir do sistema de economia tradicional, um novo modelo de
negocio baseado na economia de compartilhamento, como por exemplo, Airbnb e
Uber, deslocou lentamente os comportamentos de clientes para o consumo
compartilhado e reutilizagado de produtos e servigos de posse e consumo.

De acordo com Belk (2014), os principios fundamentais de negécios, por meio
de compartilhamento de uma economia residem na aquisi¢cao e distribuicdo de um
recurso subutilizado. Mesmo que os modelos de compartiihamento de economia
tenham desempenhado desafios para o ramo de acomodagdes convencionais,
transportes e outros bens de consumo, eles agora estdo se tornando os principais
impulsionadores do mercado, uma vez que suas praticas de negocios sao altamente
implementadas através de redes sociais e comunicagao digital (WANG; HO, 2017).
Segundo Cohen e Kietzmann (2014), o compartiihamento pode ser o préximo
estagio da evolugdo estrutural do funcionamento da economia e tem grande
potencial de gerar beneficios para a sustentabilidade do ponto de vista ambiental e
organizacional. As empresas que adotam compartiihamento de negbcios de
economia desenvolvem plataformas para conectar prestadores de servigo e usuarios
finais, com base em demanda. Devido ao avanco da tecnologia da informacao, a
economia de compartiihamento tornou-se hoje uma tendéncia da sociedade
transformadora no mundo dos negdcios (LEE et al., 2018).

Este novo conceito torna possivel o acesso a mobilidade a partir do
compartilhamento de veiculos e viagens e, assim, ndo exige a posse de veiculos
particulares (VIERECKL et al., 2015).
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1.2. PROBLEMA DE PESQUISA

O movimento da economia compartilhada gera novos negocios a partir das
mudancgas sociais e culturais, em particular a possibilidade de as pessoas optarem
pelo acesso ao bem ou ao servico em detrimento a posse. A economia
compartilhada provoca a sociedade no que tange ao consumo de massa (RIFKIN,
2014). A partir da capacidade de abordar interesses econdmicos alinhados com
impactos sociais e ambientais positivos, a economia compartilhada tem recebido
atencéo nos ultimos anos como um modelo promissor para o0 consumo sustentavel.
Mesmo com fatos de sucesso e o grande potencial de negdcios inexplorado, a
pesquisa académica ainda é escassa no tocante ao tema da economia
compartilhada (PISCICELLI et al., 2015). Assim, apresenta-se um cenario e
oportunidades para pesquisas, em prol do entendimento dos impactos
proporcionados pela economia compartilhada na sociedade.

O cenario é muito favoravel ao crescimento dos servicos de mobilidade
compartilhada, como bikesharing e carsharing (compartiihamento de veiculos),
ridesharing (compartilhamento de viagens), pop up ftransit (transporte coletivo sob
demanda) e, principalmente, os servigos de ridesourcing (viagens individuais sob
demanda solicitadas por aplicativo).

Os consideraveis beneficios sociais e o rapido crescimento do ridesourcing,
popularmente conhecido como taxi movel, aumentam sua atratividade para os
consumidores. Assim como outras formas de compartilhamento de economia, ele
pode trazer alguns beneficios sociais tipicos, associados principalmente a alocagao
e circulacao racional de recursos de automdéveis, redugao de desperdicio de energia
e obtengdo de lucros comuns por todas as partes do compartilhamento
(passageiros, motoristas e prestadores de servicos) (HAMARI; SJOKLINT;
UKKONEN, 2016; DONG et al., 2018).

Dado ao inicio recente deste modo de transporte, a literatura especifica sobre
0 assunto ainda é bastante limitada e relativamente incipiente (principalmente para
estudos empiricos) (RAYLE et al., 2016). Além disso, a maior parte dos estudos foi
feita em paises estrangeiros desenvolvidos, portanto, ndo consideram aspectos
importantes do contexto brasileiro.

Tomadores de decisdo, principalmente nas esferas publicas, precisam de

mais clareza sobre os efeitos deste novo modo de transporte para deliberar politicas
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e agbes de modo a mitigar possiveis efeitos negativos. A regulamentagcdo destes
servigos também tem sido alvo de polémicas em diversos paises ao redor do mundo,
justamente por nao se saber o peso que deve ser dado aos efeitos e usabilidade
destes servicos.

A partir desse contexto, esta pesquisa visa analisar a percepg¢ao e intengao
de adocdo e continuidade de uso dos aplicativos de taxi mével, tornando assim
possivel que tomadores de decisédo e prestadores de servigos de aplicativos moveis
de taxi possam melhorar a experiéncia de uso dos usuarios, explorando por que 0s
consumidores estdo dispostos a se envolver em sistemas de transporte sob
demanda por aplicativos, quao importante € o valor percebido e o risco percebido
para suas futuras decisbes de compartiihamento e o valor especifico da percepgao
de risco que influenciam a disposicdo dos consumidores. Além disso, esses
aspectos podem auxiliar tomadores de decisdo a antecipar mudancga nas demandas
de viagens ao longo do tempo e planejar melhor o futuro.

Ou seja, a popularidade do servigo de ridesourcing € consequéncia da rapida
disponibilidade, transporte porta-a-porta, conforto e conveniéncia desses servigos.
Contudo, sua crescente adogao tem trazido grandes desafios para pesquisadores na
area, planejadores urbanos e decisores politicos (DAWES, 2016). Nesse sentido,
mesmo recebendo grande atencéo e pela sua forte atuagdo em areas urbanas, 0s
fatores que influenciam a propensao de o usuario utilizar este servico nao estao tao
claros, assim o estudo busca responder a seguinte questao de pesquisa: Quais sao
os principais fatores que influenciam os consumidores a dar continuidade ao

uso de taxi movel?

1.3. OBJETIVOS

Este item aborda o objetivo geral e os objetivos especificos almejados com

este estudo.

1.3.1. Objetivo Geral

Este trabalho tem como objetivo avaliar por meio da percepgédo dos usuarios,
os fatores e as motivagdes que afetam o uso e a continuidade do uso dos aplicativos
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moveis de taxi, no contexto de cidades inteligentes e sustentaveis, utilizando Pato

Branco-PR como estudo de caso.

1.3.2. Objetivos Especificos

a) Definir modelo tedrico de avaliagdo de uso e continuidade de aplicativos
moveis de taxi;

b) Caracterizar a relacdo entre os antecedentes e a intengdo de uso e
continuidade do servico de aplicativos méveis de taxi;

c) Testar e discutir os resultados apresentados pelo modelo para o contexto

pesquisado.

1.4. JUSTIFICATIVA

Os servigcos de sistemas sob demanda de transporte tém experimentado um
forte crescimento desde que foram langados, a cerca de uma década (DIAS et al.,
2017). Essas empresas mudaram a forma como as pessoas circulam em cidades do
mundo todo (HALL; PALSSON; PRICE, 2018). Apesar disso, ndo se conhece com
profundidade os usuarios que os utilizam, nem o seu propdsito, ou o tempo médio
das viagens. Além disso, os tomadores de decisdo, pincipalmente nas esferas
publicas, precisam de mais clareza sobre o efeito na sociedade e nos usuarios. A
maior parte dos estudos foi feita em paises desenvolvidos e em grandes cidades,
portanto ndo considera aspectos importantes de cidades de médio porte do contexto
brasileiro. Contudo, entender a adog¢ao de servicos de transporte sob demanda por
aplicativo pela populagdo e compreender o comportamento dessa demanda é
fundamental para melhor concepgdo da mobilidade urbana atual (ALEMI et al.,
2019).

Atualmente, as viagens por aplicativo, como um todo, estdo sendo analisadas
por uma série de pesquisadores, principalmente na América do Norte (ALEMI et al.,
2019; DIAS et al., 2017; RAYLE et al., 2016), mas também na Europa, e Oceania
(DELBOSC et al., 2019), e Asia (LEE; LEE; KIM, 2019). Entretanto, existem poucas
evidéncias sobre o uso de servigos por aplicativos na América do Sul (TIRACHINI;
GOMAEX-LOBO, 2010), particularmente no Brasil (DE SOUZA SILVA; DE
ANDRADE; MAIA, 2018). Isso ocorre principalmente porque o servigco no Brasil é
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recente (a Uber, empresa pioneira no pais, iniciou suas operagdes no inicio da Copa
do Mundo de 2014 e n&o é legalizado em varias cidades) (DE SOUZA SILVA; DE
ANDRADE; MAIA, 2018).

Um dos maiores desafios contemporaneos para académicos, gestores e a
sociedade ¢ a utilizagao eficiente dos recursos (LEISMANN et al., 2013). Os padrdes
e niveis atuais de consumo nas economias industriais sdo reconhecidos como
insustentaveis. Assim, o excesso de consumo e cultura do desperdicio sao
responsaveis por problemas ambientais, tais como esgotamento de recursos e
geragao excessiva de residuos (PISCICELLI; COOPER; FISHER, 2015).

Referente ao Programa de Pdés Graduagdo em Engenharia de Producédo e
Sistemas, a pesquisa esta vinculada a linha de pesquisa 2 que €& “Engenharia
Organizacional e do Trabalho”, especificamente no que concerne a gestdo e
aspectos operacionais, pois esta linha de pesquisa abrange “a gestdo das
organizagdes, abrangendo topicos do planejamento estratégico e operacional, as
estratégias de producdo e tecnologia, a gestdo empreendedora, a avaliagao de
desempenho organizacional, gestao da inovacéao e informacao” (UTFPR, 2020, s/p).

Portanto, como justificativa tedrica, amplia a literatura de servigcos de
transporte sob demanda por aplicativos e o uso do modelo de aceitacdo de
tecnologia (TAM), no contexto de cidades inteligentes.

O TAM (DAVIS, 1989), pode ser considerado um dos modelos
comportamentais mais usados no campo de sistemas de informac&o no mundo. E a
teoria mais influente e amplamente utilizada para explicar a aceitagao individual da
tecnologia de informacao (LEE; HSIEH; HSU, 2011). O modelo foi concebido para
compreender a relagdo entre variaveis externas de aceitagdo dos usuarios e o0 uso
real do sistema, buscando assim entender o comportamento deste usuario através
do conhecimento da utilidade e da facilidade de utilizacao percebida por ele.

Os objetivos de estudos e pesquisas sobre aceitagdo de tecnologia sobre o
uso de sistemas de informacdo, em sua maioria sdo de encontrar fatores que
propiciem melhorias na satisfacdo dos usuarios e a identificacdo de fatores nas
intencdes e satisfacdo dos usuarios de sistemas de informagédo (DAVIS, 1989;
DAVIS; BAGOZZI; WARSHAW, 1989).

A justificativa pratica sob a otica dos gerentes e gestores de publicos e
empresarios de mobilidade é de que a pesquisa vai evidenciar aspectos da gestao

de servicos na mobilidade urbana, o que pode ser inspiragao para que 0 Servigco se
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consolide, e cidades apliguem em suas gestbes. Concomitantemente, propdem um
modelo de equacdes estruturais, através da analise multivariada para auxiliar o
entendimento de gestores na formulagdo da mobilidade urbana. Sua implicagao
pode implicar na melhoria dos servicos de mobilidade das cidades, assim como na

qualidade de vida e percepg¢ao de mobilidade do cidadao.

1.5. ESTRUTURA DA DISSERTACAO

No item que segue sera feita a fundamentagéo tedrica, com abordagem de
economia compartilhada, aplicativos méveis de taxi, avaliagdo da mobilidade e o
Modelo de Aceitagdo de Tecnologia. No quarto item sera apresentada a metodologia
de pesquisa. O item cinco contém a prévia da analise de dados que foram coletados

inicialmente.
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2. FUNDAMENTAGAO TEORICA

O objetivo deste capitulo é apresentar conceitos e consideragdes, tratara das
definigdes de economia compartilhada e o compartilhamento de economia estudada
nessa pesquisa, o taxi mével, também sédo abordados.

Esta pesquisa é fundamentada em autores e modelos classicos relacionados
a aceitacao de tecnologia, uso de Sl e a sua complementagao realizou-se por meio
de uma busca por autores que realizaram estudos relacionados a economia

compartilhada, especificamente a mobilidade compartilhada.

2.1. ECONOMIA COMPARTILHADA

Compartilhar recursos tornou-se popular no cenario de negdcios atual, devido
a crise econémica mundial de 2008, ao aumento das preocupagdes com a protecao
ao meio ambiente, onipresenca da internet e do desenvolvimento de tecnologias de
informacdo e comunicagdo (KATHAN et al., 2016). A economia compartilhada
mudou a maneira como o0s clientes experimentam bens e servicos e sua
compreensao sobre propriedade dos bens (BARDHI; ECKHARDT, 2012), uma vez
que as pessoas compartilham recursos ao longo dos anos.

A economia de compartiihamento caracteriza-se principalmente pelo
compartilhamento de bens tangiveis ou intangiveis na forma de servigo através de
plataformas digitais. Tem caracteristicas de n&o propriedade, acesso temporario e
redistribuicdo de bens para compensag¢ao monetaria ou ndo monetaria (KATHAN et
al.,, 2016). A economia de compartilhamento também é chamada de “consumo
colaborativo” ou “consumo baseado em acesso” (HARTL; HOFMANN; KIRCHLER,
2016; HAMARI; SJOKLINT; UKKONEN, 2016). Uma das caracteristicas destes
novos servicos € a reducao dos custos de transacdo e otimizagdo do uso da
informacgao para associar as ofertas as preferencias do consumidor. Por conta disso,
as atividades de compartiihamento acabaram tornando-se concorrentes dos
negocios formalizados (CODAGNONE; MARTENS, 2016).

Seguindo Ertz, Durif e Arcand (2016), este estudo refere o compartilhamento
da economia (consumo colaborativo) a transag¢des baseadas em ponto a ponto em
plataformas on-line dedicadas, que permitem que os usuarios adquiram e fornegam

recursos ou servicos de pontos a pontos transitérios, relacionados com troca
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monetaria. Bardhi e Eckhardt (2012) explicaram que a motivagcdo do consumo
colaborativo € que os clientes preferem pagar pela experiéncia de acessar
temporariamente coisas, em vez de comprar, ou seja, os clientes podem acessar
objetos e servigos, como por exemplo o veiculo particular — um dos investimentos
mais caros que as pessoas fazem, ou entdo que simplesmente decidem nao possuir,
devido a restrigbes de espago ou preocupag¢des ambientais. Martin (2016) utiliza
dois termos — economia compartilhada e consumo colaborativo — de forma
intercambiavel, explicando o mesmo fendmeno, e que o presente estudo também
segue por esse mesmo caminho.

Uma das possibilidades das praticas compartiihadas € a conexdo de
consumidores e pessoas com interesses comuns. Essas conexdes, chamadas de
peer-to-peer (pessoa a pessoa), eliminam intermediarios e possibilitam a economia
de recursos fisicos e financeiros (DUBOIS; SCHOR; CARFAGNA, 2014). Os fatores
tecnolégicos proporcionam a disseminagdo das redes sociais e a redugdo dos
custos das transacdes peer-to-peer, promovendo o contato direto entre consumidor
e fornecedor, reduzindo o custo nas intermediacbées (BOTSMAN; ROGERS, 2011).
Ainda para Botsman e Rogers (2011) a economia compartilhada possui quatro
principios essenciais, que possibilitam o seu funcionamento. Os quatro principios

colaborativos sao apresentados no Quadro 1.

Quadro 1 - Principios da economia compartilhada

Principio Descrigao

Massa critica Considera dois pontos fundamentais. O primeiro refere-se a escolha. Isso
porque € necessario que exista variedade e quantidade nas escolhas,
para que seja possivel competir com o modelo de consumo tradicional. O
segundo refere-se a capacidade de formacdo de clientes fiéis ao
movimento. Para Porter (2009), a massa critica € a quantidade de
usuarios necessaria para sustentar a pratica econémica.

Capacidade ociosa Considera a capacidade de aproveitar a capacidade ociosa e busca
redistribui-la.

Crenca no bem | Termo aplicado a recursos que pertencem a todos os cidadaos.
comum

Confianga entre | Exige confiar em alguém desconhecido em diferentes graus, dependendo
desconhecidos do tipo de negdcio efetuado.

Fonte: Adaptado de Bostman e Rogers (2011).

Os principios basicos da economia compartilhada sao vitais para que ocorra o
processo de compartilhamento entre individuos no mundo digital. Assim, a confianga
entre desconhecidos se da por intermédio de sua reputacdo (SCHOR, 2014). A

reputacao do individuo determina a confiabilidade com base no comportamento on-
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line do participante. Os consumidores depositam confianga através dos comentarios
gerados pelo consumidor on-line, quanto a recomendagédo de produtos e servigos
(RIFKIN, 2014).

A economia compartilhada também propde mudar nosso modelo de vida e
consumo. Nesse sentido, a proposta € desperdicar menos o tempo e dinheiro com
“coisas”. Assim, as pessoas experimentam esses servigos porque sao mais baratos
que os tradicionais (GANSKY, 2010).

Apesar de esses exemplos variarem nos termos de escala, maturidade e
finalidade, as atividades econbmicas da economia compartilhada propdem a
existéncia de trés sistemas (BOTSMAN; ROGERS, 2011), conforma apresentado no
Quadro 2.

Quadro 2 - Sistemas da economia compartilhada

Sistemas Descrigao

Sistema de produtos e servigos “Mentalidade de uso”, ou seja, ter acesso ao
bem sem ter que adquiri-lo. As pessoas efetuam
o compartiihamento através da utilizagdo da
propriedade privada de empresa ou terceiros.

Mercado de distribuicao E a reutilizagéo ou revenda de produtos, através
de redes sociais e aplicativos que possibilitam a
conexdo entre desconhecidos. Conforma
Bostman e Rogers (2011), o mercado de
redistribuicdo é visto como quinto “R”: reduzir,
reciclar, reutilizar, reformar e redistribuir.

Estilos de vida colaborativos Trata-se da aderéncia de pessoas com
interesses comuns, com o objetivo de
compartilhar ativos menos tangiveis.

Fonte: Adaptado de Bostman e Rogers (2011).

A proliferacdo dos modelos de negdcios compartilhados pode ser explicada
por diferentes fatores, incluindo tecnologias baseadas na internet, as crises
econdmicas globais e o aumento do interesse e preocupagdo no consumo
sustentavel (BARDHI; ECKHARDT, 2012). Entre esses fatores, as tecnologias
baseadas na internet promovem conexbes entre as pessoas, oferecem uma
variedade de plataformas de compartilhamento em todo o mundo e permitem uma
economia de compartilhamento mais prevalente (COHEN; KIETZMANN, 2014). Por
exemplo, as tecnologias baseadas na internet permitem que os modelos de
negocios para compartilhar a economia sejam mais competitivos em precgos,
convenientes e ambientalmente sustentaveis, e os tornem mais acessiveis e
flexiveis para as pessoas (BOTSMAN; ROGERS, 2010).
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Uma variedade de plataformas de economia compartilhada atraiu interesses
comerciais de fornecedores e usuarios. Isso fornece uma plataforma de transacao
segura, examinando provedores e usuarios (KATHAN et al., 2016), assim com os
beneficios incrementais do compartiihamento da economia, esse tipo de modelo de
negocio deve crescer.

Apesar dos beneficios de compartilhar economia, ainda se tem preocupag¢des
em relagdo as suas praticas socialmente irresponsaveis (HWANG, 2019). Existem
questodes tributarias e trabalhistas, devido a perda de receita tributaria nos modelos
de negocios da economia de compartihamento (HWANG, 2019). Os clientes
também criticam incidentes desagradaveis quando usam o compartilhamento de
servicos econd6micos (RAUCH; SCHEICHER, 2015). Essas preocupacbes e
questbes precisam ser precisam ser tratadas adequadamente para a
sustentabilidade a longo prazo da economia compartilhada.

Varios topicos sobre a economia compartilhada foram explorados. Pesquisas
anteriores investigaram a motivagao dos clientes para compartilhar (SO et al., 2018),
a formulagao da experiéncia (PAPPAS, 2019), a intencdo de uso dos clientes (MIN
et al., 2018), o compartiihamento de servicos (KIM et al., 2018), os modelos de
negocios para a economia compartilhada (LEUNG et al., 2019).

Entre os diferentes modelos de negdcios da economia de compartilhamento,
o compartilhamento de carros € um dos contextos mais destacados e baseados em
acesso (BOTSMAN; ROGERS, 2010). As origens do compartilhamento de carros
surgiram na década de 1950, quando os clubes de compartilhamento apareceram
pela primeira vez nos Estados Unidos (CHAN; SHAHEEN, 2012). Como argumentou
Hwang (2019), o compartilhamento da economia mudou para o modelo de negdcios
com base comercial a partir da ideia original de compartilhamento subutilizados.

