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RESUMO

A utilizacdo massiva do automdvel tem gerado externalidades negativas que impactam diretamente na
gualidade de vida e na competitividade econdmica das areas urbanas. A ado¢do do veiculo autbnomo
surge como uma solugdo potencialmente eficaz para melhorar a seguranca e criar novos paradigmas de
mobilidade nas cidades. Apesar de o veiculo completamente autonomo ainda ndo estar disponivel para
0 publico, algumas tendéncias podem ser identificadas. Perceber a aceitacdo do consumidor sobre o
veiculo auténomo pode direcionar o desenvolvimento da tecnologia, das melhorias na infraestrutura e
das politicas publicas relacionadas, contribuindo para o processo da sua implantacdo. O presente estudo
tem como objetivo identificar os fatores determinantes da aceitacdo dos veiculos autbnomos para 0s
brasileiros, em especifico para os residentes no estado do Rio Grande do Sul. Os dados do estudo foram
retirados da aplicagdo de um questionério online, que teve a adesdo de 304 participantes. A aceitacdo
foi avaliada considerando-se quatro parametros, avaliados segundo uma escala de Likert de 5 niveis: a
intencdo de uso e escolha do veiculo autdnomo, a intencdo de utilizacdo de autocarro autbnomo e o
conforto em relacdo a familia utilizar o veiculo autonomo. Para a amostra, estes pardmetros
apresentaram elevados niveis de aceitacdo (niveis 4 e 5) nas seguintes respetivas percentagens: 59,2%,
43,8%, 57,6% e 51%. Para cada um dos parametros, propds-se um modelo preditivo definido com base
numa regressdo logistica ordinal. Observou-se que os preditores: considerar essencial que a automacao
seja capaz de controlar o veiculo em todo o tipo de situagdes de condugéo e tarefas as secundarias (uso
de computador, assistir a TV/filmes e dormir) integraram trés modelos sendo sua influéncia positiva
quanto a aceitacdo do veiculo autdnomo, enquanto o Unico preditor significativo para todos os modelos
foi os tipos de via que costumam utilizar (urbana e auto-estrada) que exerceu influéncia negativa.

PALAVRAS-CHAVE: veiculo auténomo, aceitacdo, modelo de regressdo logistica ordinal, Brasil.
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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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1

INTRODUCAO

1.1. CONTEXTUALIZACAO

Tem-se verificado que, nos ultimos anos, a gestdo da mobilidade urbana estd a ganhar espaco nas
discussBes académicas, empresariais e politicas. O automdvel representa inegavelmente uma invengédo
preponderante para a realizacdo das desloca¢fes humanas, mas a sua utilizagdo massiva tem gerado
externalidades negativas que impactam diretamente na qualidade de vida e na competitividade
econdmica das areas urbanas, nomeadamente o tempo despendido em viagens dirias, a acidentalidade
e a poluigdo gerada por emissdo de gases e particulas. Portanto, € um grande desafio gerir de forma
planeada a funcionalidade, o design e as infraestruturas dos espacos urbanos, salvaguardando a todos
um espaco seguro e equitativo. Para mitigar este problema complexo, varios estudos investigam novos
modelos de deslocagdo, e entre as solugbes apresentadas, a adogdo do veiculo autbnomo surge como
uma solucgéo potencialmente eficaz para melhorar a segurancga e criar novos paradigmas de mobilidade
nas cidades.

A proposta de eliminar acidentes causados por erros humanos por via da automagao dos veiculos deve
auxiliar de sobremaneira paises como o Brasil, que apresentam uma alta taxa de mortalidade no transito.
Segundo estatisticas do Departamento Estadual de Transito do estado do Rio Grande do Sul, somente
no ano de 2020 morreram no estado 1462 pessoas vitimas de acidentes de transito (DETRAN/RS, 2021).
Este nimero mostra uma redugdo de 9,6% das mortes no transito em relacdo ao ano anterior, facto que,
pode estar relacionado a significativa reducdo da mobilidade devido a recomendagéo de confinamento
gerada pela pandemia de COVID-19. Portanto, vislumbra-se que a adogdo do veiculo auténomo pode
evitar que muitas vidas sejam perdidas. Além disto, existe também a expetativa de que os veiculos
auténomos estimulem uma integracdo eficiente do transporte puablico-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 servico de deslocacdo porta a
porta, fazendo com que mais pessoas optem pelo transporte publico, aliviando os centros das cidades do
trafego de veiculos particulares a circular num espaco urbanisticamente limitado.

