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RESUMO 

O ano de 2020 foi marcado pelo surgimento do covid-19, doença provocada por um 

novo tipo de vírus, o SARS-CoV-2. O setor dos transportes públicos e à semelhança de 

praticamente todos os outros setores, foi bastante afetado, uma vez que estes desempenham e 

continuarão a desempenhar um papel fundamental no dia a dia de milhares de pessoas, 

principalmente por serem a sua única opção de deslocação. Dada a sua essência de mobilização, 

é um setor vulnerável a este tipo de contexto. 

A presente dissertação tem como objetivo perceber o impacto da 1ª vaga da pandemia 

do covid-19 nos utilizadores de transportes públicos, através do modelo conceptual proposto. 

Este foi testado a partir de 186 respostas, obtidas através de um questionário online.  

 Os resultados obtidos permitem concluir que a information attention tem uma influência 

positiva e significativa na distância psicológica e no estado de ansiedade, mas não tem um efeito 

direto sobre a segurança percecionada. Por sua vez, a distância psicológica não afeta 

diretamente a segurança percecionada, mas afeta o estado de ansiedade. No que concerne ao 

estado de ansiedade, este tem um efeito direto negativo na segurança percecionada. No entanto, 

a segurança percecionada mostrou afetar de forma positiva e significativa a satisfação e o 

envolvimento. O efeito da satisfação na lealdade mostrou-se positivo e significativo. Por fim, o 

envolvimento tem uma influência direta positiva na lealdade.  

 

Palavras-chave: Covid-19; Transportes públicos; Information attention; Distância 

psicológica; Segurança percecionada 
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ABSTRACT 

The year 2020 was marked by the emergence of covid-19, a disease caused by a new 

type of virus, SARS-CoV-2. The public transport sector, like practically all other sectors, was 

greatly affected, since it plays and will continue to play a key role in the daily lives of thousands 

of people, mainly because it is their only option for travel. Given its essence of mobilization, it 

is a sector vulnerable to this type of context. 

This dissertation aims to understand the impact of the 1st wave of the covid-19 pandemic 

on public transportation users, through the proposed conceptual model. This was tested from 

186 responses, obtained through an online questionnaire. 

The results obtained allow us to conclude that information attention has a positive and 

significant influence on psychological distance and anxiety state, but does not have a direct 

effect on perceived safety. In turn, psychological distance does not directly affect perceived 

safety, but it does affect the state of anxiety. With regard to the anxiety state, it has a direct 

negative effect on perceived safety. Perceived safety, however, has been shown to positively 

and significantly affect satisfaction and involvement. The effect of satisfaction on loyalty was 

positive and significant. Finally, involvement has a direct positive influence on loyalty. 

 

Keywords: Covid-19; Public transportation; Information attention; Psychological 

distance; Perceived safety 
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1. INTRODUÇÃO 

Em 2020, o mundo parou. Surgiu um vírus que causou uma crise de saúde pública global 

(Karlsson et al., 2021) e que, mais tarde, se veio a revelar uma pandemia. Esta foi declarada 

pela World Health Organization (WHO) em março de 2020 e foi uma das maiores que o ser 

humano alguma vez experienciou (Aaditya & Rahul, 2021; Shahid et al., 2020; Echaniz et al., 

2021; Nikiforiadis et al., 2020). Esta afetou o equilíbrio funcional em todos os aspetos da vida 

da população (Przybylowski et al., 2021). 

O vírus responsável por esta pandemia é denominado SARS-CoV-2, ou covid-19, e é 

uma síndrome respiratória aguda grave. Desde o seu primeiro aparecimento, em dezembro de 

2019 em Wuhan, província chinesa de Hubei, espalhou-se por todo o mundo, tendo infetado 

milhões de pessoas e causado centenas de milhares de mortos (Di Nardo et al., 2021; 

Nikiforiadis et al., 2020; Sajed & Amgain, 2020; WHO, 2020).  

O covid-19 transmite-se através do contacto físico próximo, via gotículas respiratórias 

produzidas ao tossir e espirrar, e do contacto com superfícies contaminadas (Shahid et al., 2020; 

Abdullah et al., 2021; Bahadir-Yilmaz & Yüksel, 2021). A rápida propagação e o fácil contágio 

entre as pessoas provocaram/provocam ansiedade, depressão e outro tipo de reações 

psicológicas no ser humano (Wang et al., 2021). 

Tendo em conta que é uma doença contagiosa e a sua propagação é muito rápida, 

atravessa fronteiras e afeta um número elevado de pessoas em pouco tempo (Jones, 2020). Desta 

forma, e para conter minimamente a propagação do vírus, os governos de cada país tiveram de 

declarar diversas medidas (muitas vezes extremas), tais como confinamentos, restrições à 

circulação de pessoas, utilização de máscaras, entre outras (Aaditya & Rahul, 2021; Karlsson 

et al., 2021; Shahid et al., 2020; Echaniz et al., 2021; Nikiforiadis et al., 2020). 

Todo o mundo foi afetado, tal como todos os seus setores, no entanto, um dos setores 

mais afetados pela pandemia foi o dos transportes públicos (Ashraf Javid et al., 2021), uma vez 

que este é peculiarmente vulnerável a este tipo de contextos dada a sua essência coletiva de 

mobilização (Liu et al., 2020). 

Os transportes públicos desempenham um papel importante nas cidades, estando 

disponíveis para o público em geral e com horários agendados. Têm igualmente um papel 

relevante no dia a dia de milhares de cidadãos, uma vez que são o seu principal meio de 

deslocação.  
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O surgimento da pandemia do covid-19 teve um impacto mundial, o que fez com que o 

paradigma dos transportes públicos tenha mudado por completo, bem como a perceção da 

utilização dos transportes públicos sentida pelos seus utilizadores, fazendo com que o que antes 

era uma atividade do quotidiano, se tenha tornado uma realidade de ansiedade e medo (Bil et 

al., 2021). Durante a pandemia, foi necessário limitar o número de pessoas a utilizá-los, de 

forma a minimizar a propagação do vírus (Sigorski et al., 2020), visto que estes se encontravam 

praticamente sempre sobrelotados, o que dificultava a manutenção da distância de segurança 

recomendada (Abdullah et al., 2021). Sendo um meio de transporte primário, e muitas vezes o 

único meio de transporte para muitos cidadãos (Shen et al., 2020) este tipo de medida teve, não 

só impacto neste setor, como também na vida da população na medida em que, uma parte 

significativa da mesma, utilizava, regularmente, a rede de transportes públicos para se deslocar, 

nomeadamente para o seu local de trabalho (Abdullah et al., 2021). 

Quando a rede de transportes reabriu, reinava a insegurança e o receio entre os 

passageiros, principalmente devido ao risco de contágio (Echaniz et al., 2021), fazendo com 

que o distanciamento social e as devidas medidas adotadas fossem postas em prática na nova 

realidade. Como resultado, é natural que tenha existido uma mudança de comportamento na 

utilização dos transportes públicos após o confinamento e, consequentemente, na perceção da 

segurança da sua utilização (Aaditya & Rahul, 2021). 

Posto isto, o objetivo geral do presente estudo é analisar a perceção dos utilizadores 

sobre os transportes públicos durante a 1ª vaga da pandemia do covid-19, compreendida entre 

março e outubro de 2020. Para testar o modelo conceptual proposto, foi desenvolvido um 

inquérito por questionário que foi disponibilizado, através de um link, nas redes sociais. O 

trabalho contribui para a literatura, na medida em que analisa o impacto de diversas variáveis 

na utilização de transportes públicos durante a pandemia do covid-19. Para além disso, a 

pertinência deste estudo pode ser justificada com a escassa literatura existente sobre diversas 

variáveis, nomeadamente o envolvimento, variável pouco estudada no setor dos transportes 

públicos (Allen et al., 2019; Lai & Chen, 2011). 

A presente dissertação encontra-se dividida em 5 capítulos. No primeiro capítulo, é feita 

uma breve introdução ao estudo, uma contextualização do tema central, os objetivos desta 

investigação e as contribuições para a literatura.  
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No segundo capítulo, é apresentada a revisão da literatura, a qual se encontra 

subdividida em 7 subcapítulos (que correspondem às variáveis em estudo), bem como as 

hipóteses de investigação e a sua fundamentação teórica.  

No terceiro capítulo, é apresentada a metodologia de investigação, onde é explicado o 

tipo de investigação e abordagens a seguir, a forma como foi realizada a seleção da amostra, o 

desenvolvimento, envio e acompanhamento do questionário e, por último, a definição e 

operacionalização das variáveis do modelo.  

No quarto capítulo, são apresentadas a análise e a discussão dos resultados, que 

correspondem, respetivamente, à caraterização da amostra e estimação do modelo em estudo. 

No quinto e último capítulo, são apresentadas as conclusões, as limitações do estudo e 

são dadas sugestões para estudos futuros. 
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2. REVISÃO DA LITERATURA 

2.1. Information Attention 

De acordo com Brashers et al. (2002; pág. 259) “a informação é definida como um 

estímulo ambiental que contribui para o conhecimento ou crença de uma pessoa”. De acordo 

com o dicionário APA (American Psychology Association), a informação é definida como “o 

conhecimento sobre factos/ideias adquiridos através de investigação/experiência ou prática”, 

ou seja, é “uma mensagem que reduz a incerteza e que, assim, nos diz algo que ainda não 

sabemos”. No entanto, no presente estudo, esta variável refere-se à atenção dada pelos 

passageiros de transportes públicos às informações transmitidas pelas diversas redes sociais, 

com o objetivo de entender as caraterísticas gerais, os riscos e a evolução do covid-19 (Rino 

Falcone & Alessandro Sapienza, 2020). 