2.2. MOBILIDADE COMPARTILHADA E O RIDESOURCING

Dentre o ambito dos transportes, a economia do compartilhamento incentiva a
mudanca do modelo atual de mobilidade, baseado na posse de veiculos, para um
modelo de mobilidade como servigco, que possibilita 0 acesso a mobilidade através
do compartiihamento de veiculos (BAKER et al., 2016). Este evento recebe
diferentes nomes, como mobilidade compartilhada, mobilidade como servigo ou
transporte como servigo (SHAHEEN et al., 2017; MARTIN, 2016).



22

A ideia geral da mobilidade como servico € de permitir que cidadaos
comprem, de acordo com suas necessidades e capacidades financeiras, uma op¢ao
dentre pacotes de mobilidade que incluem provedores de transporte coletivo (metré,
trem, 6nibus) e individual (taxi, carro, bicicleta) (STEFANSDOTTER et al., 2015).
Sé&o integrados em uma unica plataforma que permite o planejamento, reserva,
acompanhamento e pagamento dos servigcos de viagem, assim os contratempos
intermodais sdo reduzidos, oferecendo maior flexibilidade modal, eficiéncia dos
recursos e melhor uso da infraestrutura.

Dentre os tipos da mobilidade como servigo, existem diversos, que crescem
como novos servicos de mobilidade sob demanda, como o bikesharing e carsharing
(compartilhamento de veiculos), ridesharing (compartilhamento de viagens), pop up
transit (transporte coletivo sob demanda), ridesourcing (fornecimento de viagem). Os
termos em inglés representam melhor o significado se comparado com as tradugdes.
Shaheen e Chan (2016) oferecem uma classificagdo de mobilidade compartilhada
com base no que esta sendo compartilhado (Figura 1). O ridesharing consiste no
compartilhamento de viagem, ou seja, a carona. Essa carona pode ocorrer tanto
num servigo publico como o taxi (taxi pooling) como num veiculo particular (car
pooling ou car sharing). Esse compartiihamento sé pode ser classificado como
carona se as rotas dos usuarios coincidirem. Dessa forma, car pooling pode ser
definido como o compartilhamento de um veiculo privado por mais de um passageiro
cujos caminhos para alcangar os destinos seguem rotas semicomuns (FERRARI et
al., 2003); e taxi pooling €& definido por Yan, Chen e Wu (2012) como o
compartilhamento de um taxi por mais de um passageiro cujos caminhos para

alcancar os destinos seguem rotas semicomuns.
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Figura 1 - Categorias de mobilidade compartilhada

— Carsharing
—Motorcycle Sharing
—1 Shared a Vehicle
— Scooter Sharing
L | Bikesharing
Shared Mobility || ] Carpooling
— Ridesharing 1
L— Vanpooling
—1 Ridesourcing
|| Shared a
Passenger Ride
|| On-Demand Ridesplitting
Ride Services
— Microtransit — E-Hail

Fonte: Shaheen & Chan (2016).

Quando ndo ha a compatibilidade de rotas, ou seja, quando o motorista
percorre um caminho exclusivamente pela necessidade do passageiro, o servigo nao
deve mais ser classificado como carona. Neste caso, o servigco é classificado como
ridesourcing, ou seja, ha um fornecimento de servico sob demanda. Existem ainda
outras duas formas de servico de transporte sob demanda, o Ridesplitting, que
permite aos passageiros com uma rota semelhante compartilhar um passeio e dividir
a tarifa e o E-hail, que em vez do veiculo ser terceirizado, sao taxis da mesma
empresa. O ridesourcing € o maior segmento de servicos de transporte sob
demanda (JIN et al., 2018).

Alguns dos principais beneficios potenciais dos servigos sob demanda sao
citados por Shaheen, Cohen e Martin (2017), como o aumento de informagao aos
viajantes, o foco no usuario, maior conectividade multimodal, extensao da area de
captagao do transporte publico coletivo, melhoria na conexdo entre passageiros e
provedores de servigo, e o incentivo aos gestores de mobilidade a desenvolver mais
parcerias e disseminar informagdes simplificadas e integradas aos usuarios.

Os servigos sob demanda tém o potencial de apoiar estratégias de mudanca

modal e aumentar a eficiéncia dos transportes mesmo com a baixa disponibilidade
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de recursos financeiros para investimento das cidades (STEFANDOTTER et al.,
2015). Além disso, este modo vem sendo discutido como possivel solugdo
sustentavel para grandes cidades, que enfrentam problemas de poluicéao,
congestionamentos e maior pressao nos sistemas de transporte (WRIGHT; CURTIS,
2005). A medida que essas novas opgdes de mobilidade baseadas em tecnologias
se dissipam €& importante entender como funcionam e interagem com a sociedade,
muito além de comportamento de viagens, essas ferramentas e servigcos podem
impactar significativamente o sistema de transporte, a sociedade e o meio ambiente
(HENAO, 2017).

Exemplos e contraexemplos de compartiihamentos de passeios em geral,

considerados nesse estudo sdo mostrados no Quadro 3.

Quadro 3 - Exemplos de compartilhamento e ndo compartilhamento utilizados no estudo

Compartilhamento Nao é compartilhamento
Dois amigos chamam um taxi mével, mas Os pais dao carona aos filhos dependentes que
compartilham a tarifa em particular vao a escola
Um motorista oferece carona aos passageiros Varios passageiros compartilham uma viagem
por meio de um aplicativo movel, regularmente, de 6nibus para o mesmo destino. Nao ha
independente do destino/hora. acordo entre eles e a transacao da tarifa é

realizada por um funcionario da empresa de
transporte em um ambiente comercial.

Um motorista ocasionalmente oferece carona
aos passageiros, se o destino ou hora forem
convenientes.

Fonte: O Autor (2020).

Um dos representantes mais tipicos de colaboracdo de consumo adotado na
industria de turismo, o ridesourcing, sao os taxis moéveis. A popularidade desse tipo
de negocio pode ser vista pelo ranking de download de aplicativos gratuitos no
mercado Apple e Android, onde o aplicativo mais famoso do ramo, foi classificado
entre os 20 melhores em 2017, ou seja, a ideia de compartilhar passeios nao teria
sido possivel sem o desenvolvimento de smartphones como uma nova tecnologia, ja
que eles estdo incorporados no cotidiano da vida das pessoas (WNAG, SO e
SPARKS, 2017). Alguns ndo s&o usados para os exatos mesmos servigos, como ja
explicado acima, alguns desses termos, visto que os modelos de negdcios e as
interfaces de usuario utilizadas podem variar de acordo com cada empresa, mas
todos inseridos na categoria de servigos sob demanda.

O servico de transporte sob demanda por aplicativo, conforme descrito acima

de maneira genérica, tem sido referenciado de diferentes maneiras entre elas,
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ridesourcing, Transportation Network Companies (TNCs) Services (Servigos de
Empresas de Rede de Transporte), on-demand rides (viagens sob demanda), app-
based rides (viagens a partir de aplicativos), ride-hailing, e-hailing, ride-hauling,
ridematching (compatibilizadores de carona), ride-booking, real-time rideshanring
(compartilhamento de viagem em tempo real), for-profit ridesharing, parataxis, mobile
taxi (RAYLE et al., 2014; HENAO, 2017; WENG et al., 2017).

O crescimento do mercado mundial de smartphones tem sido acompanhado
por um mercado cada vez mais diversificado e sofisticado para aplicagbes de
smartphones (chamados “Apps”): um software baixado para dispositivos pessoais
de graga ou por uma pequena taxa, a fim de executar uma tarefa especifica,
tipicamente relacionados ao entretenimento, comunicagdo, mapeamento ou servigos
de localizagao e varejistas.

Existe uma quantidade de aplicativos de transportes que visam conectar
usuarios de smartphones que procuram por servigo de transporte sob demanda com
os fornecedores da localidade que estao aptos para fornecer o servigo. O fornecedor
funciona de uma forma analoga a um taxi, coma diferenca de que o veiculo e o
motorista acionados n&o sdo taxis: usando o aplicativo para localizar passageiros,
leva-los aos seus destinos de acordo com uma estrutura tarifaria com base
principalmente em tempo e distancia da viagem, assim como podem variar conforme
horario, disponibilidade de motoristas e trecho da viagem, todas variaveis medidas
pelo app, estabelecido pelo provedor do aplicativo. Da mesma forma, o passageiro
usa o aplicativo como um servigo de taxi, a fim de solicitar seu passeio, o aplicativo
envia a solicitagdo para o driver disponivel mais proximo que entdo aceita ou rejeita
a viagem.

Nos ultimos anos, os aplicativos de taxi movel se tornaram bem inseridos.
Estas plataformas online facilitam os individuos a desenvolver relacionamentos
ponto a ponto e estabelecem demanda e oferta de servigos de compartilhamento de
carona (MITTENDORF, 2018). Essas plataformas permitem ainda, que os clientes
suportem todo o processo colaborativo — solicitacdo de informagdes para
confirmacgéo - incluindo procedimentos de pagamentos.

Min et al. (2018) investigaram que a adogao do aplicativo mével Uber pelos
seus clientes, identificando compatibilidade, complexibilidade, observabilidade e
influéncia social influenciam positivamente a utilidade percebida e a facilidade de

uso percebida, o que influencia ainda mais as atitudes e intengdes de adocao.
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Hoje, o limite para o servigco de compartilhamento de viagens expandiu a sua
viabilidade comercial, sendo considerada maior devido aos softwares e algoritmos
mais eficientes que conectam motoristas e passageiros, e futuramente tende a ser
maior devido aos veiculos autonomos (BAKER et al., 2016). Como Contreras e Paz
(2018) observaram, comercialmente o compartilhamento de passeio ocorre quando
um cliente solicita um passeio por meio de veiculo através de um aplicativo da web,
a partir de um smartphone. Um estudo recente de servigos de passeio sob demanda
mostrou que o total de viagens feitas com Uber e Lyft pode exceder 15% (170.000
viagens por dia) de todas as viagens em um dia tipico da semana em S&o
Franscisco (ALEMI et al., 2018).

2.3. AVALIACAO DE SERVICOS DE TRANSPORTE SOB DEMANDA POR
APLICATIVO

O transporte €& considerado indispensavel para a existéncia, e
desenvolvimento da civilizacdo humana (BAILEY; MOKHTARIAN, 2008), além
de ser considerado um dos principais facilitadores do crescimento econdédmico.
Empresas, industrias e a sociedade moderna dependem de todos os transportes
e infraestrutura de transporte para a sua sobrevivéncia (RODRIGUE; COMTOIS;
SLACK, 2016). Para pleno uso do sistema as pessoas esperam usar um sistema
suportavel, viavel e equitativo.

Como o transporte também provoca impactos negativos em relagao as
questdes humanas e ambientais, exige que os tomadores de decisdo e politicos
considerem esses impactos, desde a publicagcdo do Relatério Brundtland, pela
Comissdo Mundial de Meio Ambiente e Desenvolvimento (BRUNDTLANDT,
1987), a maioria das sociedades comprometeram-se aos principios do
desenvolvimento sustentavel.

Apesar das tentativas tecnologicamente orientadas de melhorar a
sustentabilidade dos sistemas de transporte, varios problemas persistem na
pratica. A maioria dos efeitos negativos dos sistemas de transporte identificados
por Rosén (2001) ainda sao encontrados hoje: poluigdo, perda de comunidade,
dependéncia de carros, exclusdo social, condigdbes econdmicas, ambientais e
impactos sociais além do congestionamento do trafego e esgotamento néo

renovavel de recursos naturais (ROSEN, 2001).
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Tradicionalmente, a avaliagdo dos setores de transportes direciona seu foco
ao aspecto econdmico, nem sempre considerando as dimensdes ambientais e
sociais. Entretanto, em funcdo da possivel extensdo e magnitude dos impactos
decorrentes da atividade de servigos de transporte sob demanda por aplicativo, esta
avaliacdo deve ser feita considerando critérios sociais.

O rapido crescimento do ridesourcing ocasiona um efeito disruptivo na
mobilidade das cidades, visto que estas ndo estavam preparadas para receber este
novo servigo. Os gestores publicos ainda enfrentam dificuldades para regulagdo dos
servicos de ridesourcing, ja que sao poucas evidéncias sobre quais os reais
impactos nos padrdes de viagens (CODAGNONE; MARTENS, 2016).

Avaliar como o compartilhamento de passeio muda o cenario dos transportes
urbanos, sua eficiéncia e aceitabilidade como um modo de transporte significativo é
essencial. Nos meios de comunicacao populares, o compartilhamento de carona tem
uma imagem positiva de melhorar a acessibilidade do transporte em locais de baixa
renda ou de baixa densidade de areas com insuficientes servicos de taxi ou
transporte publico (MCARDLE, 2015).

Os estudos reconhecem ainda, que a populagdo mais jovem e instruida é
mais propensa a serem usuarios dos servicos de compartilhamento de carona
(RAYLE et al., 2016).

2.4. MODELO DE ACEITACAO DE TECNOLOGIA (TAM)

O TAM (Davis, 1989), pode ser considerado um dos modelos
comportamentais mais usados no campo de sistemas de informacdo no mundo. E a
teoria mais influente e amplamente utilizada para explicar a aceitagao individual da
tecnologia de informagao (LEE; HSIEH; HSU, 2011). Ele foi projetado para
compreender a relagdo entre variaveis externas de aceitagdo dos usuarios e o uso
real do sistema, buscando assim entender o comportamento deste usuario através
do conhecimento da utilidade e da facilidade de utilizagao percebida por ele.

Os objetivos de estudos e pesquisas sobre aceitagdo de tecnologia sobre o
uso de sistemas de informacdo, em sua maioria sdo de encontrar fatores que
propiciem melhorias na satisfacdo dos usuarios e a identificagdo de fatores nas
intengcdes e satisfagdo dos usuarios de sistemas de informacado (DAVIS,1989;
DAVIS; BAGOZZI; WARSHAW, 1989).
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Esse modelo determina a atitude do usuario (Davis, 1989) e reconhece o
papel da facilidade percebida de uso percebida (PEOU) e utilidade percebida
(PU) na compreensao da aceitacdo do usuario nos sistemas de informacéao, apesar
de ser criticada por nao refletir totalmente a natureza de adogao pelo consumidor.

No TAM (Figura 2), o PU e PEOU s&o os dois principais construtos internos, e
a atitude e intencdo de usar sdo os principais fatores externos. PU é definida como
‘o0 grau de que uma pessoa acredita que usar um sistema particular aumentaria seu
desempenho no trabalho”, enquanto a PEOU é definida como “o grau em que uma
pessoa acredita que usar um determinado sistema seria livre de esfor¢o” (VAN DER
HEIJDEN, 2003, p. 542).

Davis (1989) prop6s o TAM para focar em investigar porque usuarios aceitam
ou rejeitam a Tecnologia de Informagdo. Seu modelo € uma adaptagdo do TRA —
Theory of Reasoned Action, proposto por Fishbein e Ajzen (1980) para avaliar o

comportamento da pessoa numa situacéo especifica.

Figura 2 - Modelo de Aceitagédo de Tecnologia (TAM)

Utilidade
Percebida _
! Intengao de
Atitude Continuidade
de Usodo IS
Facilidade
percebida de
uso

Fonte: Davis (1989).

A tecnologia moével tem demonstrado o seu valor para as medidas de
mercado do consumidor. Qin et al. (2017) descobriram que os canais de distribuigao
moveis tornaram-se um componente importante para os fornecedores de turismo.
Por exemplo, a introdugdo de aplicativos méveis em empresas de hospedagem e
companhias areas tem tido um aumento de retorno de acionista em 1,32%.

Dado o fato que a adocao de aplicativos méveis requer o uso de tecnologia, o
TAM é adotado como referencial tedrico da pesquisa. Davis (1989) propOs que a
percepcao de novos produtos pelos consumidores, em ser util e facil de usar séo

determinantes fundamentais na aceitagao do produto.
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Logo no comego da tecnologia emergir na vida cotidiana dos usuarios, houve
uma necessidade crescente para compreender razbes pelas quais a tecnologia é
aceita ou rejeitada. As primeiras teorias que tentam explicar e prever essas decisdes
foram fundamentadas no campo da Psicologia. A TRA (AJEN; FISHBEIN, 1980)
representa a origem da TAM, surgindo junto com a Teoria do Comportamento
Planejado (AJZEN, 1985). Para desenvolver um modelo confiavel, que poderia
prever o uso real de qualquer tecnologia especifica, Fred Davis adaptou a TRA e
propés a TAM (DAVIS, 1989). Ele considerou que o wuso real de um
sistema ¢é essencialmente um comportamento e, portanto, a TRA seria 0 modelo
adequado para explicagdo e previsdo do comportamento. A TAM sugeriu que a
motivacdo do usuario pode ser explicada por trés fatores: facilidade de uso
percebida, utilidade percebida e utilidade de uso.

A hipotese de Davis que que a atitude de um usuario para o sistema foi um
dos principais determinantes de que o usuario vai realmente usar ou rejeitar o
sistema. Ele definiu utilidade percebida como o grau em que a pessoa acredita que a
utilizacdo do sistema em particular iria melhorar seu desempenho no trabalho,
enquanto que a percepgao de facilidade do uso foi definida como o grau em que a
pessoa acredita que a utilizacdo do sistema particular seria livre de seu esforgo
(DAVIS, 1989).

Durante as fases experimentais vindas posteriormente, o modelo foi refinado
para incluir outras variaveis e, ao mesmo tempo modificadas as relagbes
inicialmente formuladas. Da mesma forma, outros pesquisadores aplicaram e
propuseram varios adicbes a TAM. Novos fatores com influéncia
significativa nas variaveis fundamentais do modelo sao continuamente
revelados, ao longo do tempo a TAM evoluiu para tornar-se o modelo chave para
compreensao dos comportamentos humanos preditores em relacdo a potencial
aceitagao ou rejeicdo de uma tecnologia. A importancia do modelo e suas muitas
versoes diferentes sdo confirmados por numerosos estudos enfatizando a sua ampla
aplicabilidade as diversas tecnologias e contextos, por exemplo na aceitacdo da
Internet (LEE; XIONG; HU, 2012), bibliotecas digitais (THONG; HONG; TAM, 2002),
Internet banking (NASRI; CHARFEDDINE, 2012), taxi movel (MIN; SO; JEONG,

2018), juntamente com outros.
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3. METODO DE PESQUISA

Neste capitulo apresentam-se as estratégias metodologicas que conduziram este
estudo. Inicia-se pela abordagem das estratégias de pesquisa, informag¢des acerca
da populacdo e amostra dos respondentes, e a coleta de dados.

A funcdo da metodologia € possibilitar que o pesquisador possa ter acesso
aos dados que lhe sao necessarios para responder a sua pergunta de pesquisa. A
pesquisa social utiliza a metodologia cientifica para alcangar novos entendimentos
acerca de fatos sociais, tendo objetivos definidos (GIL, 2008).

Quanto ao nivel de pesquisa, este estudo classifica-se como exploratorio, pois
segundo Gil (2008, p. 27), “sao desenvolvidas com o objetivo de proporcionar visao
geral, de tipo aproximativo, acerca de determinado fato. Este tipo de pesquisa é
realizado especialmente quando o tema escolhido é pouco explorado”, e busca
esclarecer conceitos visando desenvolvé-los para estudos posteriores.

Relacionado a natureza da pesquisa, classifica-se como quantitativa. Ao
abordar os dois métodos, Richardson (2015) argumenta que a analise quantitativa
pode contribuir para reinterpretacdo das informacdes obtidas qualitativamente, a
aplicacdo do método “representa, em principio, a intengdo de garantir a precisdo dos
resultados, evitar distorcbes de analise e interpretagcdo, possibilitando,
consequentemente, uma margem de seguranga quanto as inferéncias’
(RICHARDSON, 1999, P.70).

Como procedimento técnico optou-se por utilizar survey e analise estatistica
de dados secundarios, que segunda Gil (2010), “sao caracterizados pela
interrogacao direta do entrevistador, e é feita mediante uma analise quantitativa”,
normalmente via questionarios.

Yin (2001) ressalta a importancia da coleta de dados no estudo de caso, onde
0 pesquisador ndo tem controle do ambiente, mas deve atentar para o alcance dos
objetivos frente aos acontecimentos reais.

A pesquisa utiliza um modelo de mensuragao e visa avaliar as relagdes entre
os fatores desse modelo, permitindo que essas variaveis sejam observadas
utilizando fenbmenos reais, sendo que para isso o0 método dos minimos quadrados
parciais (Partial Least Squares — PLS), é indicado como o mais adequado para

estimar os parametros deste modelo (CHIN, 2004).
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3.1 MODELO CONCEITUAL E HIPOTESES

O problema de pesquisa deste trabalho busca analisar, a partir da percepg¢ao

dos usuarios de servico de transporte sob demanda por aplicativo, a influéncia das
varaveis adotadas para o uso e continuidade do aplicativo.
Para propor o modelo de pesquisa foi realizada uma revisédo de literatura detalhada,
entdo com o objetivo de encontrar estudos relacionados a avaliagdo da mobilidade
compartilhada, no contexto dos taxis méveis, utilizou-se do instrumento Knowledge
Development Process-Construtivist (Proknow-C), desenvolvido por Ensslin et al.
(2010).

