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RESUMO  

A utilização massiva do automóvel tem gerado externalidades negativas que impactam diretamente na 

qualidade de vida e na competitividade económica das áreas urbanas. A adoção do veículo autónomo 

surge como uma solução potencialmente eficaz para melhorar a segurança e criar novos paradigmas de 

mobilidade nas cidades. Apesar de o veículo completamente autónomo ainda não estar disponível para 

o público, algumas tendências podem ser identificadas. Perceber a aceitação do consumidor sobre o 

veículo autónomo pode direcionar o desenvolvimento da tecnologia, das melhorias na infraestrutura e 

das políticas públicas relacionadas, contribuindo para o processo da sua implantação. O presente estudo 

tem como objetivo identificar os fatores determinantes da aceitação dos veículos autónomos para os 

brasileiros, em específico para os residentes no estado do Rio Grande do Sul. Os dados do estudo foram 

retirados da aplicação de um questionário online, que teve a adesão de 304 participantes. A aceitação 

foi avaliada considerando-se quatro parâmetros, avaliados segundo uma escala de Likert de 5 níveis: a 

intenção de uso e escolha do veículo autónomo, a intenção de utilização de autocarro autónomo e o 

conforto em relação à família utilizar o veículo autónomo. Para a amostra, estes parâmetros 

apresentaram elevados níveis de aceitação (níveis 4 e 5) nas seguintes respetivas percentagens: 59,2%, 

43,8%, 57,6% e 51%. Para cada um dos parâmetros, propôs-se um modelo preditivo definido com base 

numa regressão logística ordinal. Observou-se que os preditores: considerar essencial que a automação 

seja capaz de controlar o veículo em todo o tipo de situações de condução e tarefas as secundárias (uso 

de computador, assistir a TV/filmes e dormir) integraram três modelos sendo sua influência positiva 

quanto à aceitação do veículo autónomo, enquanto o único preditor significativo para todos os modelos 

foi os tipos de via que costumam utilizar (urbana e auto-estrada) que exerceu influência negativa. 

 

PALAVRAS-CHAVE: veículo autónomo, aceitação, modelo de regressão logística ordinal, Brasil. 

 

  



Avaliação dos Fatores Determinantes da Aceitação dos Veículos Autónomos no Rio Grande do Sul, Brasil 
 

iv 

  



Avaliação dos Fatores Determinantes da Aceitação dos Veículos Autónomos no Rio Grande do Sul, Brasil 
 

v 

ABSTRACT 
 

The massive use of the private vehicles has generated negative externalities that directly impact the 

quality of life and the economy of urban areas. The adoption of autonomous vehicles is seen as a 

potentially effective solution to improve safety and create new mobility paradigms in cities. Although 

fully autonomous vehicles are not yet available to the public, some trends can be identified. Realizing 

consumer acceptance of the autonomous vehicle can drive the development of technology, infrastructure 

improvements and related public policies, contributing to the process of its implementation. The present 

study aims to identify the determining factors in the acceptance of autonomous vehicles for Brazilians, 

specifically for residents of the state of Rio Grande do Sul. The study data was taken from an online 

questionnaire that had the adhesion of 304 participants. Acceptance was evaluated through a 5-pint 

Likert scale, considering four parameters: the intention to use an autonomous vehicle, the preference 

over a conventional vehicle, the use of an autonomous bus, and the comfort in relation to the family 

using an autonomous vehicle. For each indicator, the percentage of participants revealing high levels of 

acceptance (rates of 4 or 5) was of 59,2%, 43,8%, 57,6% and 51%. For each of the parameters, a 

predictive model defined based on an ordered logit regression was proposed. It was observed that the 

predictors: considering it essential that automation is able to control the vehicle in all types of driving 

situations and secondary tasks (computer use, watching TV/movies and sleeping) integrated three 

models with its positive influence as for the acceptance of the autonomous vehicle, while the only 

significant predictor for all models was the types of road they usually use (urban and highway) which 

exerted a negative influence. 

 

KEYWORDS: autonomous vehicle, acceptance, ordered logit model, Brazil. 
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INTRODUÇÃO  

 

 

1.1. CONTEXTUALIZAÇÃO 

Tem-se verificado que, nos últimos anos, a gestão da mobilidade urbana está a ganhar espaço nas 

discussões académicas, empresariais e políticas. O automóvel representa inegavelmente uma invenção 

preponderante para a realização das deslocações humanas, mas a sua utilização massiva tem gerado 

externalidades negativas que impactam diretamente na qualidade de vida e na competitividade 

económica das áreas urbanas, nomeadamente o tempo despendido em viagens diárias, a acidentalidade 

e a poluição gerada por emissão de gases e partículas. Portanto, é um grande desafio gerir de forma 

planeada a funcionalidade, o design e as infraestruturas dos espaços urbanos, salvaguardando a todos 

um espaço seguro e equitativo. Para mitigar este problema complexo, vários estudos investigam novos 

modelos de deslocação, e entre as soluções apresentadas, a adoção do veículo autónomo surge como 

uma solução potencialmente eficaz para melhorar a segurança e criar novos paradigmas de mobilidade 

nas cidades.  

A proposta de eliminar acidentes causados por erros humanos por via da automação dos veículos deve 

auxiliar de sobremaneira países como o Brasil, que apresentam uma alta taxa de mortalidade no trânsito. 

Segundo estatísticas do Departamento Estadual de Transito do estado do Rio Grande do Sul, somente 

no ano de 2020 morreram no estado 1462 pessoas vítimas de acidentes de trânsito (DETRAN/RS, 2021). 

Este número mostra uma redução de 9,6% das mortes no trânsito em relação ao ano anterior, facto que, 

pode estar relacionado a significativa redução da mobilidade devido a recomendação de confinamento 

gerada pela pandemia de COVID-191. Portanto, vislumbra-se que a adoção do veículo autónomo pode 

evitar que muitas vidas sejam perdidas. Além disto, existe também a expetativa de que os veículos 

autónomos estimulem uma integração eficiente do transporte público-privado, promovendo um 

transporte mais seguro e equitativo para todos (Chee P N E, et al. 2020). Os percursos de first/last mile 

devem aumentar o conforto das viagens por viabilizar o atendimento do serviço de deslocação porta a 

porta, fazendo com que mais pessoas optem pelo transporte público, aliviando os centros das cidades do 

tráfego de veículos particulares a circular num espaço urbanisticamente limitado. 

Mesmo sendo positiva a expectativa em relação aos veículos autónomos, por ser um conceito disruptivo, 

diferentes níveis de automação devem ser implementados até a implantação dos veículos totalmente 

autónomos. Os níveis de automação (L0-L5) são comumente representados pela escala da SAE – Society 

of Automotive Engineers. O objetivo desta padronização consiste em fornecer uma terminologia comum 

 
1 Considerada uma pandemia pela Organização Mundial de Saúde, em 11 de março de 2020, o novo 
vírus Sars-Cov-2 foi conhecido como novo coronavírus (COVID-19). Os primeiros registos ocorreram 
na cidade de Wuhan, China, e expandiram de maneira exponencial dentro e fora do território chinês. 
Em poucas semanas, atingiu todos os continentes e ganhou escala. 
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para a condução automatizada, oferecendo um sistema de classificação que tem como base definições 

sobre os aspetos funcionais das tecnologias implementadas nos veículos e a definição do papel do 

condutor em cada nível de automação. A Fig. 1 descreve as diferentes classificações por níveis de 

automação. 

 

 

Fig.1 – Níveis de automação do veículo (Fonte: Borini G 2019) 

 

Com base nesta classificação, observa-se que a maioria dos veículos novos já apresentam algum tipo de 

assistência ao motorista, portanto podem ser enquadrados nos níveis 1 e 2, pois o motorista ainda é o 

responsável por executar a maior parte das tarefas da condução e por manter a monitorização permanente 

do ambiente rodoviário. No nível 3, espera-se que o veículo autónomo execute todos os aspetos da 

condução em alguns modos, embora os motoristas sejam os responsáveis por responder adequadamente 

a qualquer solicitação de intervenção. Muitos veículos que atualmente estão sendo testados em ambiente 

real são do nível 3 e é neste nível que surge a maior preocupação com a responsabilidade legal em caso 

de acidentes. Já os veículos autónomos que pertençam ao nível 4 são completamente autónomos em 

determinados ambientes pré-definidos, mas, caso o condutor não retome a condução quando as 

condições de circulação ultrapassem os limites da tecnologia, os veículos são, ainda assim, capazes de 

proceder à sua imobilização num local seguro. Os veículos que se enquadram no nível 5 dispensam a 

necessidade da intervenção humana em qualquer situação.  

Sendo assim, a automação total, devido ao seu carater disruptivo necessita, que questões de segurança, 

tecnologia, infraestrutura, regulamentação e aceitabilidade sejam tratadas durante um período de 

transição de automação progressiva. Os sistemas avançados de assistência ao motorista (ADAS) tiveram 

um impulso tecnológico significativo na última década, e embora esta não seja a realidade brasileira, já 

está presente na maioria dos veículos novos à venda hoje na Europa. Espera-se que a integração dos 

ADAS abra o caminho para a implantação dos veículos autónomos e com isto proporcione às pessoas 

um maior grau de confiança na automação (Rahimi A, et al. 2017). A difusão do conhecimento a respeito 

da tecnologia e seus benefícios pode criar uma predisposição para aceitar os veículos autónomos como 

passíveis de utilização no futuro (Yuen K F, et al. 2020; Wang X, et al. 2020). 

Portanto a aceitação pública é crítica para o desenvolvimento, adoção e implantação do veículo 

autónomo. À medida que a tecnologia vai evoluindo e sendo testada, um fator essencial para promover 
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a implantação do veículo autónomo é a disposição que as pessoas terão para utilizar, comprar e desfrutar 

dos benefícios que este conceito se propõe a alcançar. Segundo Dubois M, Bobillier-Chaumon M E 

(2009), os fundamentos da aceitação da tecnologia devem levar em consideração a aceitabilidade como 

processo psicológico que condiciona a adoção de uma tecnologia. A aceitabilidade das tecnologias não 

está mais ligada apenas a características de utilidade e usabilidade e cognições psicossociais gerais, mas 

a um contexto sócio-organizacional específico. Apesar dos avanços registados na tecnologia de veículos 

autónomos, diversas barreiras ainda devem ser ultrapassadas, uma das quais está associada à 

aceitabilidade do ser humano que, por razões de insegurança, pode ter receio em abrir mão do controlo 

do veículo.  

Apesar dos veículos com elevados níveis de automação ainda não estarem disponíveis para o público, e 

o seu lançamento ainda não ter uma data específica, algumas tendências podem ser identificadas. 

Perceber a aceitação do consumidor sobre o veículo autónomo pode direcionar o desenvolvimento da 

tecnologia, das melhorias na infraestrutura e das políticas públicas relacionadas, contribuindo para o 

processo de implantação do veículo autónomo. Conhecer a opinião dos futuros consumidores pode 

auxiliar tanto o governo, no planeamento, regulamentação e decisões de investimento, quanto a indústria 

que poderá projetar e adaptar seus produtos às necessidades percebidas dos usuários finais. 

 

1.2. OBJETIVO 

O presente estudo visa identificar os fatores determinantes da aceitação dos veículos autónomos para os 

brasileiros, em específico para os residentes no estado do Rio Grande do Sul (RS). 

Para se atingir o objetivo geral, são apresentados os seguintes objetivos específicos: 

• Criar uma base de dados a partir da sondagem da opinião dos residentes do estado do Rio Grande 

do Sul/Brasil sobre veículos autónomos; 

• Identificar o panorama atual sobre a literatura de aceitação de veículos autónomos; 

• Testar a utilidade preditiva de atitudes e opiniões relacionadas com veículos autónomos sobre a 

possibilidade de, no futuro, os indivíduos utilizarem, escolherem e ficarem confortáveis que sua 

família utilize este tipo de veículo, bem como de utilizarem um autocarro autónomo. 

• Apresentar os modelos que possam prever a aceitabilidade dos veículos autónomos para estas 

variáveis. 

 

1.3. ESTRUTURA 

Esta dissertação encontra-se dividida em seis capítulos. O Capítulo 1 apresenta a justificação do tema 

abordado e principal motivação para a realização deste estudo. O Capítulo 2 apresenta a revisão 

bibliográfica, composta pela análise de 27 artigos cujo tema principal avalia os determinantes para a 

aceitação dos veículos autónomos em diferentes contextos. No Capítulo 3, está descrito o procedimento 

adotado para a recolha dos dados e a estrutura do questionário aplicado. O Capítulo 4 apresenta 

caracterização dos dados obtidos, utilizando-se uma análise estatística descritiva onde são mostrados o 

perfil sociodemográfico dos condutores, a sua apetência para as novas tecnologias, os hábitos de 

transporte e de condução, os benefícios e preocupações percebidos sobre veículos autónomos e a 

respetiva intenção de uso desta tecnologia. No capítulo 5, é realizada uma análise abrangente dos 

resultados da pesquisa, onde são apresentados quatro modelos, um para cada variável dependente, 

nomeadamente, intenção de uso de veículos autónomos, escolha de veículo autónomo em detrimento do 

veículo sem automação, conforto em aceitar que sua família utilize veículos autónomos e intenção de 
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utilizar um serviço de autocarro autónomo. No Capítulo 6, são apresentadas as considerações finais, as 

limitações do estudo e propostas para estudos futuros. 

 

1.4. PROJETO AUTODRIVING 

Cabe esclarecer que esta dissertação está inserida no âmbito do Projeto AUTODRIVING – Modelação 

do comportamento do condutor em contexto de veículo autónomo com recurso ao simulador de 

condução. Este projeto tem como objetivo estudar o comportamento e a atividade do condutor durante 

a condução automatizada, e analisar a sua perceção sobre o funcionamento do sistema, nomeadamente, 

os seus riscos e benefícios. A instituição responsável pelo projeto é a Faculdade de Engenharia da 

Universidade do Porto (FEUP), tendo como parceiros a Faculdade de Psicologia e de Ciências da 

Educação da Universidade do Porto (FPCEUP) e a Universidade Lusófona de Humanidades e 

Tecnologias (ULHT). O projeto AUTODRIVING (PTDC/ECI-TRA/28526/2017 - POCI-01-0145-

FEDER-028526) é financiado pelo Fundo Europeu de Desenvolvimento Regional (FEDER), através do 

COMPETE2020 - Programa Operacional Competitividade e Internacionalização (POCI) e com o apoio 

financeiro da FCT/MCTES através de fundos nacionais (PIDDAC). 
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REVISÃO DA LITERATURA  

 

 

Para o presente trabalho foram revisados 27 artigos retirados do banco de dados Web of Science no mês 

de setembro de 2020. Como estratégia de busca utilizou-se como palavras-chave os termos automated, 

autonomus, survey e acceptance resultando em um número total de 74 estudos potencialmente 

relevantes. Para restringir o número de artigos e manter aqueles mais significativos para subsidiar a 

investigação proposta, foram selecionados os artigos que definiam em seu abstract tratar-se de estudos 

realizados a partir de pesquisa de opinião sobre a aceitabilidade dos veículos autónomos. Dentre os 

artigos analisados, foram identificados dois cujo objetivo era revisar a literatura, motivo pelo qual ambos 

foram excluídos da análise, considerando que não apresentavam em seu âmbito novos dados sobre o 

tema. Todos os artigos em análise apresentaram a aplicação de pesquisa, e tinham como objetivo 

investigar os determinantes que influenciam o comportamento quanto a intenção de utilizar os veículos 

autónomos. 