O acesso relativamente fácil e económico à internet fez com que as plataformas de 

comunicação social, nomeadamente as redes sociais, fossem uma das fontes de informação 

mais utilizadas (González-Padilla & Tortolero-Blanco, 2020; Almehmadi, 2021).  

Durante a pandemia existiu sempre a comunicação de informações úteis sob a forma de 

avisos, mensagens de risco e informações sobre os sintomas e o seu tratamento (Reynolds & 

Seeger, 2005). Esta servia para que houvesse forma de sensibilizar e consciencializar a 

população, o que revelou ser uma fonte de informação bastante útil (Almehmadi, 2021), uma 

vez que contribui para que toda a informação necessária sobre a doença fosse dada em tempo 

real, permitindo também que se pudesse evitar alguns contágios e dar alguns conselhos à 

população (González-Padilla & Tortolero-Blanco, 2020; Al-Dmour et al., 2020). 

Atualmente a comunicação social e as redes sociais têm imensas vantagens, podendo 

tornar-se ferramentas muito úteis para a disseminação de uma informação educativa e, 

consequentemente, encorajar a população na adoção de medidas preventivas durante a 

pandemia. Se a informação divulgada for verídica e precisa minimiza a desinformação e reduz 

a ansiedade e o pânico da população (Chemli et al., 2022; González-Padilla & Tortolero-

Blanco, 2020). No entanto, é de notar que as pessoas são, tendencialmente, mais sensíveis às 

mensagens negativas (Ertuna & Ilhan Ertuna, 2009), pelo que existe a outra face da moeda. 

Existe uma grande possibilidade de haver a disseminação de notícias e dados falsos ou não 

atualizados que contribuem, negativamente, para o stress e a ansiedade da população, podendo 

resultar em casos de depressão e suicídio (González-Padilla & Tortolero-Blanco, 2020). 
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Contudo, quando o surto de covid-19 começou a diminuir, a importância dada às 

informações sobre a pandemia ajudou a reduzir a ansiedade dos passageiros e, dessa forma, 

aumentar a perceção de segurança dos mesmos em relação à utilização dos transportes públicos. 

Fez também com que a distância psicológica dos passageiros em relação ao vírus nos 

transportes aumentasse (Dong et al., 2021).  

2.2. Distância Psicológica 

A distância psicológica define-se como a perceção subjetiva entre o eu e as outras 

pessoas/eventos, sendo que a perceção dos indivíduos em relação à distância psicológica entre 

a doença e os mesmos afeta o seu estado psicológico, nomeadamente a ansiedade (Zheng et al., 

2020). Assim sendo, a forma de comunicação entre pessoas é influenciada pela distância 

psicológica (Chu et al., 2021).  

A distância psicológica é egocêntrica, baseando-se no eu, aqui e agora e é composta por 

diferentes dimensões – tempo, espaço, distância social e hipotética (Trope & Liberman, 2010).  

O distanciamento social, em contexto de covid-19, pode ser definido como a distância 

segura a manter, geralmente 1 metro, entre uma pessoa e outra, dado que o vírus se transmite 

através de gotículas respiratórias fruto do contacto próximo e através do toque em superfícies 

contaminadas (Abdullah et al., 2021; Wilder-Smith & Freedman, 2020). 

Tendo em conta a rápida propagação do vírus, o distanciamento social surgiu como uma 

estratégia chave de mitigação do vírus (Parady et al., 2020), nomeadamente na imposição de 

medidas como o isolamento e a quarentena (Wilder-Smith & Freedman, 2020), evitando assim 

contactos físicos e a interação entre indivíduos, minimizando a exposição e contração do vírus 

(de Vos, 2020; Wilder-Smith & Freedman, 2020; Khan et al., 2021). Assim sendo, as medidas 

implementadas, que tinham como base o distanciamento social, tiveram efeitos positivos na 

saúde da população, visto que o seu objetivo era evitar a infeção (de Vos, 2020). Desta forma, 

a sua implementação contribui para uma melhor perceção da segurança por parte da população. 

Sob o mesmo ponto de vista, quanto menor for a distância psicológica entre a população 

e a contração do vírus, maior será a ansiedade percecionada. Desta forma, ao ouvirem relatos 

de que existem passageiros que infetaram outros durante a viagem, se a distância psicológica 

dos passageiros a este evento for grande, não irá afetar a ansiedade e perceção de segurança dos 

mesmos. Caso contrário, ou seja, se a distância psicológica for baixa, afetará a ansiedade 

experimentada e a perceção de segurança dos transportes públicos será menor (Dong et al., 

2021).  



11 

2.3. Estado de Ansiedade 

A ansiedade é uma condição bastante frequente no ser humano, cuja conceção é feita 

internamente. Esta diz respeito à perceção que temos acerca do que é necessário de nós e dos 

nossos recursos para enfrentar as exigências do meio. A ansiedade é definida como a avaliação 

interna do risco em relação a determinado acontecimento, do seu impacto e dos sentimentos e 

emoções gerados (Campisi et al., 2021). Este estado pode impactar a saúde mental e, inclusive, 

ter consequências a curto e longo prazo (Toussaint et al., 2020). 

Viver em contexto pandémico é uma experiência bastante stressante, o que, 

consequentemente, poderá ter um elevado impacto na vida futura da população (Kalia et al., 

2020). Esta situação revela-se de formas diferentes nos indivíduos e criou um ambiente 

psicológico adverso e nunca experimentado (McCleskey & Gruda, 2021). Na ansiedade é 

experienciada continuamente uma situação de risco e perigo iminente e o indivíduo necessita 

de se proteger de ameaças futuras (Campisi et al., 2021). 

O estado de ansiedade durante a pandemia está, em parte, associado à quantidade de 

tempo empregue a visualizar notícias relacionadas com o mesmo, mas também à perda de 

emprego durante este período (Nekliudov et al., 2020). Pegando diretamente no setor dos 

transportes públicos, o facto de ser noticiado casos de passageiros infetados pode ter aumentado 

a ansiedade dos passageiros em relação à sua utilização, o que contribuiu negativamente para a 

perceção da segurança da utilização dos transportes públicos durante a pandemia, uma vez que 

a ansiedade despoletada conduz, possivelmente, a uma avaliação negativa da mesma (Dong et 

al., 2021). 

2.4. Segurança Percecionada 

A segurança é definida como a avaliação emocional que um indivíduo constrói em 

relação aos aspetos de segurança, neste caso, em relação às viagens de transportes públicos 

(Lättman et al., 2016), sendo que a segurança percecionada é uma medida subjetiva da 

segurança (Zhuang & Wu, 2012).  

No caso das viagens, a segurança é conceitualizada como o grau de risco que pode ser 

tolerado no decorrer da viagem, uma vez que a frequência com que se utilizam os transportes 

públicos está relacionada de forma positiva com o facto de os utilizadores se sentirem seguros 

e protegidos (Xie et al., 2021; Lättman et al., 2016; Salonen, 2018).  

Em contexto de pandemia, os utilizadores têm consciência dos riscos quando avaliam 

os transportes públicos, principalmente devido aos possíveis impactos na saúde pública, uma 
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vez que o risco de contágio é maior aquando da sua utilização (Friman et al., 2020; Echaniz et 

al., 2021), levando mesmo a que muitas cidades do mundo tivessem de encerrar as suas redes 

de transporte (Dong et al., 2021).  

Diversos estudos, feitos em diferentes cidades e por diversos autores, demonstraram que 

o covid-19 teve, efetivamente, impacto sobre a mobilidade da população (Echaniz et al., 2021; 

Kłos-Adamkiewicz & Gutowski, 2022; Salonen, 2018). De forma geral, notou-se que havia um 

maior receio por parte dos seus utilizadores dado que havia um elevado risco de contágio 

(Echaniz et al., 2021), o que faz com que a perceção de segurança das pessoas em relação à 

utilização dos transportes públicos durante a pandemia seja menos positiva, sentindo-se, 

portanto, menos seguras aquando da sua utilização (Kłos-Adamkiewicz & Gutowski, 2022).  

Para além disso, a perceção de segurança dos utilizadores em relação aos transportes 

públicos afeta a sua escolha de utilização ou não dos mesmos (Echaniz et al., 2021). Assim 

sendo, a perceção de segurança influencia positivamente a satisfação, ou seja, quando os 

passageiros percecionam uma maior segurança nos transportes públicos, sentem-se, também, 

mais satisfeitos em relação aos mesmos (Dong et al., 2021). 

2.5. Satisfação 

O conceito de satisfação diz respeito à avaliação, por parte do cliente, se as expetativas 

que este detém sobre as caraterísticas e a funcionalidade do serviço avaliado foram ou não 

cumpridas. Deste modo, existe uma maior ou menor satisfação tendo em conta se o que está a 

ser avaliado supera, corresponde ou desilude em relação às expetativas depositadas (Gerpott et 

al., 2001). A satisfação corresponde, portanto, à avaliação do grau geral da concretização das 

expetativas do cliente (Morfoulaki et al., 2010) na pré-compra versus na pós-compra (Wu & 

Tseng, 2014; Ratanavaraha et al., 2016).  

Na ótica dos transportes públicos, a satisfação refere-se à discrepância entre a expetativa 

dos passageiros e a perceção do serviço prestado (Zhang et al., 2019). As cidades têm a 

necessidade de que os seus habitantes utilizem os diversos transportes públicos, devido à 

preocupação com o ambiente e com a sustentabilidade. Sendo assim, a aderência da população 

é maior e mais fácil quanto maior a satisfação dos cidadãos nos transportes públicos (Soza-

Parra et al., 2019). Desta forma, a satisfação é vista como uma componente da fidelização com 

a utilização dos transportes públicos (Zhao et al., 2014), ou seja, quanto maior a satisfação, 

maior será a fidelização ao serviço. Para além disso, na literatura há evidências da existência 
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de uma relação positiva entre o envolvimento, as intenções comportamentais e a perceção de 

satisfação dos clientes (Lai & Chen, 2011; Olsen, 2007). 