A primeira etapa do Proknow-C é utilizada para a sele¢gao de um portfélio de
artigos e para isso foram definidos dois eixos de pesquisa, como mostra o Quadro 4.
A busca de artigos foi realizada utilizando-se a expressédo booleana “and” e as
buscas com as combinacgdes nos titulos dos artigos, resumos e palavras-chave.
Foram definidos os bancos de dados disponiveis no portal de periddicos da Capes
para realizagao das buscas: Scopus e Science Direct.

As buscas foram realizadas entre setembro de 2019 e abril de 2020. O
processo de busca resultou em 621 publicagdes. Na sequéncia, foram escolhidos
dois artigos aleatdrios a fim de aferir a aderéncia dos resultados, verificando se os
dois artigos abrangiam as palavras-chave inicialmente propostas. A aderéncia foi
considerada adequada, ndo sendo preciso incluir novas palavras-chave, passando a
proxima etapa do PROKNOW-C. Esta etapa analisou se as KWs usadas foram as
mesmas usadas pelos pesquisadores para resolver o problema, com objetivo de
validar os artigos encontrados pela pesquisa na base de dados. Caso novas
palavras forem encontradas, a pesquisa devera ser refeita.

Dos 621 artigos encontrados, 325 foram acessiveis ao autor. Entao foi
utilizado o gerenciador bibliografico EndNote, para gerenciar as publicagdes, por
meio da exportagao dos artigos. A partir de entao, foi possivel verificar a existéncia
de artigos duplicados. Foram excluidos 72 artigos duplicados, restando 253
publicagdes.

Transferiu-se para a leitura dos titulos dos 253 artigos, a fim de verificar se

estavam ou ndo alinhados ao tema aceitagdo de taxi moveis de reserva. Assim,
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outras 151 publicagdes foram consideradas ndo alinhadas, resultando em um banco
de 102 artigos com titulos alinhados a pesquisa.

Realizadas as pesquisas no Google Académico constatou-se que o artigo
mais citado recebeu 168 citagbes. ApOs essa avaliagdo do reconhecimento
cientifico, os dados dos artigos foram organizados em ordem decrescente de acordo
com o numero de citagbes. Nesse bando de dados, o percentual de
representatividade das citagbes foi calculado em relagao ao total de citagbes (168).
A partir do célculo da porcentagem acumulada, foi definido um ponto de corte de 10
citagbes, que representam 97,82% das citagbes, equivalentes a 58 artigos. Outros
artigos receberam 4 ou menos citagdes, dos quais 19 artigos n&o tiveram nenhuma
citagao constatada.

Na sequéncia do método, € recomendada a leitura dos resumos dos 58
artigos, para entdo classifica-los como alinhados ou n&do ao tema. Nesta fase,
restaram 24 artigos, adicionados ao repositério A. Estes artigos tém reconhecimento
cientifico e tém titulo e resumo alinhados. Os outros 34 artigos com resumos nao
alinhados foram excluidos. Para formacado do repositério B, foram considerados
artigos com 6 ou menos citagdes (total de 58). Classificaram-se estes artigos em: 34
artigos com menos de dois anos de publicagdo (mais recentes); e 24 artigos com
mais de dois anos de publicacio.

Dos 34 artigos mais recentes, procedeu-se a leitura dos resumos. Artigos com
menos de dois anos de publicagdo ndo possuem potencial de serem citados em
grande escala, em razdo do tempo entre a realizacdo da pesquisa, e posterior
aceitagdo para publicagdo. Portanto, para que um artigo com menos de 2 anos de
publicacdo seja citado por outro artigo inédito, pode levar um tempo maior.
Considerando este critério, 21 artigos recentes foram incluidos no repositério B.

Somando os repositérios A e B obtivemos um total 45 artigos, denominado
repositério C, com artigos de titulo e resumos alinhados.

Os 45 artigos foram obtidos na integra. Apdés a leitura integral destas
publicagdes, 24 artigos ndo atendiam as especificidades da pesquisa, enquanto 21
publicag¢des discutiram, sob alguma perspectiva, o uso e aceitagdo dos taxi moveis,
entado foram considerados alinhados e, portanto, usados para a formagao do portfélio

bibliografico, conforme apresentado no Quadro 5.



Quadro 4 - Eixos de Pesquisa

EIXO DE PESQUISA

PALAVRAS-CHAVE

Aceitacéo de | “techonology

tecnologia acceptance”
“techonology adoption”
‘innovation”

Economia “sharing economy”

compartilhada

%37

“rides
“uber”
IitaXi”

Fonte: O autor (2020)
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Quadro 5 - Estudos relacionados a avaliagéo de taxis moveis

Titulo

Autor

A discrete choice framework for modeling and
forecasting the adoption and diffusion of new
transportation services.

Feras El Zarwi, Akshay Vij, Joan L. Walker
(2017)

Adoption of ride-sharing apps by Chinese taxi
drivers and its implication for the equality and
wellbeing in the sharing economy.

Xinchuan Liu, Weiai Wayne Xu (2019)

Analysing uber in social media — disruptive
technology or institutional disruption?.

Christofer Laurell e Christian Sandstrom (2016)

An empirical study of consumers’ intention to
use ride -sharing services: using an extended
technology acceptance model.

Yu Wang, Shanyong Wang, Jing Wang,
Jiuchang Wei, Chenglin Wang (2018)

Can mobile taxi redefine the transportation
industry? A systematic literature review from
the consumer perspective.

Keng-Boon Ooi, Fang-Ee Foo, Garry Wei-Han
Tan (2018)

Consumer adoption of the Uber mobile
application: Insights from diffusion of innovation
theory and technology acceptance model.

Somang Min, Kevin Kam Fung So, Miyoung
Jeong (2019)

Co-utile P2P ridesharing via decentralization
and reputation management.

David Sanchez, Sergio Martinez,
Domingo-Ferrer (2016)

Josep

Does satisfaction of P2P online transportation
affect consumer willingness to purchase their
own vehicles?.

Adhi Setyo Santoso, Ihsan Hadiansah, Efraim
Christoni (2018)

Dynamic ridesharing and information and
communications technology: past, present and
future prospects.

Zarar Siddigi e Ron Buliung (2013)

Empirical Examination of Users’ Adoption of the
Sharing Economy in China Using an Expanded
Technology Acceptance Model.

Yupeng Liu e Yutao Yang (2018)

Is Uber a substitute or complement for public
transit?.

Jonathan D. Hall, Craig Palsson, Joseph Price
(2018)

New ways of mobility: the birth of ridesharing.
A case study from Hungary.

Déra Balint e Andras Trocsanyi (2016)

Real time ridesharing: understanding user
behavior and policies impact.

S.Carrese, T.Giacchetti, S.M.Patella, M.Petrelli
(2017)

Real-Time Ridesharing Opportunities and
Challenges in Using Mobile Phone Technology
to Improve Rideshare Services.

Andrew Amey, John Attanucci, Rabi Mishalani
(2011)

Self-organized ridesharing: Multiperspective
annotated review.

Sharon Shoshany Tavory, Tamar Trop, Yoram
Shiftan (2019)

Sharing for people, planet or profit? Analysing
motivations for intended sharing economy
participation.

Lars Bockera e Toon Meelen (2017)

The Consumer Acceptance of Smart Product-
Service Systems in Sharing Economy: The
Effects of Perceived Interactivity —and
Particularity.

Dong Lu, Ivan KaWai Lai, Yide Liu (2019)

The perception of value of platform-based
business models in the sharing economy:
determining the drivers of user loyalty.

Thomas Clauss, Marianne

Hock (2019)

Peter Harengel,

Understanding consumers’ willingness to use
ride-sharing services: The roles of perceived
value and perceived risk.

Yu Wang, Jibao Gu, Shanyong Wang, Jing
Wang (2019)

Mobile taxi booking application service’s
continuance usage intention by users.

Gooi Sai Wenga, Suhaiza Zailania, Mohammad
Iranmaneshb, Sunghyup Sean Hyunc (2017)

Factors Influencing Passengers’ Attitude and
Adoption Intention of Mobile Taxi Booking
Application

William Eng Young Keong (2016)

Fonte: O autor (2020).
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Em conformidade com o que é sugerido pelo método PROKNOW-C, apos as
etapas de busca e selec¢ao de artigos, foram consultadas as referéncias contidas nos
artigos selecionados, das quais alguns artigos também foram selecionados para
compor a fundamentacgéo tedrica.

Assim, considerando os conceitos estudados, com base em autores e
modelos ja estudados, todos os artigos foram analisados, em relagdo aos modelos e
relagcbes usadas, foram julgados quanto sua relevancia e adequagao ao sistema,
levando em consideragao trabalhos importantes e atuais. Na analise em relagéo ao
modelo utilizado, 10 artigos contemplam modelos tedricos que avaliam a percepgao
de um sistema de informacédo associado aos taxis moveis, percebeu-se que estes
usavam em sua maioria o modelo TAM de Davis (1989), adaptando construtos de
aceitagao de tecnologia, e fundindo ainda modelos de teorias de aceitacao.

Desta forma, foi elaborado o modelo conceitual que norteara as etapas do
método de pesquisa deste trabalho, representado na Figura 2. O modelo de
pesquisa, foi baseado principalmente nos trabalhos de Wang et al. (2018), Min et al.
(2018) e Weng et al. (2017).

Por meio do levantamento realizado se tornou possivel comprovar afirmacgdes
de alguns autores. Venkatesh et al. (2003), afirmou que o modelo de adogao de
tecnologia TAM é o modelo mais empregado em pesquisas sobre aceitagdo de
tecnologia. Dos artigos do quadro 5, 10 sédo artigos com modelos especificamente
para o estudo da aceitagcdo dos usuarios de taxi-movel, em que 7 deles usam o
modelo TAM ou alguns dos seus construtos.

Dado que o estudo sobre taxi mével ainda ndo é tao explorado, esta pesquisa
decidiu adotar o TAM, com fatores externos extras, como argumento principal sobre
o0 embasamento tedrico e afim de examinar a intengao de continuidade dos usuarios
de aplicativo de transporte sob demanda. Alguns estudos (WENG et al., 2017;
WANG et al.,, 2018; LIU; YANG, 2018), também estenderam a estrutura do TAM
adicionando fatores externos para obter um melhor poder explicativo. Liu e Yang
(2018), por exemplo, incorporaram a norma subjetiva no modelo para examinar seus
efeitos na intencdo de continuidade dos clientes em relacdo ao uso do servigo de
taxi movel. No TAM, Utilidade percebida e Facilidade de uso percebida sao as duas
principais constru¢des exdgenas, e a atitude e a intengdo de usar s&o os principais
fatores endogenos, esses quatro construtos foram usados no modelo deste estudo.
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Como os trés estudos utilizados como base tem o TAM incorporado nos seus
modelos, os construtos Utilidade percebida de uso e Facilidade de uso estdo
presentes, bem como suas relagdes e suas validagdes.

Ao realizar um levantamento nos 7 artigos verificou-se a repeticdo de alguns
construtos, como Facilidade percebida de uso e Utilidade percebida, além de 5 dos 7
artigos utilizarem Risco percebido e Normas subjetivas.

Os estudos de Wang et al. (2018) e Weng et al. (2017) utilizaram o TAM
simplificado ao invés do TAM original, excluindo o construto atitude de seus
modelos, explicando que ja em alguns estudos anteriores a medigdo do construto
atitude é dificil e por outro lado, o efeito da medicdo do construto, como mediador
entre os construtos de crengas dos consumidores (utilidade percebida e facilidade
de uso) e a intencao de continuidade, é fraca. No presente estudo o TAM original foi
mantido, uma razao a ser citada para a escolha, é que primeiramente, o modelo esta
conforme uma tendéncia mostrada no referencial teérico onde foram suprimidos os
construtos.

O modelo de Weng et al. (2017) contém construtos relacionados as teorias
COGM (OLIVER, 1980) e ECM (BHATTACHERJEE, 2001), como confirmagéo e
satisfagdo, os quais ndo foram utilizados nesta pesquisa, pois utilizou-se apenas o
TAM com os fatores extras.

As razdes para as escolhas dos construtos desta pesquisa foram baseadas
nos resultados dos estudos citados acima, tido como bases, em que os construtos
usados tiveram forte relacdo com a intencdo final de continuidade de uso do
aplicativo de transporte sob demanda. N&o foi encontrado, na revisdo da literatura,
nenhum estudo que utilizasse um modelo igual como o que foi proposto para esta

presente pesquisa.
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Figura 3 - Modelo Conceitual
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Atitude
/ | ™~
| Intencao de
H3 &
Utwhdade —+— —_— Continuidade
Percebida ‘ H8

Normas
Subjetivas

Risco Percebido

Fonte: Elaborado pelo autor, adaptado de outros (2020).

Como pode ser observado na Figura 3, o contexto de aplicativos moveis de
transporte impacta na atitude dos usuarios a cerca do servigo, o que afeta a intengao
comportamental de uso, como pode ser detalhado nas variaveis. Considerando o
compartilhamento de viagens como uma atividade de caracteristicas inovadoras, na
pesquisa atual, adotamos o Modelo de aceitacdo da tecnologia (TAM) (DAVIS,
1989), como modelo tedrico basico para entender os antecedentes da intengdo dos
consumidores de usar servigos de compartilhamento de viagens, cujos construtos na
Figura 3 sao: a Facilidade Percebida de Uso, a Utilidade percebida, a Atitude e a
Intencdo Comportamental de Uso; acrescentando a ele construtos ja estudadas e
que demonstraram importante papel no resultado final. O Quadro 6, expde os
construtos e seus significados originais.

O modelo de pesquisa considera a atitude em relacdo a intencdo de
continuidade de uso de aplicativos de compartilhamento de transporte sob demanda.
Resultando do modelo e da revisdo de literatura, foi proposta as hipdteses. A
pesquisa inclui 9 hipéteses que envolvem antecedentes assumidos de atitude em
relagdo ao compartiihamento de passeio e a intencdo de participar e dar
continuidade da carona. Uma visao geral das hipoteses € mostrada na Quadro 7, e

cada uma sera melhor explicada nos topicos seguintes.
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Quadro 6 - Construtos do Modelo de Pesquisa

Construto

Descrigao

Autores

Facilidade de Uso Percebida

E o grau em que uma pessoa
aceita que o uso de uma
tecnologia sera livre de seu
esforgo.

Davis (1989).

Utilidade Percebida

E o grau com que a pessoa
acredita que o uso de uma
tecnologia melhora seu
desempenho final.

Van der Heijden (2003).

Atitude

As atitudes do consumidor
podem ser determinantes no
comportamento dos usuarios em
relacio ao wuso de uma
tecnologia. E o grau de
perspectiva positiva ou negativa
em relacdo ao desempenho de
um comportamento.

Davis (1989).

Risco Percebido

E as consequéncias e incertezas
relacionadas as decisdes dos
consumidores, afetando a
confianga dos usuarios em certa
tecnologia.

Bauer (1960).

Normas Subjetivas

E a pressdo social percebida
para executar ou ndo executar
um comportamento. Esta ligada
as visdes normativas sobre a
expectativa de algum outro
colega.

Ajezen (1991).

Intengéo de Continuidade

Refere-se a intengdo do
individuo para o uso continuo do
Sistema de Informacao.

Bhattacherjee (2001).

Fonte: O autor (2020).



Quadro 7 - Visdo Geral das Hipoteses

Relagdes de Construgoes

Hipoteses

Facilidade Percebida de Uso
—» Utilidade Percebida

H1

a facilidade percebida de uso entre
os usuarios dos aplicativos moéveis
de taxi de reserva esta positivamente
relacionada com utilidade percebida
ao uso do aplicativo.

Utilidade Percebida —»Atitude

H2

a utilidade percebida entre os
usuarios de aplicativos moveis de
taxi de reserva esta positivamente
relacionada com as suas atitudes em
relacdo ao uso do aplicativo.

Utilidade Percebida —» Intengdo
de Continuidade

H3

a utilidade percebida entre os
usuarios de aplicativos moveis de
taxi de reserva esta positivamente
relacionada com a sua intencédo de
continuidade de uso do aplicativo.

Facilidade Percebida de Uso —»
Atitude

H4

a facilidade percebida de uso entre
0os usuarios dos aplicativos moveis
de taxi de reserva esta positivamente
relacionada com as suas atitudes em
relagdo ao uso do aplicativo.

Atitude — Intengdo de Continuidade

H5

a atitude dos usuarios de aplicativo
movel de taxi de reserva esta
positivamente correlacionada com a
intencado de continuidade de uso do
aplicativo.

Utilidade Percebida Riscs Percebido

H6

0 risco percebido entre os usuarios
de aplicativos moveis de taxi de
reserva esta negativamente
relacionada com a  utlidade
percebida ao uso do aplicativo.

Risco Percebido —»Atitude

H7

0 risco percebido entre os usuarios
de aplicativos moveis de taxi de
reserva esta negativamente
relacionada com as suas atitudes em
relacdo ao uso do aplicativo.

Normas Subjetivas —» Atitude

H8

as normas subjetivas entre os
usuarios de aplicativo mével de taxi
de reserva estdo positivamente
relacionadas com as suas atitudes
em relagéo ao uso do aplicativo.

Normas Subjetivas —» Intencéo
de Continuidade

H9

as normas subjetivas entre os
usuarios de aplicativos moveis de
taxi de reserva estdo positivamente
relacionadas com a sua intencao de
continuidade de uso do aplicativo.

Fonte: O autor (2020).
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O TAM é frequentemente considerado como um modelo comum e robusto

para atender a aceitagdo do consumidor de uma tecnologia inovadora (DAVIS,

1989). De fato, varios estudos anteriores adotaram o TAM para explorar a intengéo

dos consumidores de usar esses servigos compartilhados e validaram sua utilidade
e viabilidade (DAVIS, 2000; HA; STOEL, 2009; CHEUNG; VOGEL, 2013; PRIETO;
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MIGUELANEZ; GARCIA-PENALVO, 2014; BRIZ-PONCE; GARCIA-PENALVO,
2015; HUBERT et al., 2017).

Fleischer e Wahlin (2016) desenvolveram uma pesquisa integrada do modelo
com a teoria do comportamento planejado (TPB), proposto pela primeira vez por
Ajzen (1991), para investigar os fatores de influéncia da intencdo dos consumidores
da geragao sueca Y para usar os servigos de compartilhamento de carona do Uber.

Embora estudos anteriores tenham adotado comumente o TAM para explicar
a aceitagao das tecnologias pelo usuario, € incerto se o TAM explica suficientemente
a adocéo de diferentes tipos de tecnologia. Davis (1989) afirmou que os dois fatores
externos que podem motivar a intengdo comportamental dos individuos de usar um
sistema de informacgao (Sl) sao a utilidade percebida e a facilidade de uso percebida.

O TAM, com seu ponto focal na aprovacéo inicial de um Sl, propde que o uso
do sistema é linear, decidido pela intencdo comportamental de usar e, por sua vez, é

agravado pela abordagem em relagéo ao uso do sistema (LIAO et al., 2009).

3.1.1 Utilidade Percebida e Facilidade de Uso Percebida

A utilidade percebida esta relacionada a percepcéo que as pessoas tém sobre
0 quanto um produto ou tecnologia ajuda e facilita suas atividades.

Tem sido considerada como o fator mais vital entre as variaveis do TAM
(DAVIS, 1989; ZAILANI et al., 2014). Shen et al. (2015) investigaram a adocao de
aplicativos para dispositivos moéveis pelos usuarios.

A facilidade de uso percebida refere-se ao grau em que uma pessoa aceita
que o uso de uma tecnologia sera livre de esforgco (DAVIS, 1989).

Estudos anteriores mostraram que um papel significativo € desempenhado
pelos dois fatores no uso de servigos moveis (DENG, 2013; KIM et al., 2015), midia
social (SUKSA-NGIAM; CHAIYASOONTHORN, 2015) e servigos publicos
eletronicos (WANG; LO, 2013). Ambos refletem os usos e gratificagbes da adogao
da tecnologia, ou seja, as pessoas usam tecnologias para atender a varias
necessidades.

H1: a facilidade percebida de uso entre os usuarios dos aplicativos méveis de
taxi de reserva esta positivamente relacionada com utilidade percebida ao uso do

aplicativo.
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A utilidade percebida reflete ndo apenas atributos técnicos, mas também um
conjunto especifico de necessidades tecnoldgicas, econémicas e sociais que pode
ser atendido pela adogdo. No campo dos aplicativos de compartiihamento de
viagens, por exemplo, os ganhos sao principalmente no campo econémico, como a
capacidade de atrair novos clientes de forma conveniente, bem como o possivel
bdnus de inscrigdo para motoristas iniciantes, além de poder levar a ganhos sociais.