 

2.1 COMPARANDO ÂMBITO E METODOLOGIA 

O Quadro 1 sumariza as informações dos vinte e sete (27) artigos em análise, incluindo dados de: 

referência do artigo, método de aplicação da pesquisa, ano de realização da pesquisa, local de estudo, 

tamanho da amostra e representatividade da amostra. De forma geral os artigos tiveram sua publicação 

entre os anos de 2019 e 2021. Daqueles que informaram a data de aplicação da pesquisa, dois (2) deles 

realizaram a pesquisa no ano de 2020, nove (9) no ano de 2019 e quatro (4) no ano de 2018 o que permite 

inferir que os dados representam o cenário atual. Considerando tratar-se de assunto de cunho tecnológico 

com grandes mudanças de cenário num curto espaço de tempo, tanto em termos técnicos, quanto em 

termos de difusão do conhecimento, quanto mais atual a coleta dos dados mais fiel é a caracterização da 

realidade.  

Ao todo são vinte e três (23) países investigados quanto à aceitação dos veículos autónomos, dentre os 

quais: quatro (4) estudos trataram de cidades específicas: Tianjin e Beijing na China, Bristol no Reino 

Unido e Seul na Coreia, e dois (2) restringiram a pesquisa ao local onde foram conduzidas operações de 

teste de serviço automatizados, sendo eles: Klagenfurt, City of Carinthia na Áustria e na Cidade das 

Ciências em Estocolmo, Kista na Suécia. Curiosamente todos os países estão localizados na Europa, 

Asia, Oceânia e América do Norte, ou seja, nenhum estudo realizou investigação em países situados em 

África ou América Latina. Isto deve se dar ao fato destes estudos terem sido desenvolvidos em países 

onde os sistemas avançados de assistência ao motorista (ADAS) tiveram um impulso tecnológico 

significativo na última década, estando presentes em muitos veículos novos disponíveis para a venda, 

ou seja, um mercado mais familiarizado com o tema. 
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No total são analisadas respostas de 47.021 pessoas. Catorze (14) artigos descrevem a amostra como 

representativa da população em geral e Lee J, et al. (2019) esclarece que, em seu estudo, a 

representatividade da amostra é limitada devido à distribuição desequilibrada das idades. Ainda quanto 

a representatividade, quatro (4) artigos especificaram ter utilizado amostras de conveniência, sendo que 

os estudos de Hilgarter K, Granig P (2020) e Chee P N E, et al. (2020) investigam os usuários da 

operação piloto realizado na Áustria e Suécia respetivamente. 

Quadro 1 – Informações Gerais dos artigos selecionados 

 

 

A maioria dos estudos obtiveram seus bancos de dados a partir da aplicação de pesquisas online 

distribuídas por meio eletrónico e/ou disponíveis em redes sociais, conforme verificado no Quadro 1. 

Embora Chee P N E, et al. (2020) também utilize a pesquisa online, seu estudo restringe o público-alvo 

aos usuários potenciais do serviço da operação teste, realizada por um autocarro autónomo que 

Referencia Método Data pesq. Local
Amostra 

(n)

Amostra 

(representativa)

(Abe R, et al. 2020) pesquisa online 2019 Japão 1663 Sim

(Baccarella C V, et al. 2020) pesquisa online  não inf. Alemanha 324 Conveniência

(Chee P N E, et al. 2020) exp. V.A. + pesq.online 2018 Suécia (Estocolmo) 574 Conveniência

(Clayton W, et al. 2020) pesquisa online não inf. Reino Unido (Bristol) 899 Sim

(Cunningham M L, et al. 2019a) pesquisa online não inf. Austrália, Nova Zelândia 6133 Sim

(Cunningham M L, et al. 2019b) pesquisa online não inf. Austrália 5089 Sim

(Erskine M A, et al. 2020) não informado não inf. EUA 1154 Sim

(Hilgarter K, Granig P, 2020) exp. V.A. + EP (1) 2019 Áustria (Klagenfurt) 19 Conveniência

(Kapser S, Abdelrahman M. 2019) pesquisa online 2019 Alemanha 501 Sim

(Kaye S A, et al. 2020) pesquisa online 2018 Austrália, França e Suécia 1563 Não

(Keszey T, 2020) pesquisa online não inf. Hungria 992 Não

(Lee J, et al. 2019) pesquisa online não inf. Coréia 313 limitada 

(Lee J, et al. 2020)   Simulador + pesquisa não inf. Japão 56 Limitada

(Liu, P et al. 2019) entrevista 2017 China (Tianjin) 441 Não

(Man S S, et al. 2020) entrevista não inf. Hong Kong 237 Conveniência

(Montoro L, et al. 2019) pesquisa online não inf. Espanha 1205 Sim

(Nordhoff S, et al. 2020) pesquisa online 2019/2020 8 países (2) 9118 Sim

(Payre W, et al. 2014) pesquisa online não inf. França 421 Não

(Rahimi A, et al. 2020) pesquisa online 2017 EUA 1390 Sim

(Rezaei A, Caulfield B 2020) pesquisa online 2019 Irlanda 475 Sim

(Rodrigues R, et al. 2021) pesquisa online 2019 Portugal 400 Sim

(Tennant C, et al. 2019) pesquisa online 2016 11 países (3) 11827 Não 

(Wang X, et al. 2020) entrevista 2019 Singapura 353 Sim

(Wu J, et al. 2019) pesquisa online 2018 China 470 Não

(Yuen K F, et al. 2020a) entrevista 2020 China (Beijing) 274 Sim

(Yuen K F, et al. 2020b) entrevista 2019 Coréia (Seul) 526 Sim

(Zhang T, et al. 2020) pesquisa online 2018 China 604 não verificado

(1) Entrevista em profundidade

(2) Finlândia, França, Alemanha, Itália, Espanha, Suécia, Hungria e Reino Unido

(3) Bélgica, República Tcheca, França, Alemanha, Itália, Holanda, Polônia, Sérvia, Espanha, Suécia e Reino Unido
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transportava passageiros na conexão de e para uma estação de metro em Estocolmo. Da mesma forma 

Hilgarter K, Granig P (2020) também restringiram o público somente às pessoas que experimentaram 

fisicamente o passeio em veículo autónomo em condições da vida real, porém realizaram entrevista em 

profundidade como forma de obter a perceção do público em relação ao veículo autónomo. Lee J, et al. 

(2020) utiliza um simulador como forma de os participantes experienciarem a condução autónoma 

(controlos laterais e longitudinais e mudança de via) para só então aplicar o questionário.  

Liu P, et al. (2019), Wang X, et al. (2020), Yuen K F, et al. (2020a), Yuen K F, et al. (2020b) e Man S 

S, et al. (2020) aplicaram o questionário com o auxílio de pessoas treinadas para abordar os 

respondentes. As entrevistas ocorreram em áreas recreativas em Tianjin, China (n=441), nos principais 

pontos de encontro social de Singapura (n=353), com passageiros de dois centros de transporte em 

Beijing, China (n=274), em cinco saídas de estações de metro com movimento significativo de 

passageiros em Seul, Coreia (n=526), e com os motoristas que estacionaram seus veículos em 

estacionamentos públicos em Hong Kong (n=237), respetivamente. Embora realizada em pontos 

específicos Wang X, et al. (2020), Yuen K F, et al. (2020a), Yuen K F, et al. (2020b) descrevem sua 

amostra como representativa da população. 

Embora muitos artigos investiguem a intenção dos respondentes quanto a utilização de veículos 

autónomos de forma ampla, especificando somente o nível de autonomia a ser considerado (SAE 

International, 2016), alguns dos estudos foram mais específicos como por exemplo Wu J, et al. (2019) 

que procurou compreender as atitudes dos consumidores em relação aos veículos autónomos, 

conectados e elétricos (ACEVs), analisando em conjunto fatores relacionados a preocupação com a 

privacidade dos dados a preservação do meio ambiente e a aceitação do veículo autónomo. Também 

com o viés na privacidade de dados o estudo de Abe R, et al. (2020) investigou a influência do tipo de 

monitoramento dos serviços de veículo autónomo, nomeadamente humano a bordo, remoto a base 

humana e remoto a base de sistema, na intenção de uso do serviço de autocarros e táxis autónomos. O 

compartilhamento de veículos autónomos também foi foco nos estudos de Rahimi A, et al. (2020) e 

Chee P N E, et al. (2020), tendo este último avaliado a disponibilidade do usuário em utilizar veículos 

autónomos para os percursos de first/last mile. Kapser S, Abdelrahman M. (2019) abordam a questão 

da first/last mile com foco no transporte de mercadorias. Já Tennant C, et al. (2019) investigou a 

disposição do usuário em compartilhar o espaço com veículos autónomos, avaliando a aceitação quanto 

à implantação gradual e integrada, sem segregação de espaço para o veículo autónomo. Todos estes 

estudos utilizaram a metodologia de preferência declarada, técnica que apresenta diferentes cenários e 

solicita ao indivíduo escolher o modo preferido para viajar para seu destino.  

 

2.2. COMPARANDO TEORIAS E ANÁLISES ESTATÍSTICAS 

No que se refere às estruturas teóricas utilizadas pelos diversos artigos, nota-se que uma ampla gama de 

estudos abordou a aceitação de veículos autónomos com base nos construtos teóricos ou 

comportamentais dos modelos de aceitação tecnológica. O Quadro 2 foi organizado de forma a 

sumarizar as teorias e as técnicas estatísticas adotadas pelos diversos estudos. Verifica-se que cinco (5) 

destes artigos utilizam o Modelo de Aceitação Tecnológica (TAM) e quatro (4) artigos buscaram 

explicações na Teoria Unificada de Aceitação e Uso de Tecnologia UTAUT ou UTAUT2 para 

compreender as determinantes da aceitação. Sendo que alguns estudos relacionaram estas teorias a 

Teoria do Comportamento Planeado (TPB) ou a Teoria da Difusão da Inovação (IDT), como forma de 

explicar não só a atitude subjetiva do usuário e o comportamento de uso, como também as características 

do produto e os fatores sociais envolvidos no processo de decisão.  

 



Avaliação dos Fatores Determinantes da Aceitação dos Veículos Autónomos no Rio Grande do Sul, Brasil 
 

8 

Quadro 2 – Teorias do comportamento e análise dos dados 

Referência Teoria Método de análise 

(Yuen K F, et al. 2020) a 

(Man S S,et al. 2020) 

(Baccarella C V, et al. 2020) 

(Lee J, et al. 2019) 

(Zhang T, et al. 2020) 
 

TAM (SEM) 

(SEM) 

(SEM) 

(PLS-SEM) 

(PLS-SEM) 
 

 (Kaye S A, et al. 2020) UTAUT/TPB (ANOVA)/REGRESSÃO 

(Nordhoff S,et al. 2020) 

(Erskine M A, et al. 2020) ** 

(Kapser S, Abdelrahman M, 2019) ** 
 

UTAUT2/TPB** (SEM) 

(PLS-SEM) 

(SEM) 
 

 (Yuen K F, et al. 2020) b TPB  (SEM) 

  
(Wang X, et al. 2020) 

CONTROLE DE 

IDENTIDADE /(IDT) 

 
 (SEM) 

(Keszey T, 2020) 
(Rahimi A, et al. 2020) 
(Chee P N E, et al. 2020 
(Montoro L, et al. 2019) 
(Liu P, et al. 2019) 
(Rodrigues R, et al. 2021) 
(Wu J, et al. 2019) 
(Abe R, et al. 2020) 
(Cunningham M L, et al. 2019) a 
(Rezaei A, Caulfield B. 2020) 
(Payre W, et al. 2014) 
(Cunningham M L, et al. 2019) b 
(Tennant C. et al. 2019) 
(Lee J, et al. 2020) 
(Clayton W, et al. 2020) 
(Hilgarter K, Granig P. 2020) 
 

 

 

 

 

SEM TEORIA 

ESPECÍFICA 

(SEM) 
(SEM) 
(SEM) 
(PLS-SEM) 
(PLS-SEM) 
Modelo Logit Misto (MXL) 
Modelo logit ordenado  
Modelo logit ordenado misto (OL)  
Regressão Logística  
Regressão do logit multinomial 
Regressão linear 
Correlações de Spearman Rho  
(ANOVA) 
(ANOVA) 
Clusters 
Conteúdo qualitativa e indutiva 
 
  

TAM - Modelo de Aceitação Tecnológica, UTAUT e UTAUT2 - Teoria Unificada de Aceitação e Uso de Tecnologia, TPB - Teoria 
do Comportamento Planeado, IDT - Teoria da Difusão da Inovação, SEM - Modelo de Equações Estruturais, PLS-SEM - Modelo 
de Equações Estruturais – Mínimos quadrados parciais, ANOVA - Analise de Variância. 

 

Este é o caso de Yuen K F, et al. (2020) a que utilizou o TAM e a teoria de IDT em seu estudo. Como 

resultado o estudo observou que tanto a variável de Utilidade Percebida quanto de Facilidade Percebida, 

coletivamente explicaram 75% da variância na Intenção Comportamental, para a amostra coletada em 

Pequim na China. Cabe ressaltar que o TAM pressupõe que o uso de um sistema é sempre precedido 

por uma intenção comportamental. Neste contexto, os efeitos das variáveis externas na intenção 

comportamental são mediados pela Utilidade Percebida e pela Facilidade Percebida. Segundo as 

hipóteses testadas estas duas variáveis foram impactadas positivamente pelas características 

relacionadas ao produto, tais como: vantagem relativa, imagem, compatibilidade e demonstrabilidade 

de resultados, que coletivamente explicaram 86% da variância de Utilidade Percebida, enquanto a 

compatibilidade, demonstrabilidade de resultados, visibilidade e experimentação que explicam 
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coletivamente 77% da variância de Facilidade Percebida. O efeito das variáveis de controle (idade e 

educação) sobre a Intenção Comportamental, neste estudo não foram estatisticamente significantes.  

A IDT juntamente com a Teoria do Controle de Identidade, foram as teorias utilizadas por Wang X, et 

al. (2020) em seu estudo cujo objetivo era examinar o impacto da tecnologia e da identidade na aceitação 

dos veículos autónomos pelos consumidores de Singapura. A investigação concluiu que, ao se sentirem 

ameaçados pela nova tecnologia, os consumidores podem resistir irracionalmente à tecnologia do 

veículo autónomo, gerando assim o desligamento com os estágios de "observar" e "experimentar", 

importante fase para a penetração da tecnologia no mercado, e isto termina por desencorajar a aceitação 

dos veículos autónomos pelos consumidores.  

O viés de identidade também é abordado no estudo de Lee J, et al. (2019), que examinou os fatores que 

influenciavam a intenção de usar veículos autónomos na Coreia. Segundo os resultados, o fator de 

propriedade psicológica afetou positivamente a intenção de uso, ou seja, as pessoas queriam utilizar o 

veículo autónomo porque desejam possuí-lo. Também foram avaliados os fatores de Utilidade 

Percebida, Facilidade Percebida e Intenção Comportamental de uso presentes no TAM. A Facilidade 

Percebida afetou a Utilidade Percebida e a Utilidade Percebida afetou a Intenção Comportamental. No 

entanto, não se observou uma influência direta da Facilidade Percebida em relação à Intenção 

Comportamental.  É o mesmo resultado que Baccarella C V, et al. (2020) obteve em seu estudo que 

utilizou o modelo TAM para examinar as perceções do consumidor de Colónia, na Alemanha. Acrescido 

a esta perspetiva, foram analisados fatores psicológicos (segurança percebida, confiança e influência 

social) e a motivação hedónica (composta por elementos ligados ao prazer de dirigir e a ansiedade 

tecnológica) como preditores da Facilidade e Utilidade Percebidas. A ansiedade da tecnologia gerou um 

significativo efeito negativo na Facilidade Percebida e um efeito negativo, porém fraco, na Utilidade 

Percebida. O prazer de dirigir também confirmou um efeito negativo relacionado a Utilidade Percebida. 