2.6. Envolvimento 

O envolvimento consiste num estado subjetivo de motivação, entusiasmo e/ou interesse 

para a compra de um produto/serviço (Olsen, 2007), ou seja, este interesse advém das 

necessidades e valores de cada sujeito (Zaichkowsky, 1985). 

Esta variável é considerada um precedente do compromisso, que, por sua vez, faz parte 

do conceito de lealdade (Beatty et al., 1988; Oliver, 1999; Pritchard et al., 1999). Desta forma, 

o envolvimento relaciona-se de uma forma positiva com a satisfação e com a lealdade quando 

existe uma nova compra (Olsen, 2007). 

No cenário dos transportes públicos, o envolvimento é definido como o grau de 

interesse/importância que os passageiros depositam nos mesmos (Su et al., 2021).   

2.7. Lealdade 

A lealdade consiste no vínculo entre o cliente e o prestador de serviços, uma vez que 

havendo lealdade com determinada empresa/produto/serviço, “existe um compromisso 

emocional, consciente ou inconsciente” (Li et al., 2018; pág. 214) “por parte dos utilizadores 

em continuar a comprar/utilizar um produto/serviço de uma forma consistente no futuro” 

(Oliver, 1999; pág. 34). Esta ligação psicológica é traduzida através da defesa do 

produto/serviço, identificação com a marca/empresa e a resistência à mudança para a 

concorrência (Butcher et al., 2001). Desta forma, a lealdade diz respeito ao grau de satisfação 

dos utilizadores em relação à sua compra e que, consequentemente, demonstram o seu apoio 

com atitudes e comportamentos futuros (Wu & Tseng, 2014).   

A fidelidade do cliente está na base da definição de lealdade (Li et al., 2018), sendo que 

a fidelização que um cliente tem para com um produto/serviço de uma empresa, é o ativo mais 

precioso da mesma, uma vez que ao desenvolver e manter esta ligação com o cliente, é 

estabelecida uma relação duradoura que é benéfica tanto para o cliente como para a empresa 

(Pan et al., 2012). 

Existem vários meios de transporte, sendo que cada um proporciona um serviço 

diferente aos passageiros. Assim, a continuidade da utilização de um determinado meio de 

transporte público considera-se a lealdade a este (Fu, 2022). Quanto maior a satisfação dos 

passageiros, maior a sua fidelização, o que significa que a satisfação é um fator importante na 
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fidelização dos passageiros (Zhao et al., 2014). No entanto, existe uma percentagem de 

passageiros que pode não estar totalmente satisfeita com o serviço prestado, mas que, por 

necessidade e/ou falta de alternativas, continua a utilizar o mesmo transporte público (Zhao et 

al., 2014). 

2.8. Hipóteses de investigação e modelo conceptual 

Segundo estudos de González-Padilla & Tortolero-Blanco (2020) e Almehmadi (2021), 

as plataformas de comunicação social desempenham um papel importante na divulgação de 

informação, tendo sido importantes durante a pandemia do covid-19. No entanto, e segundo 

estudos dos mesmos autores, a atenção dada às informações divulgadas sobre a pandemia 

contribui negativamente para um aumento do estado de ansiedade dos passageiros. Este 

pensamento é igualmente corroborado nos estudos de Dong et al. (2021).  

Relativamente ao impacto da information attention, tanto na distância psicológica como 

na segurança percecionada, Dong et al. (2021) demonstram que existe uma relação positiva 

entre estas variáveis, uma vez que, quanto maior a atenção prestada pelos passageiros à 

informação, maior a distância psicológica para o evento e a perceção de segurança. Face ao 

exposto anteriormente, apresentamos as seguintes hipóteses: 

H1a: A information attention relacionada com a pandemia irá afetar negativamente o 

estado de ansiedade dos passageiros; 

H1b: A information attention relacionada com a pandemia irá afetar positivamente a 

distância psicológica nos transportes públicos; 

H1c: A information attention relacionada com a pandemia irá afetar positivamente a 

segurança percecionada nos transportes públicos; 

Com base nos estudos de Zheng et al. (2020), existe uma relação negativa entre a 

distância psicológica e o estado de ansiedade dos passageiros, uma vez que, quando a distância 

psicológica diminui, o estado de ansiedade aumenta. Esta relação negativa entre estas duas 

variáveis é corroborada, também, por Dong et al. (2021), uma vez que quanto mais próximo os 

passageiros sentirem o vírus, maior o seu estado de ansiedade.  

No entanto, e tendo em conta o estudo de de Vos (2020), o distanciamento social 

contribui para uma boa perceção da segurança por parte dos utilizadores de transportes públicos. 

Dong et al. (2021) corroboram igualmente este estudo. Face ao exposto anteriormente sugerem-

se as seguintes hipóteses:  
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H2a: A distância psicológica irá afetar negativamente o estado de ansiedade dos 

passageiros nos transportes públicos; 

H2b: A distância psicológica afetará positivamente a segurança percecionada dos 

passageiros nos transportes públicos; 

Com base nos estudos de Campisi et al. (2021), a ansiedade consiste na avaliação interna 

que fazemos de determinado acontecimento, fazendo com que haja sempre uma situação de 

risco. No caso dos transportes públicos, existe uma relação negativa entre o estado de ansiedade 

e a perceção de segurança dos seus utilizadores. Dong et al. (2021), defendem igualmente que 

o estado de ansiedade impacta negativamente a perceção de segurança dos passageiros, isto é, 

se o estado de ansiedade aumenta, a perceção da segurança dos utilizadores diminui e vice-

versa. Face aos argumentos anteriormente apresentados, sugere-se a seguinte hipótese: 

H3: O estado de ansiedade afetará negativamente a segurança percecionada dos 

passageiros nos transportes públicos; 

Com base nos estudos de Su et al. (2021) e Dong et al. (2021), quanto maior a segurança 

percecionada nos transportes públicos, maior a satisfação dos passageiros. De acordo com os 

estudos de Kłos-Adamkiewicz & Gutowski (2022) e Su et al. (2021), a segurança percecionada 

tem igualmente um efeito positivo no envolvimento. De acordo com o referido anteriormente, 

são propostas as seguintes hipóteses: 

H4a: A segurança percecionada tem uma influência positiva na satisfação dos 

passageiros de transportes públicos; 

H4b: A segurança percecionada tem uma influência positiva no envolvimento dos 

passageiros de transportes públicos; 

A relação entre estas duas variáveis – satisfação e lealdade – foi sustentada com base 

nos estudos de Zhao et al. (2014), visto que estes autores afirmam que quanto maior a satisfação 

dos passageiros, maior a sua lealdade para com a utilização dos transportes públicos. Su et al. 

(2021) comprovam, igualmente, a existência de um efeito positivo da satisfação na lealdade dos 

passageiros. Assim, é proposta a seguinte hipótese: 

H5: A satisfação dos passageiros tem uma influência direta positiva na lealdade dos 

passageiros de transportes públicos; 
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De acordo com estudos de Olsen (2007) e Su et al. (2021), o envolvimento influencia 

positivamente a lealdade dos passageiros. Com base nestes argumentos, é exposta a seguinte 

hipótese de investigação: 

H6: O envolvimento tem uma influência direta positiva na lealdade dos passageiros de 

transportes públicos. 

O modelo de investigação da presente dissertação foi desenvolvido com base na junção 

dos modelos elaborados por Su et al. (2021) e de Dong et al. (2021) e tendo em conta as 

hipóteses acima mencionadas. Desta forma, conceptualizou-se o seguinte modelo de 

investigação: 

Figura 1: Modelo Conceptual  

Fonte: Elaboração própria  

3. METODOLOGIA 

Este capítulo encontra-se dividido em 3 partes e pretende descrever os procedimentos 

metodológicos que guiaram a elaboração do presente estudo. A primeira parte descreve a 

amostra utilizada no estudo e o modo como foi obtida; na segunda parte são apresentados os 

procedimentos utilizados para a construção, envio e acompanhamento do questionário e, na 

terceira parte, é apresentada uma descrição detalhada das variáveis utilizadas no modelo 

conceptual. 

3.1. População alvo e seleção da amostra 

A população-alvo é constituída pelos passageiros que utilizaram transportes públicos 

durante a 1ª vaga da pandemia do covid-19, compreendida entre março e outubro de 2020. 

O presente estudo é um estudo quantitativo e foi utilizado um processo de amostragem 

não probabilística por conveniência, uma vez que cada inquirido se apresenta deliberadamente 

disposto a participar no estudo.   
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Trata-se ainda de um estudo transversal, uma vez que pretende analisar um fenómeno 

num determinado momento e cuja investigação requer apenas um momento de recolha de 

dados. 

3.2. Questionário 

3.2.1. Construção, envio e acompanhamento do questionário 

No presente estudo, para a recolha de dados, foi elaborado um questionário online, feito 

através do GoogleForms. O mesmo foi disponibilizado online através de um link partilhado nas 

redes sociais, o que tornou possível a recolha de dados para testar o modelo conceptual 

previamente proposto. 

Antes do desenvolvimento do questionário foi realizada uma revisão de literatura, com 

o objetivo de perceber de que forma as variáveis do modelo são medidas, sendo assim o 

questionário feito com base em escalas previamente testadas. 