Ja o atributo técnico associado a facilidade de uso esta associado ao custo de
adocgao. Baseia-se na nogao de auto eficacia e no pressuposto de que a motivagao
aumenta quando o individuo esta confiante no uso de uma inovacéo. No entanto,
qualquer adogado possui barreiras técnicas, se a interface e a configuragcdo do
aplicativo forem complicadas, os usuarios poderao ser desencorajados a adota-lo.:

H2: a utilidade percebida entre os usuarios de aplicativos moéveis de taxi de
reserva esta positivamente relacionada com as suas atitudes em relagcdo ao uso do
aplicativo.

H3: a utilidade percebida entre os usuarios de aplicativos moéveis de taxi de
reserva esta positivamente relacionada com a sua intengao de continuidade de uso
do aplicativo.

Além disso, a adog¢ao e o0 uso continuo sao mais provaveis de ocorrer quando
as gratificagbes cumpridas superam o custo da adogao.

H4: a facilidade percebida de uso entre os usuarios dos aplicativos méveis de
taxi de reserva esta positivamente relacionada com as suas atitudes em relagcéo ao

uso do aplicativo.

3.1.2 Atitude

A atitude é um dos principais fatores endégenos do TAM, € o “grau de
perspectiva positiva ou negativa de uma pessoa em relagdo ao desempenho de um
comportamento alvo” (DAVIS, 1989), ela refere-se como as atitudes formam
sentimentos favoraveis ou desfavoraveis em relagdo a adocdo de uma certa
tecnologia (KIM, 2016), o que leva a intengdo de usar e a adogao dessa tecnologia
(WANG et al., 2012). Alguns estudos anteriores descobriram que utilidade percebida
e a facilidade de uso percebida afetam positivamente a intencdo dos usuarios em
adotarem determinado sistema (CHIN; TODD, 1995).
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Ha um numero crescente de pesquisas que sugerem que a atitude em relagéo
ao uso da tecnologia tem um forte vinculo com a intengdo comportamental e,
posteriormente, com o comportamento real (DAVIS, 1989; SUMAK et al.,, 2011).
Neste estudo, a atitude em relagéo aos aplicativos moveis de viagens refere-se ao
grau em que os usuarios dos aplicativos tém uma avaliagdo favoravel ou
desfavoravel da adogdo de aplicativos de compartihamento de viagens. Assim,
propos:

HS: a atitude dos usuarios de aplicativo movel de taxi de reserva esta

positivamente correlacionada com a intencéo de continuidade de uso do aplicativo.

3.1.3 Risco Percebido

O risco percebido é definido em relacdo as consequéncias e incertezas
relacionadas as decisdes dos consumidores (BAUER, 1960). A incapacidade de ver
a influéncia de variaveis externas a aceitacdo da tecnologia € novamente uma
limitagdo adicional do TAM (YARBROUGH; SMITH, 2007). Portanto, varios estudos
anteriores estabeleceram que o TAM pode ter um poder ilustrativo aprimorado
quando usado com fatores externos extras (LEE; KOZAR; LARSEN, 2003; LIN; LIN;
ROAN, 2012). Com base nesses argumentos, a presente pesquisa tenta agregar
outras variaveis para melhor entender a intencdo e a continuidade de uso dos
usuarios. Como passeios compartilhados sdo uma nova tecnologia emergente, os
riscos associados ao seu uso geralmente sdo problemas que preocupam aos
consumidores e, portanto, o risco percebido é considerado um fator vital quando
explorada a intengcdo de compartilhamento de carona dos consumidores.

Nesse estudo, os riscos sao definidos como as percepg¢des dos consumidores
sobre os valores negativos potenciais e incertos associados a participagdo no
compartilhamento de passeio (KIM et al., 2009).

H6: o risco percebido entre os usuarios de aplicativos moéveis de taxi de
reserva estd negativamente relacionada com a utilidade percebida ao uso do
aplicativo.

Participar da economia compartilhada exige a entrada de informacdes
pessoais detalhadas, o que € uma das principais preocupacgdes entre os usuarios
(BALLUS-ARMET et al., 2014). O risco de privacidade € um inibidor importante em

uma ampla gama de comportamentos on-line. Especificamente, relagbes negativas
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entre risco de privacidade e atividades on-line foram encontradas em estudos
anteriores (por exemplo, PAVLOU; LIANG; XUE, 2007).

H7: o risco percebido entre os usuarios de aplicativos moveis de taxi de
reserva esta negativamente relacionada com as suas atitudes em relagdo ao uso do

aplicativo.

3.1.4 Normas Subjetivas

A norma subjetiva se refere “a pressao social percebida para executar ou ndo
executar o comportamento” (AJZEN, 1991). Os estudos anteriores indicaram
experimentalmente uma relagéo forte e positiva entre facilidade de uso percebida e
utiidade com a norma subjetiva (YANG, 2005; PAI; HUANG, 2011; SON et al.,
2012).

Além disso, em um estudo sobre e-learning, Cheung e Vogel (2013)
investigaram se SN de colegas, da midia e de individuos influentes afetam a
intencdo comportamental.

Assim, neste estudo, a hipdétese de que a influéncia social, causada pelas
pessoas vendo grupos sociais proximos usando o aplicativo movel, afetara a adogao
dos consumidores ao aplicativo moével. Os consumidores estdo expostos a um
sistema social de seus amigos, familias, colegas e outras conexdes, que podem
potencialmente influenciar decisbes e comportamentos em relagdo a inovagéo.
Assim, os consumidores avaliam uma inovacdo vendo e aprendendo com outras
pessoas que usam a inovagao e decidem se vale a pena adota-la (Young, 2009).

H8: as normas subjetivas entre os usuarios de aplicativo mével de taxi de
reserva estao positivamente relacionadas com as suas atitudes em relacdo ao uso
do aplicativo.

Outro ponto importante na decisdo do consumidor, € que a aceitacdo também
costuma estar confinada ndo apenas a seus aspectos psicologicos, além da
Intencdo comportamental para melhorar a explicagdo. O emprego da norma
subjetiva (SN) como uma variavel observada de intengdo comportamental foi
proposto por Fishbein e Ajzen (1977) no TRA. Posteriormente, foi integrado ao TAM
por Venkatesh e Davis (2000). A norma subjetiva refere-se a pressado social
percebida para executar ou ndo executar o comportamento” (AJZEN, 1991). Em

outras palavras, a norma subjetiva estd ligada as visbes normativas sobre a
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expectativa de algum outro colega. Hsu e Lu (2004) sugeriram que as normas
subjetivas exercem uma grande influéncia nas intengdes e atitudes dos individuos
em relagéo a certos tipos de comportamento. Muitos usuarios decidem fazer uso de
um aplicativo, por exemplo, se ele também ¢é usado por seus amigos e €
recomendado por eles.

H9: as normas subjetivas entre os usuarios de aplicativos moveis de taxi de reserva
estdo positivamente relacionadas com a sua intengdo de continuidade de uso do

aplicativo.

3.1.5 Intencao de Continuidade

E uma medida da forca da intencdo de continuidade dos usuarios ao
servico. Weng et al. (2017), em sua pesquisa constatou construgdes significativas de
construtos com a intengao de continuidade de uso em taxi moveis.

A IC (intencdo de continuidade de uso) foi preferida como variavel
dependente, pois a adocdo ainda estd em um nivel inicial em muitas cidades e
paises (WANG et. al, 2018; OOI, FOO; TAN, 2018; LIU; YANG, 2018). Além disso,
muitos estudiosos validaram a relagao positiva entre de IC no contexto de Sl (por

exemplo, Liao et al., 2007).

3.2. POPULACAO E AMOSTRA

A populacao da pesquisa foram os usuarios de transporte sob demanda por
um aplicativo movel na cidade de Pato Branco, infelizmente ndo ha fontes fiéis do
numero exato ou aproximado desses usuarios. Freitas et al. (2000) trazem que a
amostragem da pesquisa pode ocorrer de duas formas: probabilistica ou nao
probabilistica. Amostra probabilistica tem como principal caracteristica o fato de que
todos os membros da populagdo tém a mesma chance de serem escolhidos, uma
vez que, para obter este tipo de amostra € necessaria que haja um cadastro de
todos os membros da populagéo, ja a amostra ndo probabilistica € caracterizada
como uma fragao obtida a partir de algum critério especifico.

Devido a impossibilidade da listagem desses usuarios, € inviavel estabelecer
uma amostra probabilistica, por isso, no presente estudo foi adotada uma

amostragem nao probabilistica.
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Segundo estimativa do IBGE para 2015, o municipio de Pato Branco possui
uma populacdo de 79.011 habitantes, com grau de urbanizagdo em torno de
94,09%. Possui um indice de desenvolvimento urbano (IDH) de 0,849, o que a
coloca em 32 melhor cidade em qualidade de vida no Parana e a 113? no Brasil,
estando situada no sudoeste Paranaense, proxima a divisa com Santa Catarina. A
cidade se destaca na microrregido como um centro de servigos com énfase nos
setores da saude e da educacao.

Percebemos que hoje, na maioria das cidades os automoveis particulares sao
os predominantes e o meio de deslocamento mais utilizado pela populagdo. Além da
falta de infraestrutura que possibilite uma qualidade de vida para todos os
segmentos da sociedade, a falta de mobilidade e acessibilidade urbana nas cidades
menores, chama a atencdo. Os congestionamentos e falta de infraestrutura viaria
sdo grandes problemas enfrentados pelos gestores. Algumas alternativas podem ser
0 caminho para melhorias, principalmente o incentivo a utilizacdo de outros meios de
transportes que podem assegurar melhoras na mobilidade.

O primeiro aplicativo de transporte sob demanda esta instituido em Pato
Branco — PR desde setembro de 2017, sendo o primeiro servico nesses moldes de
mobilidade urbana a ser implantado na regido sudoeste do Parana.

Até o desenvolvimento do estudo, havia na cidade de Pato Branco 4
aplicativos que ofereciam o servigo de taxi mével: o Garupa; o Uber, o Chofer 46 e o
Urbano Norte.

O maior aplicativo, ou seja, maior numero de motoristas ativos a operar na
cidade, é o aplicativo Garupa, aplicativo de mobilidade urbana desenvolvido no Rio
Grande do Sul, além do transporte classico, também oferecem servicos como Kids,
Pet, Objeto, Executivo e Kids Executivo.

A sua implementagéo iniciou nos municipios do interior do estado gaucho,
tendo o intuito de oferecer opcdes de mobilidade para quem precisa. Esta no
mercado desde maio de 2017 e hoje atua em mais de 600 municipios em 9 estados
do Brasil. Foi implementado com intuito de disseminar essa cultura da tecnologia
para a populagao do interior (cidades de médio e pequeno porte), os quais estavam
habituados com transportes tradicionais e n&o de fazer solicitagcbes de viagens

através de um aparelho celular.
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A missao vinculada a empresa é “Oferecer uma solugao de multi transporte
para facilitar a populagdo com um deslocamento alternativo, seguro e de qualidade”.
Os prestadores do servigo tém valores e obrigacdes, tais como:

. Pessoas em 1° lugar;
. Relacionamento proximo com usuarios, motoristas, parceiros e

colaboradores;

. Exceléncia como norma de conduta;
. Inovagao constante;
. Responsabilidade social;

Atualmente, o servico na cidade possui 70 motoristas sob sua
responsabilidade, o que equivale a 20.000 usuarios ja atendidos e em média por
més é realizadas 18.000 corridas. O numero de veiculos que realizam o transporte

na cidade esta descritos a seguir, na Tabela 1.

Tabela 1 - Tipos e nimeros de veiculos registrados oficialmente na cidade do estudo

Modo de transporte publico Numero de veiculos
Onibus 32
Taxis 37
Taxi movel 40
Veiculos particulares Aprox.. 60 mil
TOTAL 169

Fonte: O autor (2020).

Em relacdo a amostra, pode ser classificada como, por acessibilidade ou
conveniéncia, que é definida por Gil (2008, p. 104), como sendo aquela em que “o
pesquisador seleciona os elementos a que tem acesso, admitindo que estes possam

de alguma forma, representar o universo (populagao)”.

3.2.1. Composigcao da amostra

Constatou-se por meio do levantamento bibliografico, que os estudos nao
restringem faixa etaria e/ou escolaridade para a pesquisa, basta apenas ter sido
usuario ao menos uma vez do servigo de transporte individual por aplicativo. O IBGE
(2016), afirmou que o maior percentual de acesso a internet é constituido de
pessoas com 15 anos ou mais de estudo (92,3%).

Visando atender aos critérios para aplicagdo da modelagem de equagdes

estruturais nesta pesquisa, a quantidade de individuos indicada, de acordo com o
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modelo proposto, para realizar o experimento foi calculada via software G*Power
versao 3.1, software especifico para calculo de amostras que permite realizar as
diversas escolhas necessarias, fazendo uso dos parametros estabelecidos pelos
autores Cohen (1988) e Hair et al. (2009) que recomendam: o uso do poder 0,80 e f?
mediana= 0,15, para dai se avaliar o construto que recebe o maior numero de setas
ou tem o maior numero de variaveis preditoras.

As caracteristicas do survey:

- Familia de testes: t testes;

- Teste Estatistico: Regressdo multipla linear:Modelo fixo, coeficiente de
regressao unico;

- Tamanho do efeito da variancia: 0,1;

- Erro maximo permitido: 0,05;

- Nivel de confianga: 0,95;

- Numero de preditores (construto com maior numero de setas — Utilidade
Percebida): 5

- Tipo de andlise: Calcular o tamanho da amostra — considerando erro

maximo permitido, nivel de confianga e efeitos de tamanho.

O calculo indicou a amostra minima de 110 respondentes. Para que o modelo
possa ser executado de forma confiavel, se recomenda haver de 5 a 10 participantes
por variavel observada (HAIR et al., 2009), sendo bastante aconselhavel que o
tamanho da amostra seja superior a 100 observagdes para que possa realizar ajuste
aceitavel do modelo.

De acordo com Hair et al. (2014), para o uso de PLS-SEM ndo ha uma
quantidade minima de respondentes, porém quanto maior o numero de
respondentes, maior € sua consisténcia. Para os autores Hill e Hill (2002) referem
que, em analise fatorial o tamanho da amostra nunca deve ser inferior a 50
observagdes, devendo ser superior a pela menos 10 vezes 0 numero de variaveis
analisadas.

A pesquisa contou com 164 respondentes, mas apos filtragem dos dados
identificou-se 161 respondentes validos, pois foram desconsiderados respondentes
com todas as respostas iguais. Ainda assim, conseguiu-se atender a amostragem

minima indicada pelos autores e pelo valor calculado pelo G*power.
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A pesquisa foi difundida nas redes sociais do autor da pesquisa, encaminhada
para e-mail dos alunos da Universidade, tendo representativa participacdo de

universitarios.

3.3. COLETA DE DADOS E INSTRUMENTO

Para Pinsonneault e Kramer (1993), a pesquisa Survey pode ser descrita
como a técnica de obtencao de dados ou informagdes sobre caracteristicas, acoes
ou opinides de determinado grupo de pessoas, indicado como representante de uma
populacado. Para tanto, utiliza-se um instrumento de pesquisa que € geralmente. Um
questionario.

Esse tipo de pesquisa nao se presta a controlar as variaveis dependentes e
independentes, sendo apropriada para estudar comportamentos (FREITAS et al.,
2000).

Para Gil (2008), a pesquisa tipo Survey é a que apresenta maior
aplicabilidade a analises quantitativas, pois solicita informagdes a um grupo
significativo de respondentes, em questionarios estruturados e com respostas
conversiveis em magnitudes.

O instrumento de pesquisa utilizado para validar o modelo conceitual

apresentado anteriormente foi um questionario com questdes fechadas e composto
por 25 itens, conforme mostra o Quadro 8. A pesquisa utilizou os seguintes
construtos: Utilidade Percebida, Facilidade de Uso Percebida, Atitude, Risco
Percebido, Normas Subjetivas e Intengcédo de Continuidade.
O questionario foi traduzido e retraduzido por um especialista na area de Sl e com
conhecimento elevado da lingua inglesa. Além das questbes provenientes do
modelo de pesquisa foram adicionadas questdes de caracterizacdo do respondente
relacionadas a género, idade, periodo de uso, nivel de escolaridade e faixa salarial,
que sao as demais variaveis observadas no estudo, chamadas de variaveis
demograficas, conforme descricdo no Quadro 9. Estas foram expostas na primeira
parte do questionario.

A fim de alcancgar o publico-alvo da pesquisa, o questionario foi aplicado em
uma plataforma online, permitindo que a pesquisa fosse compartilhada de forma
simples e rapida. Foi utilizado um questionario fechado, auto aplicado, utilizando o
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método de percepcdo da escala likert de 5 pontos, variando de: 1- nunca a 5-
sempre.

Lakatos e Marconi (2018) afirmam ser necessaria a realizagdo de um pré —
teste para verificar a fidedignidade do questionario, atestar que independente de
quem aplicar obtera o mesmo resultado, a validade, vocabulario acessivel, e claro, e
confirmar se os dados que serao recolhidos sao uteis a pesquisa.

Para tanto, foi realizado um pré-teste com 10 pessoas (mestrandos e
professores universitarios), resultando em alteracdes significativas no questionario
utilizado.

O questionario foi disponibilizado por meio do Google Forms, no periodo de
dezembro de 2020 a fevereiro de 2021, sendo acessado através do link:
https://forms.gle/CWKXGStdyuQK77LT8, o que facilitou o envio aleatério em grupos
de aplicativos de mensagens e redes sociais. Optou-se por tornar todas as
perguntas do questionario obrigatérias, assim, o respondente ndo conseguia finalizar
0 questionario sem que todas as perguntas estivessem respondidas, assim evitou-se
questionarios incompletos.

O questionario (APENDICE 1) estd comporto de perguntas fechadas tem
como caracteristica, perguntas com alternativas de respostas fixas ou pré-
estabelecidas (RICHARDSON, 1999). Esta estruturado em: Perfil do Usuario e
perguntas correspondentes a cada variavel observada.

Na segunda parte do questionario, sdo expostas as perguntas dos construtos.
Diante de tal situagéo as questdes sao agrupadas da seguinte forma:

e Utilidade Percebida: Questdes 1, 2, 3, 4, 5;

e Facilidade de Uso Percebida: Questdes 6, 7, 8, 9;

e Atitude: Questdes 10, 11, 12, 13;

e Risco Percebido: Questdes 14, 15, 16, 17, 18;

¢ Normas Subjetivas: Questdes 19, 20, 21

¢ Intencao de Continuidade: Questdes 22, 23, 24, 25.
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Construto Itens de medigao Autor
Utilidade percebida UP1 Utilizar servigos de taxi movel | adaptado de Venkatesh e Davis
possibilitaria que eu chegasse (2000)
ao meu destino mais rapido
upP2 Utilizar servigos de taxi movel | adaptado de Venkatesh e Davis
melhoraria minha capacidade (2000)
de locomocgéo
UP3 Utilizar servigos de taxi mével | adaptado de Venkatesh e Davis
faz com que eu economize (2000)
tempo
UP4 Utilizar servigos de taxi movel | adaptado de Venkatesh e Davis
reduz o congestionamento (2000)
UP5 Utilizar servigos de taxi mével | adaptado de Venkatesh e Davis
me permite solicitar um (2000)
transporte de forma mais facil
Facilidade de uso FUP1 De forma geral, o aplicativo de | adaptado de Venkatesh e Davis
percebida taxi moével é facil de utilizar (2000)
FUP2 Tenho facilidade em fazer o adaptado de Venkatesh e Davis
que eu preciso no aplicativo de (2000)
taxi moével
FUP3 Se eu quiser utilizar servicos de | adaptado de Venkatesh e Davis
taxi movel, seria simples para (2000)
mim
FUP4 Aprender a utilizar o aplicativo | adaptado de Venkatesh e Davis
de taxi movel é facil para mim (2000)
Atitude ATT1 Eu me sinto a vontade ao adaptado de Venkatesh e Davis
solicitar transporte através do (2000)
aplicativo de taxi movel
ATT2 Utilizar o aplicativo de taxi adaptado de Venkatesh e Davis
maovel para solicitar transporte (2000)
€ uma boa ideia
ATT3 Eu gosto da ideia de utilizar o | adaptado de Venkatesh e Davis
aplicativo de taxi movel para (2000)
solicitar transporte
ATT4 Utilizar o aplicativo de taxi adaptado de Venkatesh e Davis
movel para solicitar transporte (2000)
€ vantajoso
Risco percebido RP1 Eu me preocupo que minhas adaptado de Peng et al., (2014)
informagdes pessoais sejam
compartilhadas ou vendidas
com outros quando eu entro em
plataformas de servigos de taxi
movel.
RP2 Eu me preocupo que adaptado de Peng et al., (2014)
plataformas de servigos de taxi
movel coletem muitas
informacgdes pessoais sobre
mim.
RP3 Os servigos de taxi movel adaptado de Peng et al., (2014)
podem nao ser capazes de me
fornecer um processo
adequado de resolugéao de
conflitos quando ocorrer um
acidente.
RP4 Os motoristas dos aplicativos adaptado de Peng et al., (2014)
de taxi podem me oferecer
algum risco.
RP5 Eu acho que ha risco no adaptado de Peng et al., (2014)

pagamento mével ao usar o
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aplicativo de taxi.