A aceitação de veículos autónomos por motoristas chineses também utilizou o TAM relacionando o 

papel de fatores sociais, nomeadamente influência social e confiança e os traços de personalidade “(…) 

em cinco dimensões: extroversão, afabilidade, abertura para novas experiências, consciência e 

neuroticismo.” (Zhang T, et al. 2020, p. 223, livre tradução). Similarmente a outros estudos, os 

resultados sugerem que fatores de TAM são determinantes importantes da Intenção Comportamental de 

uso dos consumidores em relação aos veículos autónomos. A influência social mostrou os maiores 

efeitos, não só influenciando a Intenção Comportamental de forma direta como também indiretamente 

por meio de Facilidade Percebida, Utilidade Percebida e da confiança.  De forma geral, os resultados 

sugerem que, para serem aceites pelos consumidores, os veículos autónomos devem ser percebidos 

como fáceis de usar, úteis e confiáveis. Quanto aos traços de personalidade, os resultados mostraram 

que os usuários com abertura para novas experiências confiam mais nos veículos autónomos e, portanto, 

são mais propensos a aceitá-los, enquanto os usuários neuróticos apresentaram atitude de desconfiança 

e menor intenção de usar veículos autónomos. De todos os traços de personalidade, aqueles que são 

mais propensos a buscar fortes emoções foram os que se mostraram mais dispostos a usar veículos 

autónomos.  

Os fatores de confiança e perceção de risco são relacionados ao TAM no estudo de Man S S, et al. (2020) 

com a finalidade de avaliar uma amostra de motoristas de Hong Kong. Os resultados mostram que a 

confiança influenciou positivamente a atitude e a perceção da utilidade, enquanto o risco de segurança 

percebido exerceu influência negativa na confiança, mas o risco de privacidade percebido não 

influenciou significativamente a confiança. A atitude do motorista em relação ao uso de um veículo 

autónomo foi o fator positivo mais importante na definição de sua Intenção Comportamental de usar 

veículo autónomo. Observa-se também que a Utilidade Percebida apresenta um efeito positivo em 

relação à atitude e ao uso, enquanto a Facilidade Percebida tem um efeito positivo indireto na atitude.  
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Mais abrangente que o TAM, a Teoria Unificada de Aceitação e Uso de Tecnologia (UTAUT) integra 

oito modelos de aceitação. A UTAUT assume que a intenção comportamental de um indivíduo de usar 

uma tecnologia também é influenciada pela expectativa de desempenho (o grau em que a tecnologia é 

percebida como útil), expectativa de esforço (o grau em que o uso da tecnologia é percebido como fácil 

de usar), influência social (o grau em que o uso da tecnologia é apreciado na rede social importante para 

o indivíduo) e condições facilitadoras (o grau em que o indivíduo acredita estar na posse dos recursos 

para usar a tecnologia). Enquanto o UTAUT foca na adoção de tecnologia organizacional, a UTAUT2 

foi estabelecida para examinar a adoção de tecnologia no contexto do consumidor, sendo utilizada por 

Nordhoff S, et al. (2020) em seu estudo realizado em oito países europeus. Como resultado, verificou 

efeitos positivos da motivação hedónica, influência social e expectativa de desempenho sobre a Intenção 

Comportamental de usar carros condicionalmente automatizados (SAE L3), sugerindo que os benefícios 

dos carros condicionalmente automatizados devem ser claramente demonstrados e promovidos pelo 

setor público e privado.  

Em um estudo conduzido nos Estados Unidos da América, Erskine M A, et al. (2020) também adota a 

UTAUT2 em sua investigação. Para sua amostra, tal como Nordhoff S, et al. (2020), observa a influência 

positiva da expectativa de desempenho e de esforço, influência social e motivação hedónica na Intenção 

Comportamental, só que, neste caso, o modelo considera que a Intenção Comportamental é intermediada 

pela atitude. Além desta análise, o estudo considerou como efeito moderador da atitude, três diferentes 

níveis de automação (automação contemporânea, semiautónomos e totalmente autónomo). Para todos 

os modos, as hipóteses do modelo foram confirmadas. Para o nível de automação total, verificou sua 

relação mais forte nas variáveis de motivação hedónica, Influência Social e Atitude, enquanto o nível 

de automação contemporânea teve sua relação maior na variável de expectativa de esforço e influência 

social. Da mesma forma, Kapser S, Abdelrahman M. (2019) fazem uso do modelo UTAUT2 para 

entender a aceitação dos alemães sobre a utilização de veículos de entrega de mercadoria autónomos 

para realizar as deslocações da última milha. Através de sua análise, verifica-se que, no geral, as seis 

relações (expectativa de desempenho, influência social, condições facilitadoras, motivação hedónica, 

risco percebido e expectativa de esforço) explicaram 76% da variação na Intenção Comportamental.  

Kaye S A, et al. (2020) faz uso da UTAUT para verificar a aceitação a priori dos veículos autónomos. 

Como fator moderador a investigação comparou motoristas de três países (França, Austrália e Suécia). 

A análise confirma a hipótese de que os participantes da França relataram intenções significativamente 

maiores de usar veículos altamente automatizados no futuro em relação aos participantes da Austrália e 

da Suécia. Quanto às variáveis de atitudes (crenças), normas subjetivas (aprovação de outros) e controle 

comportamental percebido (facilidade/dificuldade de realizar o comportamento), os resultados 

mostraram que as atitudes e a expectativa de desempenho foram considerados os indicadores mais 

importantes das intenções de usar carros altamente automatizados.  

Embora a teoria subjacente mais utilizada seja o Modelo de Aceitação de Tecnologia (TAM), seguida 

pela Teoria Unificada de Aceitação e Uso de Tecnologia (UTAUT) e suas variações, cabe ressaltar que 

dezasseis estudos não ancoram teoricamente, ou ainda, não discutem sua pesquisa à luz de qualquer 

teoria em particular. Dentre eles estão Keszey T, (2020), Liu, P et al. (2019), Payre W, et al. (2014) e 

Montoro L, et al. (2019), que propuseram modelos a partir de dados empíricos retirados da literatura. 

Keszey T, (2020) construiu um modelo composto por variáveis antecedentes, moderadoras e de 

resultados, estruturado a partir de diferentes descobertas empíricas apresentadas em outros estudos. 

Dividiu as variáveis antecedentes em traços de Personalidade (motivações hedónicas e utilitárias) e 

estados emocionais (ansiedade e privacidade), as variáveis de resultados em mobilidade (igualdade de 

oportunidades e residencial) e benefícios (económicos e ambientais), e a capacidade de inovação do 

consumidor foi a variável de moderação. Este autor observou em seu modelo que, para a amostra de 

entrevistados húngaros, a intenção comportamental de usar veículo autónomo sofreu efeito positivo das 
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motivações hedónicas e utilitárias e efeito negativo para a ansiedade tecnológica, mas a preocupação 

com a privacidade de dados não teve efeito significativo. Também com base em estudos anteriores, Liu, 

P et al. (2019) construiu um modelo psicológico para investigar de que forma a confiança social molda 

a aceitação pública de veículos automatizados. Por meio da heurística de confiança aplicado em uma 

pesquisa de perceção de risco, verifica que a confiança social apresenta efeito direto e indireto sobre a 

aceitação do veículo autónomo (SAE L5), afetando em diferentes caminhos, tanto afetivo quanto 

cognitivo. 

Já Payre W, et al. (2014) utilizou os resultados de estudos-piloto e da revisão da literatura para formular 

um modelo preditivo hipotético. Para além da espectativa de que o veículo autónomo fosse considerado 

mais útil do que a condução manual (hipótese 1) e que as atitudes também deveriam prever a intenção 

de uso do veículo totalmente automatizado (hipótese 2), também foram avaliados fatores de 

personalidade e fatores do ambiente de condução. O estudo apresentou como resultado que 

aproximadamente dois terços dos condutores da amostra seriam, a priori, favoráveis ao uso de veículos 

autónomos (SAE L5) e que o comportamento ao dirigir apresentou uma forte correlação positiva entre 

as atitudes e a intenção de uso. Assim como os anteriores, o modelo de Montoro L, et al. (2019) avaliou 

a influência sobre a intenção de usar veículos autónomos explicada por fatores como: educação, 

experiência de dirigir, intensidade de direção, histórico de acidentes e a interação com TICs. O resultado 

obtido na análise dos dados afirma que a frequência de condução foi a única variável independente 

diretamente relacionada à variável dependente (intenção de usar veículos autónomos). A segurança 

percebida e o valor atribuído mediariam a relação entre as características dos motoristas e sua intenção 

de usar veículos autónomos no futuro, sendo que a segurança percebida provou ser um importante 

preditor da intenção de uso de veículos autónomos. 

No que se refere às técnicas de análise estatística, conforme se pode observar no Quadro 2, o Modelo 

de Equações Estruturais (SEM) em duas etapas foi utilizado nos estudos de Montoro L, et al. (2019), 

Rahimi A, et al. (2020), Chee P N E, et al. (2020), Kapser S, Abdelrahman M. (2019), Yuen K F, et al. 

(2020)a, Yuen K F, et al. (2020)b, Keszey T, (2020), Man S S, et al. (2020), Baccarella C V, et al. 

(2020), Nordhoff S, et al. (2020) e Wang X, et al. (2020). A SEM pode ser vista como uma combinação 

das técnicas de análise fatorial e análise de regressão múltipla, por isto diz-se em duas etapas, onde em 

sua primeira etapa realiza a análise do modelo de medição (análise fatorial confirmatória) para 

determinar a validade e a confiabilidade dos indicadores usados para operacionalizar os construtos e, 

quando necessário, realizar o ajuste do modelo de medição, e em uma segunda etapa realiza a análise 

do modelo estrutural (hipóteses propostas) entre os construtos. Lee J, et al. (2019), Zhang T, et al. (2020), 

Erskine M A, et al. (2020) e Liu, P et al. (2019) optaram por utilizar o Modelo de Equações Estruturais 

via Partial Least Square (PLS), também chamado de modelagem de caminho PLS, usado 

principalmente para desenvolver teorias em pesquisa exploratória. Este modelo concentra-se em 

explicar a variância nas variáveis dependentes ao examinar o modelo. 

A segunda técnica mais utilizada foi a de Regressão que tem como objetivo produzir, a partir de um 

conjunto de observações, um modelo que permita a predição de valores tomados por uma variável 

dependente. Payre W, et al. (2014), Wu J, et al. (2019) e Abe R, et al. (2020) estabeleceram como 

variável dependente a disposição para utilizar um veículo autónomo, enquanto Cunningham M L, et al. 

(2019)a  investigou a disposição para pagar o veículo autónomo e Rezaei A, Caulfield B (2020) utilizou 

como parâmetro “sentir-se seguro em um veículo autónomo sem volante”.  

Como exemplo de variáveis independentes utilizadas nos diversos estudos encontra-se: 

a) variáveis sociodemográficas, nomeadamente género, renda, idade e educação, hábitos de 

viagem e violações de movimentação; 
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b) variáveis de traços de personalidade, nomeadamente autoeficácia e controle, motivação 

hedónica; 

c) variáveis de estados emocionais, nomeadamente confiança no veículo autónomo e ansiedade; 

d) variáveis de perceções de veículos autónomos, nomeadamente valor, esforço, segurança e 

perceções de preço e  

e) variáveis de ambiente social, nomeadamente norma social, influência social e preocupações 

ambientais.  

 

2.3. COMPARANDO VARIÁVEIS 

No Quadro 3, foram organizados os resultados obtidos nos diversos estudos, nomeadamente os 

resultados referente às variáveis que influenciam na aceitação de veículos autónomos. Esta análise 

servirá de base para a investigação aqui proposta. A seguir, serão apresentados um resumo destes dados.  

 

2.3.1. VARIÁVEIS SOCIODEMOGRÁFICAS 

Em termos de género, os estudos de Cunningham M L, et al. (2019) b, Liu P, et al. (2019), Payre W, et 

al. (2014), Rezaei A, Caulfield B. (2020), Hilgarter K, Granig P. (2020), Lee J, et al. (2020) e Wang X, 

et al. (2020) identificam que os homens tendem a expressar uma maior intenção de uso do veículo 

autónomo quando comparado as mulheres. Sendo que para Hilgarter K, Granig P. (2020), o grupo 

masculino tem uma confiança maior na segurança e proteção da condução autónoma em relação à 

condução por motoristas humanos. Mas Lee J, et al. (2020) contradiz este resultado, pois observa que, 

após participar em experiências em simulador de direção, são as mulheres as mais prováveis de confiar 

na automação da direção. Wang X, et al. (2020) identifica que os motoristas do sexo masculino com 

mais experiência de condução apresentam uma probabilidade maior de expressar sua autoidentidade ao 

dirigir, o que faz com que este perfil esteja associado às suas preocupações irracionais que agem como 

fontes de resistência, levando os consumidores a evitarem intencionalmente a tecnologia dos veículos 

autónomos. 

Avaliando a idade dos respondentes como variável explicativa, Cunningham M L, et al. (2019) b, Rezaei 

A, Caulfield B. (2020), Hilgarter K, Granig P. (2020) e Wu J, et al. (2019) corroboram estudos 

anteriores, descrevendo que pessoas de mais idade, quando comparados as mais novas, apresentam 

maior relutância em utilizar veículos autónomos. Rezaei A, Caulfield B. (2020) observam que as pessoas 

na faixa etária de 26 a 35 e de 36 a 50 anos pareciam mais interessadas em dirigir veículos autónomos 

em relação a faixa etária acima de 50 anos. O autor descreve como uma possível razão para este maior 

interesse a crença de que os veículos autónomos seriam mais seguros e protegidos do que veículos 

dirigidos por motoristas humanos, enquanto os mais idosos não se sentiam seguros e protegidos em 

relação às habilidades dos veículos autónomos para reagir rapidamente em situações de acidente. 

Percebe-se, assim, a importância da segurança na aceitabilidade dos veículos autónomos. Embora se 

espere que os mais beneficiados pela utilização dos veículos autónomos sejam a parcela da população 

mais idosa, que pode apresentar uma capacidade de mobilidade reduzida, os estudos identificam nesta 

faixa etária uma maior relutância na intenção de utilizar os veículos autónomos. Além da segurança, 

como observado no estudo de Wang X, et al. (2020), os mais idosos e com renda menor são os que 

experimentam um nível alto de ansiedade com a tecnologia, motivo que reduz sua intenção de usar o 

veículo autónomo. 

O nível de educação também foi uma variável relevante identificada nos estudos de Cunningham M L, 

et al. (2019) b e Montoro L, et al. (2019). Segundo Cunningham M L, et al. (2019) b, a escolaridade 
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mais alta reflete-se em níveis mais elevados de concordância com os benefícios. Da mesma forma, 

Montoro L, et al. (2019) verifica que os indivíduos com um nível educacional mais alto tenderam a 

avaliar os veículos autónomos de forma mais positiva, não apenas percebendo-os como meios de 

transporte mais seguros quando comparados aos veículos convencionais, mas também porque são 

pensados para melhorar a dinâmica de transporte e a segurança rodoviária em geral. 

Quadro 3 – Variáveis Sociodemográficas identificadas em diversos estudos 

 

Em relação ao perfil tecnologia, Cunningham M L, et al. (2019) b, Keszey T. (2020) e Montoro L, et al. 

(2019) utilizaram diferentes perspetivas em seus estudos para avaliar como esta variável afeta a intenção 

de usar o veículo autónomo. O perfil de adoção de tecnologia onde os participantes são classificados 

como primeiros usuários ou tardios foi a abordagem da investigação de Cunningham M L, et al. (2019) 

b e, conforme esperado, os primeiros usuários apresentaram um nível mais alto de concordância com os 

benefícios e um nível mais baixo de preocupação em relação aos veículos autónomos, mostrando 

também um desejo de usá-los em todas as condições e realizando todas as funções de direção, além de  

maior probabilidade de se envolverem em outras atividades quando apoiados por automação e maior 

disposição para pagar. Já Keszey T. (2020) investiga a tecnologia por um prisma de disposição do 

indivíduo para experimentar qualquer nova tecnologia da informação. Em seu estudo, observou que as 

pessoas com alta disposição para utilizar novas tecnologias possuem mais conhecimento sobre 

tecnologia, resultando num menor nível de ansiedade tecnológica percebida, mas, por outro lado, o 

conhecimento mais profundo das armadilhas potenciais das tecnologias de veículos autónomos, levaram 

a uma superestimação das consequências negativas do monitoramento dos dados. Para Montoro L, et al. 