Mesmo sendo positiva a expectativa em relacdo aos veiculos autbnomos, por ser um conceito disruptivo,
diferentes niveis de automacdo devem ser implementados até a implantacdo dos veiculos totalmente
autonomos. Os niveis de automacéo (L0-L5) sdo comumente representados pela escala da SAE — Society
of Automotive Engineers. O objetivo desta padronizacgao consiste em fornecer uma terminologia comum

1 Considerada uma pandemia pela Organizacdo Mundial de Salde, em 11 de marco de 2020, o novo
virus Sars-Cov-2 foi conhecido como novo coronavirus (COVID-19). Os primeiros registos ocorreram
na cidade de Wuhan, China, e expandiram de maneira exponencial dentro e fora do territorio chinés.
Em poucas semanas, atingiu todos os continentes e ganhou escala.
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para a conducdo automatizada, oferecendo um sistema de classificacdo que tem como base definicdes
sobre os aspetos funcionais das tecnologias implementadas nos veiculos e a definicdo do papel do
condutor em cada nivel de automacdo. A Fig. 1 descreve as diferentes classificagcbes por niveis de
automacao.

EXISTEM CINCO NIVEIS DE AUTOMAGAO DO CARRO, SENDO QUE OS NIVEIS 4/5 SAO OS MAIS DISRUPTIVOS

NIVEIS DE AUTOMAGAO DO CARRO

4" FUNGOES AUTOMATIZADAS q I 5
I 2 Automacéao completa
0 Bectoen s — %

Informacéo de alerta

Automacéo condicional
Automacéo parcial =

=/

« Coordenacao dos
sistemas DAS para uma
nova funcionalidade:

« Condugdo em estrada
automatizada, stop & go,

« Executa funcées « Alta automagéo
automatizadas: Pode exigir uma

» Condugdo em intervengao humana
estrada automatizada, mas pode lidar com
conducdo urbana, emergéncia caso o

no transito, condutor néo der uma
estacionam

- Sistemas DAS
funcionando

independentemente:

« Assisténcia de faixa

« Piloto automatico

« Sistema de assisténcia
a travagem

« Assisténcia para o
estacionamento

frelo emergéncia

« Exige a atencéao do
condutor

+ Pode exigir intervencao
humana imediata

« Deteccao de pedestres

resposta
+ Automacao completa
Sistema pode lidar
de uma intervencao com todos os aspectos
humana da condugao

+ Deteccao de angulo
morto

« Aviso de desvio da via

« Alerta de colisdao

TEMPO

>
»

¢ ADAS: IMPUL POR REGULAGOES, COMO AS NCAP =) ¢=  AD: IMPULSIONADO POR NOVOS PLAYERS E OEMS ==

Fig.1 — Niveis de automag&o do veiculo (Fonte: Borini G 2019)

Com base nesta classificacdo, observa-se que a maioria dos veiculos novos ja apresentam algum tipo de
assisténcia ao motorista, portanto podem ser enquadrados nos niveis 1 e 2, pois 0 motorista ainda é o
responsavel por executar a maior parte das tarefas da conducgéo e por manter a monitorizagao permanente
do ambiente rodoviario. No nivel 3, espera-se que o veiculo autbnomo execute todos os aspetos da
conducdo em alguns modos, embora os motoristas sejam 0s responsaveis por responder adequadamente
a qualquer solicitacdo de intervencdo. Muitos veiculos que atualmente estdo sendo testados em ambiente
real s&o do nivel 3 e é neste nivel que surge a maior preocupagdo com a responsabilidade legal em caso
de acidentes. Ja os veiculos auténomos que pertencam ao nivel 4 sdo completamente autbnomos em
determinados ambientes pré-definidos, mas, caso o condutor ndo retome a conducdo quando as
condigdes de circulacdo ultrapassem os limites da tecnologia, os veiculos sdo, ainda assim, capazes de
proceder a sua imobilizacdo num local seguro. Os veiculos que se enquadram no nivel 5 dispensam a
necessidade da intervengdo humana em qualquer situacéo.