Normas subjetivas NS1 Eu ja vi outras pessoas adaptado de Venkatesh e Davis
utilizando o aplicativo de taxi (2000)
movel.
NS2 Minha familia acha que eu adaptado de Venkatesh e Davis
deveria utilizar o aplicativo de (2000)
taxi moével.
NS3 E facil observar outras pessoas | adaptado de Venkatesh e Davis
utilizando o aplicativo de taxi (2000)
movel em meu grupo social.
Intencédo de IC1 pretendo continuar usando o adaptado de Bhattacherjee
Continuidade aplicativo de taxi movel em vez (2001)
de interromper seu uso.
IC2 minhas intengdes séo continuar adaptado de Bhattacherjee
usando o aplicativo de taxi (2001)
movel ao invés de pegar um
taxi da maneira convencional.
IC3 Eu prevejo que irei utilizar adaptado de Bhattacherjee
servigos de aplicativo de taxi (2001)
moével enquanto tiver acesso a
eles
IC4 A proxima vez que necessitar adaptado de Bhattacherjee
de servigo de transporte, eu (2001)
provavelmente vou utilizar o
servigoo de transporte
individual por aplicativo mével
Fonte: O autor (2021).
Quadro 9 - Variaveis Demograficas
Variavel observada Descrigao
Sexo Homem; Mulher
Idade Menos de 20; 21-24; 25-29; 30-34; Mais de 35

Periodo de uso

Menos de 1 ano; 1-2; 2-3; Mais de 3

Nivel de escolaridade

Ensino fundamental; Ensino médio; Graduagao;
Mestrado; Doutorado.

Faixa salarial

de 10000.

Menos que um salario minimo; De 1045 a 3000;
Mais de 3000 a 5500; De 5500 a 10000; Mais

Fonte: O autor (2021).

Assim, o questionario foi aplicado aos usuarios que utilizam o aplicativo de

transporte sob demanda na cidade de Pato Branco.

3.4. TRATAMENTO DOS DADOS

O modelo conceitual da dissertacéo foi analisado com o uso de modelagem

de equacbes estruturais com o uso do software SmartPLS 3. Para isso, foi

necessaria a coleta, preparacao e tabulacido dos dados e analises preliminares. A

coleta de dados foi realizada por meio eletrénico com o uso da plataforma Google

Docs. O tratamento dos dados foi feita por meio da estatistica descritiva para

identificacdo do perfil do usuario e da satisfacdo dos usuarios, e por meio da
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aplicacdo da modelagem de equacgdes estruturais (MEE). Os dados coletados foram
examinados no software SPSS 22.

Para maior eficiéncia, esta pesquisa fez uso de softwares no tratamento dos
dados, os mesmo foram submetidos ao Microsoft Excel, num primeiro momento para
filtro dos dados e tabulagdo dos mesmos.

Posteriormente foi feita a validacdo dos construtos (Validade Convergente e
Alfa de Cronbach), Analise de variancia (ANOVA) e testes de diferenca de média, a
fim de verificar a relagao das variaveis demograficas com os construtos, por meio do
SPSS AMOS. E por fim a validagdo do Modelo, através da Modelagem de Equacgdes
Estruturais.

A Modelagem de Equacbes Estruturais (MEE) geralmente chamada pela
abreviagdo do nome original em inglés, Structural Equation Modeling (SEM), trata-se
de uma modelagem conjunta de relagdes causais e deterministicas entre variaveis
latentes e mensuraveis usando técnicas de estatistica multivariada.

Para Hair et al. (2009), a MEE é mais um método de analises confirmatorias, que
oferece estimativas da forca de todas as relagdes hipotetizadas em um esquema
tedrico, cujo o principal questionamento é se os dados confirmam ou n&o a teoria.
Esta técnica envolve uma combinagao de técnicas de analise fatorial confirmatéria,
para a validagdo do modelo de pesquisa e regresséao linear multipla com o objetivo
de analisar a relacao estrutural/causal entre variaveis latentes e variaveis
mensuraveis.

Um dos principais objetivos das técnicas multivariadas € expandir a habilidade
exploratdria do pesquisador e a eficiéncia estatistica. Entretanto, elas compartilham
de uma limitagdo: cada técnica pode examinar apenas uma relacdo entre as
variaveis. No entanto, algumas vezes ¢ interessante para o pesquisador o fato das
relagbes simultdneas, em alguns modelos existem variaveis que séo independentes
em algumas relagdes e, dependentes em outras (HAIR et al., 2012).

Assim, para atender a necessidade de abordar relagées simultaneas de
depéncia, a Modelagem de Equacdes Estruturais examina uma série de relagdes de
dependéncia simultaneamente, isto €, quando uma variavel dependente se torna
independente em relagbes subsequentes de dependéncia (HAIR et al., 2012).

O presente estudo usou como referéncia os testes para refinamento e analise
do modelo indicados por Ringle et al. (2014), sendo estes: Average Variance
Extracted (AVE), Confiabilidade Composta (CC), Alpha de Cronbach (AC), Critério
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de Chin (1998), Critério de Fornell e Larcker (1981), Coeficientes de Pearson (R?) e
Teste t Student.

Os métodos estatisticos podem ser agrupados em técnicas de primeira
geracao que abrangem Analise Fatorial Exploratoria, Regressdo Logistica, Analise
de Variancia entre outras técnicas, que deram lugar para novos encaminhamentos,
estes classificados como Técnicas Estatisticas de Segunda Geragao, que abrangem
as MEE (PLS-SEM ou CB-SEM) (HAIR et al., 2017).

Essa segunda geracgao facilitou a avaliagdo das medidas multi-item em termos
de dimensionalidade, confiabilidade e validade e s&o observadas as seguintes
diferengas entre os indicadores:

1 — No modelo reflexivo, a remogao de um item nao altera a natureza do
constructo, o que nao ocorre no modelo formativo;

2 — As correlacdes entre os indicadores de formagao nao sao explicadas pelo
modelo de medicéo;

3 — No modelo formativo a consisténcia interna tem importancia reduzida;

4 — Os indicadores de formagao n&o possuem erro intrinseco, apenas erro no
modelo;

5 — O indicador isolado nao tem valor estatistico, pois depende dos efeitos da
variavel latente; e

6 — se 0 modelo é incorporado dentro de um modelo maior, a identificacdo de
todos os paradmetros torna-se problematica quando uma especificagao formativa
esta envolvida.

A técnica de modelagem de equagdes estruturais (MEE) ganhou forga pelo
fato de que muitas vezes, o pesquisador utiliza dados que nao sao aderentes a
distribuicdo normal multivariada ou que necessitam de modelos mais complexos e
robustos (RINGLE, SILVA, BIDO, 2014), além de que as equagdes podem ser
baseadas em covaridncia ou em varidancia (CEPEDA-CARRION, CEGARRA-
NAVARRO e CILLO, 2018). Para o primeiro caso, as regressoes lineares multiplas
sao realizadas ao mesmo tempo ao passo que no segundo caso € necessario
mensurar os constructos por meio de correlagdes e depois modelar com regressdes
lineares. O diagrama que ilustra as hipoteses e que mostra as relagdes entre as
variaveis € chamado de modelo de caminho da MEE e abrange o modelo estrutural,

que descreve as relacdes entre as variaveis latentes e o modelo de mensuragao que
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descreve as relagbes entre as variaveis latentes e seus indicadores (HAIR et al.,
2017).

A MEE é um método de pesquisa e ndo somente uma técnica de analise
estatistica (TORRES, 2012), envolve etapas necessarias a aplicagdo da MEE. Essas
etapas abrangem desde a justificativa da pesquisa até as discussdes dos resultados
apresentados, sendo fundamental a especificacdo dos modelos estrutural e de

mensuracio. As etapas estao sao:

- Justificativa;

- Especificagdo do modelo estrutural;

- Especificacdo do modelo de mensuracao;
- Identificagdo do modelo;

- Coleta de dados;

- Preparacao dos dados;

- Estimacéo do Modelo;

- Avaliacao do Modelo de Mensuracéo;
- Avaliagao do Modelo Estrutural;

- Avaliagado do Modelo de Caminho;

- Modificagao do Modelo;

- Validacido do Modelo;

- Discussao dos Resultados.

O modelo estrutural considera a sequéncia dos constructos e o
relacionamento entre eles. A sequéncia dos constructos é fundamental na teoria, na
l6gica e na experiéncia pratica do pesquisador, devendo ser montada da esquerda
para direita, com as variaveis independentes na parte esquerda do modelo e as
variaveis dependentes no lado direito (HAIR et al., 2017). A avaliagdo do modelo &
feita a partir de ajustes do modelo de mensuragéo seguido de ajustes do modelo
estrutural.

De acordo com Farias e Santos (2000), dois resultados principais podem ser
esperados de uma analise com a aplicacdo da SEM. Primeiro, uma estimativa da
magnitude dos efeitos entre varidveis é fornecida. Estas estimativas estédo
condicionadas ao fato de o modelo especificado (diagrama de caminhos) estar
correto. O segundo resultado é a possibilidade de testar se o modelo é consistente
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com os dados observados. Se o modelo e os dados sdo consistentes, pode-se dizer
que este modelo € plausivel, embora ndo se possa afirmar que este seja o correto.

A razao pela qual a SEM é aplicada em muitas areas € sua habilidade de
resolver problemas de pesquisa relacionados as relagbes causais entre os
construtos latentes que sdo medidos por variaveis observaveis. A variavel latente é
uma variavel ndo observada que ndo pode ser mensurada diretamente e sao
representadas pelas variaveis observadas. Um conjunto de variaveis observaveis
com a respectiva variavel latente forma um construto. As variaveis observaveis ou
variaveis observadas s&o variaveis cujos dados podem ser coletados por meio de
questionarios (HAIR et al., 2012).

Considerando que esta pesquisa apresentou como objetivo justamente essa
analise de diversas variaveis com relagdes simultadneas independentes em alguns
casos e dependentes em outros, bem como as vantagens anteriormente
relacionadas e a grande utilidade da técnica, escolheu-se para analise o método de

Modelagem por Equacgdes Estruturais.

3.4.1. Verificagao dos Ajustes do Modelo

Os ajustes do modelo obedecem as seguintes etapas: (1) Avaliagdo do
Modelo de Mensuracéo; (2) Avaliagao do Modelo Estrutural. A estimagao do modelo
estrutural segue os preceitos de Hair et al. (2017), que sugerem a repeticdo dos

itens das variaveis latentes de primeira ordem na variavel latente de segunda ordem.

3.4.2. Avaliagcao do Modelo de Mensuragao

A avaliacdo do Modelo de Mensuragao agrega as analises de Consisténcia
Interna (Alfa de Cronbach e Confiabilidade Composta), Validade Convergente
(Variancia Média Extraida) e Validade Discriminante (Cargas Cruzada, Critério de

Fornell Larcker e Matriz Heterotrago-Monotraco).
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3.4.3. Avaliagao do Modelo Estrutural

A avaliacdo do Modelo Estrutural abrange analise de dados advinda do PLS
Algoritmo (SRMR, RMSyta, GIF, CFl, R?, R? ajustado e f?), Blindfolfing (Q% e g3) e

Bootstrapping (Coeficiente beta, erro padrao, Teste T e valor p).

3.4.4. Avaliagao do Algoritmo PLS

A partir da retirada dos itens com cargas fatoriais com valores inferiores ao
recomendado, o modelo deve ser considerado ajustado. Para a correta afirmagéo do
ajuste sao usados os indices SRMR (Standarized Root Mean Square Residual) e de
RMStheta (Root Mean Square Error Correlation). O indice SRMR permite atestar o
ajustamento do modelo cujo valor deve ser inferior a 0.08. O outro indice usado, o
RMSheta, fornece a evidéncia sobre a estruturacdo do modelo e o valor deve ser
inferior a 0.12 (HENSELER, HUBONA e RAY, 2016).

O coeficiente de determinacdo de Pearson ou simplesmente R? é uma
medida da acuracia preditiva do modelo e é estabelecido pela correlacdo quadrada
entre variavel endégena e seu valor preditivo (HAIR et al., 2017). Esse coeficiente
reflete o nivel ou parte da variancia da variavel latente que é explicada pelo modelo
e assume valores entre 0 e 1 (GOTZ et al., 2010). Os valores de referéncia 0,75,
0,50 e 0,25 sao indicadores de poder explicativo substanciais, moderados e fracos,
respectivamente (HAIR et al., 2017), mas em ciéncias sociais € comportamentais
presume-se R?*=2% seja classificado como efeito pequeno, R*=13% como efeito
médio e R?>=26% como efeito grande (RINGLE, SILVA & BIDO, 2014). Com o intuito
de evitar vieses devido a complexidade do modelo, € possivel usar o R? ajustado.

O indicador de Cohen (f?), que analisa o Tamanho do efeito leva em
consideragdo a Variancia Explicada e a Nao Explicada. O intuito desse indicador
refere-se a avaliacdo da utilidade de cada constructo para que ocorra o ajuste do
modelo. Os valores de referéncia séo 0,02, 0,15, ou 0,35 indicam fraca, moderada
ou substancial influéncia de uma variavel latente exdgena em uma determinada
variavel latente enddgena.

Resumindo, as seguintes medidas de ajuste foram utilizadas:

e CMIN;
e CMIN/DF: o resultado deve ser < 5;
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e Goodness-of-Fit Index (GFl): a amplitude para esse indice varia de 0 a 1,
quanto mais proximo de 1, melhor € o ajuste;

e Comparative Fit Index (CFl): quanto mais proximo de 1 for o valor do CFl (que
varia de 0 a 1), melhor é o ajuste do modelo;

e Normed Fit Index (NFI): esse indice possui uma variagdo de 0 a 1, onde
valores maiores que 0,90 apontam um modelo com bom ajuste;

e Tucker-Lewis Index (TLI): niveis superiores a 0,9 sao considerados
satisfatorios;

e Root Mean Residual (RMR): um RMR menor do que 0,10 é aceitavel,

e Root Mean Squares Error of Approximation (RMSEA): ha um bom ajuste
quando o indice € menor que 0,05, mas valores menores que 0,08 sao

considerados satisfatorios;

3.4.4.1. Avaliacao do Blindfolding

Para avaliar a validade preditiva do modelo € usado o indicador de Stone-

Geisser (Q?), que avalia a exatiddao do modelo ajustado. Os valores de 0,02, 0,15 e
0,35, respectivamente, sado indicadores de poder explicativo (relevancia preditiva)
pequeno, médio e grande (HENSELER et al., 2009).
Os valores sao obtidos pelo procedimento chamado Blindfolding, que
sistematicamente assume que parte da matriz de dados originais € removida durante
a estimacdo do parametro (GOTZ et al., 2010). Sdo apresentados resultados da
validagdo da comunalidade cruzada e da validagdo da redundancia cruzada para
constructo, sendo esta ultima recomendada por Hair et al.(2017) para avaliagdo do
indice Q2.

O tamanho do efeito (g?) € outra medida de validade preditiva que permite
avaliar a importancia da variavel exdgena em uma variavel endégena. Como medida
da relevancia preditiva, assume os valores de 0,02, 0,15 e 0,35 como pequeno,

médio e grande efeito respectivamente.
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3.4.4.2. Avaliagado do Bootstrapping

A técnica Bootstrapping consiste na extragcado de varias subamostras, sendo
possivel estimar modelos para cada uma dessas subamostras, com estimativas de
parametros estatisticos a partir do conjunto de modelos (HAIR et al., 2009).

A relagcdo causal entre os constructos € mensurada por meio do teste t de
Student, onde os valores dos coeficientes servem para identificar a relagao entre os
constructos dependendo da significancia adotada (HAIR et al., 2017). A estimagéao
dos valores t é associada aos coeficientes de caminho, por meio do Bootstrapping,
que nesta tese adota 5000 amostragens. Além de fornecer o teste t, também fornece
o coeficiente estrutural (), erro padrao e valor p (ALl et al., 2018).

O modelo com todas as variaveis latentes e itens, representado no software
SmartPLS 3.2.7 é apresentado na Figura 4.

Figura 4 - Modelo da dissertagdo na estrutura do SmartPLS
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Fonte: desenvolvido pelo autor no software SmartPLS 3.2.7.
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4. ANALISE DOS DADOS E RESULTADOS

Este capitulo esta segmentado em trés partes principais. A primeira secgao
contempla o perfil da amostra pesquisada, onde € feita a analise estatistica
descritiva de variaveis como ldade, Género, Tempo de uso do Aplicativo de
Mobilidade Urbana, Escolaridade, Faixa salarial dos respondentes. Na segunda
secao é realizada a validacdo individual dos seis construtos abordados, Utilidade
Percebida, Facilidade de Uso Percebida, Atitude, Risco Percebido, Normas
Subjetivas e Intencdo de Continuidade. E por fim, € desenvolvida a analise do
modelo integrado, a fim de verificar quais foram as principais causas da intencao de
continuidade de uso do transporte individual por aplicativo mével. As analises dos

dados sao expostas a seguir.

4.1. PERFIL DA AMOSTRA E INFLUENCIA DOS ASPECTOS DEMOGRAFICOS
NOS CONSTRUTOS

Para a formacdo dos grupos foram considerados todas as variaveis
demograficas e culturais que descreviam o perfil dos respondentes. Com isso, o
estudo analisou cinco variaveis: sexo, idade, periodo de uso dos servigos de
transporte individual por aplicativo mével, nivel de escolaridade e renda familiar
aproximada.

Foram usados os respondentes do questionario disponibilizado de novembro
de 2020 a janeiro de 2021. O pacote estatistico SPSS e o seu médulo para
Modelagem de Equagdes Estruturais, serviram de base para analise dos dados.
Este estudo contou com uma amostra de 163 respondentes. Estes respondentes
haviam respondido todas as questdes. Apds primeira analise, foram excluidos os
respondentes que nunca haviam utilizado este servigco, ja que o estudo busca
analisar a intencao de continuidade. Desta forma sao 146 respondentes validos para
a pesquisa.

A primeira estatistica descritiva da amostra pode ser verificada pela Tabela 2,
que destaca a quantidade de respondentes por Género, ldade, Escolaridade, Tempo

de uso e Faixa salarial, respectivamente.
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Tabela 2 - Perfil dos respondentes através das variaveis: género, idade, escolaridade, periodo de uso
e faixa salarial

Variavel Alternativas Frequéncia Percentual
Género Masc_ul_ino 73 4479
Feminino 90 55,21
Menos de 20 4 2,45
Entre 20 - 24 29 17,79
Idade Entre 25 — 29 62 38,03
Entre 30 — 34 24 14,72
Mais de 35 44 27
Nunca utilizei 17 10,42
Menos de 1 ano 31 10,01
Periodo de uso Entre 1-2 anos 43 26,38
Entre 2-3 anos 36 22,09
Mais de 3 anos 36 22,09
E. fundamental > 1,23
incompleto
E. fundamental 0 0
completo
. . E. médio incompleto 0 0
Nivel de escolaridade E. médio completo 2 245
Superior incompleto 37 22,70
Superior completo 74 45,40
Mestrado 43 26,38
Doutorado 3 1,84
Menos de 1 salario 1 0,61
minimo
De 1-3 salarios 47 28,83
minimos
Renda familiar De 3-6 salarios 49 30,06
minimos
6-10 salarios minimos 47 28,83
Mais de 10 salarios 19 11,66

minimos

Fonte: Autor (2021).

Pela Tabela 2 é possivel constatar que a maioria dos respondentes pertence

ao género feminino (55,21%), sendo que a grande maioria possui entre 24 e 29

anos. Analisando a situagao do tempo de uso do servigo de transporte individual por

aplicativo movel a maioria dos respondentes ja usa o servigo ha algum tempo, sendo

a maioria entre 1 e 2 anos (26,38%). Sobre o nivel de escolaridade, percebe-se que

a maioria tem ensino superior completo (45,40%), sendo baixissima a frequéncia de

respondentes que tem o ensino fundamental incompleto (1,23%) e nula os

respondentes com ensino fundamental completo ou ensino médio incompleto. No

que se refere a renda familiar, a grande maioria dos respondentes possui de 3-6

salarios minimos como renda familiar.
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4.2. ANALISE DAS VARIAVEIS

Logo depois de conhecer o perfil dos respondentes da pesquisa, € necessario
compreender o comportamento dos construtos por meio da estatistica descritiva das
questdes que os compdem. Foi utilizada uma escala Likert de 5 pontos (1= Nunca,
2= Poucas Vezes, 3= As vezes, 4= Quase sempre, 5= Sempre).