(2019), a tecnologia é avaliada pelo envolvimento e interação com as tecnologias de informação e 

comunicação (TICs), onde foi verificado que os motoristas com mais interações com as TICs tendem a 

Parâmetro Preditor positivo Efeito Referencia 

Género Masculino 

 

 

 

 

 

 

Feminino 

 

aceitação do VA 

 

 

 

 

uso e compra VA 

 

aceitação do VA 

 

(P. Liu et al. 2019) 

(K. Hilgarter, P. Granig 2020) 

(A. Rezaei and B. Caulfield 2020) 

(M.L. Cunningham et al. 2019) b 

 

(W. Payre et al. 2014) 

 

(J. Lee et al. 2020)  

(X. Wang et al. 2020) 

 

Idade Mais jovens 

 

 

 

aceitação do VA 

 

 

 

interesse em dirigir VA 

(M.L. Cunningham et al. 2019) b 

(L. Montoro, et al. 2019) 

(J. Wu et al. 2019) 

 

(A. Rezaei and B. Caulfield 2020) 

 

Educação Maior formação aceitação VA (M.L. Cunningham et al. 2019) b 

(L. Montoro, et al. 2019) 

Perfil 

tecnológico 

primeiros usuários 

experimentar novas tecnologias 

maior interação TICs 

 

aceitação do VA 

ansiedade tecnológica 

(M.L. Cunningham et al. 2019) b 

(T. Keszey, 2020) 

(L. Montoro, et al. 2019) 
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perceber mais segurança nos veículos autónomos e a atribuir um valor maior na melhoria da segurança 

rodoviária geral e na prevenção de acidentes/colisões. A interação com as TICs também se correlaciona 

significativamente com uma intenção mais forte de usar veículos autónomos. Nota-se que, independente 

da abordagem utilizada, todos os autores relacionam uma maior disposição para a tecnologia como fator 

determinante para a predisposição à aceitação do veículo autónomo. 

Os conhecimentos anteriores em relação aos veículos autónomos também foram observados como 

preditores da intenção de uso por alguns estudos. Liu P, et al. (2019) revela que os participantes que 

antes da pesquisa já haviam ouvido falar de veículos totalmente autónomos mostraram uma atitude mais 

positiva em relação à aceitação desta tecnologia. Cunningham M L, et al. (2019) a  observa que são mais 

propensos a utilizar um veículo autónomo aqueles indivíduos que conheciam a tecnologia que permite 

a um veículo seguir autonomamente o veículo da frente e a uma distância segura.  

 

2.3.2. SITUAÇÃO DE USO DE VEÍCULOS AUTÓNOMOS 

Em relação ao grupo de variáveis relacionadas com a situação de uso, diversos autores investigaram em 

que casos os indivíduos optariam ou estariam mais confortáveis por utilizar o veículo autónomo. Para 

as situações de tráfego, aspetos como o congestionamento (estressante) ou viagens em vias monótonas 

foram considerados os mais relevantes para os respondentes. Quando perguntado sobre as condições do 

condutor, aspetos de cansaço/fadiga, influência de substâncias (medicamentos, álcool, etc.), ou ainda 

deficiência de mobilidade estavam entre as opções de escolha. Cunningham M L, et al. (2019) a, b e 

Payre W, et al. (2014) observam que o congestionamento é uma condição que amplia a intenção de uso 

por parte dos participantes. Cunningham M L, et al. (2019) a observa em seu estudo que o tráfego 

congestionado e as condições onde dirigir é enfadonho/monótono aumentaram em 20% e em 34%, 

respetivamente, as chances de os participantes aderirem ao veículo autónomo. Resultados semelhantes 

são identificados no estudo de Payre W, et al. (2014), onde as situações preferidas para usar um veículo 

totalmente automatizado são em condições de condução monótonas (por exemplo, viagens longas em 

auto-estrada) ou estressantes (por exemplo, congestionamento de tráfego). Wu J, et al. (2019) identifica 

como aspeto mais atraente dos ACEVs (veículos autónomos, elétricos e conectados) a redução da fadiga 

do motorista.  Dentre os níveis mais elevados de concordância em querer usar um veículo autónomo, 

também citado no artigo de Cunningham M L, et al. (2019) b, está a tarefa de conduzir em situações 

monótonas ou enfadonhas. Estes mesmos autores também verificam efeitos positivos relacionados as 

condições dos motoristas. Cunningham M L, et al. (2019) a observa que a predisposição para utilizar 

condução autónoma aumenta em 24% quando o condutor está cansado ou fatigado. Payre W, et al. 

(2014) observa que quase 71% dos participantes declararam que teriam interesse em usar veículos 

autónomos (SAE L5) se possuíssem com alguma deficiência. 

Outra importante variável relacionada a intenção de uso é o grau de autonomia que as pessoas estão 

dispostas a delegar aos veículos autónomos. Como se sabe, o veículo automatizado pode apresentar 

diferentes níveis de autonomia, auxiliando o condutor em diferentes funções até ao limite de conduzir 

sem nenhuma interferência humana (SAE L5). Saber o grau de autonomia aceite pelas pessoas pode 

guiar a implantação da automação.  Cunningham M L, et al. (2019) a, observa em seu estudo que 35% 

das pessoas estariam dispostas a trocar o veículo convencional por um veículo que controlasse a 

permanência dentro da faixa de rodagem, 28% que adaptasse automaticamente a velocidade para os 

limites de velocidade estabelecidos para o local, e 28% que o veículo encontrasse a rota a seguir. Wu J, 

et al. (2019) observou como resultado 27% de preferência pela automação parcial, 22% dos participantes 

responderam que gostariam de possuir veículos de automação condicional, operando automaticamente 

sob certas condições, 24% dos entrevistados desejam comprar veículos de automação elevada (piloto 
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automático em certos ambientes, incluindo autoestrada) e 12% prefeririam veículos totalmente 

automatizados. No extremo da autonomia dos veículos está um veículo sem controlos manuais, o estudo 

de Rezaei A, Caulfield B. (2020), mostra que, em geral, as pessoas não se interessam por veículos sem 

volantes.   

Ainda quanto à intenção de uso, alguns estudos investigaram as atividades que as pessoas estão dispostas 

a realizar em viagens realizadas por um veículo autónomo. Graus diferentes de imersão foram 

apresentados aos entrevistados, a fim de verificar a confiança que as pessoas dispensavam a um veículo 

sem condução humana. Descanso, preparação e uso de um dispositivo pessoal e interação com outros 

passageiros foi associado com um aumento de 18%, 23%, 17% e 29% na intenção de uso de veículos 

autónomos no estudo de Cunningham M L, et al. (2019) a. Para Nordhoff S, et al. (2020), 42% dos 

entrevistados relataram uma vontade de usar o tempo que o carro condicionalmente automatizado está 

dirigindo para outras atividades, sendo as atividades preferidas conversar com outros viajantes (45%), 

navegar na internet, assistir programas de TV ou vídeos (44%) e observar a paisagem (42%). Trabalhar 

teve a preferência de 17%. 

 

2.3.3. BENEFÍCIOS E PREOCUPAÇÕES 

Muitos estudos observaram a forma como os benefícios associados aos autónomos são importantes para 

as pessoas. Os benefícios enquadram-se nos quesitos de segurança, ampliação da mobilidade, redução 

de custos (combustível, manutenção e seguros), redução de tempo de viagem e redução de emissões 

conforme sumarizado no Quadro 4. Para Cunningham M L, et al. (2019) a, 32% dos respondentes 

consideraram os veículos autónomos como mais seguros quando comparados aos veículos não 

automatizados, 27% consideraram como benefício a mobilidade para pessoas com dificuldades ou 

restrição de direção, e 21% consideraram a redução dos custos gerias. Já no estudo que considera 

somente a opinião pública australiana Cunningham M L, et al. (2019) b verificou também os benefícios 

que receberam uma menor concordância em relação aos autónomos, sendo eles a redução de consumo 

de combustível e redução de tempo de viagem. Para Payre W, et al. (2014), o sistema de direção 

automatizado proporcionaria mais segurança em comparação com a direção manual.  

Quadro 4 – Benefícios identificados por diferentes estudos 

Tipo de Benefícios Referencia 

Segurança (Cunningham M L, et al. 2019) a 

(Payre W, et al. 2014) 

(Montoro L, et al. 2019) 

(Wu J, et al. 2019) 

Mobilidade (Cunningham M L, et al. 2019) a 

Redução custos  

(combustível, manutenção, 

seguros) 

Cunningham M L, et al. 2019) a 

(Cunningham M L, et al. 2019) b 

 (Wu J, et al. 2019) 

Redução tempo de viagem (Cunningham M L, et al. 2019) b 

(Wu J, et al. 2019) 

Redução de emissões (Hilgarter K, Granig P. 2020) 

(Wu J, et al. 2019)   

Utilização do tempo de viagem 

para outras atividades  

(Wu et J, al. 2019) 
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Após realizar a experiência em um veículo autónomo, Hilgarter K, Granig P. (2020) solicitou o relato 

das primeiras impressões e observou que a maioria dos respondentes apontou aspetos positivos como 

proteção ambiental, através da eletrificação da mobilidade. Para Montoro L, et al. (2019) os motoristas 

que percebem um maior nível de segurança e que atribuem maior valor de segurança viária aos veículos 

autónomos também apresentam maior intenção de adquirir e usar esse tipo de veículo no futuro. Por 

fim, Wu J, et al. (2019) observa que os benefícios potenciais estão relacionados com o transporte urbano 

sustentável, maior economia de combustível e possibilidade de entretenimento ao utilizar um veículo 

autónomo, bem como foram considerados a ocorrência de menos acidentes de trânsito, menor tempo de 

viagem e menores custos de viagem. 

As informações extraídas dos estudos relativamente as preocupações foram sumarizadas no Quadro 5. 

Como contraponto dos benefícios também afetam, geralmente de forma negativa, a atitude das pessoas 

em relação à intenção de utilizar um veículo autónomo. Por este motivo, alguns estudos deram atenção 

a este quesito. Cunningham M L, et al. (2019) b avaliou as preocupações a partir da lista de problemas 

potenciais associados a veículos autónomos. Na análise dos resultados observou que os participantes 

expressaram os mais altos níveis de preocupação em permitir que seus filhos andassem sozinhos em um 

veículo autónomo e serem legal e financeiramente responsáveis pela condução quando envolvidos em 

um acidente ou por incumprimento das regras da estrada. Por outro lado, as questões que expressaram 

uma menor preocupação foram em relação a andar num veículo autónomo sem 'motorista' e a 

privacidade de dados, devido ao rastreamento das viagens. Da mesma forma, Rezaei A, Caulfield B. 

(2020) observam que 75% das pessoas estavam preocupadas com a responsabilidade legal e com a 

necessidade de marcos regulatórios completos nessa matéria. Já para Cunningham M L, et al. (2019) b, 

as preocupações com o registo de dados tiveram um impacto extremo e negativo sobre o interesse nos 

veículos autónomos, uma vez que a maioria dos entrevistados não aceitou a gravação de dados devido 

a preocupações com a privacidade. Preocupação com a privacidade dos dados também apontada no 

estudo de Keszey T. (2020).  

Quadro 5 – Preocupação identificada em diferentes estudos  

Tipo de Preocupação Referencia 

Segurança do sistema 

(hackers, cibercrimes) 

(Wu J, et al. 2019) 

Privacidade dos dados (Cunningham M L, et al. 2019) a 

(Keszey T, 2020) 

Filhos sozinhos em AV (Cunningham M L, et al. 2019) b 

Responsabilidade Legal (Cunningham M L, et al. 2019) b   

(Rezaei A, Caulfield B. 2020) 

(Wu J, et al. 2019) 

Condições complexas (Wu J, et al. 2019) 

 

A questão da segurança pode ser avaliada como benefício ou preocupação, para alguns  a condução 

autónoma é considerada menos eficiente que a humana em situações complexas, nomeadamente mau 

tempo, baixa visibilidade ou evento inesperado em que o sistema autónomo possa falhar, isso foi 

observado no estudo de Wu J, et al. (2019), que observou uma maior preocupação no desempenho do 

veículo autónomo ao operar nestas circunstâncias A segunda preocupação mais premente é relativa  a 

responsabilidade legal em caso de acidentes de trânsito, ea segurança do sistema que poderia ser 

comprometida devido a invasões da rede, considerando que, neste estudo, os veículos eram descritos 

como autónomos e conectados.  
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3 

RECOLHA DE DADOS 

 

 

Para determinar a aceitabilidade da população portuguesa face à utilização de veículos automatizados 

foi desenvolvido e aplicado um questionário online no âmbito do Projeto AUTODRIVING. Como forma 

de enriquecer o estudo e comparar diferentes contextos o mesmo questionário foi aplicado, já no âmbito 

da presente dissertação, no Brasil, mais especificamente no estado do Rio Grande do Sul.  

Para a versão brasileira, o questionário original sofreu adaptação na linguagem de forma a assegurar a 

similaridade do entendimento nos dois países. Antes de fazer a pesquisa pública principal, realizou-se 

uma pesquisa piloto para se garantir que as perguntas estivessem precisas, descritivas e compreensíveis. 

Após o retorno da pesquisa, algumas adaptações sugeridas foram acatadas. No geral a avaliação da 

pesquisa piloto mostrou que os participantes estavam satisfeitos e declararam não ter dificuldades para 

ler, entender e responder às perguntas. Após esta validação, o questionário, a exemplo da versão 

portuguesa, foi formatado na plataforma LimeSurvey.  

3.1. APLICAÇÃO DO QUESTIONÁRIO 

A aplicação do questionário compreendeu três fases distintas.  

A primeira fase da aplicação do questionário do Projeto AUTODRIVING ocorreu em Portugal, nos 

meses de junho e julho de 2020 com a adesão de 501 participantes.  A amostra mostrou-se representativa 

em termos de género, idade e rendimentos. Somente 5,2% dos participantes declararam que a condução 

fazia parte da sua atividade profissional, sendo assim, considerou-se adequado realizar uma segunda 

fase da pesquisa focada neste público-alvo. 

A segunda fase também ocorreu em Portugal nos meses de janeiro e fevereiro de 2021, sendo 

direcionada as pessoas que utilizavam veículo como parte da atividade profissional com adesão de 170 

participantes, nesta segunda fase aproximadamente 32% da amostra declarou utilizar o veículo em sua 

atividade profissional.  

A terceira fase da aplicação do questionário, encetada no âmbito desta dissertação, ocorreu no estado do 

Rio Grande do Sul/BR entre os dias 18 de março e 10 de maio de 2021 com adesão de 304 participantes. 

Os resultados desta pesquisa serão analisados e discutidos neste estudo. 

 

3.2. DIVULGAÇÃO DO QUESTIONÁRIO 

O questionário online foi divulgado através de um cadastro de endereços de e-mails composto pelos 

credenciados do Departamento Estadual de Trânsito do estado do Rio Grande do Sul (DETRAN/RS), 

nomeadamente os Centros de Formação de Condutores, Centros de Registro de Veículos Automotores, 
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Centros de Remoção e Depósito, Estampadora Placas de Identificação Veicular e Centro de Desmanche 

de Veículos distribuídos em todo o estado.  Esta opção teve como objetivo aproveitar a capilaridade do 

DETRAN/RS, e com isso garantir que o questionário estaria acessível em todas as regiões. Com vista a 

diversificar o perfil dos respondentes também foram utilizadas as redes sociais do DETRAN/RS para a 

divulgação do questionário, conforme se verifica na Fig.2. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fig.2 – Peças desenvolvidas pela comunicação social do DETRAN/RS 

 

Outro canal de divulgação utilizado foi o Núcleo Interdisciplinar de Trânsito (NUITRAN), que é um 

grupo de referência dentro da Universidade Federal do Rio Grande do Sul (UFRGS) relacionado ao 

tema Trânsito/Mobilidade sendo catalisador entre as entidades externas responsáveis pela temática, 

proporcionando trocas de saberes e fazeres entre todos os envolvidos.  