Sendo assim, a automacé&o total, devido ao seu carater disruptivo necessita, que questdes de seguranga,
tecnologia, infraestrutura, regulamentacdo e aceitabilidade sejam tratadas durante um periodo de
transicdo de automacao progressiva. Os sistemas avancados de assisténcia ao motorista (ADAS) tiveram
um impulso tecnoldgico significativo na Gltima década, e embora esta ndo seja a realidade brasileira, ja
esta presente na maioria dos veiculos novos a venda hoje na Europa. Espera-se que a integracdo dos
ADAS abra o caminho para a implantacdo dos veiculos autbnomos e com isto proporcione as pessoas
um maior grau de confianga na automacao (Rahimi A, et al. 2017). A difusdo do conhecimento a respeito
da tecnologia e seus beneficios pode criar uma predisposicao para aceitar os veiculos autbnomos como
passiveis de utilizacdo no futuro (Yuen K F, et al. 2020; Wang X, et al. 2020).

Portanto a aceitacdo publica é critica para o desenvolvimento, adocdo e implantacdo do veiculo
auténomo. A medida que a tecnologia vai evoluindo e sendo testada, um fator essencial para promover
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a implantacdo do veiculo autdnomo € a disposicdo que as pessoas terdo para utilizar, comprar e desfrutar
dos beneficios que este conceito se propde a alcangar. Segundo Dubois M, Bobillier-Chaumon M E
(2009), os fundamentos da aceitacdo da tecnologia devem levar em consideracdo a aceitabilidade como
processo psicoldgico que condiciona a adogdo de uma tecnologia. A aceitabilidade das tecnologias néo
estad mais ligada apenas a caracteristicas de utilidade e usabilidade e cogni¢des psicossociais gerais, mas
a um contexto socio-organizacional especifico. Apesar dos avangos registados na tecnologia de veiculos
autonomos, diversas barreiras ainda devem ser ultrapassadas, uma das quais esta associada a
aceitabilidade do ser humano que, por razdes de inseguranca, pode ter receio em abrir mao do controlo
do veiculo.

Apesar dos veiculos com elevados niveis de automacéo ainda ndo estarem disponiveis para o publico, e
0 seu lancamento ainda ndo ter uma data especifica, algumas tendéncias podem ser identificadas.
Perceber a aceitacdo do consumidor sobre o veiculo autdbnomo pode direcionar o desenvolvimento da
tecnologia, das melhorias na infraestrutura e das politicas pablicas relacionadas, contribuindo para o
processo de implantacdo do veiculo autbnomo. Conhecer a opinido dos futuros consumidores pode
auxiliar tanto o governo, no planeamento, regulamentacdo e decisdes de investimento, quanto a indudstria
gue podera projetar e adaptar seus produtos as necessidades percebidas dos usuarios finais.

1.2. OBJETIVO

O presente estudo visa identificar os fatores determinantes da aceitacdo dos veiculos autébnomos para 0s
brasileiros, em especifico para os residentes no estado do Rio Grande do Sul (RS).

Para se atingir o objetivo geral, sdo apresentados os seguintes objetivos especificos:

e Criar uma base de dados a partir da sondagem da opini&o dos residentes do estado do Rio Grande
do Sul/Brasil sobre veiculos autbnomos;

e Identificar o panorama atual sobre a literatura de aceitagdo de veiculos autdbnomos;

e Testar a utilidade preditiva de atitudes e opiniBes relacionadas com veiculos autbnomos sobre a
possibilidade de, no futuro, os individuos utilizarem, escolherem e ficarem confortaveis que sua
familia utilize este tipo de veiculo, bem como de utilizarem um autocarro autbnomo.

e Apresentar os modelos que possam prever a aceitabilidade dos veiculos autbnomos para estas
variaveis.