O primeiro construto avaliado foi Utilidade Percebida. A média, desvio padrao,

minimo e maximo de cada questao sdo expostos na Tabela 3.

Tabela 3 - Estatistica descritiva do construto Utilidade Percebida

Questao Perguntas Média Desvio Minimo | Maximo
Padrao

Utilizar servigo de transporte
individual por aplicativo movel
01 possibilita que eu chegue ao meu 3,64 1,040 1 5
destino mais rapido que outros

meios de locomogao.

Utilizar servigo de transporte
individual por aplicativo mével
02 melhora minha capacidade de 3,76
locomogéo.

1,069 1 5

Utilizar servico de transporte
individual por aplicativo mével faz
03 com que eu melhore meu 3,16 1,181 1 5
desempenho no deslocamento

diario.

Utilizar servigo de transporte
individual por aplicativo mével faz

04 com que eu ajude a reduzir o 2,58

congestionamento de transito.

1,220 1 5

Utilizar servico de transporte
05 individual por aplicativo mével me 4.2
permite solicitar um transporte de ’

forma mais facil.

0,879 1 5

Fonte: Autor (2021).

Das 5 questdes, quatro se aproximam da escala 5 — Sempre, sédo elas:
Questdao 05 (média 4,2; desvio padrao 0,879), Questdo 02 (média 3,76; desvio
padrdao 1,069), Questdo 01 (média 3,64; desvio padrdo 1,040) e Questdo 03 (média
3,16; desvio padrao 1,181). Portanto, pode-se dizer que existe um contentamento e
predisposicdao dos usuarios em relacao aos servigos de transporte individual por
aplicativo movel.

Ja em relacdo a Questdo 04, mostra uma oportunidade de melhoria a
mobilidade quanto ao congestionamento de transito.

O segundo construto avaliado foi Facilidade de uso Percebida. A média,

desvio padrao, minimo e maximo de cada questao sao expostos na Tabela 4.



Tabela 4 - Estatistica descritiva do construto Facilidade de Uso Percebida

Questido

Perguntas

Média

Desvio
Padrao

Minimo

Maximo

06

De forma geral, acho o servigo de
transporte individual por aplicativo
moével facil de utilizar.

4,36

0,826

07

“Tenho facilidade em completar as
tarefas desejadas (escolha do tipo
de viagem, pagamento, localiza¢ao
exata via GPS, contato com
motorista através do chat,
cancelamento de corrida, etc.) no
servigo de transporte individual por
aplicativo.”

4,22

0,954

08

Minha interagdo com o servigo de
transporte individual por aplicativo
movel é clara e compreensivel.

4,33

0,782

09

Aprender a utilizar o servigo de
transporte individual por aplicativo
movel é facil para mim.

4,53

0,761

Fonte: Autor (2021).
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Das 4 questbes do construto Facilidade de Uso Percebida, todas se

aproximam da escala 5 — Sempre, séo elas Questdo 09 (média 4,53; desvio padrao
0,761), Questdo 06 (média 4,36; desvio padrdo 0,826), Questdo 08 (média 4,33;
desvio padréo 0,782) e Questdo 07 (média 4,22; desvio padrdo 0,954). O que se

conclui que existe uma contentamento e facilidade dos usuarios em relacdo a

praticidade e aprendizado de uso dos aplicativos de servigo de transporte individual.

O terceiro construto avaliado foi Atitude. A média, desvio padrao, minimo e

maximo de cada questdo sdo expostos na Tabela 5.

Tabela 5 - Estatistica descritiva do construto Atitude

Questio

Perguntas

Média

Desvio
Padrao

Minimo

Maximo

10

Eu me sinto "a vontade" ao
solicitar transporte através do
servigo de transporte individual
por aplicativo movel.

4,16

1,047

11

Utilizar o servigo de transporte
individual por aplicativo mével é
uma boa alternativa.

3,98

0,903

12

Eu gosto de utilizar o servigo de
transporte individual por aplicativo
movel para solicitar transporte.

3,69

1,122

13

Utilizar o servigo de transporte
individual por aplicativo mével é
mais "vantajoso" que solicitar um

téxi de maneira convencional.

4,51

0,734

Fonte: Autor (2021).

Das quatro questbes, apenas uma se aproximou da escala 5 — Sempre, a

questdao 13 (média 4,51; desvio padrao 0,734). A maior parte das questdes se

aproximou da escala 4 — Quase sempre. Sao elas, Questado 11 (média 3,98; desvio



63

padrao 0,903), Questdo 10 (média 4,16; desvio padrao 1,047) e Questado 12 (média
3,69; desvio padrdo 1,122). Diante disso, pode-se dizer que grande parte dos
usuarios esta disposto a alternativa de utilizar o servigo de transporte individual por
aplicativo movel.

O quarto construto avaliado foi Risco Percebido. A média, desvio padrao,

minimo e maximo de cada questdo sdo expostos na Tabela 6.

Tabela 6 - Estatistica descritiva do construto Risco Percebido

Questao Perguntas Média Desvio Minimo Maximo
Padrao

Me preocupo que
minhas
informagdes
pessoais,
utilizadas no
cadastro da

plataforma do
14 servio de 2,63 1,404 1 5
transporte
individual,
possam ser
compartilhadas
ou vendidas por
terceiros.

Eu me preocupo
que plataformas
de servigo de
transporte

individual por
15 aplicativo mével 2,78 1,440 1 S
coletem muitas
informacgdes
pessoais sobre
mim.

Os servigos de
transporte
individual por

aplicativo mével
16 podem me 2,62 0,900 1 5
colocar em risco
potencial de
danos fisicos.

Os motoristas do
servigo de
transporte

individual por

17 aplicativo movel 2,60 0,856 1 5
podem me

oferecer algum

risco.

Eu acho que ha
risco no
pagamento online
18 ao usar o servigo 1,93 0,906 1 5
de transporte
individual por
aplicativo mével.

Fonte: Autor (2021).

Das 5 questdes, uma questao referente ao Risco Percebido, se aproxima da
escala 2 — Poucas Vezes, Questao 18 (meédia 1,93; risco percebido 0,906). As outras

quatro questdes se aproximam da escala 3 — As vezes, sdo elas, Questdo 15 (média
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2,78; desvio padrao 1,440), Questdo 14 (meédia 2,63; desvio padrao 1,404), Questéo
16 (média 2,62; desvio padrdo 0,900) e Questdo 17 (média 2.60; desvio padrao
0,856). Diante dessa situagdo, pode-se dizer que os usuarios dos servigos de
transporte individual por aplicativo moével ndo sentem grande riscos, tantos fisicos,
como financeiros ao utilizar os servigos.

O quinto construto avaliado foi Normas Subjetivas. A média, desvio padrao,

minimo e maximo de cada questdo s&o expostos na Tabela 7.

Tabela 7- Estatistica descritiva do construto Normas Subijetivas

Questao Perguntas Média Desvio Minimo Maximo
Padrao

Eu conhego
outras pessoas
que utilizam o
19 servigo de 454 0,799 1 5
transporte
individual por
aplicativo mével.

Minha familia
acha que eu devo
utilizar o servigo

de transporte
20 individual por 3,16 1,226 1 S
aplicativo mével
em determinadas
situagoes.

O meu grupo
social me
influencia a
21 utilizar servigos 2,92 1,307 1 5
de transporte
individual por
aplicativo mével.

Fonte: Autor (2021).

Das 3 questdes, uma se aproxima da escala 5 — Sempre, a Questao 19
(média 4,54; desvio padrdo 0,799), e duas questdes da escala 3 — As vezes, sdo
elas, Questdo 20 (média 3,16; desvio padrao 1,226) e Questdo 21 (média 2,92;
desvio padréao 1,307). O que sugere que as influéncias de grupo interferem na
intencdo de uso dos usuarios dos servicos de transporte individual por aplicativo
movel.

Finalmente, o sexto e ultimo construto avaliado foi Intengcdo de Continuidade.
A média, desvio padrdo, minimo e maximo de cada questao sdo expostos na Tabela
8.
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Tabela 8 - Estatistica descritiva do construto Intengao de Continuidade

Questao Perguntas Média Desvio Minimo Maximo
Padrao

Pretendo
continuar usando
o0 servigo de
transporte
individual por
22 aplicativo movel, 3,98 1,088 1 5
para solicitar
transporte, em
vez de
interromper seu
uso.

Minhas intengdes
s&o continuar a
usar o servigo de
transporte

individual por
23 aplicativo movel 4,29 0,929 1 5
ao invés de pegar
um taxi da
maneira
convencional.

Prevejo que vou
utilizar servigo de
transporte
24 individual por 416 1,037 1 5
aplicativo mével
enquanto tiver
acesso a ele.

A préxima vez
que necessitar de
servigo de
transporte, eu

provavelmente
25 vou utilizar o 4,20 1,078 1 5
servigo de
transporte
individual por
aplicativo mével.

Fonte: Autor (2021).

Das cinco questdes do ultimo construto, as cinco se aproximam da escala 4 —
Quase sempre, as Questdes 24 (média 4,16; desvio padrao 1,037), Questao 22
(média 3,98; desvio padrao 1,088), Questao 25 (média 4,20; desvio padrao 1,078) e
Questao 23 (média 4,29; desvio padréao 0,929). Tal fato aponta que os usuarios de
servico de transporte individual por aplicativo movel tem intencdo de usar e ter
continuidade de uso. Diante desses dados, € visivel que os usuarios, de um modo
geral, estao satisfeitos e pretendem utilizar os servigos de transporte individual por

aplicativos moéveis.

4.3. VALIDACAO INDIVIDUAL DOS CONSTRUTOS

Foi utilizada Analise Fatorial Confirmatéria (AFC) para validar individualmente

0os 6 construtos: Utilidade Percebida, Facilidade Percebida de Uso, Atitude, Risco
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Percebido, Normas Subjetivas e Intencdo de Continuidade. Os relacionamentos
entre as variaveis observadas e seus construtos foram estimados pelo Método da
Maxima Verossimilhanca.

Os diagramas de cada construto apresentam a associagao entre as variaveis
(manifestas e latentes), enquanto que as tabelas mostram os coeficientes estimados
e os indices de ajustes do modelo. Como ja explicados anteriormente, foram
destacados os seguintes indices de ajuste: estatistica qui-quadrado que deve ter
uma significancia maior que 0,05; GFI, CFI, NFI e TLI que devem apresentar um
indice superior a 0,9; RMR com um indice inferior a 0,1, e RMSEA com um indice
menor que 0,08.

O coeficiente Alpha de Cronbach foi a medida escolhida para verificar a
confiabilidade dos construtos, que segundo Hair et al. (2005), deve apresentar um

valor do que 0,7.

4.3.1. Validagao do Construto Utilidade Percebida
O construto Utilidade Percebida € comporto por 5 questdes que apontam o
quanto o usuario acha que o aplicativo movel de carona é util em sua vida. Esse

construto tem seu modelo inicial representado pela Figura5 e pela Tabela 9.

Figura 5 - Diagrama do construto Utilidade Percebida

UTILIDADE

PERCEBIDA

Fonte: AMOS (2021).
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Tabela 9 - Coeficientes padronizados e significAncia das variaveis do construto Utilidade Percebida —
modelo inicial

Variaveis Coeficiente Padronizado
UP 1 1,000
UP 2 1,165
UP 3 1,264
UP 4 0,569
UP 5 0,577

Fonte: Autor (2021).

A Tabela 9 expbe as variaveis que compdem o construto Utilidade Percebida,
bem como os coeficientes padronizados de cada uma. Todas as variaveis
apresentam valor significativo.

A tabela 10 avalia de maneira conjunta os indices de ajustes para confirmar

uma possivel ndo adequacédo do modelo aos padrdes estabelecidos.

Tabela 10 - indices de ajuste do construto Utilidade Percebida — modelo inicial

indice Valor
Qui-quadrado 7,106
P 0,213

Graus de liberdade
GFlI 0,975
CFlI 0,988
NFI 0,963
TLI 0,977
RMR 0,045
RMSEA 0,066
Alpha de Cronbach 0,802

Fonte: Autor (2021).

Mesmo sabendo que cargas estimadas abaixo de 0,5 afetam o desempenho

do modelo, decidiu-se ndo eliminar as variaveis, por interferir no modelo.

4.3.2. Validagao do Construto Facilidade de Uso Percebida

O construto Facilidade de Uso Percebida € comporto por 4 questdes que
apontam o quanto o usuario acha que o aplicativo mével de carona € util em sua
vida. Esse construto tem seu modelo inicial representado pela Figura 6 e pela
Tabela 11.
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Figura 6 - Diagrama do construto Facilidade de Uso Percebida

el

e2

Facilidade de Uso

Percebida . 1
e3

a4

OOOE:

Fonte: AMOS (2021).

Tabela 11 - Coeficientes padronizados e significancia das variaveis do construto Facilidade de Uso
Percebida — modelo inicial

Variaveis Coeficiente Padronizado
FUP_1 1,000
FUP 2 1,084
FUP 3 1,177
FUP 4 0,893

Fonte: Autor (2021).

A Tabela 11 expde as variaveis que compdem o construto Facilidade de Uso
Percebida, bem como os coeficientes padronizados de cada uma. Todas as

variaveis apresentam valor significativo.
A tabela 12 avalia de maneira conjunta os indices de ajustes para confirmar

uma possivel ndo adequacao do modelo aos padroes estabelecidos.

Tabela 12 - indices de ajuste do construto Facilidade de Uso Percebida — modelo inicial

indice Valor
Qui-quadrado 6,118
p 0,047

Graus de liberdade 2
GFl 0,969
CFI 0,970
NFI 0,958
TLI 0,911
RMR 0,030
RMSEA 0,145
Alpha de Cronbach 0,816

Fonte: Autor (2021).
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4.3.3. Validagao do Construto Atitude

O construto Facilidade de Atitude € composto por 4 questdes que apontam o
quanto o usuario acha que o aplicativo movel de carona é util em sua vida. Esse

construto tem seu modelo inicial representado pela Figura 7 e pela Tabela 13.

Figura 7 - Diagrama do construto Atitude

el

e2

e3

ed

OOOO:

Fonte: AMOS (2021).

Tabela 13 - Coeficientes padronizados e significAncia das variaveis do construto Atitude — modelo

inicial
Variaveis Coeficiente Padronizado
ATT 1 1,000
ATT 2 0,862
ATT 3 1,034
ATT 4 0,718

Fonte: Autor (2021).

A Tabela 13 expde as variaveis que compdem o construto Facilidade de Uso
Percebida, bem como os coeficientes padronizados de cada uma. Todas as
variaveis apresentam valor significativo.

A tabela 14 avalia de maneira conjunta os indices de ajustes para confirmar

uma possivel ndo adequacido do modelo aos padroes estabelecidos.
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Tabela 14 - indices de ajuste do construto Atitude — modelo inicial

indice Valor
Qui-quadrado 0,713
P 0,700

Graus de liberdade 2
GFI 0,996
CFI 1,000
NFI 0,992
TLI 1,044
RMR 0,013
RMSEA 0,000
Alpha de Cronbach 0,756

Fonte: Autor (2021).

4.3.4. Validagao do Construto Risco Percebido

O construto Risco Percebido € composto por 5 questbes que apontam o
quanto o usuario acha que o aplicativo movel de carona é util em sua vida. Esse

construto tem seu modelo inicial representado pela Figura 8 e pela Tabela 15.

Figura 8 - Diagrama do construto Risco Percebido
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Fonte: AMOS (2021).

Tabela 15 - Coeficientes padronizados e significancia das variaveis do construto Risco Percebido —
modelo inicial

Variaveis Coeficiente Padronizado
RP 1 1,000
RP 2 0,967
RP 3 1,183
RP 4 1,080
RP 5 0,523

Fonte: Autor (2021).
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A Tabela 15 expde as variaveis que compdem o construto Risco Percebido,
bem como os coeficientes padronizados de cada uma. Todas as variaveis
apresentam valor significativo.

A tabela 16 avalia de maneira conjunta os indices de ajustes para confirmar

uma possivel ndo adequacédo do modelo aos padrdes estabelecidos.

Tabela 16 - Indices de ajuste do construto Risco Percebido — modelo inicial

indice Valor
Qui-quadrado 37,904
p 0,000

Graus de liberdade 5
GFlI 0,869
CFl 0,804
NFI 0,787
TLI 0,609
RMR 0,210
RMSEA 0,259
Alpha de Cronbach 0,761

Fonte: Autor (2021).

4.3.5. Validagao do Construto Normas Subjetivas

O construto Normas Subjetivas € composto por 3 questdes que apontam o
quanto o usuario acha que o aplicativo movel de carona é util em sua vida. Esse

construto tem seu modelo inicial representado pela Figura 9 e pela Tabela 17.

Figura 9 - Diagrama do construto Normas Subjetivas

55
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Fonte: AMOS (2021).

Tabela 17 - Coeficientes padronizados e significancia das variaveis do construto Risco Percebido —
modelo inicial

Variaveis Coeficiente Padronizado
NS 1 1,000
NS 2 3,546
NS 3 3,295

Fonte: Autor (2021).
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A Tabela 17 expde as variaveis que compdem o construto Normas Subijetivas,
bem como os coeficientes padronizados de cada uma. Todas as variaveis
apresentam valor significativo.

A Tabela 18 avalia de maneira conjunta os indices de ajustes para confirmar

uma possivel ndo adequacédo do modelo aos padrdes estabelecidos.

Tabela 18 - indices de ajuste do construto Normas Subjetivas — modelo inicial

indice Valor
Qui-quadrado 0,000
P

Graus de liberdade 0
GFlI 1,000
CFl 1,000
NFI 1,000

TLI

RMR 0,000
RMSEA 0,451
Alpha de Cronbach 0,686

Fonte: Autor (2021).

4.3.6. Validagao do Construto Intengcao de Continuidade

O construto Intencdo de Continuidade € composto por 4 questbes que
apontam o quanto o usuario acha que o aplicativo mével de carona € util em sua
vida. Esse construto tem seu modelo inicial representado pela Figura 10 e pela
Tabela 19.

Figura 10 - Diagrama do construto Intencdo de Continuidade

Intencéo Continuidade

Fonte: AMOS (2021).
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Tabela 19 - Coeficientes padronizados e significancia das variaveis do construto Intengéo de
Continuidade — modelo inicial

Variaveis Coeficiente Padronizado
IC 1 1,000
IC 2 0,726
IC 3 1,002
IC 4 0,906

Fonte: Autor (2021).

A Tabela 19 expbe as variaveis que compdéem o construto Intengcao de
Continuidade, bem como os coeficientes padronizados de cada uma. Todas as
variaveis apresentam valor significativo.

A tabela 20 avalia de maneira conjunta os indices de ajustes para confirmar

uma possivel ndo adequagao do modelo aos padroes estabelecidos.

Tabela 20 - indices de ajuste do construto Intencdo de Continuidade — modelo inicial

indice Valor
Qui-quadrado 12,245

p 0,002

Graus de liberdade 2

GFlI 0,942

CFlI 0,958

NFI 0,951

TLI 0,875

RMR 0,041
RMSEA 0,229
Alpha de Cronbach 0,896

Fonte: Autor (2021).

4.4. CONFIABILIDADE E ESTATISTICA DESCRITIVA DOS CONSTRUTOS

Com o proposito de compreender os fatores que mais impactam na intencao
e continuidade de uso dos usuarios de aplicativos moveis, foi utilizado 7 construtos
para predizer a Intengao de Uso Geral. Como nao € possivel a medigao direta de um
construto, foram utilizadas variaveis observaveis com potencial de explica-lo de
maneira confiavel. Por meio do Alpha de Cronbach foi verificado se as escalas das
variaveis responsaveis por medir cada construto estavam devidamente adequadas.
A partir da sec¢ao 5.3, onde foi realizada a validagéo individual de cada construto,
tém-se os resultados desse procedimento. A Tabela 21 apresenta de forma
sintetizada os construtos que compdem o modelo, as questdes de cada construto e

o Alpha de Cronbach do modelo final.
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Tabela 21 - Confiabilidade dos construtos do modelo

Construto Questoes Alpha de Cronbach
Utilidade Percebida 01, 02, 03, 04, 05 0,802
Facilidade de Uso Percebida 06, 07, 08, 08 0,816
Atitude 10, 11, 12,13 0,756
Risco Percebido 14, 15, 16, 17, 18 0,761
Normas Subjetivas 19, 20, 21 0,686
Intengao de Continuidade 22,23, 24,25 0,896

Fonte: Autor (2021).

Avaliando a Tabela 21, nota-se que o construto Intencédo de Continuidade
obteve o maior nivel de confiabilidade 0,896, acompanhado do construto Facilidade
de Uso Percebida que teve o segundo maior nivel de confiabilidade, 0,816.