 

3.3. ESTRUTURA DO QUESTIONÁRIO 

O questionário foi dividido em sete blocos principais. Antes de iniciar o questionário, o entrevistado 

teve acesso a um texto de apresentação que esclareceu o objetivo, a estrutura, e a forma de tratamento e 

armazenamento dos dados. Foi também informado que a pesquisa era composta por 45 questões e que 

seriam necessários aproximadamente 15 minutos para responder ao questionário completo. Caso 

concordasse com as regras estabelecidas, o entrevistado deveria declarar ter conhecimento dos objetivos 

do questionário e de que sua participação seria voluntária. Somente após o consentimento o questionário 

ficaria apto a ser respondido.  

O primeiro bloco corresponde a caracterização sociodemográfica do entrevistado. Estes dados são 

recolhidos com duas finalidades distintas: (a) avaliar a representatividade da amostra e (b) verificar a 

influência destes fatores na predisposição para a aceitabilidade dos veículos automatizados. Neste bloco, 
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são solicitadas informações sobre género, idade, formação, ocupação, rendimento, residência e a 

autoavaliação sobre o uso de tecnologia.   

O segundo bloco é composto por perguntas sobre os hábitos de transporte. As perguntas avaliam o tipo 

de transporte utilizado, a distância habitualmente percorrida, a quantidade de horas despendidas nas 

viagens e a existência de restrição física que pudesse interferir na mobilidade. Para perceber quais 

formas de deslocação o respondente tem acesso, este bloco finaliza com o questionamento sobre a 

frequência de utilização do transporte público e sobre a possibilidade de realizar as deslocações diárias 

somente com transporte público. Estas informações têm o objetivo de traçar o perfil de deslocações do 

entrevistado. 

O terceiro bloco do questionário diz respeito aos hábitos de condução. Inicialmente o entrevistado 

informa se possui carta de condução e/ou veículo automóvel. Indica quais sistema de auxílio à condução 

estão disponíveis em seu veículo, a frequência com que conduz e se a condução faz parte da sua atividade 

profissional. Os tipos de vias utilizados e o motivo mais frequente para utilizar o automóvel também são 

informações recolhidas neste bloco. Para finalizar a afirmação “De forma genérica, tenho prazer em 

conduzir” deve ser avaliada numa escala Likert de 5 níveis: discordo totalmente, discordo, nem discordo 

nem concordo, concordo e concordo totalmente. 

O quarto bloco avalia o grau de conhecimento dos respondentes sobre os veículos automatizados, 

encerrando com seguinte afirmação “Considero os veículos automatizados um conceito atrativo” sendo 

o respondente levado a escolher uma das opções na escala já referida. 

No quinto e sexto blocos, o entrevistado informa sua perceção sobre os benefícios e preocupações 

associadas à entrada em circulação dos veículos automatizados. Várias afirmações são apresentadas 

sendo solicitado ao respondente a escolha de cinco benefícios percebidos como mais importantes e cinco 

principais preocupações. Os benefícios e as preocupações listadas foram retirados da literatura 

especializada. Para os benefícios, foram disponibilizadas onze (11) afirmações como se segue: a redução 

do número de acidentes rodoviários, acidentes menos graves, menor congestionamento do tráfego 

rodoviário, diminuição dos tempos de viagem, redução de consumo de combustível, redução da emissão 

de gases poluentes, possibilidade de realização de outras tarefas durante a viagem, redução da carga 

mental e fadiga associadas à condução, aumento do conforto nas viagens, possibilidade de realização de 

viagens mais longas e aumento do número de viagens realizadas. Para as preocupações, a escolha deu-

se entre as seguintes afirmações: risco para a segurança do condutor e/ou passageiros, risco para a 

segurança dos peões, possíveis falhas no funcionamento da automatização, risco de acidente por uma 

decisão errada do sistema de condução automatizada, fragilidade no funcionamento do sistema em 

situações adversas, responsabilidade legal em caso de acidente, dificuldades de aprender a usar o veículo 

automatizado, dificuldades de interação com veículos de condução manual, perda da capacidade de 

condução manual, acesso indevido aos dados do condutor, perda do prazer de conduzir, possibilidade 

da profissão de motorista desaparecer. 

O sétimo e último bloco de perguntas refere-se às perspetivas sobre a utilização de veículos autónomos. 

Primeiro os entrevistados avaliam o uso de veículos autónomos em condições específicas, utilizando 

uma escala Likert em 5 níveis, variando entre: nunca, raramente, ocasionalmente, frequentemente e 

muito frequentemente. Em seguida, indicam as atividades que estariam dispostos a realizar durante a 

viagem em veículo automatizado. Também é solicitado ao respondente sua manifestação quanto as 

funções da automação que aceitaria num veículo autónomo, onde as opções diferiam no grau de 

autonomia que o respondente estava disposto a ceder ao veículo. Por fim, o entrevistado responde a 

quatro perguntas que tem o objetivo de entender seu comportamento futuro a cerca do veículo autónomo.  

O questionário na integra pode ser conferido no Apendice I. 
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4 

DESCRIÇÃO DOS DADOS OBTIDOS  

 

 

4.1. CARACTERIZAÇÃO SOCIODEMOGRÁFICA 

A fim de caracterizar o perfil da amostra em estudo, para que este possa ser extrapolado para a população 

com características semelhantes, nesta etapa foram organizados os dados sociodemográficos coletados 

no estado do Rio Grande do Sul, no Brasil. As informações demográficas incluíram género, idade, local 

de residência, tipo de área de residência, nível escolar, renda e atividade profissional. Estes dados 

possibilitam a comparação das características da amostra com as características da população do RS, a 

fim de verificar a representatividade da amostra. 

 

 (RS/2020)   (amostra) 

  

Fig.3 – Género versus Faixa etária do Rio Grande do Sul e da amostra do estudo 

 

Ao comparar os gráficos observa-se que, em linha gerais, a amostra segue a distribuição de género x 

faixa etária do estado do Rio Grande do Sul, embora compreenda somente idades entre 18 e 72 anos. 

Isto se deve ao facto de se ter considerado para a análise somente as respostas de pessoas com idade 

superior a 18 anos, já a falta de representação de pessoas acima dos 72 anos pode estar relacionada a 

forma de divulgação do questionário que, além de ser online, foi divulgado sobretudo por e-mail para 

pessoas ativas que trabalham em empresas. Isto pode ser comprovado na tabela abaixo, que especifica 

o tipo de situação de emprego. Nota-se que a situação de emprego por conta própria e por conta de 

outrem representa aproximadamente 90% da amostra. Cabe esclarecer que a opção “outros” se refere 

aos respondentes que possuem mais de um vínculo, como, por exemplo, terem marcado as opções 

estudante e emprego por conta de outrem. O rendimento mensal teve como referência o salário mínimo 
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nacional em vigor em 2020, no valor de R$ 1.045,00, que corresponde a aproximadamente 165 euros, 

considerando a cotação de maio de 2021. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fig.4 – Características económicas da amostra 

Ao todo, se fizeram representar na amostra noventa e seis (96) municípios do estado, distribuído nas 

sete mesorregiões definidas pelo IBGE nomeadamente: (1) Nordeste Rio-grandense, (2) Noroeste Rio-

grandense, (3) Centro Ocidental Rio-grandense, (4) Centro Oriental Rio-grandense, (5) Metropolitana 

de Porto Alegre, (6) Sudoeste Rio-grandense e (7) Sudeste Rio-grandense. Comparando a distribuição 

da amostra por mesorregiões e por densidade da população, verifica-se representatividade em termos 

territoriais. 

 

 

Fig. 5 – Amostra distribuída por localização  

 

Dos nove municípios com maior participação na pesquisa, sete deles estão entre os 10 maiores 

municípios do RS (Atlas sócio económico, 2020).  Para além do local, buscou-se compreender o tipo de 

área onde se situa a residência e, conforme esperado somente 10% afirmaram residir em área rural, o 

que é similar aos dados do estado do RS, que em 2010 atingiu o valor de 84,4% na taxa de urbanização. 
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Fig.6 – Tipo de área de residência da amostra 

 

4.2. CARACTERIZAÇÃO DE VIAGENS 

Outro importante parâmetro para caracterizar a amostra é a forma como as pessoas realizam suas 

viagens. Para tanto, foram solicitadas informações sobre os modos de transportes utilizados, a frequência 

com que utiliza o transporte público e se este é capaz de suprir as deslocações diárias, as distâncias 

percorridas e horas despendidas diariamente com as deslocações. 

Considerando-se que o RS, assim como todo o Brasil, apresenta uma base rodoviária contundente, com 

uma cultura de valorização do transporte rodoviário em detrimento de outros tipos de transporte, já era 

de se esperar que o modo de transporte mais utilizado fosse o automóvel, sendo a escolha de 87% dos 

respondentes. Verifica-se esta cultura na predominância da oferta de autocarro para atender o transporte 

público, exceto na região metropolitana de Porto Alegre, que, além dos autocarros, tem a opção de 

utilizar o metro de superfície, que cobre um percurso de 43,4 km de extensão. Isto é refletido na baixa 

adesão dos respondentes, apenas 14,5%, na escolha do transporte público como modo mais utilizado 

para as deslocações. Mesmo que não limitado a uma única escolha, cabe ressaltar que as pessoas 

dificilmente consideram o modo pedonal como modo utilizado em suas deslocações diárias, sendo que 

somente 30% declaram o modo a pé ser utilizado diariamente.  

Observa-se no gráfico que somente 27 pessoas (8,8%) dizem utilizar o transporte público diariamente, 

enquanto aproximadamente 86% utilizam raramente ou não utilizam o transporte público. Isto pode ser 

reflexo de problemas na projeção das redes e rotas de atendimento aos passageiros. Verifica-se que 

apenas 25% dos respondentes conseguem organizar suas deslocações diárias utilizando somente o 

transporte público e este percentual reduz para 10% ao se observar aqueles que declaram utilizar o 

transporte público diariamente. A pequena adesão ao transporte público pode ser explicada pela baixa 

qualidade do serviço oferecido e pelo alto custo do transporte público, a que acrescem as políticas 

públicas de incentivo a compra de veículos individuais, o que tem resultado, nos últimos anos, num 

aumento do índice de motorização, enquanto há uma redução do índice de aproveitamento do transporte 

coletivo (Diagnóstico Transporte Coletivo, 2019). 

A maioria dos respondentes que utilizam automóvel afirmam percorrer entre 5 e 10 km de distância num 

dia útil, ou seja, percursos facilmente atendidos por outras formas de transporte. Uma proposta para 

atender deslocações diárias de baixas distâncias é a trotinete elétrica, não sendo, no entanto, utilizada 

por nenhum dos respondentes. Cabe salientar que no Rio Grande do Sul houve uma tentativa, sem êxito, 
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de implantação de trotinetes elétricas como opção compartilhada para deslocações de pequenas 

distâncias, mas problemas de segurança viária e patrimonial levaram a uma descontinuidade do serviço. 

61% declaram utilizar o automóvel até 1 hora por dia útil, mostrado a insustentabilidade de utilização 

dos veículos individuais, que ocupa um espaço de estacionamento durante 23 horas do dia para ser 

utilizado somente 1 hora para as deslocações. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fig.7 – Hábitos de Transporte da amostra 

 

4.3. PERFIL DO CONDUTOR 

O Rio Grande do Sul possui uma frota em circulação de 7.179.662 veículos, sendo 4.339.481 automóveis 

e 1.211.041 motas, ou seja, aproximadamente 77% da frota circulante do estado do RS é formada por 

veículos de transporte individual, enquanto possui 5.126.711 cadastros de condutores, praticamente 

metade da população do estado (DETRAN/RS, 2021). Observa-se que 88% da amostra declara possuir 

automóvel e 96% possui carta de condução, informação semelhante aos registos do DETRAN/RS.  

No que se refere aos sistemas avançados de assistência ao motorista, a característica mais comum foi 

possuir veículos com sistema de frenagem ABS, apontada por 52,6% dos respondentes, apesar deste ser 

item obrigatório nos veículos produzidos a partir do ano de 2014. As mudanças automáticas consistem 

em o segundo sistema mais frequente com 35,4% de respostas. Os sistemas de Cruise control e 

estacionamento automático foram declarados por 23% e 1,6% respetivamente.  

Segundo dados estatísticos do DETRAN/RS, 16% dos condutores declaram no cadastro da carta de 

condução exercer atividade remunerada ligada a condução, enquanto 12% dos respondentes declaram 

utilizar a profissão como motivo para conduzir. 

 

 

 

Consegue organizar suas deslocações diárias com TP

25% consegue

75% não consegue
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Fig.8 – Hábitos de Condução da amostra 

 

4.4. PERFIL TECNOLÓGICO 

Os resultados mostram que mais de metade (57%) dos respondentes preferem esperar algum tempo antes 

de utilizar uma nova tecnologia, seguido por indivíduos que preferem usar as novas tecnologias logo 

estejam disponíveis (40%) e por um percentual bastante menor (3%) de quem se define como não adepto 

de mudanças tecnológicas. Observe-se aqui que a proposta do veículo autónomo apresenta um conceito 

disruptivo que traz em si uma grande carga de inovação tecnológica, portanto espera-se que os 3% da 

amostra que não se consideram como adeptos de mudanças tecnológicas apresentem uma resistência 

maior quanto a aceitação do veículo autónomo.  

Quando questionados se consideram o veículo autónomo um conceito apelativo, 155 respondentes 

concordam e 46 concordam totalmente com esta afirmação, o que totaliza 66% da amostra. 70 

respondentes (23%) demonstram neutralidade dobre a afirmação e a minoria, nomeadamente 9,5%, não 

considera que o veículo autónomo seja um conceito apelativo. Aproximadamente 80% da amostra já 

tinha ouvido falar de veículos autónomos, o que demonstra que apesar da sociedade ter acesso ao tema, 

existe uma parcela da população que ainda desconhece o conceito de veículos autónomos. Somente 10% 
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dos indivíduos declararam já terem tido experiência com algum tipo de veículo autónomo, embora Porto 

Alegre, capital do RS, ofereça, desde o ano de 2013, um serviço que utiliza um veículo autónomo sobre 

trilhos para conectar o aeroporto ao trem metropolitano. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fig.9 – Perfil Tecnológico da amostra 

 

4.5. PERCEÇÃO DOS BENEFÍCIOS 

Os benefícios mais apontados pelos respondentes foram: redução de acidentes (74%), redução do 

consumo de combustível (60%), redução dos gases poluentes (59%), menos congestionamentos (58%) 

e redução na fadiga mental (53%). Os benefícios considerados com uma relevância menor foram realizar 

mais viagens (9%), realizar viagens mais longas (23%) e diminuição do tempo de viagem (30%). Nota-

se que estes benefícios menos apontados estão relacionados com as viagens, enquanto os mais apontados 

se relacionam com benefícios ligados diretamente ao indivíduo e à qualidade de vida. 

 

Fig.10 – Benefícios relacionados aos veículos autónomos 

 

4.6. PREOCUPAÇÕES 

As preocupações mais apontadas pelos respondentes foram: falhas no sistema de condução autónoma 

(82%), acidente por decisão errada do sistema (73%), segurança do condutor e passageiros (60%), 

fragilidade do sistema (55%) e segurança dos peões (53%). Todas estas preocupações estão relacionadas 
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com a segurança dos indivíduos, configurando que ainda existe bastante receio sobre a capacidade do 

veículo autónomo em responder às exigências do sistema de trânsito. Quanto aos aspetos com menos 

relevância para os respondentes estão questões subjetivas que podem advir da implementação total do 

veículo autónomo, nomeadamente perder o prazer de conduzir (13%), dificuldade de aprender a usar o 

veículo (19%), perder a capacidade de condução manual (20%) e desaparecimento da profissão de 

motorista (22%). 