1.3. ESTRUTURA

Esta dissertagdo encontra-se dividida em seis capitulos. O Capitulo 1 apresenta a justificacdo do tema
abordado e principal motivacdo para a realizacdo deste estudo. O Capitulo 2 apresenta a revisdo
bibliogréafica, composta pela analise de 27 artigos cujo tema principal avalia os determinantes para a
aceitacdo dos veiculos autdbnomos em diferentes contextos. No Capitulo 3, est& descrito o procedimento
adotado para a recolha dos dados e a estrutura do questionario aplicado. O Capitulo 4 apresenta
caracterizacdo dos dados obtidos, utilizando-se uma andlise estatistica descritiva onde sdo mostrados o
perfil sociodemogréfico dos condutores, a sua apeténcia para as novas tecnologias, os habitos de
transporte e de conducdo, os beneficios e preocupacdes percebidos sobre veiculos autbnomos e a
respetiva intencdo de uso desta tecnologia. No capitulo 5, é realizada uma analise abrangente dos
resultados da pesquisa, onde sdo apresentados quatro modelos, um para cada variavel dependente,
nomeadamente, intengdo de uso de veiculos autonomos, escolha de veiculo autbnomo em detrimento do
veiculo sem automacao, conforto em aceitar que sua familia utilize veiculos auténomos e intencédo de
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utilizar um servico de autocarro autdnomo. No Capitulo 6, sdo apresentadas as consideracdes finais, as
limitacGes do estudo e propostas para estudos futuros.

1.4. PROJETO AUTODRIVING

Cabe esclarecer que esta dissertacdo esta inserida no &mbito do Projeto AUTODRIVING — Modelagéo
do comportamento do condutor em contexto de veiculo auténomo com recurso ao simulador de
conducdo. Este projeto tem como objetivo estudar o comportamento e a atividade do condutor durante
a conducdo automatizada, e analisar a sua perce¢éo sobre o funcionamento do sistema, nomeadamente,
0s seus riscos e beneficios. A instituicdo responsavel pelo projeto é a Faculdade de Engenharia da
Universidade do Porto (FEUP), tendo como parceiros a Faculdade de Psicologia e de Ciéncias da
Educacdo da Universidade do Porto (FPCEUP) e a Universidade Lus6fona 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
COMPETE?2020 - Programa Operacional Competitividade e Internacionalizacdo (POCI) e com o apoio
financeiro da FCT/MCTES através de fundos nacionais (PIDDAC).
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2

REVISAO DA LITERATURA

Para o presente trabalho foram revisados 27 artigos retirados do banco de dados Web of Science no més
de setembro de 2020. Como estratégia de busca utilizou-se como palavras-chave os termos automated,
autonomus, survey e acceptance resultando em um ndmero total de 74 estudos potencialmente
relevantes. Para restringir o nimero de artigos e manter aqueles mais significativos para subsidiar a
investigacdo proposta, foram selecionados os artigos que definiam em seu abstract tratar-se de estudos
realizados a partir de pesquisa de opinido sobre a aceitabilidade dos veiculos autonomos. Dentre 0s
artigos analisados, foram identificados dois cujo objetivo era revisar a literatura, motivo pelo qual ambos
foram excluidos da analise, considerando que ndo apresentavam em seu ambito novos dados sobre o
tema. Todos os artigos em andlise apresentaram a aplicagdo de pesquisa, e tinham como objetivo
investigar os determinantes que influenciam o comportamento quanto a intencao de utilizar os veiculos
autobnomos.

2.1 COMPARANDO AMBITO E METODOLOGIA

O Quadro 1 sumariza as informagfes dos vinte e sete (27) artigos em andlise, incluindo dados de:
referéncia do artigo, método de aplicacdo da pesquisa, ano de realizacdo da pesquisa, local de estudo,
tamanho da amostra e representatividade da amostra. De forma geral os artigos tiveram sua publicacdo
entre os anos de 2019 e 2021. Daqueles que informaram a data de aplicacdo 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 cenario atual. Considerando tratar-se de assunto de cunho tecnoldgico
com grandes mudancas de cenario num curto espaco de tempo, tanto em termos técnicos, quanto em
termos de difusdo do conhecimento, quanto mais atual a coleta dos dados mais fiel é a caracterizagdo da
realidade.