O questionário é autoadministrado (lido e respondido sem intervenção do entrevistador, 

ou seja, cada inquirido preenche o seu próprio formulário) e constituído por questões fechadas. 

Com o intuito de estruturar o questionário, este foi dividido em 3 secções: 

- Secção 1 – Utilização de transportes públicos durante a 1ª vaga do covid-19 

- Secção 2 – Experiência de utilização dos transportes públicos durante a 1ª vaga do 

covid-19 

- Secção 3 – Caraterização do inquirido  

O questionário esteve disponível desde o dia 8 de junho de 2022 até ao dia 5 de setembro 

de 2022, sendo que o convite para a participação no questionário foi partilhado via link nas 

redes sociais e continha uma breve explicação do propósito do estudo, garantindo assim a 

confidencialidade dos dados. Após o término da recolha de dados, é possível concluir que foram 

registadas um total de 186 respostas completas.   

Com o objetivo de reduzir o Common Method Bias (CMB), foram seguidas algumas 

recomendações, nomeadamente: a utilização de itens de medida simples e específicos para que 

exista uma melhor compreensão; a confidencialidade dos respondentes, com o intuito de reduzir 

a apreensão dos mesmos no preenchimento do questionário; a disposição de variáveis 

dependentes depois das variáveis independentes e o desconhecimento do modelo conceptual 

por parte dos respondentes (Podsakoff et al., 2003). 
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3.3. Definição e operacionalização das variáveis do modelo 

Como referido anteriormente, e com o objetivo de medir as variáveis latentes utilizadas 

no modelo proposto, foram utilizadas escalas multi-item previamente testadas na literatura. 

Assim, na medição de cada um dos itens, foi pedido que os inquiridos indicassem, com base 

numa escala de Likert, o seu grau de concordância/discordância, em que o “1” corresponde a 

“Discordo totalmente” e o “5” corresponde a “Concordo totalmente”. As escalas de medida 

utilizadas para a medição de cada variável, bem como as fontes de onde foram adaptadas, são 

apresentadas no anexo B.  

A information attention foi medida através de 3 itens adaptados de Holt et al. (2013). 

Esta variável foi definida por Brashers et al. (2002, pág. 259) como “um estímulo ambiental 

que contribui para o conhecimento ou crença de uma pessoa”. 

A distância psicológica, como já foi referido anteriormente, refere-se à perceção 

subjetiva entre o eu e as outras pessoas/eventos (Zheng et al., 2020). Esta variável foi medida 

através de um conjunto de 4 itens adaptados de Spence et al. (2012) e Jones et al. (2017). 

O estado de ansiedade foi medido através de 3 itens adaptados de Ben-zur e Zeidner 

(1991). Esta variável foi definida por Campisi et al. (2021) como a avaliação interna do risco 

em relação a determinado acontecimento, do seu impacto e dos sentimentos e emoções gerados. 

Para medir a segurança percecionada foram utilizados 6 itens adaptados de Ingvardson 

& Nielsen (2019) e Weng et al. (2017). Esta variável foi definida como sendo uma medida 

subjetiva da segurança (Zhuang & Wu, 2012), que por sua vez é definida como a avaliação 

emocional que o indivíduo constrói em relação aos aspetos de segurança (Lättman et al., 2016). 

A satisfação foi medida por 4 itens adaptados de Yuksel et al. (2010) e Ingvardson & 

Nielsen (2019). Segundo Zhang et al. (2019), esta variável é definida como a discrepância entre 

a expetativa dos passageiros e a perceção do serviço prestado. 

O envolvimento foi medido por 7 itens adaptados de Lai e Chen (2011). Esta variável 

foi definida como um estado subjetivo de motivação, entusiasmo e/ou interesse para a compra 

de um produto/serviço (Olsen, 2007). 

Para medir a lealdade foram utilizados 3 itens adaptados de Yuksel et al. (2010). Esta 

variável pode ser definida como o vínculo entre o cliente e o prestador de serviços, visto que 

havendo lealdade com determinada empresa/produto/serviço, “existe um compromisso 

emocional, consciente ou inconsciente” (Li et al., 2018; pág.214) “por parte dos utilizadores 
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em continuar a comprar/utilizar um produto/serviço de uma forma consistente no futuro” 

(Oliver, 1999; pág. 34). 

4. ANÁLISE E DISCUSSÃO DE RESULTADOS 

Neste capítulo serão apresentados e analisados os resultados obtidos através do 

questionário.  

4.1. Caraterização da amostra final 

Como referido anteriormente, a amostra final alcançada neste estudo foi de 186 

respostas. A tabela I mostra quais os transportes públicos utilizados durante a 1ª vaga do covid-

19, onde cerca de 33,33% dos inquiridos utilizaram o autocarro e 31,79% utilizaram o metro. 

O comboio foi utilizado por 27,94% dos inquiridos (sendo que os inquiridos tinham a 

possibilidade de escolher mais do que um transporte público).  

      Tabela I - Transportes públicos utilizados durante este período 

  
Frequência  Percentagem  

  

 Metro 124 31,79%   

 Autocarro 130 33,33%   

 Elétrico 17 4,35%   

 Comboio 109 27,94%   

 Ferry boat 10 2,56%   

 Total 390 100%   

 

Fonte: Elaboração própria 

  
 Em termos de utilização semanal dos transportes públicos durante este período, e tal 

como se apresenta na tabela II, podemos verificar que apesar de não haver uma grande diferença 

entre as percentagens, que a utilização inferior a 3 vezes por semana e a utilização de 6 ou mais 

vezes por semana foram as respostas mais escolhidas pelos inquiridos, com 31,20% e 26,30%, 

respetivamente. 

Tabela II - Utilização semanal de transportes públicos durante este período 

  
Frequência  Percentagem  

   

 Inferior a 3 vezes 58 31,20%    

 3 a 4 vezes 42 22,60%    

 5 a 6 vezes 37 19,90%    

 6 ou mais vezes 49 26,30%    

 Total 186 100%    

 
Fonte: Elaboração própria 
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 Quanto às razões de utilização de transportes públicos durante este período, e tendo em 

conta que era uma questão que admitia mais do que uma resposta, os resultados apresentados 

na tabela III demonstram que 41,78% dos inquiridos utilizou transportes públicos por ser a 

alternativa mais económica. O facto de ser mais conveniente justificou a utilização de 31,72% 

dos inquiridos. 

Tabela III - Razões da utilização de transportes públicos durante este período 

  
Frequência Percentagem 

   

 Ser mais conveniente 92 31,72%    

 Ser mais económico 122 41,78%    

 Ser mais sustentável 29 9,93%    

 Ser mais rápido 37 12,67%    

 Ser mais seguro 2 0,68%    

 Ser a única opção 10 3,42%    

 Total 292 100%    

 
Fonte: Elaboração própria 

   
 Em termos de valor médio mensal gasto em transportes públicos, os resultados 

apresentados na tabela IV mostram que a maioria dos inquiridos gastou um valor inferior a 

50€/mês em transportes públicos durante este período. 

 Tabela IV -Valor médio mensal gasto em transportes públicos durante este período 

  
Frequência Percentagem 

 

 Inferior a 50€/mês 170 91,40%  

 Entre 50-100€/mês 12 6,50%  

 Superior a 101€/mês 4 2,20%  

 Total 186 100%  

 
Fonte: Elaboração própria 

 
 No que diz respeito à utilização de transportes públicos com a mesma regularidade que 

antes do covid-19, e de acordo com a tabela V, observa-se que a maioria dos inquiridos 

(66,10%) continuou a utilizar os transportes públicos com a mesma frequência.   
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Tabela V - Utilização de transportes públicos com a mesma regularidade que antes do 

covid-19 
       

  
Frequência  Percentagem 

  

 Sim 123 66,10%   

 Não 63 33,90%   

 Total 186 100%   

 
Fonte: Elaboração própria 

  
Quanto ao transporte público utilizado com maior frequência durante este período, 

verificamos que o autocarro e o comboio foram os transportes mais utilizados por cerca de 

40,30% e 33,30% dos inquiridos, respetivamente. Para cerca de 17,70% dos inquiridos, o metro 

foi o transporte público utilizado com maior frequência durante a 1ª vaga do covid-19 (tabela 

VI). 

Tabela VI -Transporte público utilizado com maior frequência durante este período 

  
Frequência  Percentagem  

   

 Metro 33 17,70%    

 Autocarro 75 40,30%    

 Elétrico 3 1,60%    

 Comboio 62 33,30%    

 Ferry boat 3 1,60%    

 Veículo próprio (carro ou mota) 6 3,20%    

 Avião 1 0,50%    

 Táxi 3 1,61%    

 Total 186 100%    

 
Fonte: Elaboração própria 

   
4.1.1. Caraterização dos inquiridos  

Como se pode verificar na tabela VII, não existe maioria no género dos inquiridos, uma 

vez que 51,60% e 48,40% correspondem ao sexo feminino e masculino, respetivamente. 

Tabela VII - Género dos Inquiridos 

 
Frequência Percentagem 

Feminino 96 51,60% 

Masculino 90 48,40% 

Total 186 100% 

Fonte: Elaboração própria 

 A maioria dos inquiridos tem idades compreendidas entre os 18 e os 24 anos (52,20%), 

como se pode verificar na tabela VIII. 
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Tabela VIII - Faixa etária dos Inquiridos 

 Frequência Percentagem 

Até 18 anos 3 1,60% 

18-24 anos 97 52,20% 

25-35 anos 16 8,60% 

36-44 anos 19 10,20% 

45-54 anos 31 16,70% 

55-64 anos 17 9,10% 

Igual ou superior a 65 anos 3 1,60% 

Total 186 100% 

Fonte: Elaboração própria 

No que diz respeito ao estado civil (tabela IX), verifica-se que a maioria dos inquiridos 

(66,7%) se encontram solteiros (as). 