 

 

Fig.11 – Preocupações relacionada aos veículos autónomos 

 

4.7. LIMITES AO UTILIZAR UM VEÍCULO AUTÓNOMO 

Quanto ao tipo de viagens para realizar com um veículo autónomo, observa-se uma maior resistência 

para escolher a opção levar os filhos a escola sendo rejeitada por 68,4%, enquanto utilizá-lo em viagens 

longas apresenta os maiores níveis de aceitação, escolha de 47,4%.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fig.12 – Disposição para utilizar veículo autónomo- Perfil 
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Para as situações de condução, aquelas que são mais referidas numa possível utilização são quando o 

condutor se encontra cansado (55%), stressado (62,5%) ou sem condições de conduzir (61,5%). Nota-

se que todas elas envolvem a diminuição de rendimento do condutor.  

As situações mais apreciadas para delegar a decisão ao veículo autónomo preveem uma certa 

intervenção humana, nomeadamente a possibilidade do condutor escolher as funções da automação 

usadas durante a condução (62,5%), a possibilidade da condução ser partilhada entre condutor e 

automação (55,6%) e o condutor ter a possibilidade de corrigir uma manobra iniciada pelo veículo 

autónomo (53,9%). Isto demonstra que ainda existe muito receio quanto à capacidade da tecnologia 

decidir em todas as situações apresentadas num ambiente rodoviário que é necessariamente complexo. 

Em relação à vontade de aproveitar o tempo de condução autónoma para realizar tarefas secundárias, 

observa-se que as tarefas mais desejáveis são ler, utilizar o computador e utilizar o celular (chamadas e 

SMS) 38,5%, 38,2% e 52,3% respetivamente. Sendo a tarefa de ver TV/filme a opção de 25% dos 

respondentes mostrando ser a de menor interesse. 

 

4.8. INTENÇÃO DE USO DO VEÍCULO AUTÓNOMO 

Como resultado sobre a intenção de uso de veículos totalmente autónomos, obteve-se que 180 

respondentes, o que equivale a 59% da amostra, pretende utilizar no futuro um veículo autónomo de 

forma frequente ou muito frequente, 9,5% não pretendem utilizá-lo, enquanto 51% se sentem 

confortável que a família o utilize com frequência elevada. 43% da amostra declara preferir um veículo 

autónomo a um veículo sem automação e 57% declaram que fariam uso de um autocarro autónomo de 

forma frequente ou muito frequente.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fig.13 – Perfil de aceitação dos veículos autónomos 
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5 

MODELAÇÃO DA ACEITAÇÃO DO 
VEÍCULO AUTÓNOMO 

 

 

 

5.1. CONSIDERAÇÕES PARA A ESCOLHA DO MODELO ESTATÍSTICO 

A abordagem relativa a este capítulo refere-se à análise estatística inferencial, em que as informações 

da amostra foram utilizadas para a construção de modelos preditivos que possibilitam chegar a 

conclusões sobre um grupo maior, ao qual não se tem acesso.  

A base de dados, formada com as respostas ao questionário de aceitação do veículo autónomo, contém 

quatro variáveis de resposta que procuram perceber a opinião dos respondentes à cerca das seguintes 

colocações: 

1. No futuro, equaciono utilizar um veículo autónomo (independentemente se é ou não veículo 

próprio)  

2. No futuro, podendo escolher entre um veículo autónomo ou um veículo sem automação, optaria 

pelo primeiro 

3. No futuro, acredito que será confortável para mim, que a minha família utilize um veículo 

autónomo. 

4. No futuro, estou disposto a utilizar um autocarro autónomo. 

Propôs-se um modelo preditivo para cada uma destas afirmações, que daqui para frente serão designados 

por Modelo USO, Modelo ESCOLHA, Modelo FAMÍLIA e Modelo AUTOCARRO para cada 

afirmação respetiva.  

As variáveis explicativas são do tipo categóricas (tais como: situação de emprego e frequência de 

utilização do Transporte Público) e binárias (tais como: possuir carta de condução e já ter ouvido falar 

sobre o conceito de veículo autónomo).  

Duas das variáveis explicativas foram alteradas antes de serem inseridas na análise. A primeira alteração 

refere-se à variável “Prazer em conduzir”, que foi transformada em uma variável binária, atribuindo-se 

o valor 1 àqueles que optaram pelas respostas concordo ou concordo totalmente e o valor 0 para àqueles 

que optaram pelas respostas discordo totalmente, discordo e nem discordo, nem concordo. Prende-se 

com isto o facto de se ter percebido a posteriori, num inquérito presencial realizado em Portugal, que 

não foi incluído nesta análise, que a graduação do prazer de condução era demasiado detalhada para 

distinguir entre os adeptos e não adeptos da condução. A segunda variável alterada refere-se a auto 

perceção do uso da tecnologia que apresentou um número muito reduzido de respostas para a categoria 
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“não sou muito adepto de mudanças tecnológicas”, motivo que determinou sua agregação com a 

categoria “prefiro esperar algum tempo, e estar atento às opiniões de outras pessoas”, e a categoria 

“tenho vontade de usar as novas tecnologias logo que estejam disponíveis” foi mantida como categoria 

de referência. 

Relativamente à variável independente “considero apelativo o conceito de veículos autónomos” 

percebeu-se análoga às variáveis de resposta, motivo que levou à sua exclusão da análise. Por motivos 

análogos e também por serem demasiado específicas e exigirem um grau de conhecimento empírico 

ainda não desenvolvido, foram desconsideradas também as respostas às perguntas “Em que tipo de 

viagens usaria um veículo autónomo?” e “Em quais situações usaria um veículo autónomo?”. 

Para o desenvolvimento da análise, foi utilizada a regressão logística ordinal, recorrendo-se ao software 

IBM SPSS Statistics 26 para a construção dos modelos preditivos. Este modelo foi escolhido, 

considerando a tipologia das variáveis de resposta (categóricas ordinais). 

A regressão logística para respostas ordinais baseia-se no uso da probabilidade acumulada de Y. Assim, 

a probabilidade considerada é a de que o valor de Y recai numa faixa de interesse, j, ou em categorias 

que correspondem a faixas inferiores a ela. Então, dada uma categoria j de interesse: 

P (Y≤ j) = π1+ …+ π j, j =1,…,j            (1) 

 

em que πj é a probabilidade associada à categoria j. A probabilidade acumulada reflete a ordenação 

entre as categorias da variável dependente, decorrendo que P (Y≤ 1) ≤ P (Y≤ 2) ≤ … ≤ P (Y≤ j) = 1. O 

modelo logístico ordinal é definido por um conjunto de J-1 equações em que as probabilidades 

acumuladas se relacionam com as variáveis exógenas através da função logit: 

 

 

𝑙𝑜𝑔𝑖𝑡 (𝑃(𝑌 ≤ 𝑗)) = ln (
𝑃(𝑌≤𝑗)

1−𝑃 (𝑌≤𝑗)
) = 𝛼𝑗 + 𝛽𝑋   j =1,…, 𝐽 − 1             (2) 

 

 

em que αj são os chamados limites ou pontos de corte associados a cada categoria da variável de resposta, X é o 

vetor de variáveis explicativas e β o respetivo vetor de coeficientes a estimar. Estes coeficientes não surgem 

indexados às categorias da variável de resposta, assumindo-se que os efeitos das variáveis explicativas são 

constantes. 

 

5.2. PROCESSO DE MODELAÇÃO 

O primeiro passo para a estimação dos modelos consistiu em realizar um diagnóstico de 

multicolinearidade entre as variáveis independentes, a fim de atender a um requisito para o uso da análise 

de regressão logística. Como resultado do diagnóstico, observou-se dez variáveis independentes com 

valor de inflação de variância (VIF) acima de 10, valor que demonstra problemas de multicolinearidade. 

Como forma de determinar quais variáveis deveriam ser retiradas da análise, removeu-se um a um os 

preditores que apresentassem o VIF mais alto. Foram desconsiderados na análise os preditores 

“Transporte mais usado para os modos a pé, transporte público e mota, Distância percorrida para os 

modos a pé e bicicleta e Horas despendidas para os modos bicicleta e mota”. A tabela contendo o 

diagnóstico inicial encontra-se no (Apêndice 2). 
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5.2.1. DESCRIÇÃO DO MÉTODO DE AJUSTE DO MODELO 

Considerando a grande quantidade de variáveis independentes disponíveis na base de dados, optou-se 

por utilizar o método de ajuste foward stepwise, correndo-se iterativamente o modelo com a adição 

sucessiva de blocos de variáveis, ao mesmo tempo que se vão removendo as que não se revelem 

estatisticamente significativas. Inicialmente, as variáveis foram agrupadas em blocos de afinidade, 

nomeadamente sociodemográfico (SD), hábitos de transporte (HT), hábitos de condução (HC), 

conhecimento e conceção (CC) e benefícios, preocupações e tarefas secundárias (BPT). Para definir o 

modelo, os blocos foram inseridos por esta ordem em diferentes etapas. Partindo-se de um bloco 

completo, as variáveis menos significativas foram removidas a cada etapa até que todas as variáveis 

retidas fossem estatisticamente significativas ao nível de confiança de 90%. Para as variáveis 

categóricas, a exigiu-se que pelo menos uma categoria apresentasse significância acima de 90%. Foram 

necessárias seis etapas, que serão detalhadas a seguir, até a definição do modelo final.  

Etapa 1: Os preditores género, grupo etário, situação de emprego, formação, rendimento, 

tipologia área de residência e auto-perceção do uso de tecnologia contidos no bloco das 

características sociodemográficas foram inseridos na análise. Os preditores que não 

apresentaram significância estatística foram retirados da análise. 

Etapa 2: Aos preditores mantidos na Etapa 1, foram acrescentados os preditores transporte mais 

usado (a pé, bicicleta, TP, automóvel, mota e trotinete elétrica), distância percorrida (a pé, 

bicicleta, TP, automóvel, mota e trotinete elétrica), horas despendidas (a pé, bicicleta, TP, 

automóvel, mota e trotinete elétrica), frequência TP, deslocações somente com TP e restrição 

de mobilidade pertencentes ao bloco Hábitos de Transporte (HT). Novamente foram retirados 

os preditores sem significância. 

Etapa 3: Aos preditores mantidos na Etapa 2, foram acrescentados os preditores carta de 

condução, possui automóvel, características do veículo (mudanças automáticas, cruise control, 

estacionamento automático, ABS, outro, não sei), atividade profissional, frequência condução, 

tipo de vias (urbanas, autoestradas, nacionais, outras), motivo de condução (exercício da 

profissão, de e para o trabalho, assistência à família, lazer) e tenho prazer em conduzir 

pertencentes ao bloco Hábitos de Condução (HC). Novamente foram retirados os preditores não 

significativos, permanecendo na análise somente aqueles que apresentaram significância acima 

de 90%. 

Etapa 4: Aos preditores mantidos na Etapa 3 foram acrescentados os preditores já ouviu falar, 

experiência (comboio/metro e carro/autocarro), conceção (escolher que funções, automatização 

controlar qualquer situação, terem controlos físicos: volante, pedais automatização serem 

validadas, condução ser partilhada e corrigir uma manobra) pertencentes ao bloco 

Conhecimento e Conceção (CC). Novamente foram retirados os preditores sem significância. 

Etapa 5: Aos preditores mantidos na Etapa 4 foram acrescentados os preditores benefícios 

(redução do número de acidentes, acidentes menos graves, menor congestionamento, 

diminuição dos tempos de viagem, menor consumo de combustível, redução das emissões, 

realização de outras, fadiga, conforto, viagens mais longas, aumento do número de viagens), 

preocupações (risco condutor e/ou passageiros, risco para peões, falhas no funcionamento, risco 

de acidente, fragilidade do sistema situações adversas, responsabilidade legal, aprender a usar, 

interação com condução manual, perder a capacidade de condução, dados pessoais e 

cibersegurança, perder o prazer de conduzir, profissão de motorista desaparecer) e tarefas 

secundárias (ler, fazer chamadas/enviar SMS, usar o computador, comer, ver TV ou filmes, 

dormir) pertencentes ao bloco Benefícios, Preocupações e Tarefas secundárias (BPT). 

Novamente foram retirados os preditores sem significância, definindo-se o modelo preliminar.  
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Etapa 6: Com base no modelo preliminar, as variáveis categóricas foram verificadas a fim de 

observar a presença de categóricas sem significância. Confirmada esta condição, dois 

procedimentos foram adotados, nomeadamente a transformação em variáveis binárias ou 

aglutinação de categorias. Desta forma, o modelo final está composto somente pelos preditores 

com significância estatística. 

1. Transformação em binárias: as categorias com significância foram transformadas em 

binárias e as sem significância foram descartadas do modelo. O procedimento adotado 

está demonstrado na Fig. 14. Sofreram esta alteração as variáveis: grupo etário, situação 

de emprego, rendimento, restrição física, frequência transporte público e frequência 

condução. 

2. Aglutinação de categorias: as variáveis de distância apresentavam seis categorias, 

nomeadamente até 5km, entre 5 e 10km, entre 10 e 15km, entre 15 e 20km, mais de 

20km e não se aplica. Optou-se por aglutinar em até 10 km, mais de 10km e não se 

aplica. Sofreram esta alteração as variáveis, distância automóvel e distância transporte 

público. 

 

 

 

 

 

              Fig.14 – Transformação das variáveis categóricas em binárias 

 

5.2.2 TESTES DOS MODELOS 

Para cada modelo, são realizados o teste de Omnibus como forma de verificar a qualidade do modelo. 

O resultado de qui-quadrado significante é sinal de que o modelo construído prevê melhor do que o 

modelo nulo (modelo sem nenhuma varável independente que define a categoria de maior frequencia 

como a escolha de toda a amostra). A Fig. 15 apresenta o Teste de Omnibus de todos os modelos. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fig.15 – Teste de Omnibus dos modelos (Fonte: IBM SPSS Statistics 26) 
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5.3. MODELO USO 

Com base nas respostas dos itens da pesquisa, o Quadro 6 apresenta os resultados da análise do modelo 

linear generalizado, de resposta logística ordinal, que prevê a afirmação “No futuro, equaciono utilizar 

um veículo autónomo (independentemente se é ou não veículo próprio)”. Integra o modelo proposto as 

variáveis explicativas SD Perceção tecnológica, HC Tipo de vias (auto estrada), HC Prazer em conduzir, 

CC Já ouviu falar, BPT Benefícios (redução do número de acidentes), BPT Preocupação (risco do 

condutor e/ou passageiros), BPT tarefa secundária (usar o computador), BPT tarefa secundária (dormir), 

CC conceção (automatização controlar qualquer situação).  

Quadro 6 – Modelo Intensão de Uso (Fonte: IBM SPSS Statistics 26) 

  

A partir deste grupo de pesquisa, considerando-se os coeficientes β para os diferentes preditores do 

modelo, é notório que aumentam a probabilidade de no futuro, equacionar a utilização de um veículo 

autónomo os preditores: 
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• Ter vontade de usar as novas tecnologias logo que estejam disponíveis,  

• Já ter ouvido falar sobre veículo autónomo, 

• Considerar a redução do número de acidentes como benefícios do veículo autónomo, 

• Considerar essencial que os veículos autónomos sejam capazes de controlar o veículo em todo 

o tipo de situações de condução,   

• No veículo autónomo estar disposto a utilizar o computador como tarefas secundárias e  

• No veículo autónomo estar disposto dormir como tarefas secundárias. 

Enquanto se observa a redução da probabilidade para os preditores: 

• Utilizar frequentemente a auto estrada, 

• Declarar sentir prazer em conduzir e 

• Considerar o risco para condutores e passageiros uma das principais preocupações relacionadas 

ao veículo autónomo. 

Os preditores que indicam uma maior probabilidade de utilização do veículo autónomo estão, de facto, 

relacionados com a compreensão de um conceito mais próximo à automação completa (SAE L5), tal 

como colocado na questão do uso. Presume-se neste nível que a automação total seja capaz de realizar 

em tempo integral todas as tarefas de condução dinâmica sem a intervenção de condutor humano. 