Existem regras praticas para saber o quao confiavel é o coeficiente Alpha de
Cronbach. Um alfa > 0,90 é excelente; alfa > 0,80 € bom; alfa > 0,70 é aceitavel; alfa
> 0,60 é questionavel; alfa > 0,50 é pobre; alfa < 0,50 é inaceitavel. Neste estudo, os
construtos Intencdo de Continuidade, Facilidade de Uso Percebida e Utilidade
Percebida alcangaram um nivel de confiabilidade bom (alfa > 0,80). O construto
Risco Percebido e Atitude podem ser classificados com um nivel de confiabilidade
aceitavel (alfa > 0,70). Finalmente, o construto Normas Subijetivas atingiu um nivel
de confiabilidade questionavel (alfa > 0,60).

Tendo em vista a Tabela 21, percebe-se que o construto Intencdo de
Continuidade alcangou a maior confiabilidade (0,896) seguido pelo Facilidade de
Uso Percebida (0,816).

Conforme as regras praticas sobre a dimensédo do coeficiente de Alpha de
Cronbach, Hair et al. (2007) exemplifica as intensidades de associagao que podem
ser alcancadas. No caso do estudo, as escalas de Intencdo de Continuidade,
Facilidade de Uso Percebida e Utilidade Percebida atingiram uma intensidade de
associagcao muito boa (0,8<0,9). A Atitude e Risco Percebido foram classificadas
com um nivel bom de associac¢ao (0,7<0,8). Por fim, a escala Normas Subijetivas, foi
classificada, segundo o autor, com uma intensidade moderada de associagao
(0,6<0,7).

Com base nas confiabilidades encontradas, as variaveis das escalas foram
transformadas em fatores, a partir da média dos resultados. Assim, por exemplo,
para cada respondente foi calculado o fator de utilidade percebida a partir da média
das respostas atribuidas as questdes 1, 2, 3, 4 e 5 que formam esse fator. O mesmo
procedimento foi adotado para o comportamento frente a Facilidade de Uso

Percebida, Atitude, Risco Percebido, Normas Subjetivas e Intencdo de Continuidade.



75

A Tabela 22 expbe a estatistica descritiva de cada construto, assim, a partir
do modelo final, faz-se uso das variaveis observaveis dos construtos Utilidade
Percebida, Facilidade de Uso Percebida, Atitude, Risco Percebido, Normas
Subjetivas e Intengcdo de Continuidade, para calcular a média, variancia e desvio

padrao das respostas de cada um deles.

Tabela 22 - Estatistica descritiva dos construtos

Construto Média Variancia Desvio Padrao
Utilidade Percebida 3,495 0,393 4,049
Facilidade fie Uso 4,361 0,016 2677
Percebida
Atitude 4,083 0,117 2,928
Risco Percebido 2,509 0,110 4,049
Normas Subjetivas 3,539 0,760 2,664
Intencao de
Continuidade 4,159 0,017 3,615

Fonte: Autor (2021).

Analisando a estatistica descritiva, verificamos que os maiores resultados
foram alcangados pelo fator Facilidade de Uso Percebida (média 4,361, variancia
0,016 e desvio padrao 2,667). Considerando que as escalas dos fatores variam de 1
(nunca) até 5 (sempre) percebe-se que os respondentes associam as alternativas a
opgao (quase sempre) (ponto 4 da escala). Com isso, tem-se uma Facilidade de Uso
Percebida mais elevada. Corroborando a um Risco Percebido menos elevada, os
individuos demonstraram um comportamento favoravel ao uso do aplicativo de
transporte individual. Os resultados desta escala foram os menores (média 2,509,
mediana 0,110, desvio padrao 4,049). Além disso, vale ressaltar que o fator Intengao
de Continuidade também apresentou estatistica descritiva alta (média 4,159)
levando a conclusdo de que os respondentes confirmam as afirmacdes e assumem

um perfil de usuario do aplicativo moével de transporte individual.

4.5. ANALISE DO MODELO INTEGRADO

Os construtos, Utilidade Percebida, Facilidade de Uso Percebida, Atitude,
Risco Percebido, Normas Subjetivas e Inten¢gdo de Continuidade foram construidos
e validados por meio da Analise Fatorial Confirmatéria (AFC).

Primeiramente, cada um dos seus construtos e suas variaveis foi avaliado
individualmente, e posteriormente foi construido o modelo integrado. Para tal, o

modelo inicial foi aprimorado com insercdo de modificacbes que visaram o alcance
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se um melhor modelo ajustado. A avaliagdo do modelo teorico foi realizada a partir
dos indices de ajustes e da significancia estatistica dos coeficientes de regressao
estimados.

Ao rodar a Modelagem de Equagdes Estruturais no SmartPLS,
parametrizagdo: esquema de ponderagdo com base nos caminhos (path), numero
maximo de 300 rotacdes e critério de paragem 10”-5, o modelo deve atingir um dos
parametros citados acima para a obtengdo de bons resultados (HAIR JR. et al,,
2009). Desta forma, tem —se o primeiro calculo do modelo (Figura 11), ainda sem
nenhum ajuste, sendo apresentadas correlagdes entre os construtos e indicadores.

As variaveis latentes sdo representadas pelos circulos, neles constam o
coeficiente de determinagdo de Pearson (R?), porcdo da variancia das variaveis
endogenas que € explicada pelo modelo estrutural. As variaveis mensuraveis sao os
indicadores do modelo, sdo representados pelos retangulos. A linha entre o
retdngulo e o circulo consta a correlagdo entre variavel latente e variaveis
mensuraveis e o circulo consta a correlagdo entre variavel latente e variaveis
mensuraveis. Percebe-se que quase todas as cargas, com excegao de uma, no risco
percebido, estdo acima do valor recomendado (0,500) e s&o préximas ou superiores
a 0,700, demonstrando relagdes consideraveis. Ja a linha entre as variaveis latentes
sdo as relagdes causais, chamadas de coeficientes de caminhos (RINGLE et al.,
2014).

Os resultados da estimativa inicial do modelo proposto sdo apresentados na

Figura 11 e nas Tabelas 23 e 24.



Figura 11 - Diagrama do Modelo Integrado — modelo inicial
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Fonte: SmartPLS 3.0 (2021).
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Tabela 23 - Coeficientes padronizados e significancia das variaveis do Modelo Integrado — modelo

inicial

Relagéo entre os Construtos Coeficientes Padronizados Y4 Sig.
Fac. Percebida de Uso -> Utilidade Percebida 0,348 3,062 | 0,000
Fac. Percebida de Uso -> Atitude 0,355 4,503 | 0,000
Utilidade Percebida -> Atitude 0,282 2,882 | 0,004
Utilidade Percebida -> Intencédo de Continuidade - 0,064 0,532 | 0,595
Risco Percebido -> Utilidade Percebida -0,230 1,371 0,170
Risco Percebido -> Atitude -0,163 2,494 | 0,013
Atitude -> Intencdo de Continuidade 0,579 5,435 | 0,000
Normas Subjetivas -> Atitude 0,318 3,936 | 0,000
Normas Subjetivas -> Intengéo de Continuidade 0,263 2,653 | 0,008

Fonte: Autor (2021).

Tabela 24 - indices de ajuste do Modelo Integrado — modelo inicial
indice Valor
Qui-quadrado 596,803
P 0

Fonte: Autor (2021).
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Pela Tabela 24 pode-se perceber que o qui-quadrado é significativo, uma vez
que seu valor é igual a 0 (deveria ser maior que 0,05), portanto a matriz observada e
a matriz original ndo sao semelhantes.

Os indices de ajustes, representados na Tabela 23, em sua maioria atingiram
os valores desejados. Todavia, para realizagdo dos ajustes, primeiramente os
coeficientes de regressao nao significativos tiveram de ser eliminados do modelo. As
relagdes néo significativas entre os construtos foram excluidas de forma individual,
ou seja, a cada retirada o modelo sofria uma nova estimagdo em razdo dos
coeficientes e a significancia das variaveis do modelo também se modificaram.

Pela Tabela 23, pode-se observar que o coeficiente padronizado da relacéo
Utilidade Percebida sobre a Intencdo de Continuidade n&o apresenta significancia
estatistica (0,595), por isso é indicada a exclusdo. Apds essa exclusdo, ainda ha
mais uma relacdo a ser eliminada, desta vez, a relagdo Risco Percebido sobre
Utilidade Percebida, ja que também n&o apresenta significancia estatistica (0,170).

Assim, apenas 2 relagdes entre construtos foram eliminadas e o modelo final

€ mostrado na Figura 12 e nas Tabelas 25 e 26.

Figura 12 - Diagrama do Modelo Integrado — modelo final
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Fonte: SmartPLS 3 (2021).
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Tabela 25 - Coeficientes padronizados e significancia das variaveis do Modelo Integrado — modelo

inicial

Relagéo entre os Construtos Coeficientes Padronizados Y4 Sig.
Fac. Percebida de Uso -> Utilidade Percebida 0,348 3,785 | 0,000
Fac. Percebida de Uso -> Atitude 0,354 4,424 | 0,000
Utilidade Percebida -> Atitude 0,286 2,962 | 0,001
Risco Percebido -> Atitude -0,165 2,532 | 0,001
Atitude -> Intencdo de Continuidade 0,547 5,834 | 0,000
Normas Subjetivas -> Atitude 0,316 3,873 | 0,000
Normas Subjetivas -> Intengéo de Continuidade 0,252 2,572 | 0,001

Fonte: Autor (2021).

Tabela 26 - indices de ajuste do Modelo Integrado — modelo final

indice Valor
Qui-quadrado 600,282
P 0

Fonte: Autor (2021).

A analise do modelo divide-se em duas etapas: a analise do modelo de
mensuragdao e do modelo estrutural. Para Hair Jr. et al., (2009) a validagdo do
modelo de mensuracdo tem a finalidade de verificar se os itens de cada construto
medem com precisao o0 seu respectivo conceito, enquanto que o modelo estrutural
define as relacdes de causa ou associacao entre as variaveis latentes.

O teste de hipbteses procedeu-se através da operacdo de analise do
diagrama de caminhos no Smart PLS 3, que forneceu os coeficientes estruturais e
calculos de analises dos caminhos.

O Smart PLS 3 foi utilizado para avaliar as escalas do modelo. A avaliagao
baseou-se nos critérios estabelecidos por Hair et al. (2012). Critérios comuns para
avaliacao do modelo se mensuracao, as medidas de reflexdo através do diagrama
de caminhos pelo PLS sao a variancia explicada, a confiabilidade composta e o
Alpha de Cronbach (CHIN, 1998). Os resultados destes calculos estao apresentados
na Tabela 27. Os requisitos de qualidade foram alcangados por cada um dos
construtos. Entre os requisitos de qualidade, destaca-se a varidancia média extraida,
que representa a intensidade de determinacédo apresentada pelo modelo. Segundo
Hair et al. (2012), o ideal é que seja maior que 0,5 ou com forte validagdo de

conteudo.
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Tabela 27 - Resultados

Confiabilidade Variancia média Alpha de
Construto AVE (>0,5) Composta (> 0,7) | extraida (> 0,5) Cronbach (> 0,7)

Facilidade Percebida 0.651 0,881 0,807 0.821

de Uso

Utilidade Percebida 0,572 0,867 0,757 0,806
Atitude 0,589 0,852 0,768 0,768
Risco Percebido 0,522 0,840 0,722 0,779
Normas Subjetivas 0,609 0,823 0,708 0,676
Intencéo de

Continuidade 0,764 0,928 0,874 0,897

Fonte: Autor (2021).

A proxima etapa busca verificar a validade discriminante. Esta validagéo
confere o grau em que o construto é verdadeiramente diferente dos demais e sao
independentes um dos outros (RINGLE et al., 2014). Existem, para isso, duas
formas de verificar a validade: por meio do critério de Chin (1998) observando as
cargas cruzadas, aonde, os indicadores devem ter cargas fatoriais maiores em suas
respectivas variaveis latentes, ou através do critério de Fornell e Larcker (1981), que
comparam as raizes quadradas dos valores das AVEs de cada construto com as
correlacbes entre os construtos, o quadrado da AVE deve ser maior que a
correlagdo entre os construtos (RINGLE et al.,, 2014). Foram analisados os dois
critérios.

Analisando a Tabela 28 nitidamente se constata que as cargas fatoriais das
variaveis observadas em seus construtos originais possuem maiores cargas que nos

demais construtos.
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Tabela 28 - Valores das cargas cruzadas das Variaveis nos Construtos

Utilidade Facilidade Atitude Risco Normas Intengao de
Percebida de Uso Percebido Subjetivas Continuidade
Percebida
0,272 0,514 -0,061 0,359 0,368
0,389 0,541 -0,031 0,459 0,506
0,287 0,489 -0,201 0,431 0,404
0,252 0,300 -0,273 0,060 0,199
0,520 0,580 -0,118 0,504 0,453
0,505 0,608 -0,139 0,344 0,482
AF 7 0,344 0,461 -0,077 0,239 0,400
AF 8 0,314 0,620 -0,040 0,363 0,391
AF 9 0,351 0,562 -0,051 0,346 0,386
AF 10 0,361 0,619 -0,346 0,417 0,506
AF_11 0,542 0,454 -0,191 0,515 0,493
AF 12 0,580 0,465 -0,139 0,619 0,617
AF 13 0,537 0,620 -0,122 0,435 0,670
AF 14 -0,041 0,038 -0,111 0,000 -0,041
AF 15 -0,133 -0,120 -0,207 -0,172 -0,176
AF 16 -0,216 -0,107 -0,270 -0,166 -0,250
AF_17 -0,086 -0,065 -0,146 -0,027 -0,112
AF_18 0,025 -0,023 -0,089 -0,110 -0,123
AF_19 0,325 0,467 0,583 0,038 0,454
AF 20 0,423 0,209 0,433 -0,127 0,465
AF 21 0,461 0,248 0,479 -0,274 0,497
AF 22 0,485 0,422 0,648 -0,203 0,616
AF 23 0,484 0,460 0,646 -0,118 0,496
AF 24 0,433 0,446 0,650 -0,128 0,575
AF 25 0,458 0,482 0,681 -0,314 0,434

Fonte: Dados retirados do SmartPLS ap6s calculo do MEE (2021).

A raiz quadrada dos valores da AVE, conforme geralmente é apresentada,
encontra-se na diagonal da Tabela 29, pode-se verificar que os valores das
correlagdes entre os construtos sdo menores que a raiz quadrada da sua respectiva
AVE. Dessa forma, a validade discriminante foi garantida pelos dois critérios, ficando

clara a particularidade de cada construto no modelo.
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Tabela 29 - Valores das correlagdes entre construtos e raizes quadradas dos valores das AVEs na
diagonal principal

Atitude Facilidade Intencédo de | Normas Risco Utilidade
de Uso | Continuidade | Subjetivas Percebido | Percebida
Percebida

Atitude

Facilidade de
Uso Percebida

Intengéo de
Continuidade

Normas
Subijetivas

Risco
Percebido

Utilidade
Percebida

Fonte: Dados retirados do SmartPLS apos calculo do MEE (2021).

Avaliadas as escalas do modelo, os testes permitiram a validagdo do modelo
de pesquisa proposto perante a amostra obtida, possibilitando a analise do modelo
estrutural, esta avaliagdo permite determinar quao bem os dados empiricos
suportam a teoria.

Comecgando pelo coeficiente de determinagao de Pearson (R?). estes avaliam
a porgao da variancia das variaveis enddgenas (varidveis que sao preditas por
outros construtos exégenos), que é explicada pelo modelo estrutural, indicando a
qualidade do modelo ajustado. Cohen (1988) sugere que R? = 2% seja classificado
como efeito pequeno, R? = 13% como efeito médio e R? = 26% como efeito grande.

Assim, vé-se na Tabela 30 que as variaveis Atitude e Intencdo de
Continuidade apresentam grande efeito na explicagdo da variancia das variaveis,
estando todas acima de 26%, ja a variavel Utilidade Percebida apresenta efeito
médio (22,7%). As variaveis, Facilidade de Uso Percebida, Risco Percebido e
Normas Subjetivas ndo possuem R? pois s&o variaveis independentes (exdgenas) da
MEE. Dessa forma pode-se inferir que o modelo utilizado replicado para o contexto
da utilizacao dos “apps” de transporte, tem grande poder de explicacdo confirmando

0s pressupostos tedricos.
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Tabela 30 - Coeficientes de determinacao de Pearson (R?)

Variaveis R Quadrado %
Atitude 0,720 72%
Intengdo de Continuidade 0,589 58,9%
Utilidade Percebida 0,227 22,7%

Fonte: Autor (2021).

A Atitude (72%) apresenta-se como a variavel ais bem explicada pelo modelo
sendo conjuntamente determinada pela Intengdo de Continuidade e Utilidade
Percebida.

A Utilidade Percebida apresentou determinacgéo de 22,7% pelo modelo, sendo
explicada pela variavel Facilidade de Uso Percebida, desta forma entende-se que a
Utilidade Percebida pelo usuario é delimitada em parte pelo nivel de expectativa que
€ bastante subjetivo a cada usuario.

Passou-se entdo a analise do diagrama de caminhos e as cargas encontradas
a fim de verificar os resultados obtidos da correlacdo entre as variaveis latentes,
conforme se pode observar na Tabela 31 e na Figura 13, que traz o diagrama de
caminhos, obtidos pelos calculos e analises apresentadas pelo software SmartPLS
3.

Tabela 31 - Cargas do diagrama de caminhos

Atitude Facilidade Intengao de Normas Risco Utilidade
de Uso Continuidade Subjetivas Percebido | Percebida
Percebida

Atitude 0,000 0,000 0,547 0,000 0,000 0,000
Facilidade de 0,354 0,000 0,000 0,000 0,000 0,348
Uso Percebida
Intencao de 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000
Continuidade
Normas 0,252 0,000 0,210 0,000 0,000 0,000
Subjetivas
Risco -0,165 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000
Percebido
Utilidade 0,286 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000
Percebida

Fonte: Autor (2021).

Os valores das cargas, segundo Hair et al. (2012), devem ser observados se
se comportam direta ou inversamente proporcionais linearmente e se a relagao é
valida.

Sendo assim, é possivel utilizar o método de estimagao do modelo através de

amostras realizadas pelo préprio SmartPLS 3. Essa analise chama-se o teste t
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Student, utilizado para comprovacao da significancia dos coeficientes de caminho
através da funcdo de inicializacdo (bootstrap). Com a fungdo bootstrap, as
estimativas finais de parametros sdo calculadas ao longo de todas as amostras
geradas e o intervalo de confianga ndao é estimado por erro amostral, mas
diretamente observado (LARGE e THOMSEN, 2011). O procedimento de
bootstraping foi usado para obter o t-estatistico, a fim de avaliar a significancia dos
parametros (HAIR et al., 2012). A amostra de bootstrap é um método adequado para
avaliar a significancia dos estimadores do modelo proposto (LARGE e THOMSEN,
2011). Os resultados da estimativa de parametros sdo mostrados na Figura 13 e
Tabela 32.

Tabela 32 - Parametros do bootstrap

Amostra Original Amostra Média Desvio Padrao t-estatistico

(O) (M) (STDEV) (|O/STERR|
>1,96)
ATT ->IC 0,615 0,606 0,087 7,026
FUP -> ATT 0,436 0,424 0,074 5,882
FUP -> UP 0,476 0,477 0,100 4,739
NS -> ATT 0,312 0,311 0,065 4,769
NS -> IC 0,210 0,219 0,088 2,383
RP -> ATT -0,119 -0,126 0,061 1,961
UP -> ATT 0,274 0,269 0,081 3,384

Fonte: Autor (2021).

Na estimativa de parametros € importante observar especialmente os valores
de t-estatistico, que devem ser maiores que 1,96 (HAIR et al., 2012). Todas as
relagdes atendem as especificagdes, apenas a relacdo Risco Percebido com Atitude

esta ligeiramente acima do especificado (1,961).

Na Figura 12, pode-se observar os valores das principais relagées do modelo
no diagrama de caminhos, que junto a observagao da Tabela 31, permitem constatar

quais sao os estimadores do modelo proposto significantes.

ApOs as avaliagdes do modelo de mensuragao e do modelo estrutural constat-
se que os teste e critérios para aceitacdo do modelo foram todos atendidos.
Portanto, pose-se afirmar que o modelo foi validado para o contexto da aceitacao e

continuidade de uso dos aplicativos de taxi-méveis.
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Estes resultados fornecem suporte para a confirmagao ou ndo das hipéteses
propostas.

Assim, procede-se a interpretacdo dos coeficientes de caminho e das
hipéteses subjacentes ao modelo. As relagdes causais do modelo, também
chamadas de coeficientes de caminho, interpretam o efeito das relagdes causais, ou
seja, as implicagbes de uma variavel latente sobre outra (WONG, 2013). O valor do
coeficiente indica a forga da relagdo causal e em conjunto com a significancia atesta-

se a confirmagao ou n&o da hipotese proposta (HAIR JR. et al., 2009).