Tabela IX - Estado civil dos Inquiridos 

 
Frequência Percentagem 

Solteiro (a) 124 66,70% 

Casado (a) 50 26,90% 

Divorciado (a) 11 5,90% 

Viúvo (a) 1 0,50% 

Total 186 100% 

Fonte: Elaboração própria 

Em termos profissionais (tabela X), verifica-se que cerca de 47% dos inquiridos 

trabalham por conta de outrem. 

Tabela X - Situação profissional dos Inquiridos 

 
Frequência Percentagem 

Estudante 48 25,80% 

Trabalhador (a) por conta de 

outrem 
88 47,30% 

Trabalhador (a) por conta 

própria 
10 5,40% 

Trabalhador (a) - Estudante 31 16,70% 

Desempregado (a) 6 3,20% 

Reformado (a) 3 1,60% 

Total 186 100% 

Fonte: Elaboração própria 

Na tabela XI, pode verificar-se que 33,90% dos inquiridos tinham como habilitações 

literárias o Ensino Secundário 12º ano e 37,10% a Licenciatura. 
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Tabela XI - Habilitações literárias dos Inquiridos 

 
Frequência Percentagem 

Ensino Básico Primário 2 1,10% 

Ensino Básico 2/3º Ciclo 13 7,00% 

Ensino Secundário 12ºano 63 33,90% 

Pós-Secundário - Não Superior 2 1,10% 

Curso Técnico Superior Profissional 9 4,80% 

Licenciatura 69 37,10% 

Mestrado ou Superior 28 15,10% 

Total 186 100% 

Fonte: Elaboração própria 

  
O rendimento bruto mensal (tabela XII) é inferior a 2000 euros para a maior parte dos 

inquiridos (72,5%). 

Tabela XII - Rendimento bruto mensal dos Inquiridos 

 
Frequência Percentagem 

Até 1000€ 57 30,60% 

1001€ - 2000€ 78 41,90% 

2001€ - 3000€ 7 3,80% 

3001€ - 4000€ 1 0,50% 

Superior a 4000€ 1 0,50% 

Não responde 42 22,60% 

Total 186 100% 

Fonte: Elaboração própria 

De acordo com a tabela XIII, verifica-se que a maioria dos inquiridos possui carta de 

condução (83,90%). 

Tabela XIII - Habilitação de condução dos Inquiridos 

 
Frequência Percentagem 

 

Sim 156 83,90%  
Não 30 16,10%  

Total 186 100%  
Fonte: Elaboração própria 

 
A maioria dos inquiridos (65,10%) possuem veículo próprio, de acordo com a tabela 

XIV. 
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Tabela XIV - Veículo próprio dos Inquiridos 

 
Frequência Percentagem 

Sim 121 65,10% 

Não 65 34,90% 

Total 186 100% 

Fonte: Elaboração própria 

A maioria dos inquiridos reside na área suburbana (50%) e urbana (45,20%), de acordo 

com a tabela XV. 

Tabela XV - Zona de residência dos Inquiridos 

 
Frequência Percentagem 

 
Zona urbana 84 45,20%  

Zona suburbana 93 50,00%  
Zona rural 9 4,80%  

Total 186 100%  
Fonte: Elaboração própria 

 
Com base na tabela XVI, verifica-se que a maioria dos inquiridos (78,50%) percorre 

uma distância diária inferior a 50 quilómetros em transportes públicos. 

Tabela XVI - Distância diária percorrida pelos Inquiridos em transportes públicos 

  
Frequência Percentagem 

   

 Inferior a 50km 146 78,50%    

 Entre 50-150km 35 18,80%    

 Superior a 150km 5 2,70%    

                                                    Total 186 100%    

 
Fonte: Elaboração própria 

   
Por fim, na tabela XVII, pode verificar-se que a maioria dos inquiridos (86,50%) 

demoram até 2 horas por dia em transportes públicos. 
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Tabela XVII - Tempo diário dos Inquiridos em transportes públicos 

 

 
Frequência Percentagem 

 
Até 1 hora 88 47,30%  
1 a 2 horas 73 39,20%  
2 a 4 horas 22 11,80%  
4 a 6 horas 2 1,10%  
6 a 8 horas 1 0,50%  

Superior a 8 horas 0 0,00%  
Total 186 100%  

Fonte: Elaboração própria 
 

4.2. Estimação do modelo 

Para testar o modelo conceptual proposto no presente estudo, foi utilizado um modelo 

de equações estruturais, mais concretamente a metodologia dos Mínimos Quadrados Parciais 

(PLS - Partial Least Squares), que é uma abordagem baseada na variância, tendo sido utilizado 

o programa SmartPLS 3.0 (Ringle et al., 2015). 

Este capítulo encontra-se dividido em duas partes. Na primeira parte, é avaliado o 

modelo de medida, que identifica as relações entre os itens e as respetivas variáveis latentes. 

Na segunda parte, é analisado o modelo estrutural, baseado nas relações entre as variáveis 

endógenas e outras variáveis latentes do modelo (Hulland, 1999). 

4.2.1. Modelo de medida  

Ao analisar um modelo de medida, avaliam-se a fiabilidade individual dos itens, a 

fiabilidade dos construtos, a validade convergente e a validade discriminante (Hulland, 1999). 

No presente estudo, os indicadores utilizados para medir cada variável latente do modelo, após 

purificação das escalas de medida, bem como os valores obtidos para analisar o modelo em 

termos de validade e fiabilidade, foram a AVE (Average Variance Extracted), a CR (Composite 

Reliability), o alpha de Cronbach, os pesos (loadings) e os respetivos T-values, apresentados 

no anexo B. 

A fiabilidade individual dos itens é medida através da análise dos pesos (loadings) de 

cada item na respetiva variável latente. De acordo com Hulland (1999), apenas devem ser 

considerados pesos iguais ou superiores a 0,7, sendo que o autor afirma que é igualmente 

possível considerar os valores superiores a 0,6 (e inferiores a 0,7), sobretudo quando são 

incluídos novos itens a escalas já existentes. Com base no anexo B, podemos verificar que 
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apenas três dos pesos dos indicadores não apresentam valores superiores a 0,7 (DP4 - 0,659; 

SPA e SP5 com 0,691 e 0,689, respetivamente). 

 A fiabilidade dos construtos é analisada através da CR, que deve apresentar valores 

iguais ou superiores a 0,7 (Gefen et al., 2000). No presente estudo, os valores de CR foram 

todos superiores a 0,7, sendo que o valor máximo de 0,915 corresponde à “Information 

Attention” e o valor mínimo 0,866 corresponde ao “Envolvimento”.  

A validade convergente foi analisada através da variância média extraída (AVE) 

(Fornell & Larcker, 1981), que mede a percentagem da variância total dos indicadores que é 

explicada pela variável latente, utilizando o rácio da soma da variância explicada e do erro de 

medida. O valor da AVE deve ser superior a 0,5 para que seja considerada como aceitável 

(Fornell & Larcker, 1981). No presente estudo, os valores do AVE foram todos superior a 0,5, 

onde o valor mínimo foi de 0,597 para a “Segurança Percecionada” e o valor máximo foi de 

0,844 para a “Information Attention”, como se pode verificar no anexo B.  

Por fim, a validade discriminante mostra se existem itens de uma certa variável que 

estão ou não correlacionados com outros itens de outras variáveis. Uma das abordagens 

utilizadas consiste em comparar a raiz quadrada da AVE de cada variável latente com as 

correlações entre essa variável e as restantes variáveis latentes (Chin, 1998). Isto quer dizer que 

a raiz quadrada da AVE deve ser superior às correlações indicadas anteriormente. Através da 

tabela XVIII pode confirmar-se que a validade discriminante foi comprovada, dado que os 

valores da raiz quadrada da AVE (valores na diagonal da matriz de correlação) são superiores 

aos das correlações entre quaisquer variáveis latentes (valores fora da diagonal da matriz de 

correlações, nas respetivas linhas e colunas). 

Tabela XVIII - Matriz de correlação 
        

Variáveis IA LEA SP DP EA ENV SAT 

Information Attention (IA) 0,919       
Lealdade (LEA) -0,047 0,847      

Segurança Percecionada (SP) -0,14 0,642 0,773     
Distância Psicológica (DP) 0,598 -0,192 -0,29 0,797    
Estado de Ansiedade (EA) 0,54 -0,286 -0,39 0,621 0,874   

Envolvimento (ENV) 0,018 0,77 0,601 -0,147 -0,254 0,787  
Satisfação (SAT) -0,005 0,837 0,746 -0,159 -0,309 0,752 0,832 

Nota: Os valores a bold na diagonal correspondem à raiz quadrada da AVE do construto 

Fonte: Elaboração própria 
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4.2.2. Modelo estrutural e discussão dos resultados 

Tal como referido anteriormente, o modelo foi estimado utilizando o software Smart 

PLS 3.0. Na avaliação de um modelo estrutural, são analisadas as relações entre as variáveis 

endógenas e outras variáveis latentes do modelo (Hulland, 1999). No presente estudo, esta 

avaliação foi realizada analisando o poder explicativo de cada variável endógena (através da 

variância explicada – R2); o poder preditivo do modelo (através dos valores de Q2 de Stone-

Geisser), a existência de multicolinearidade das variáveis independentes através do fator de 

inflação da variância (VIF) e, por fim, a intensidade e significância estatística dos coeficientes 

estruturais (β) de cada hipótese formulada. 