Ao todo sdo vinte e trés (23) paises investigados quanto a aceitacéo dos veiculos autbnomos, dentre os
quais: quatro (4) estudos trataram de cidades especificas: Tianjin e Beijing na China, Bristol no Reino
Unido e Seul na Coreia, e dois (2) restringiram a pesquisa ao local onde foram conduzidas operacdes de
teste de servico automatizados, sendo eles: Klagenfurt, City of Carinthia na Austria e na Cidade das
Ciéncias em Estocolmo, Kista na Suécia. Curiosamente todos os paises estdo localizados na Europa,
Asia, Oceania e América do Norte, ou seja, nenhum estudo realizou investigacdo em paises situados em
Africa ou América Latina. Isto deve se dar ao fato destes estudos terem sido desenvolvidos em paises
onde os sistemas avancados de assisténcia ao motorista (ADAS) tiveram um impulso tecnoldgico
significativo na ultima década, estando presentes em muitos veiculos novos disponiveis para a venda,
ou seja, um mercado mais familiarizado com o tema.
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No total sdo analisadas respostas de 47.021 pessoas. Catorze (14) artigos descrevem a amostra como
representativa da populagdo em geral e Lee J, et al. (2019) esclarece que, em seu estudo, a
representatividade da amostra é limitada devido a distribuicdo desequilibrada das idades. Ainda quanto
a representatividade, quatro (4) artigos especificaram ter utilizado amostras de conveniéncia, sendo que
os estudos de Hilgarter K, Granig P (2020) e Chee P N E, et al. (2020) investigam o0s usuarios da
operagéo piloto realizado na Austria e Suécia respetivamente.

Quadro 1 — Informacdes Gerais dos artigos selecionados

Referencia Método Data pesq. Local Amz)ns)tra (repArm(-:Asoesr:tr:tiva)
(Abe R, et al. 2020) pesquisa online 2019 Japdo 1663 Sim
(Baccarella CV, et al. 2020) pesquisa online ndo inf. Alemanha 324 Conveniéncia
(Chee P N E, et al. 2020) exp. V.A. + pesq.online 2018 Suécia (Estocolmo) 574 Conveniéncia
(Clayton W, et al. 2020) pesquisa online ndo inf. Reino Unido (Bristol) 899 Sim
(Cunningham ML, et al. 2019a) pesquisa online ndo inf. Austrélia, Nova Zelandia 6133 Sim
(Cunningham ML, et al. 2019b) pesquisa online ndo inf. Austrélia 5089 Sim
(Erskine M A, et al. 2020) ndo informado ndo inf. EUA 1154 Sim
(Hilgarter K, Granig P, 2020) exp. V.A. +EP (1) 2019 Austria (Klagenfurt) 19 Conveniéncia
(KapserS, Abdelrahman M. 2019) pesquisa online 2019 Alemanha 501 Sim
(Kaye S A, et al. 2020) pesquisa online 2018 Australia, Franga e Suécia 1563 Nao
(Keszey T, 2020) pesquisa online ndo inf. Hungria 992 Nao
(Lee J, et al. 2019) pesquisa online ndo inf. Coréia 313 limitada
(Lee J, et al. 2020) Simulador + pesquisa n3o inf. Japdo 56 Limitada
(Liu, P etal. 2019) entrevista 2017 China (Tianjin) 441 Nao
(Man S S, et al. 2020) entrevista ndo inf. Hong Kong 237 Conveniéncia
(Montoro L, et al. 2019) pesquisa online ndo inf. Espanha 1205 Sim
(Nordhoff S, et al. 2020) pesquisa online 2019/2020 8 paises (2) 9118 Sim
(Payre W, et al. 2014) pesquisa online nao inf. Franca 421 Ndo
(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 paises (3) 11827 Ndo
(Wang X, et al. 2020) entrevista 2019 Singapura 353 Sim
(Wu J, etal. 2019) pesquisa online 2018 China 470 Nao
(Yuen K F, et al. 2020a) entrevista 2020 China (Beijing) 274 Sim
(Yuen K F, et al. 2020b) entrevista 2019 Coréia (Seul) 526 Sim
(zhangT, et al. 2020) pesquisa online 2018 China 604 ndo verificado

(1) Entrevista em profundidade
(2) Finlandia, Franga, Alemanha, Itélia, Espanha, Suécia, Hungria e Reino Unido