Portanto, preditores como “considerar essencial que a automação seja capaz de controlar qualquer 

situação”, “considerar a redução do número de acidentes como um benefício associado a entrada em 

circulação do veículo autónomo” e “utilizar o computador e dormir como tarefas secundárias a serem 

adotadas em veículos autónomos” demonstram características de veículos de automação total. Pensar 

neste cenário pode ter influência na predisposição para a utilização do veículo autónomo. Também 

podemos inferir um certo grau de confiança depositado na tecnologia autónoma, verificada pela escolha 

por tarefas mais imersivas, nomeadamente utilizar o computador ou dormir. Segundo a investigação de 

Man S S, et al. (2020), os resultados mostram que a confiança influencia positivamente a atitude e a 

perceção da utilidade do veículo autónomo. Cabe ainda ressaltar a importância da comunicação quando 

falamos de novas tecnologias, pois “já ter ouvido falar sobre veículos autónomos” foi um preditor 

positivo na intenção de uso.  

Já os preditores que indicam uma menor probabilidade de utilização do veículo autónomo estão 

relacionados com uma cultura de valorização do automóvel ou a falta de confiança na automação. No 

Brasil, a cultura do veículo é muito forte, e no Rio Grande do Sul não é diferente. Segundo dados 

estatísticos do DETRAN/RS, o estado possui uma frota de mais de 7 milhões de veículos, o que equivale 

dizer que a cada 10 gaúchos adultos, 8 possuem um veículo. Mais do que um produto ou um meio de 

transporte, o automóvel está relacionado com o estatuto social e é vinculado ao estilo de vida. O estudo 

de Wang X, et al. (2020) propõe e valida a resistência dos consumidores à tecnologia do veículo 

autónomo devido ao seu apego psicológico ao ato de conduzir. Neste contexto, observa-se na amostra 

que “prazer em conduzir” é um preditor que afeta negativamente a intenção de uso do veículo autónomo.  

Diferente dos resultados obtidos nos estudos de Payre W, et al. (2014) e por Cunningham M L, et al. 

(2019a), onde as situações preferidas para usar um veículo totalmente automatizado são em condições 

de direção monótonas, os resultados deste estudo determinam a redução da probabilidade de usar o 

veículo autónomo para aqueles que declaram utilizar a auto-estrada como um dos tipos de vias mais 

utilizados. Uma possível explicação para este resultado é o facto de existir somente uma via deste tipo 

no RS, com uma extensão de aproximadamente 100 km, motivo que não a caracteriza como monótona. 

Além disso, no Brasil existe uma cultura de comportamento transgressor, também denominado como 

jeitinho brasileiro. No ano de 2020, somente no RS foram registadas 2.179.569 infrações de trânsito 

(DETRAN/RS, 2021) b, considerando a frota verifica-se que a quantidade de multas seria suficiente 
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para atribuir uma multa para aproximadamente um terço dos veículos registados no RS. Segundo o 

estudo de Thielen I P, et al. (2008), o entendimento de um entrevistado sobre exceder a velocidade é 

"dirigir de uma forma que não tenha controle", sendo ele próprio o balizador desse limite, sendo assim  

se ele tiver controle não há risco. Portanto, é na auto-estrada que o motorista que gosta de imprimir altas 

velocidades pode fazê-lo sentindo uma potencialmente falsa sensação de segurança.  

 

5.4. MODELO ESCOLHA 

Com base nas respostas dos itens da pesquisa, o Quadro 7 apresenta os resultados da análise do modelo 

linear generalizado, de resposta logística ordinal, que prevê a afirmação “No futuro, podendo escolher 

entre um veículo autónomo ou um veículo sem automação, optaria pelo primeiro”. Integra o modelo 

proposto as variáveis explicativas SD Faixa etária até 29 anos, HT Possuir restrição física, HC 

Características veículo (Estacionamento automático), HC Tipo de vias (urbanas), HC Prazer em 

conduzir, CC Conceção (automatização controlar qualquer situação). 

Quadro 7 – Modelo Escolha (Fonte: IBM SPSS Statistics 26) 

 

 

A partir deste grupo de pesquisa, considerando-se os coeficientes β para os diferentes preditores do 

modelo, é notório que aumentam a probabilidade de no futuro, podendo escolher entre um veículo 

autónomo ou um veículo sem automação, optar pelo primeiro, os preditores: 
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• Possuir veículo com estacionamento automático e 

• Considerar essencial que os veículos autónomos sejam capazes de controlar o veículo em todo 

o tipo de situações de condução. 

Enquanto se observa a redução da probabilidade para os preditores: 

• Faixa etária até 29 anos, 

• Possuir restrição física, 

• Utilizar frequentemente as vias urbanas e 

• Declarar sentir prazer em conduzir. 

Como uma tentativa de explicar a interferência de possuir um veículo com sistemas de auxílio à 

condução no aumento da probabilidade de escolher um veículo autónomo, recorre-se ao estudo de Wang 

X. et al. (2020), que conclui sobre o desencorajamento da aceitação da tecnologia de veículos autónomos 

devido ao desligar dos consumidores em relação aos estágios de penetração da tecnologia (observar e 

experimentar). Portanto, possuir veículo com sistema de auxílio a condução, tal como “estacionamento 

automático” equivale, em certo nível, a experimentação de tecnologia de automação que influencia 

positivamente a aceitação. No que diz respeito ao preditor “considerar essencial que a automação seja 

capaz de controlar qualquer situação”, a relação pode estar vinculada à representação mental construída 

pelo respondente, centrado nos veículos de automação total (SAE L5), que apresentam forte apelo de 

utilidade, como forma de balizar suas respostas. Prevê-se que os veículos de automação total estejam 

disponíveis após vencidas as etapas iniciais de implantação, que tendem a apresentar os maiores 

problemas relacionados a segurança.  

Já os preditores que indicam uma menor probabilidade de escolher o veículo autónomo, assim como no 

modelo de USO, estão relacionados com uma cultura de valorização do automóvel ou a falta de 

confiança na automação. A faixa etária até os 29 anos foi um dos preditores que influenciaram 

negativamente a probabilidade. Este resultado mostra-se diferente da maioria dos estudos revisados na 

literatura, que verificam nas faixas etárias mais velhas uma probabilidade menor de escolha pelo veículo 

totalmente automatizado. Uma possível explicação pode estar relacionada ao facto das pessoas desta 

faixa etária, que na amostra correspondem as idades entre os 18 e 29 anos, estarem iniciando como 

condutores, período tão aguardado numa sociedade que mantém o veículo como um símbolo de poder, 

o que pode significar ao novo condutor uma forma de autoafirmação de competência. Outro preditor 

cujo resultado não foi esperado relaciona-se com as pessoas que possuem restrição de mobilidade. 

Considerando-se o sucesso e habituação aos atuais veículos adaptados, o esforço despendido para 

conquistar a independência proporcionada por esse tipo de veículo pode ser um dos fatores que 

influenciam negativamente a probabilidade de escolha das pessoas com restrição de mobilidade. Porém, 

cabe ressaltar que somente 6 pessoas (2%) da amostra declaram possuir restrição física, sendo 

aconselhável realizar uma pesquisa mais direcionada a este público. “Utilizar o espaço urbano” também 

é um preditor que determina menor possibilidade de escolha pelo veículo totalmente automatizado, e 

isso pode estar vinculado a falta de confiança na automação. O meio urbano é o espaço mais complexo 

no que respeita às interações entre utilizadores do ambiente rodoviário, e no RS as cidades carecem de 

infraestruturas, bem como da manutenção das infraestruturas existentes, portanto imaginar que um 

veículo autónomo seja capaz de tomar decisões acertadas sem o auxílio da infraestrutura pode ser o 

grande desafio. Para ilustrar tal realidade, um dos respondentes faz a seguinte afirmação: “Aqui no 

Brasil, em cidades do interior, existe vias que não estão mapeadas, vias sem pavimentação, as 

pavimentadas em más condições de conservação, este quesito acredito ser de suma importância para o 

funcionamento de veículo autônomo.” Também para este modelo, o “prazer em conduzir” é um preditor 

que reduz a probabilidade de escolha. 
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5.5. MODELO FAMÍLIA 

Com base nas respostas dos itens da pesquisa, o Quadro 8 apresenta os resultados da análise do modelo 

linear generalizado, de resposta logística ordinal, sobre a afirmação “No futuro, penso que será 

confortável, para mim, que minha família use um veículo autónomo.” Integra o modelo proposto as 

variáveis SD faixa etária até 29 anos, SD Emprego por conta própria, SD Estudante, SD Rendimento, 

SD auto perceção tecnológica, HT Distância (Transporte público), HT Frequencia TP diário, HT 

Frequencia TP semanal, HC Tipo de vias (urbanas), HC Tipo de vias (Auto estrada), HC Prazer em 

conduzir, BPT Preocupação (Risco para peões), BPT tarefa secundária (Usar o computador), BPT tarefa 

secundária (Ver televisão/filmes), CC conceção (automatização controlar qualquer situação). 

A partir deste grupo de pesquisa, considerando-se os coeficientes de β para os diferentes preditores do 

modelo, é notório que aumentam a probabilidade de, no futuro, o respondente se sentir confortável que 

a família utilize um veículo autónomo, os preditores: 

• Estudante ou emprego por conta própria, 

• Declarar rendimento entre 3 e 4 salários mínimos nacionais, 

• Ter vontade de usar as novas tecnologias logo que estejam disponíveis,   

• Utilizar o transporte público diariamente (++) ou semanalmente (+), 

• Considerar o risco para os peões uma das principais preocupações relacionadas ao veículo 

autónomo, 

• No veículo autónomo utilizar o computador como tarefas secundárias, 

• No veículo autónomo ver televisão/filmes como tarefas secundárias e 

• Considerar essencial que os veículos autónomos sejam capazes de controlar o veículo em todo 

o tipo de situações de condução. 

Enquanto se observa a redução da probabilidade para os preditores: 

• Estar na faixa etária até 29 anos, 

• Num dia útil da semana percorrer até 10 km (-) e mais de 10 km utilizando transporte público 

(--) em relação a quem não utiliza, 

• Utilizar frequentemente as vias urbanas, 

• Utilizar frequentemente a auto-estrada e 

• Declarar sentir prazer em conduzir 

Como uma tentativa de interpretar a informação dos preditores que integram o modelo FAMÍLIA 

dividiu-se a explicação em questões relacionadas com o perfil tecnológico, questões relacionadas com 

a cultura e questões relacionadas como nível de autonomia. 

PERFIL TECNOLÓGICO. Possivelmente os “Estudantes” são mais adeptos de a família utilizar veículo 

autónomo por estarem num ambiente de aprendizagem que, via de regra, incentiva a inovação tornando-

os mais recetivos as mudanças. O mesmo acontece com as pessoas que “trabalham por conta própria”: 

normalmente apresentam um perfil empreendedor e são mais atentas as alterações provocadas pela 

inovação. Quem trabalha por conta própria, está constantemente em busca de soluções alternativas para 

facilitarem as atividades do seu trabalho. Considerando que uma das atividades que requerem muito 

tempo são as deslocações para atendimento das atividades de trabalho (visitar clientes/fornecedores) e 

para auxiliar na logística familiar, o veículo autónomo pode representar uma forma alternativa de atender 

a família. Considerando a curva de adoção do produto (Rogers E M, 2003), a afirmação “Ter vontade 

de usar as novas tecnologias logo que estejam disponíveis” pode ser enquadrada nas categorias 

referentes a inovadores e primeiros adotantes, categorias que desempenham um papel importante na 
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formação de massa crítica para a introdução das inovações tecnológicas, portanto é plausível dizer que 

este tipo de pessoas demonstrarem mais entusiasmo com a versatilidade dos veículos autónomos. 

Quadro 8 – Modelo Família (Fonte: IBM SPSS Statistics 26) 

 

 

O caracter disruptivo relacionado aos veículos autónomos necessita de usuários que já estão cientes da 

necessidade de mudar e, portanto, estão muito confortáveis em adotar novas ideias, não só para si, como 

para sua família. Em contrapartida, os resultados revelam que o indivíduo que está na “faixa etária até 

29 anos” possui uma probabilidade menor de se sentir confortável que a família utilize um veículo 

autónomo. Uma possível explicação para os mais jovens estarem menos confortáveis pode estar 
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relacionada com a idade dos filhos. Pessoas mais jovens tendem a terem filhos mais novos, ao passo 

que, pessoas mais velhas tendem ter filhos adolescentes ou adultos, e esta pode ser a explicação para 

uma maior resistência das pessoas mais jovens, vinculada à necessidade de supervisão das crianças. 

Novamente, os preditores “utilizar o espaço urbano” e “utilizar auto-estrada”, em conjunto com o 

“prazer em conduzir”, reduzem a aceitação do veículo totalmente automatizado. A complexidade do 

meio urbano pode gerar armadilhas para a automação, o que pode explicar o desconforto em aceitar que 

a família utilize o veículo autónomo. Para a auto–estrada, o desconforto pode estar relacionado com o 

facto de ser um local onde se imprima maiores velocidades. Sendo assim, uma falha no sistema poderia 

expor a família a um acidente grave. Para os indivíduos que declaram “Sentir prazer em conduzir”, abrir 

mão da condução relacionada com as deslocações da família não parece uma decisão coerente. 

CULTURA. Para este modelo, o preditor “preocupação do risco para o peão” influencia positivamente 

o comportamento relacionado com o veículo totalmente automatizado. Para tentar justificar o aumento 

da probabilidade, novamente cabe descrever o contexto brasileiro. Embora a legislação de trânsito 

estabeleça a obrigação do veículo ceder passagem ao peão, este não é comportamento encontrado no 

trânsito do Brasil, nem no do RS. “Roberto DaMatta observa como a rua, concebida dentro de um 

contexto igualitário, aberto a todos, pode se tornar hierarquizada socialmente e como a violência e a 

loucura dos condutores e pedestres têm crescido em decorrência disso.” (Pitanga, C V, 2012).   Sendo 

assim, se o familiar está dentro do veículo, encontra-se em segurança, desinteressando a condição do 

peão. Em relação à frequência de utilização do transporte público, tanto quem utiliza diariamente, como 

quem utiliza semanalmente apresentam uma probabilidade maior de conforto relacionado a família 

utilizar um veículo autónomo, quando comparado aqueles que não utilizam o transporte público com 

tanta frequência. Isto provavelmente ocorre porque quem utiliza o transporte público frequentemente 

não é responsável por acompanhar as deslocações da família. Sendo assim, esta tarefa já está delegada 

a outra pessoa, nem que seja o condutor de outro transporte público, pelo que a tecnologia do veículo 

autónomo pode ser vista como uma forma de proporcionar uma sensação de segurança maior em relação 

à condução humana. Por outro lado, os resultados mostram que os indivíduos que percorrem mais de 10 

km por dia com o transporte público estão mais preocupados em que a família utilize o veículo 

autónomo. Uma possível explicação pode estar relacionada com o tipo de veículo utilizado neste tipo 

de percursos em relação aos percursos menores. No RS, viagens diárias acima de 10 km podem 

caracterizar viagens intermunicipais de curtas distâncias, cujos órgão de fiscalização não possuem 

controlo sobre a qualidade da frota, enquanto as viagens mais curtas são normalmente da 

responsabilidade dos órgãos municipais, mais atuantes na fiscalização, e esta realidade em muitos casos 

determina serviços públicos melhores em distâncias menores, tanto de atendimento, quanto da qualidade 

do veículo.   