De forma a entender o poder explicativo do modelo estrutural, foi usada a variância 

explicada (R2) de todas as variáveis endógenas, que permite compreender o quanto é que cada 

variável endógena é explicada pelas outras variáveis, avaliando também a qualidade do modelo. 

A variância explicada (R2) de cada variável endógena deve ter uma percentagem igual ou 

superior a 10% (Falk & Miller, 1992). No presente estudo, o valor mínimo obtido de R2 foi de 

16,9% correspondente à variável “Segurança Percecionada” e o valor máximo obtido foi de 

74,6%, referente à variável “Lealdade”, tal como se observa no modelo empírico apresentado 

na Figura 2, onde também se pode comprovar que todos os valores de R2 obtidos são superiores 

a 10%, o que significa que o modelo apresenta um bom poder explicativo.  

Para se avaliar o poder preditivo ou relevância preditiva do modelo, são analisados os 

valores de Q2 de Stone-Geisser, obtidos para todas as variáveis endógenas. Estes valores 

revelam se o modelo é capaz de fornecer uma predição para as variáveis endógenas. Segundo 

Chin (1998), os valores de Q2 devem ser superiores a 0 (Q2>0) para que exista relevância 

preditiva no modelo. No presente estudo, garantiu-se o poder preditivo do modelo, pois todos 

os valores de Q2 obtidos para todas as variáveis endógenas são superiores a 0, como se apresenta 

na tabela IXX. 

Tabela IXX - Relevância preditiva dos construtos 
  

Construtos Q2 

Lealdade 0,521 

Segurança Percecionada 0,085 

Distância Psicológica 0,220 

Estado de Ansiedade  0,322 

Envolvimento 0,204 

Satisfação 0,375 

Fonte: Elaboração própria 
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No sentido de avaliar a existência de multicolinearidade das variáveis independentes do 

modelo proposto, foram calculados os fatores de inflação da variância (VIF). Os valores estão 

entre 1,00 e 2,99, valores estes que se encontram abaixo do valor crítico indicativo de 5 (Hair 

et al., 2017), pelo que se pode concluir que não existem problemas de multicolinearidade no 

modelo proposto. 

 Para testar a significância estatística dos coeficientes estruturais (β) e dos pesos 

(loadings) dos indicadores, foi utilizado o método não paramétrico bootstrapping (amostragem 

com reposição) (Chin, 1998), com 5000 subamostras, como sugerido por Hair et al. (2012). Na 

tabela XX, são apresentadas as estimativas dos parâmetros e os valores da estatística T, obtidos 

para cada um dos coeficientes. Na mesma tabela, é possível verificar que das 10 hipóteses 

propostas, somente 6 foram suportadas. Os valores da estatística T para cada loading são 

apresentados no anexo B. 

Tabela XX - Coeficientes estimados (β) e estatística T para as hipóteses testadas 
    

Hipóteses testadas β T-value 
Hipótese 

Suportada 

H1a) Information Attention -> Estado de Ansiedade 0,263 3,941 *** Não 

H1b) Information Attention -> Distância Psicológica 0,598 11,862 *** Sim 

H1c) Information Attention -> Segurança Percecionada 0,152 1,866 n.s. Não 

H2a) Distância Psicológica -> Estado de Ansiedade 0,463 6,492 *** Não 

H2b) Distância Psicológica -> Segurança Percecionada -0,140 1,389 n.s. Não 

H3) Estado de Ansiedade -> Segurança Percecionada  -0,385 4,323 *** Sim 

H4a) Segurança Percecionada -> Satisfação 0,746 23,206 *** Sim 

H4b) Segurança Percecionada -> Envolvimento 0,601 12,259 *** Sim 

H5) Satisfação -> Lealdade 0,595 9,804 *** Sim 

H6) Envolvimento -> Lealdade 0,323 4,800*** Sim 

Nota: *, ** e *** significa significativo para p<0,05; p<0,01 e p<0,001, respetivamente; n.s. significa "não 

significativo" 
Fonte: Elaboração própria 
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Figura 2: Modelo Empírico 

                Nota: *, ** e *** significa significativo para p<0,05; p<0,01 e p<0,001, respetivamente; n.s. significa  

               "não significativo" 
             Fonte: Elaboração própria 

A hipótese H1a) estabelece uma relação negativa entre a information attention e o estado 

de ansiedade. Esta hipótese não foi suportada com (β=0,263; p < 0.001), o que leva a concluir 

que a information attention não influencia negativamente o estado de ansiedade. Apesar de a 

hipótese não ter sido suportada no presente estudo, a literatura sustenta que existe um impacto 

negativo da information attention no estado de ansiedade (González-Padilla & Tortolero-

Blanco, 2020; Almehmadi, 2021; Dong et al., 2021).  

A hipótese H1b), que propõe que a information attention influencia positivamente a 

distância psicológica, foi suportada com (β=0,598; p<0,001). Este resultado está de acordo com 

Dong et al. (2021), que concluem que a information attention tem um impacto positivo na 

distância psicológica.  

A hipótese H1c), que estabelece uma relação positiva entre a information attention e a 

segurança percecionada, não foi suportada com (β=0,152; não significativo), o que quer dizer 

que a information attention não tem um impacto positivo na segurança percecionada. Apesar 

de a hipótese não ter sido suportada no presente estudo, a literatura sustenta que existe um 

impacto positivo da information attention na segurança percecionada (Dong et al., 2021). 

 A hipótese H2a) não foi suportada, indicando que a distância psicológica não tem um 

impacto negativo no estado de ansiedade, com (β=0,463; p< 0.001). Apesar de a hipótese não 

ter sido suportada, a literatura sustenta um impacto negativo da distância psicológica no estado 

de ansiedade (Zheng et al., 2020 e Dong et al., 2021). 

 A hipótese H2b), que propõe que a distância psicológica influencia positivamente a 

segurança percecionada, não foi suportada com (β= -0,140; não significativo), portanto a 
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distância psicológica não tem um impacto positivo na segurança percecionada. No entanto, os 

estudos de de Vos (2020) e Dong et al. (2021) não estão de acordo com o resultado obtido, na 

medida em que concluem que a distância psicológica tem um impacto positivo na segurança 

percecionada.  

A hipótese H3), que pressupõe um impacto negativo do estado de ansiedade na 

segurança percecionada, foi suportada com (β=  -0,385; p<0,001). Este resultado está de acordo 

com Campisi et al. (2021) e Dong et al. (2021), que concluem que existe uma relação negativa 

entre o estado de ansiedade e a segurança percecionada. 

 As hipóteses H4a) e H4b), que propõem que a segurança percecionada influencia 

positivamente a satisfação e o envolvimento, foram suportadas com (β=0,746; p<0,001) e 

(β=0,601; p<0,001), respetivamente. Os estudos de Su et al. (2021) e Dong et al. (2021) 

demonstram que quanto maior for a segurança percecionada dos passageiros, maior será a sua 

satisfação, pelo que é possível concluir que a segurança percecionada tem um impacto positivo 

na satisfação. De acordo com os estudos de Kłos-Adamkiewicz & Gutowski (2022) e Su et al. 

(2021), é possível concluir que a segurança percecionada tem um impacto positivo no 

envolvimento. 

 A hipótese H5) foi suportada, indicando que a satisfação tem um impacto positivo na 

lealdade, com (β=0,595; p<0,001). Os resultados corroboram os estudos de Zhao et al. (2014) 

e Su et al. (2021), que demonstram que quanto maior a satisfação, maior a lealdade dos 

passageiros. 

 A hipótese H6), que postula que o envolvimento influencia positivamente a lealdade foi 

suportada com (β=0,323; p<0,001). Este resultado está de acordo com Olsen (2007) e Su et al. 

(2021), na medida em que estes autores concluem que o envolvimento tem um impacto direto 

positivo na lealdade. 

5. CONCLUSÕES, LIMITAÇÕES DO ESTUDO E PROPOSTAS FUTURAS 

O presente estudo tinha como principal objetivo analisar o efeito que a 1ª vaga da 

pandemia do covid-19 teve na perceção dos utilizadores dos transportes públicos. Para tal, foi 

testado o modelo conceptual proposto através dos dados de um questionário online aplicado a 

utilizadores de transportes públicos.  

Os resultados obtidos permitiram concluir que, no contexto dos transportes públicos, a 

information attention influencia positiva e significativamente a distância psicológica. Se a 

distância psicológica se refere à distância que percecionamos estar do evento, e que neste caso 
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é ser infetado nos transportes públicos, então quanto maior a atenção prestada às notícias, maior 

a distância psicológica que os utilizadores de transportes públicos assumem que têm de manter 

durante a sua utilização, tentando por isso manter a maior distância possível dos restantes 

passageiros. O estudo revelou também que a information attention influencia diretamente o 

estado de ansiedade, mas que não tem um efeito direto sobre a segurança percecionada. Em 

relação à distância psicológica, esta não afeta diretamente a segurança percecionada, mas afeta 

o estado de ansiedade, uma vez que o facto de ser noticiado casos de passageiros infetados 

contribui para aumentar a ansiedade dos passageiros.  Quanto ao estado de ansiedade, e tal 

como esperado, este tem um efeito negativo na segurança percecionada, visto que um aumento 

no estado de ansiedade se traduz automaticamente numa menor perceção de segurança. A 

segurança percecionada influencia positivamente tanto a satisfação como o envolvimento, dado 

que maiores medidas, maior proteção e maiores cuidados, significam uma maior satisfação e 

um maior envolvimento em relação à utilização dos transportes públicos. O estudo revelou 

também que tanto a satisfação como o envolvimento influenciam positivamente a lealdade, pois 

quanto maior a satisfação e o envolvimento dos passageiros, maior o seu compromisso e 

importância, não esquecendo que clientes satisfeitos são clientes leais. 