Observa-se neste momento as relacbes causais entre os construtos
(coeficientes de caminho). Considerando os coeficientes de caminhos apresentados,
na Figura 12, identifica-se que a Intencdo de Continuidade tem como principal
preditora a Atitude (0,547) que apresenta relagcdo causal positiva com a variavel
resultante. Entende-se que a continuidade de uso do Sl é uma recompra constante
do produto/servico que acontece diretamente a atitude do usuario. Dessa forma,
assegura-se que a intengdo de continuidade de uso do aplicativo dependera
permanentemente da atitude do usuario, confirmando a Hip6tese H5 do Modelo.

A Atitude tem como principal preditora a Facilidade de Uso Percebida (0,354)
apresentando relagdo positiva causal. A teoria apoia-se na suposicdo de que ao
achar Facilidade de Uso em relagdo ao uso do aplicativo, os usuarios formam uma
opinido de quanto a facilidade em relagdo ao uso foram confirmadas (ou
desconfirmadas). Logicamente, se o uso for mais facil existe maior possibilidade de
confirmacdo ao uso. Assim a Facilidade Percebida de Uso esta positivamente
relacionada a Atitude, atendendo a Hipétese H4 do Modelo.

As normas Subjetivas apresentam-se como segunda variavel preditora da
Atitude (0,316) tendo relagdo causal positiva. Os usuarios desenvolvem opinides
sobre 0 quanto as outras pessoas os influenciam (normas subjetivas) a utilizarem,
formando uma percepcado sobre o uso do aplicativo, sendo positiva ocasiona a
atitude de uso. Deste modo, confirma-se a Hip6tese H8 do Modelo.

Do mesmo modo, as Normas Subjetivas influenciam positivamente, a
Intengdo de Continuidade (0,252), confirmando a Hip6tese 9 do Modelo.

A Facilidade de Uso Percebida apresenta relacdo causal positiva sobre a
Utilidade Percebida (0,348), ou seja, quanto mais facilidade no uso mais util os

usuarios enxergam o aplicativo, confirmando a Hipétese H1 do modelo. Assim, a
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Utilidade Percebida também apresenta-se positivamente relacionada a Atitude
(0,286), quanto mais Utilidade percebe-se, maior sera a Atitude ao uso,
confirmando assim, a Hip6tese 2 do Modelo.

Notou-se que o Risco Percebido possui uma relagdo contraria a Atitude (-
0,165). Isso comprova que, ao perceberem qualquer risco no uso do aplicativo, a
Atitude dos usuarios ao uso, sera prejudicada, confirmando assim a Hipotese 7 do
Modelo.

O quadro 10 resume os resultados encontrados pelo estudo.

Quadro 10 - Resumo das Hipoteses do estudo e seus respectivos resultados

Relagbes de Construgoes Hipoteses Aceitagao/Rejeicao
Facilidade Percebida de Uso H1 Aceita
—» Utilidade Percebida
Utilidade Percebida —Wtitude H2 Aceita
Utilidade Percebida —» Intencéao H3 Rejeitada
de Continuidade
Facilidade Percebida de Uso —» H4 .

. Aceita
Atitude
Atitude —» Intencéo de H5 Aceita
Continuidade
gtllldad_e Percebida —» Risco H6 Rejeitada
ercebido
Risco Percebido — Atitude H7 Aceita
Normas Subjetivas — Atitude H8 Aceita
Normas Subjetivas —» Intengéo H9 Aceita
de Continuidade

Fonte: O autor (2021).
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5. CONSLUSAO

Os servicos de transporte individual por aplicativos méveis, os taxi moveis,
sdo uma tecnologia ainda recente, que adentrou no mercado de transporte, trazendo
agilidade, comodidade e conveniéncia aos seus usuarios. O presente estudo buscou
analisar a intengao de continuidade do uso dos aplicativos moveis das empresas de
transporte individual de Pato Branco, por meio da atitude, facilidade percebida de
uso, utilidade percebida, risco percebido e normas subjetivas. A facilidade de uso
percebida e as normas subjetivas mostraram-se fatores importantes na construgao
da atitude do usuario, a importancia desta, por sua vez, foi mais uma vez
confirmada, quando se contata que a atitude é a principal antecedente da intencao
de continuidade do uso.

A partir da técnica de modelagem de equagdes estruturais buscou-se testar
as hipoteses propostas aos fatores (Facilidade de Uso Percebida, Utilidade
Percebida, Atitude, Risco Percebido, Normas Subjetivas e Intengdo de
Continuidade). Para analisar os aspectos demograficos adotaram-se os teste de
ANOVA.

Levando em consideragcao o referencial tedrico, construiu-se um modelo
tedrico composto por nove hipoteses iniciais, para medir os fatores externos,
utilizaram-se escalas quantitativas. Os construtos foram validades através da Analise
Fatorial Confirmatéria (AFC).

O processo de analise por Modelagem de Equagdes Estruturais esta centrado
em dois passos: validacdo do modelo de medida e ajuste do modelo estrutural
(KELLOWAY, 1998). A validagao do modelo estrutural se deu pela Analise Fatorial
Confirmatéria (AFC), que quando relacionadas as variaveis latentes de 1% ordem a
variavel latente de 22 ordem apresentaram cargas maiores que 0,5, validando que a
variavel de 12 ordem refletida a variavel latente de 22 ordem a que se referia.

ApOs essa primeira analise, duas Hipoteses foram excluidas do modelo, pois
nao alcangaram resultados satisfatorios. Estas modificagbes foram realizadas do
modelo de mensuragdo por ndo apresentarem nenhuma significancia. Apesar da
Utilidade Percebida, apresentar relacdo causal positiva sobre o modelo, ela
diretamente a Intencdo de Continuidade e o Risco Percebido ndo possui grande

influéncia.
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Verificou-se que as cargas de cada variavel observada, apresentaram cargas
maiores que as variaveis latentes que estavam alocadas, confirmando o modelo
proposto para a presente pesquisa. Portanto, as alocagdes de variaveis observadas
encontravam-se corretas e refletindo a variavel latente a que estava ancorada.

Ao iniciar as analises do diagrama de caminhos, avaliou-se, primeiramente,
os calculos de confiabilidade do modelo e sua validade. A confiabilidade indica o
grau de consisténcia interna das variaveis observadas que representam o conceito
de cada variavel latente associada, sendo determinada pelo valor do Alpha de
Cronbach, valor esse que deve ser maior que 0,7, conforme Hair et al. (2012). A
variavel de menor Alpha de Cronbach foi a Normas Subjetivas, com valor de

Quanto a aplicagéo da visao global apresentada por AVE, com valor limite de
0,5, todas as variaveis apresentaram-se refletidas por suas variaveis observadas, ou
seja, todas apresentaram valor superior a 0,5.

Avaliado o modelo, passou-se a analise do diagrama de caminhos e
correlagbes apresentadas no modelo. E possivel observar, em relacdo aos
coeficientes padronizados do modelo final, que todos sao significativos, podendo
realizar a analise dos mesmos. Ressalta-se que duas relagdes sdo negativas (Risco
Percebido e Utilidade Percebida; Risco Percebido e Atitude), ou seja, quando ocorre
um aumento/diminuicido de um construo, no outro ocorre o comportamento contrario

Os usuarios dos aplicativos de solicitagdo de transporte individual tem
expressiva atitude ao uso, visto que a atitude apresenta-se como principal preditora
da intencdo de continuidade de uso, portanto, usuarios com significativa atitude
representam uma indicagao incipente da propensdo a continuidade de uso deste
servico.

Notou-se que a Facilidade de Uso Percebida é um dos principais fatores que
levam os usuarios a maior Atitude e Intencdo de Uso do aplicativo. Estes usuarios
expressivamente levam em conta o aplicativo facilitar o acesso ao transporte. Assim
como as Normas Subjetivas.

O modelo tedrico proposto foi aceito para o contexto dessa pesquisa Os
resultados contribuiram para formagdo de uma percepg¢ao acerca da intencdo de
continuidade do uso dos aplicativos méveis de solicitacdo de transporte individual
pelos usuarios da cidade de Pato Branco. Portanto, pode-se inferir que existe uma
propensdo significativa a continuidade do uso dos aplicativos de taxi movel,

confirmando uma aceitagao significativa ao uso desta tecnologia.



89

5.1. IMPLICACOES TEORICAS E PRATICAS

Esta pesquisa apresenta implicagdes teoricas e praticas tanto para a gestao
universitaria como para a gestdo de aplicativos e prestadores de servigos de
transporte individual por aplicativo.

Para a academia, o modelo proposto, analisa e confirma os antecedentes que
para a aceitacédo e continuidade de uso do servigco estudado. Além de confirmar para
um local e cultura diferente dos demais estudos analisados na revisao.

No banco de dados usado para a pesquisa bibliografica nao foram
encontradas pesquisas associadas a aceitacdo e uso dos aplicativos de transporte
sob demanda que tivessem sido aplicadas nas popula¢des de cidades de médio e
pequeno porte de paises da América Latina. Assim, esta pesquisa traz uma nova
visao sobre os fatores que sdo mais importantes para a continuidade do servico.

Outra contribuicdo tedrica se da ao fato da pesquisa estar relacionada a
discussao de um tema atual, usual e que ainda é bem pouco investigado.

Como implicagdo gerencial desta pesquisa € possivel citar a validagédo do
modelo por usuarios de uma cidade citada como inteligente e de pequeno porte. Os
resultados obtidos poderdo auxiliar os gestores de aplicativos e servigcos de
transporte sob demanda por aplicativo em adotar futuras politicas e normas para que
0 uso seja realmente efetivo. Saber quais sdo os fatores que realmente sao
importantes e validos para os usuarios na intencéo e continuidade de uso do servigo,
da ao gestor a possibilidade de gerir melhor o uso para que os beneficios sejam
maiores e o servico seja utilizado de uma maneira mais eficiente.

Algumas sugestbes de pesquisa futura, € incluir mais fatores externos ao
modelo, como tarifas, influéncia de superlotagdo do transporte publico coletivo,
melhoria do acesso a internet, surgimento de novas empresas de aplicativo.

Considerar também o aumento da regionalidade de pesquisa para outras
cidades, estados, grupos mais diversos de usuarios, comparando resultados de
publicos distintos, e realizar assim uma pesquisa mais abrangente, que possa

descrever com maior precisdo o comportamento dos usuarios dessas aplicacoes.
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5.2. LIMITACOES DA PESQUISA

Quanto as limitagdes, temos principalmente o publico, que se restringiu a sua
maioria como académicos da Universidade, mesmo disponivel por 3 meses para
preenchimento, houve pouca participacdo, obtendo assim uma amostra
relativamente pequena.

O esquema de corte de pesquisa transversal adotado, apesar da relativa
rapidez na coleta de dados dos varios construtos sob a Optica dos usuarios,
apresenta algumas desvantagens. Pelo fato de ser realizadas em um curto periodo,
as analises podem ser menos profundas quando comparadas com pesquisa
longitudinal, que se mostra mais dindamica e permite melhores inferéncias.

Os usuarios mais ativos nesse servico (jovens e universitarios), também

podem ter afetado os resultados obtidos.

5.3. ESTUDOS FUTUROS

Como salientado por Piscicelli et al. (2015), a economia compartilhada ainda é
pouco explorada, € importante para a ciéncia estudar mais servicos dessa
modalidade de economia, além de abranger maior numero de usuarios, de
diferentes idades, classes sociais e culturas.

O Modelo de Tecnologia Estendido utilizado, apresentou-se confiavel em
termos estatisticos, mas quando analisado a partir dos construtos individualizados, é
possivel perceber a predominancia de um em relacao ao outro. Motivo pelo qual
uma investigagao a respeito do modelo em outros servigcos também pode ser de
grande aprimoramento.

O estudo sobre aplicagcbes moéveis, em diversos servigcos sao relativamente
novos e tem despertado interesse em varios pesquisadores do mundo. E possivel
perceber a importancia do tema, que tem sido explorado em varios contextos e com
varios construtos. Os estudos de De Souza Silva e De Andrade (2018) que foram
explorados no Brasil, dentro do contexto de aplicativos méveis podem também

revelar importantes contribuigdes.
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Apéndice A — Questionario da Intencao e Continuidade de Uso do Servigo de Transporte
Individual por Aplicativo Mével

TERMO DE CONSENTIMENTO LIVRE E ESCLARECIDO

Vocé esta sendo convidado a participar da pesquisa intitulada “Avaliacdo do Servico de Transporte Individual por
aplicativo mével: Um estudo sobre a Intengdo e Continuidade de uso por meio de um Modelo Estendido de Aceitacdo de
Tecnologia”, que tem como objetivo avaliar por meio da percep¢ao dos usuarios, os fatores e as motivagdes que afetam o
uso e a continuidade do servigo.

Esta pesquisa faz parte de uma investigacdo no ambito de uma dissertacdo de Mestrado em Engenharia de Producéo e
Sistemas, realizada na Universidade Tecnoldgica Federal do Parana. Esse documento possui todas as informacgdes
necessarias sobre a pesquisa que esta sendo realizada.

Sua colaborag¢do neste estudo é muito importante. Para tanto, leia atentamente as informagbes abaixo. Se vocé nao
concordar em participar ou quiser desistir pode parar em qualquer momento. A sua participacdo é voluntaria e isenta de
despesas.

Para participar da pesquisa vocé tera que responder a um questionario contendo algumas perguntas fechadas sobre a
Inten¢do e Continuidade de Uso do servigo de Transporte Individual por Aplicativo Movel, vocé nao precisa se identificar.

As respostas serdo analisadas e os pesquisadores envolvidos no projeto conhecerdo esse material para discutir os
resultados. Todos os procedimentos para a garantia da confidencialidade aos participantes serdo observados, procurando-
se evitar descrever informagoes que possam lhe comprometer.

Caso queira, podera consultar o pesquisador responsavel sempre que achar necessario obter informagdes ou
esclarecimentos sobre o projeto e/ou sua participacdo na pesquisa, através dos seguintes contatos: via e-mail:
natimisturini@yahoo.com.br ou telefone: (46)999167809.

Obrigada desde ja por sua participagao!


mailto:natimisturini@yahoo.com.br

1.  Declaro que obtive todas as informagdes necessarias e esclarecimentos quantoas duvidas por
mim apresentadas.

Li e concordo com os temas acima.

N&o aceito participar da pesquisa.

Caracteristicas dos respondentes

O Servico de Transporte Individual por Aplicativo Moével € um tipo de prestacdo de servico que funciona
conectando motoristas (que podem ser pessoas fisicas ou juridicas) que realizam servicos comerciais de
transporte de passageiros a usuarios que necessitam locomover-se em centro urbanos por meio de aplicativos
moveis, sdo exemplos de aplicativos que realizam esse servigo, Uber, Lyft, Garupa, Urbano Norte, Chofer46, entre
tantos outros.

Nessa primeira parte responda as com suas caracteristicas especificas.

2. Sexo.
Masculino

Feminino

Outros

3. Idade.
Menos de 20;

Entre 21-24;
Entre 25-29;
Entre 30-34; Mais

de 35 anos.

4.  Periodo de uso dos servigos de transporte individual por aplicativo moével.
Nunca utilizei esses servigos.Menos

de 1 ano;
Entre 1-2 anos;
Entre 2-3 anos;

Mais de 3 anos.

5. Nivel de escolaridade.
Ensino fundamental incompleto

Ensino fundamental completo
Ensino médio incompleto
Ensino médio completo
Superior incompleto

Superior completo

Mestrado



Doutorado

6. Renda familiar aproximada.
Menos de 1 salario minimo;de

1 a 3 salarios minimos;
de 3 a 6 salarios minimos;
de 6 a 10 salarios minimos; Mais

de 10 salarios minimos.

Nessa segunda parte, ndo existem respostas certas ou erradas.

Abaixo esta uma lista de itens comuns do servigo de transporte individual por aplicativo moével.
Por favor, leia cuidadosamente cada item da lista, respondendo de forma espontanea e sincera a todas as questdes.

Para responder, utilize a escala para responder sua opinido sobre o referido com: Nunca; Poucas vezes;
As vezes; Quase sempre; Sempre.

1) Utilizar servico de transporte individual por aplicativo movel possibilita que euchegue ao meu
destino mais rapido que outros meios delocomocao.
Nunca

Poucas vezes
As vezes
Quase sempre

Sempre

2) Utilizar servigo de transporte individual por aplicativo mével melhora minha capacidade de
locomocéo.
Nunca

Poucas vezes
As vezes
Quase sempre

Sempre

3) Utilizar servico de transporte individual por aplicativo mével faz com que eumelhore meu
desempenho no deslocamento diario.
Nunca

Poucas vezes
As vezes
Quase sempre

Sempre



4) Utilizar servico de transporte individual por aplicativo mével faz com que eu ajude a reduzir
0 congestionamento de transito.
Nunca

Poucas vezes
As vezes
Quase sempre

Sempre

5) Utilizar servico de transporte individual por aplicativo mével me permitesolicitar um
transporte de forma mais facil.
Nunca

Poucas vezes
As vezes
Quase sempre

Sempre

6) De forma geral, acho o servico de transporte individual por aplicativo moével

facil de utilizar.
Nunca

Poucas vezes
As vezes
Quase sempre

Sempre

7) “Tenho facilidade em completar as tarefas desejadas (escolha do tipo de viagem,
pagamento, localizagdo exata via GPS, contato com motorista através do chat, cancelamento
de corrida, etc.) no servigo de transporte individual poraplicativo.”

Nunca

Poucas vezes
As vezes
Quase sempre

Sempre



8) Minha interagao com o servico de transporte individual por aplicativo movel éclara e
compreensivel.
Nunca

Poucas vezes
As vezes
Quase sempre

Sempre

9) Aprender a utilizar o servigo de transporte individual por aplicativo mével é facil para mim.
Nunca

Poucas vezes
As vezes
Quase sempre

Sempre

10) Eu me sinto "a vontade" ao solicitar transporte através do servi¢o detransporte
individual por aplicativo movel.
Nunca

Poucas vezes
As vezes
Quase sempre

Sempre

11) Utilizar o servigo de transporte individual por aplicativo mével é uma boaalternativa.
Nunca

Poucas vezes
As vezes
Quase sempre

Sempre

12) Eu gosto de utilizar o servigo de transporte individual por aplicativo mével para solicitar transporte.
Nunca

Poucas vezes
As vezes
Quase sempre

Sempre



13) Utilizar o servigo de transporte individual por aplicativo mével é mais"vantajoso"
que solicitar um taxi de maneira convencional.
Nunca

Poucas vezes
As vezes
Quase sempre

Sempre

14) Me preocupo que minhas informagdes pessoais, utilizadas no cadastro da plataforma do
servico de transporte individual, possam ser compartilhadas ouvendidas por terceiros.
Nunca

Poucas vezes
As vezes
Quase sempre

Sempre

15) Eu me preocupo que plataformas de servico de transporte individual por

aplicativo mével coletem muitas informagdes pessoais sobre mim.
Nunca

Poucas vezes
As vezes
Quase sempre

Sempre

16) Os servicos de transporte individual por aplicativo mével podem me colocar em risco
potencial de danos fisicos.

Nunca

Poucas vezes
As vezes
Quase sempre

Sempre

17) Os motoristas do servico de transporte individual por aplicativo mévelpodem me
oferecer algum risco.
Nunca

Poucas vezes
As vezes
Quase sempre

Sempre



18) Eu acho que ha risco no pagamento online ao usar o servigo de transporte

individual por aplicativo mével.
Nunca

Poucas vezes
As vezes
Quase sempre

Sempre

19) Eu conheco outras pessoas que utilizam o servigo de transporte individualpor aplicativo
movel.
Nunca

Poucas vezes
As vezes
Quase sempre

Sempre

20) Minha familia acha que eu devo utilizar o servigo de transporte individualpor aplicativo
movel em determinadas situagoes.
Nunca

Poucas vezes
As vezes
Quase sempre

Sempre

21) O meu grupo social me influencia a utilizar servigos de transporte individual por aplicativo mével.
Nunca

Poucas vezes
As vezes
Quase sempre

Sempre

22) Pretendo continuar usando o servico de transporte individual por aplicativo moével, para
solicitar transporte, em vez de interromper seu uso.
Nunca

Poucas vezes
As vezes
Quase sempre

Sempre



23) Minhas intengdes sao continuar a usar o servigo de transporte individual poraplicativo movel
ao invés de pegar um taxi da maneira convencional.
Nunca

Poucas vezes
As vezes
Quase sempre

Sempre

24)Prevejo que vou utilizar servico de transporte individual por aplicativo mével enquanto tiver acesso a
ele.
Nunca

Poucas vezes
As vezes
Quase sempre

Sempre

25) A préxima vez que necessitar de servico de transporte, eu provavelmentevou utilizar o
servico de transporte individual por aplicativo mével.
Nunca

Poucas vezes
As vezes
Quase sempre

Sempre

Se interesse em receber os resultados da pesquisa, deixe seu email(OPCIONAL).