NÍVEL DE AUTOMAÇÃO DO VEÍCULO. Assim como no modelo USO, os preditores “utilizar o 

computador como tarefas secundárias” e “Considerar essencial que os veículos autónomos sejam 

capazes de controlar o veículo em todo o tipo de situações de condução” influenciam positivamente no 

conforto em relação à família utilizar o veículo autónomo. Sugere-se a mesma explicação anteriormente 

descrita, relacionada com a compreensão do respondente acerca do conceito do veículo autónomo SAE 

L5. Presume-se que na representação mental que motivou as respostas, o veículo era capaz de realizar 

em tempo integral todas as tarefas de condução dinâmica, sem a intervenção de condutor humano. Desta 

forma, a fase de implantação estaria superada e a tecnologia autónoma já estaria mais madura, o que 

pode gerar uma maior confiança na segurança do veículo. Portanto, escolher as tarefas secundárias mais 

imersivas, nomeadamente “utilizar o computador” e “ver TV/filmes” são pensadas para a distração e o 

lazer dos familiares durante as viagens. 
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5.6. MODELO AUTOCARRO 

Com base nas respostas dos itens da pesquisa, o Quadro 9 apresenta os resultados do modelo linear 

generalizado, de resposta logística ordinal, referente à afirmação “No futuro, equaciono usar um 

autocarro autónomo”. Integram o modelo proposto as variáveis SDB Rendimento não responde, HT 

Frequência TP, HTB Restrição Prefiro não responder, HC Características veículo (mudanças 

automáticas), HC Características veículo (estacionamento automático), HC Tipo de vias (urbanas), CC 

Já ouviu falar, BPT Benefícios (redução do número de acidentes), BPT Preocupação (perder a 

capacidade de condução), BPT tarefa secundária (usar o computador), BPT tarefa secundária (ver 

televisão/filmes). 

A partir deste grupo de pesquisa, considerando-se os coeficientes β para os diferentes preditores do 

modelo, é notório que aumentam a probabilidade de, no futuro, utilizar um autocarro autónomo, os 

preditores: 

• Possuir veículo com mudanças automáticas, 

• Possuir veículo com estacionamento automático, 

• Já ter ouvido falar no conceito de veículo autónomo, 

• Considerar a redução do número de acidentes como benefícios do veículo autónomo, 

• Utilizar o computador e assistir TV/filme como tarefas secundárias em viagens realizadas em 

um veículo autónomo e 

• Frequência de utilização do transporte público: diária, semanal, mensal e raramente. 

Enquanto se observa a redução da probabilidade para os preditores: 

• Rendimento, prefiro não responder, 

• Prefiro não responder se possuo restrição física, 

• Utilizar frequentemente as vias urbanas, 

• Considerar perder a capacidade de condução uma das principais preocupações relacionadas ao 

veículo autónomo. 

Como uma tentativa de interpretar a informação dos preditores que integram o modelo AUTOCARRO, 

verifica-se que os preditores relacionados com possuir veículo com sistemas de auxílio a condução, 

nomeadamente “mudanças automáticas” e “estacionamento automático” influenciaram positivamente 

na probabilidade de utilizar o autocarro totalmente automatizado, e isto demonstra a importância de se 

ter familiaridade com a tecnologia. Veículos que apresentam mudanças automáticas tendem a reproduzir 

uma condução mais suave e agradável, evitando movimentos muito bruscos, portanto perceber que a 

tecnologia pode proporcionar um maior conforto pode ser uma explicação para este preditor estar 

relacionado com o aumento da probabilidade de utilizar o autocarro autónomo. Neste mesmo sentido o 

preditor “já ter ouvido falar no conceito de veículo autónomo” deve estar relacionado a perspetiva de 

receber um serviço melhor quando da condução autónoma. Considerar a redução do número de acidentes 

como benefícios do veículo totalmente autónomo também está vinculado positivamente à intenção de 

utilizar o autocarro autónomo. Quando a pessoa opta por utilizar um autocarro, delega a responsabilidade 

de condução noutra pessoa, logo se a automação se propõe a reduzir o número de acidentes, esta deve 

ser uma melhor opção quando comparada a condução humana. A utilização do computador ou ver 

TV/filmes mais uma vez remete para a confiança na automação, considerando ser uma tarefa imersiva. 
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Quadro 9 – Modelo Autocarro (Fonte: IBM SPSS Statistics 26) 

 

O uso do transporte público em relação a quem não utiliza é um preditor que aumenta a probabilidade 

de adoção do autocarro autónomo. A explicação parece clara, pois são mais adeptas as pessoas que já 

utilizam autocarro, portanto já delegam a condução a outra pessoa.  

No que se refere à influência negativa da probabilidade de, no futuro utilizar autocarro autónomo, dois 

preditores que tiveram significância para a análise não possuem referências para possíveis explicações 

acerca deste comportamento, pois os indivíduos marcaram a opção prefiro não responder tanto para o 

preditor “renda” quanto para o “possui restrição de mobilidade”. A questão do preditor “utilizar as vias 

urbanas” recaem nas explicações relacionadas a complexidade do trânsito no meio urbano. Esta 

preocupação fica clara no comentário de um dos respondentes do inquérito: “Como o ser humano é 

totalmente imprevisível, como o veículo autónomo conseguiria prever um evento fora da 
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previsibilidade? Como por exemplo um pedestre atravessar fora da faixa de segurança, obras na via, 

imprudência de outros veículos.” Em geral, as preocupações são preditores negativos que revelam uma 

desconfiança relacionada com a capacidade da inovação. A preocupação em “perder a capacidade de 

condução” pode estar relacionada com os indivíduos que atualmente não utilizam o transporte público 

(86% da amostra declara não utilizar ou utilizar raramente), que, no caso de aderirem ao transporte 

público podem estar vislumbrando a perda de capacidade de condução.  
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6 

CONSIDERAÇÕES FINAIS 

 

 

6.1. PRINCIPAIS CONCLUSÕES 

Como forma de ter uma visão global sobre a aceitação dos veículos autónomos, este estudo definiu 

quatro parâmetros, nomeadamente intenção de uso, de escolha, de utilização de autocarro autónomo e 

conforto em que a família utilize o veículo autónomo. Para cada uma destas afirmações, construiu-se 

um modelo contendo os determinantes da aceitação do veículo autónomo para os residentes no Rio 

Grande do Sul/ Brasil.  

Observa-se na Fig. 16, os percentuais de elevada concordância, i.e., níveis 4 e 5 na escala de Likert, com 

as afirmações relacionadas a usar o veículo autónomo (59,2%), seguida pela utilização do autocarro 

(57,6%) e da família (51%), sendo a opção de escolher o veículo autónomo a que atinge o valor mais 

baixo (43,8%). Para três destes parâmetros, a percentagem ficou acima de 50%, sendo que a rejeição 

maior, i.e., seleção dos níveis 2 e 3 na escala de Likert, foi de 16,4% no caso da escolha pelo veículo 

autónomo. Estes resultados mostram uma tendência pela aceitabilidade da tecnologia, considerando que 

ainda existem muitas lacunas de conhecimento sobre o modo de implementação da mesma.  

 

 

 

Fig.16 – Sumário de respostas (Fonte: IBM SPSS Statistics 26) 
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Considerando que o veículo autónomo ainda não está disponível no mercado, cabe destacar que a 

maioria dos entrevistados referiram não ter ideia de contacto prévio com tecnologia autónoma, ainda 

que noutros modos de transporte (e.g., comboio), portanto foram solicitados a imaginar o uso de tal 

tecnologia. Os cenários que serviram de base para as respostas dependeram das representações mentais 

subjetivas associadas a cada indivíduo. De entre as variáveis de resposta, aquela que revela um maior 

grau de compromisso com a tecnologia é a que refere à escolha do veículo autónomo em detrimento do 

veículo sem automação. Ao responder as perguntas sobre o desejo de utilizar (modelo USO), a confiança 

em relação a sua família utilizar (modelo FAMILIA) ou a disponibilidade em usar de forma 

compartilhada (modelo AUTOCARRO), o respondente pode eventualmente idealizar uma situação 

pontual, ou seja, não definitiva. Quando lhe é perguntado sobre sua escolha, o respondente poderá ser 

induzido para um cenário de convivência mais frequente, como seja o que implica a compra de um 

veículo autónomo, o que se pode revelar mais representativo da sua predisposição para adotar a 

tecnologia. Esta diferença conceitual pode ser verificada na razão obtida entre os preditores positivos e 

negativos dos modelos, para o Modelo USO é de 6/3=2, para o Modelo ESCOLHA é de 2/4= 0,5, para 

o Modelo FAMÌLIA é de 9/5=1,8 e para o Modelo AUTOCARRO é de 7/4=1,75. Nota-se uma maior 

heterogeneidade de comportamento dos respondentes no modelo ESCOLHA, que apresenta uma razão 

definida pelo valor 0,5 além de ser a menor razão entre todos os modelos e a única razão com valor 

menor que 1. 

Para os outros três modelos, há mais preditores favoráveis do que desfavoráveis, o que pode denotar 

uma certa predisposição a aceitar o uso, pelo menos ocasional, do veículo autónomo, embora o mercado 

ainda apresente muitas dúvidas. Para os modelos FAMÍLIA e USO, observa-se cinco preditores iguais 

entre eles, nomeadamente o veículo autónomo controlar qualquer situação, auto perceção tecnológica, 

utilizar o computador como tarefa secundária, tipo de via urbana e prazer em conduzir, todos 

relacionados a perceção do conceito de veículo autónomo. 

O único preditor significativo para todos os modelos que exerce influência negativa quanto à aceitação 

do veículo autónomo relaciona-se a estrutura viária. Os tipos de via que costumam utilizar assinalados 

como urbana e auto-estrada, escolhidos por 85,9% e 26,6% da amostra, respetivamente, foram decisivos 

para a redução da aceitação do veículo autónomo de forma geral. Considerando a baixa qualidade da 

estrutura viária no Brasil, isto já era de se esperar, pois pressupõe-se que os veículos autónomos utilizem 

a infraestrutura e os elementos do ambiente rodoviário na recolha das informações necessárias para 

circular. Como forma de ilustrar a realidade brasileira, foram extraídas das respostas abertas as seguintes 

questões e preocupações:  

"O país no qual eu vivo está preparado para receber veículos autônomos?"  

“De que forma inserir este tipo de condução no Brasil no dia-a-dia.” 

“No Brasil a diversidade da qualidade das vias é enorme. Poderá um veículo autónomo estar preparado 

para essa realidade?” 

“Penso que para chegar a esse nível em questão de mobilidade, num país como o Brasil, teríamos muito 

a evoluir, principalmente com relação à educação dos motoristas, bem como da situação das estradas e 

rodovias.” 

“Fabricação e manutenção das estruturas de mobilidade” 



Avaliação dos Fatores Determinantes da Aceitação dos Veículos Autónomos no Rio Grande do Sul, Brasil 
 

45 

 “Gostaria que fosse discutido em quais estradas estes veículos autônomos iriam trafegar, já que nossas 

estradas estão em estado precário.” 

“Qualidade da automação nas estradas e rodovias, bem como qualidade do sinal de internet 

disponibilizado.” 

É possível assim concluir que a infraestrutura rodoviária deverá ser alvo de inúmeras transformações, 

antes da implantação dos veículos autónomos. Prever como e onde ocorrerão estas intervenções, bem 

como informar sobre as medidas que serão adotadas é uma tarefa determinante para a aceitação no 

processo de implantação deste tipo de tecnologia.  

Em contrapartida, os preditores positivos que foram mais selecionados pelos respondentes foram: 

considerar essencial que a automação seja capaz de controlar o veículo em todo o tipo de situações de 

condução (46,7%) e a opção de realizar tarefas mais imersivas, nomeadamente o uso do computador, 

assistir a TV/filmes e dormir (38,2%, 25% e 64,1% respetivamente). Ambas respostas estão intimamente 

ligadas com um elevado nível de automação do veículo. Como o estudo não construiu nenhum cenário 

hipotético nem descreveu um tipo de veículo autónomo como referência, vê-se claramente que os 

indivíduos cujas respostas idealizaram o veículo com alto nível de autonomia apresentaram uma maior 

predisposição para aceitação. Este parece ser o perfil de pessoas que tendem a aguardar a tecnologia 

estar mais madura para só então querer utilizá-la. Portanto, é importante haver o planeamento de 

operações de teste com veículos autónomos voltadas para a familiarização do público em geral com este 

tipo de tecnologia. Divulgar experiências e resultados já realizados também parece ser uma forma de 

quebrar as barreiras impostas por um perfil tecnológico mais conservador.     

Entender o veículo como capaz de reagir a qualquer situação revela-se um preditor positivo para os 

modelos de USO, ESCOLHA e FAMÍLIA, o que demonstra uma certa relutância em compartilhar as 

tarefas de condução com o veículo autónomo. Uma forma de ultrapassar esta barreira é esclarecer, de 

modo geral, como a tecnologia está sendo desenvolvida e testada, de forma a garantir a segurança. No 

mesmo sentido, visualizar o benefício de redução do número de acidentes vinculado aos veículos 

autónomos foi um preditor positivo para os modelos USO e AUTOCARRO. É sabido que o Brasil 

enfrenta um alto número de mortalidade rodoviária, sendo a falha humana a principal razão para a 

ocorrência de acidentes. Portanto, disseminar a utilidade do veículo autónomo como uma possível 

solução para auxiliar na redução de mortes pode vir a ganhar adeptos para esta tecnologia. 

Relativamente às tarefas secundárias, vale a pena lembrar que conceber o interior do veículo para a 

utilização das tarefas ou passatempos descritos como de maior interesse quando na utilização de um 

veículo autónomo pode aumentar a utilidade percebida, influenciando positivamente a aceitação.   

Cabe destacar que as pessoas até aos 29 anos de idade se mostraram menos interessadas na tecnologia 

autónoma. Embora a amostra não seja representativa da população no geral, é preocupante encontrarmos 

esta barreira em dois dos modelos propostos. Para que a tecnologia do veículo autónomo cumpra com 

sua proposta de melhoria da segurança viária, é fundamental que os jovens percebam o veículo 

autónomo como uma vantagem em relação à condução humana, delegando na tecnologia uma função 

complexa e muitas vezes aborrecida.  

O Modelo AUTOCARRO apresenta sete preditores positivos e quatro negativos. Numa análise mais 

atenta, observa-se que os preditores que ampliam a aceitabilidade estão relacionados com o 
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conhecimento da tecnologia, a utilização de transporte público, o conforto na viagem e a segurança. 

Hábitos passados ou experiências anteriores são considerados fatores que influenciam a intenção das 

pessoas de usar uma nova tecnologia ou serviço. Portanto, espera-se que a implementação do veículo 

autónomo vinculado ao transporte público venha ser uma oportunidade para impulsionar a adesão a este 

tipo de serviço.  

6.2. LIMITAÇÕES DO ESTUDO E PESQUISAS FUTURAS 

Em primeiro lugar, cabe salientar que os veículos totalmente automatizados com um modo de condução 

autónomo ainda não estão disponíveis comercialmente, o que significa que as avaliações dos 

respondentes neste estudo não são baseadas no uso real, mas sim em perceções moldadas por um 

repertório de conhecimento individual. Estudos futuros podem padronizar o entendimento por meio de 

texto, imagem, vídeo ou simulador de condução autónoma, de forma de minimizar a dispersão da 

representação mental da amostra de participantes em relação ao conceito do veículo autónomo.  

Outra questão a realçar refere-se à distribuição do questionário por meio eletrónico, o que limita a 

participação de classes sociais mais baixas ou ainda de pessoas menos aptas à utilização de tecnologia. 

Além disso, o questionário foi distribuído para uma população que trabalha, estuda ou é familiarizada 

com a temática da circulação viária. Novas pesquisas podem utilizar a forma de entrevista direta em 

centros de grande circulação de pessoas para abordar uma maior diversidade de indivíduos.  

Por outro lado, a amostra em estudo é relativamente pequena. Embora existam características que 

representem a população geral, alguns perfis sociodemográficos estão sub-representados, como, por 

exemplo: estudantes, pessoas com deficiência de mobilidade e idosos.  

Pesquisas futuras podem ainda examinar o tema utilizando modelos especificamente desenvolvidos para 

o estudo da aceitação de tecnologia, recorrendo, por exemplo, a técnicas de modelação por equações 

estruturais, abordagem amplamente utilizada na literatura revista.  
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Apêndice 2 - Diagnóstico de multicolinearidade 
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