Os resultados e conclusões obtidas do presente estudo contribuem para a gestão na 

medida em que ajudam as empresas de transportes públicos a entender os fatores que mais 

afetaram os seus utilizadores durante a 1ª vaga da pandemia do covid-19. As empresas de 

transportes públicos devem assegurar que, apesar das informações transmitidas pelos media, os 

transportes são seguros e é garantida a distância considerada necessária para evitar a propagação 

do vírus durante as viagens. O objetivo é fazer com que os passageiros não se sintam ansiosos, 

mas sim satisfeitos, para continuarem a utilizar os transportes com a mesma regularidade, 

continuando por isso a ser leais aos mesmos.  

Relativamente às principais limitações do estudo podemos referir o facto de o estudo se 

ter focado só na 1ª vaga da pandemia do covid-19, o que não permitiu analisar a diferença da 

evolução da pandemia, principalmente se os cuidados e a atenção se mantiveram. Outra 

limitação foi o facto de a amostra ser reduzida, uma vez que mais respostas ao questionário, 

eram sinónimo de resultados mais fidedignos. A amostragem ser por conveniência, inibe a 

generalização dos resultados e o facto de os dados terem sido recolhidos num ponto do tempo 

consiste numa limitação, visto que a causalidade não deve ser estabelecida sem dados 

longitudinais. Outra limitação do estudo foi o valor de alpha obtido para a variável distância 
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psicológica ser inferior ao aceitável. No entanto, o valor do composite reliability para esta 

mesma variável apresentou valores aceitáveis suportando em parte a fiabilidade da escala. 

Para estudos futuros seria interessante realizar uma análise qualitativa e desenvolver 

entrevistas diretamente aos funcionários das empresas de transportes públicos, estando assim 

mais envolvido e próximo com os seus colaboradores, entendendo as suas reações e as suas 

opiniões e o que, na prática, realmente mudou com o aparecimento da pandemia. Seria 

igualmente interessante procurar perceber os efeitos que não se mostraram significativos, bem 

como ampliar o estudo a outros países, com o intuito de comparar os resultados obtidos e assim 

possibilitar a generalização dos resultados. 
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ANEXOS 

Anexo A – Questionário 

Secção 1 - Utilização de transportes públicos durante a 1ª vaga do covid-19 

 

Q1. Utilizou transportes públicos na 1ª vaga do covid-19, compreendida entre março 

e outubro de 2020? 

Por favor, selecione apenas uma das seguintes opções 

 Sim 

 Não (o questionário termina) 

 

Q2. Dos seguintes transportes públicos, quais os que utilizou durante a 1ª vaga do 

covid-19? 

Selecione todas as opções que se apliquem 

 Metro  

 Autocarros  

 Elétrico 

 Comboios  

 Ferry boat   

 Outro. Qual? __________  

 

Q3. Qual a sua utilização semanal de transportes públicos durante a 1ª vaga? 

Escolha uma das seguintes opções  

 Inferior a 3 vezes 

 3 a 4 vezes  

 5 a 6 vezes  

 6 ou mais vezes 

 

Q4. Qual a principal razão da utilização dos transportes públicos durante a 1ª vaga? 

Selecione todas as opções que se apliquem 
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 Ser mais conveniente 

 Ser mais económico 

 Ser mais sustentável  

 Ser mais rápido 

 Ser mais seguro 

 Outra. Qual? ______ 

 

Q5. Indique, por favor, qual o valor médio mensal que gastava em transportes 

públicos durante a 1ª vaga 

Escolha uma das seguintes opções 

 < 50€ mês 

 Entre 50€ e 100€ mês, inclusive 

 > 101€ mês 

 

Q6. Indique, por favor, se continua a utilizar transportes públicos com a mesma 

regularidade que antes do covid? 

 Sim  

 Não  

 

Q7. Durante a 1ª vaga, qual o transporte que utilizou com maior frequência? 

 Metro  

 Autocarros  

 Elétrico 

 Comboios  

 Ferry boat   

 Outro. Qual? __________  
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Secção 2- Experiência de utilização dos transportes públicos durante a 1ª vaga 

do covid-19 

 

Para responder às seguintes questões considere o transporte público que utilizou com mais 

frequência durante a 1ª vaga do Covid-19.  

Q1. Indique, por favor, o seu grau de concordância ou discordância com as seguintes 

afirmações, tendo em conta a sua perceção acerca da informação transmitida pelos media 

acerca do COVID -19 durante a 1ª vaga. 

Por favor, selecione a posição apropriada para cada elemento. 

1 – Discordo 

totalmente 

 
2 – Discordo  

3 – Nem discordo 

nem concordo 
 4 – Concordo  

5 – Concordo 

totalmente 

 

        1 2 3 4 5 

1.      A informação transmitida pelos vários meios de comunicação social 

(televisão, jornais, redes sociais) influenciou negativamente o meu dia-a-dia           

2.      Durante a 1ª vaga do covid-19, queria saber tudo acerca desta pandemia, 

principalmente o número de internamentos e mortes           

3.      Na 1ª vaga, as notícias relacionadas com o covid-19 eram uma das 

minhas maiores preocupações           

 

Q2. Indique, por favor, o seu grau de concordância ou discordância com as seguintes 

afirmações, tendo em conta a sua perceção acerca da utilização do transporte público que 

utilizou com mais frequência durante a 1ª vaga do Covid-19. 

Por favor, selecione a posição apropriada para cada elemento. 

1 – Discordo 

totalmente 

 
2 – Discordo  

3 – Nem discordo 

nem concordo 
 4 – Concordo  

5 – Concordo 

totalmente 

 

        1 2 3 4 5 

1.      Durante a 1ª vaga, considerava que a utilização de transportes públicos 

poderia ser sinónimo de risco de infeção, podendo resultar em consequências 

graves            

2.      Durante este período, os passageiros deste transporte público poderiam 

estar infetados e mesmo assim utilizavam-no           



45 

3.      Era expectável que os cuidados adotados na utilização deste transporte 

público se mantivessem ao longo do tempo            

4.      Considerava que continuar a manter uma distância social durante as 

viagens neste transporte público, podia ajudar a evitar a propagação do covid-

19            

 

Q3. Indique, por favor, o seu grau de concordância ou discordância com as seguintes 

afirmações, tendo em conta a forma como se sentia quando utilizava o transporte público 

que utilizou com mais frequência durante a 1ª vaga do Covid-19. 

Por favor, selecione a posição apropriada para cada elemento. 

1 – Discordo 

totalmente 

 
2 – Discordo  

3 – Nem discordo 

nem concordo 
 4 – Concordo  

5 – Concordo 

totalmente 

 

        1 2 3 4 5 

1.      Senti-me desconfortável ao pensar que tinha de utilizar transportes 

públicos durante este período           

2.      Sentia-me ansioso por andar de transportes públicos            

3.      Durante este período, evitava andar de transportes públicos, pois tinha 

receio de ficar infetado           

 

Q4. Indique, por favor, o seu grau de concordância ou discordância com as seguintes 

afirmações, tendo em conta a sua perceção acerca da segurança do transporte público que 

utilizou com mais frequência durante a 1ª vaga do Covid-19 

Por favor, selecione a posição apropriada para cada elemento. 

1 – Discordo 

totalmente 

 
2 – Discordo  

3 – Nem discordo 

nem concordo 
 4 – Concordo  

5 – Concordo 

totalmente 

 

        1 2 3 4 5 

1.      Senti-me seguro ao utilizar este transporte público durante o dia            

2.      Senti-me seguro ao utilizar este transporte público durante a noite            

3.      Senti que, por haver menos passageiros, havia um risco maior de ser 

alvo de roubo/assalto/abuso           

4.      Reparei que tanto o transporte como as respetivas estações eram 

desinfetados           

5.      Senti-me seguro ao saber que tanto o transporte como as 

estações/paragens eram higienizados           
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6.      Regra geral, senti-me seguro ao utilizar este transporte público durante a 

1ª vaga do covid-19           

 

Q5. Indique, por favor, o seu grau de concordância ou discordância com as seguintes 

afirmações, tendo em conta a sua perceção acerca da satisfação na utilização do transporte 

público que utilizou com mais frequência durante a 1ª vaga do Covid-19 

Por favor, selecione a posição apropriada para cada elemento. 

1 – Discordo 

totalmente 

 
2 – Discordo  

3 – Nem discordo 

nem concordo 
 4 – Concordo  

5 – Concordo 

totalmente 

 

        1 2 3 4 5 

1.      Apesar do número de casos, senti-me satisfeito com a minha decisão de 

andar neste transporte público            

2.      Viajar neste transporte público durante este período excedeu as minhas 

expetativas           

3.      Apesar da situação pandémica, os transportes públicos continuaram a ser 

a minha principal opção de deslocação           

4.      Regra geral, considerei que o serviço prestado por este transporte 

público me deixou satisfeito           

 

Q6. Indique, por favor, o seu grau de concordância ou discordância com as seguintes 

afirmações, tendo em conta a sua ligação com o transporte público que utilizou com mais 

frequência durante a 1ª vaga do Covid-19 

Por favor, selecione a posição apropriada para cada elemento. 

1 – Discordo 

totalmente 

 
2 – Discordo  

3 – Nem discordo 

nem concordo 
 4 – Concordo  

5 – Concordo 

totalmente 

 

        1 2 3 4 5 

1.      A utilização deste meio de transporte foi importante para o meu dia a dia           

2.      Independentemente do tipo e da distância de viagem, preferi continuar a 

utilizar este transporte público            

3.      Não me importei com o que os outros poderiam pensar por continuar a 

utilizar este transporte público durante este período           

4.      Quer haja ou não atrasos da minha parte, preferi continuar a utilizar este 

transporte público durante este período           

5.      Durante esta vaga, tive em atenção as alterações dos horários           
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6.      Gostei da sensação/experiência de andar neste transporte público 

durante este período           

7.      Considerei que muitas pessoas continuaram a utilizar este transporte 

público por ser a alternativa mais económica            

 

Q7. Indique, por favor, o seu grau de concordância ou discordância com as seguintes 

afirmações, tendo em conta a sua lealdade com o transporte público que utilizou com mais 

frequência durante a 1ª vaga do Covid-19  

Por favor, selecione a posição apropriada para cada elemento. 

1 – Discordo 

totalmente 

 
2 – Discordo  

3 – Nem discordo 

nem concordo 
 4 – Concordo  

5 – Concordo 

totalmente 

 

        1 2 3 4 5 

1.      Apesar de tudo, tive uma boa perceção sobre este transporte público           

2.      Considerei que a utilização deste transporte público era a minha 1ª 

opção           

3.      Recomendaria a utilização deste transporte público durante esta época           

 

                          Secção 3 - Caraterização do Inquirido 

 

Q1. Indique, por favor, o seu género.  

Escolha uma das seguintes opções 

 Masculino 

 Feminino 

 

Q2. Indique, por favor, em que faixa etária se encontra.  

Escolha uma das seguintes opções 

 < 18 anos 

 Entre 18 e 24 anos 

 Entre 25 e 35 anos 

 Entre 36 e 44 anos 

 Entre 45 e 54 anos 
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 Entre 55 e 64 anos 

 65 anos ou mais 

 

Q3. Indique, por favor, o seu estado civil.  

Escolha uma das seguintes opções 

 Solteiro (a) 

 Casado (a) 

 Divorciado (a) 

 Viúvo (a) 

 

Q4. Indique, por favor, a sua situação profissional.  

Escolha uma das seguintes opções 

 Estudante 

 Trabalhador (a) por conta de outrem 

 Trabalhador (a) por conta própria 

 Trabalhador (a) – estudante 

 Desempregado (a) 

 Reformado (a) 

 

Q5. Indique, por favor, as suas habilitações literárias.  

Escolha uma das seguintes opções 

 Ensino Básico Primário 

 Ensino Básico 2/3º Ciclo 

 Ensino Secundário 12ºano 

 Pós-Secundário - Não Superior (cursos de especialização tecnológica) 

 Curso Técnico Superior Profissional 

 Licenciatura 

 Mestrado ou superior  

 

Q6. Indique, por favor, onde se enquadra o seu rendimento bruto mensal. 

Escolha uma das seguintes opções 
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 Até 1000€ 

 1001€ - 2000€ 

 2001€ - 3000€ 

 3001€ - 4000€ 

 Superior a 4000€ 

 Não responde 

 

Q7. Indique, por favor, se possui carta de condução 

 Sim 

 Não 

 

Q8. Indique, por favor, se possui veículo próprio 

 Sim 

 Não 

 

Q9. Indique, por favor, a zona da sua residência  

 Zona urbana 

 Zona suburbana  

 Zona rural 

 

Q10. Indique, por favor, a distância percorrida diariamente em transportes públicos 

 Inferior a 50km 

 Entre 50 e 150km  

 Acima de 150km 

 

Q11. Indique, por favor, o tempo diário que demora em transportes públicos  

 1 a 2 horas 

 2 a 4 horas  
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 4 a 6 horas  

 6 a 8 horas  

 acima de 8 horas  
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Anexo B – Escalas de Medida 

Information Attention 
 

(AVE = 0,844; CR = 0,915; α = 0,815) 

Adaptado de Holt et al. (2013) 

 
(Escala: 1 - "Discordo Totalmente" a 5 - "Concordo Totalmente)  

        
Loadings T-value 

IA1 
A informação transmitida pelos vários meios de comunicação social 

(televisão, jornais, redes sociais) influenciou negativamente o meu dia-a-dia 
* * 

 

IA2 
Durante a 1ª vaga do covid-19, queria saber tudo acerca desta pandemia, 

principalmente o número de internamentos e mortes 
0,917 55,528 

 

 

IA3 
Na 1ª vaga, as notícias relacionadas com o covid-19 eram uma das minhas 

maiores preocupações 
0,920 56,721 

 

 
 

Distância Psicológica 
 

(AVE = 0,634; CR = 0,772; α = 0,457) 

Adaptado de Spence et al. (2012) e Jones et al. (2017) 
 

(Escala: 1 - "Discordo Totalmente" a 5 - "Concordo Totalmente) 

 

        Loadings T-value 

DP1 

Durante a 1ª vaga, considerava que a utilização de transportes públicos 

poderia ser sinónimo de risco de infeção, podendo resultar em 

consequências graves  

0,914 38,918 

 

DP2 
Durante este período, os passageiros deste transporte público poderiam estar 

infetados e mesmo assim utilizavam-no 
* * 

 

 

DP3 
Era expectável que os cuidados adotados na utilização deste transporte 

público se mantivessem ao longo do tempo 
* * 

 

 

DP4 
Considerava que continuar a manter uma distância social durante as viagens 

neste transporte público, podia ajudar a evitar a propagação do covid-19  
0,659 7,054 
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Estado de Ansiedade 
 

(AVE = 0,765; CR = 0,907; α = 0,846) 

Adaptado de Ben-Zur e Zeidner (1991) 
 

(Escala: 1 - "Discordo Totalmente" a 5 - "Concordo Totalmente)  

        Loadings T-value 

EA1 
Senti-me desconfortável ao pensar que tinha de utilizar transportes públicos 

durante este período 
0,908 66,984 

 

EA2 Sentia-me ansioso por andar de transportes públicos  0,869 32,428 
 

 

EA3 
Durante este período, evitava andar de transportes públicos, pois tinha receio 

de ficar infetado 
0,845 33,386 

 

 
 

Segurança Percecionada  
 

(AVE = 0,597; CR = 0,880; α = 0,833) 

Adaptado de Ingvardson e Nielsen (2019) e Weng et al. (2017) 
 

(Escala: 1 - "Discordo Totalmente" a 5 - "Concordo Totalmente) 

 

        Loadings T-value 

SP1 Senti-me seguro ao utilizar este transporte público durante o dia  0,865 44,650 

 

SP2 Senti-me seguro ao utilizar este transporte público durante a noite 0,762 19,028 
 

 

SP3 
Senti que, por haver menos passageiros, havia um risco maior de ser alvo de 

roubo/assalto/abuso 
* * 

 

 

SP4 
Reparei que tanto o transporte como as respetivas estações eram 

desinfetados 
0,691 13,768 

 

 

SP5 Senti-me seguro ao saber que tanto o transporte como as estações/paragens 

eram higienizados 
0,689 11,788 

 

 

SP6 Regra geral, senti-me seguro ao utilizar este transporte público durante a 1ª 

vaga do covid-19 
0,839 32,659 
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Satisfação 
 

(AVE = 0,692; CR = 0,870; α = 0,777) 

Adaptado de Yuksel et al. (2010) e Ingvardson e Nielsen (2019) 
 

(Escala: 1 - "Discordo Totalmente" a 5 - "Concordo Totalmente)  

        Loadings T-value 

SAT1 
Apesar do número de casos, senti-me satisfeito com a minha decisão de 

andar neste transporte público  
0,846 35,392 

 

SAT2 
Viajar neste transporte público durante este período excedeu as minhas 

expetativas 
0,776 19,221 

 

 

SAT3 
Apesar da situação pandémica, os transportes públicos continuaram a ser a 

minha principal opção de deslocação 
* * 

 

 

SAT4 
Regra geral, considerei que o serviço prestado por este transporte público me 

deixou satisfeito 
0,870 53,466 

 

 
 

Envolvimento 
 

(AVE = 0,620; CR = 0,866; α = 0,794) 

Adaptado de Lai e Chen (2011) 
 

(Escala: 1 - "Discordo Totalmente" a 5 - "Concordo Totalmente)  

        Loadings T-value 

ENV1 A utilização deste meio de transporte foi importante para o meu dia a dia 0,759 18,287 

 

ENV2 
Independentemente do tipo e da distância de viagem, preferi continuar a 

utilizar este transporte público  
0,838 27,144  

ENV3 
Não me importei com o que os outros poderiam pensar por continuar a 

utilizar este transporte público durante este período 
* * 

 

 

ENV4 Quer haja ou não atrasos da minha parte, preferi continuar a utilizar este 

transporte público durante este período 
0,837 29,765 

 

 

ENV5 Durante esta vaga, tive em atenção as alterações dos horários * * 
 

 

ENV6 
Gostei da sensação/experiência de andar neste transporte público durante 

este período 
0,707 18,114 

 

 

ENV7 Considerei que muitas pessoas continuaram a utilizar este transporte público 

por ser a alternativa mais económica 
* * 
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Lealdade 
 

(AVE = 0,717; CR = 0,883; α = 0,801) 

Adaptado de Yuksel et al. (2010)  
 

(Escala: 1 - "Discordo Totalmente" a 5 - "Concordo Totalmente) 

 

        Loadings T-value 

LEA1 Apesar de tudo, tive uma boa perceção sobre este transporte público 0,902 74,125 

 

LEA2 Considerei que a utilização deste transporte público era a minha 1ª opção 0,745 15,683 
 

 

LEA3 Recomendaria a utilização deste transporte público durante esta época 0,885 39,126 
 

 
 

* Estes itens foram excluídos durante a purificação das escalas. 

 

 