(3) Bélgica, Republica Tcheca, Franca, Alemanha, ltalia, Holanda, Pol6nia, Sérvia, Espanha, Suécia e Reino Unido

A maioria dos estudos obtiveram seus bancos de dados a partir da aplicacdo de pesquisas online
distribuidas por meio eletrénico e/ou disponiveis 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 publico-alvo
aos usuérios potenciais do servico da operacdo teste, realizada por um autocarro autbnomo que
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transportava passageiros na conexao de e para uma estagdo de metro em Estocolmo. Da mesma forma
Hilgarter K, Granig P (2020) também restringiram o publico somente as pessoas que experimentaram
fisicamente o passeio em veiculo autbnomo em condic¢des da vida real, porém realizaram entrevista em
profundidade como forma de obter a percecdo do publico em relacdo ao veiculo auténomo. Lee J, et al.
(2020) utiliza um simulador como forma de os participantes experienciarem a condugdo auténoma
(controlos laterais e longitudinais e mudanca de via) para s entdo aplicar o questionario.

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 questionario com o auxilio de pessoas treinadas para abordar os
respondentes. As entrevistas ocorreram em areas 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 saidas de estacbes de metro com movimento significativo de
passageiros em Seul, Coreia (n=526), e com 0s motoristas que estacionaram seus veiculos em
estacionamentos publicos em Hong Kong (n=237), respetivamente. Embora realizada em pontos
especificos Wang X, et al. (2020), Yuen K F, et al. (2020a), Yuen K F, et al. (2020b) descrevem sua
amostra como representativa da populagéo.

Embora muitos artigos investiguem a intencdo dos respondentes quanto a utilizagdo de veiculos
autonomos de forma ampla, especificando somente o nivel de autonomia a ser considerado (SAE
International, 2016), alguns dos estudos foram mais especificos como por exemplo Wu J, et al. (2019)
que procurou compreender as atitudes dos consumidores em relacdo aos veiculos autonomos,
conectados e elétricos (ACEVs), analisando em conjunto fatores relacionados a preocupagdo com a
privacidade dos dados a preservacdo do meio ambiente e a aceitagdo do veiculo autbnomo. Também
com o Viés na privacidade de dados o estudo de Abe R, et al. (2020) investigou a influéncia do tipo de
monitoramento dos servigos de veiculo autbnomo, nomeadamente humano a bordo, remoto a base
humana e remoto a base de sistema, na inten¢do de uso do servico de autocarros e taxis autonomos. O
compartilhamento de veiculos autbnomos também foi foco nos estudos de Rahimi A, et al. (2020) e
Chee P N E, et al. (2020), tendo este ultimo avaliado a disponibilidade do usuario em utilizar veiculos
auténomos para os percursos de first/last mile. Kapser S, Abdelrahman M. (2019) abordam a questdo
da first/last mile com foco no transporte de mercadorias. Ja Tennant C, et al. (2019) investigou a
disposicao do usuario em compartilhar o espago com veiculos autbnomos, avaliando a aceitagdo quanto
a implantacdo gradual e integrada, sem segregacdo de espago para o veiculo autbnomo. Todos estes
estudos utilizaram a metodologia de preferéncia declarada, técnica que apresenta diferentes cendrios e
solicita ao individuo escolher o modo preferido para viajar para seu destino.

2.2. COMPARANDO TEORIAS E ANALISES ESTATISTICAS

No que se refere as estruturas tedricas utilizadas pelos diversos artigos, nota-se que uma ampla gama de
estudos abordou a aceitacdo de veiculos autonomos com base nos construtos tedricos ou
comportamentais dos modelos de aceitacdo tecnoldgica. O Quadro 2 foi organizado de forma a
sumarizar as teorias e as técnicas estatisticas adotadas pelos diversos estudos. Verifica-se que cinco (5)
destes artigos utilizam o Modelo de Aceitacdo Tecnoldgica (TAM) e quatro (4) artigos buscaram
explicagdes na Teoria Unificada de Aceitacdo e Uso de Tecnologia UTAUT ou UTAUT2 para
compreender as determinantes da aceitacdo. Sendo que alguns estudos relacionaram estas teorias a
Teoria do Comportamento Planeado (TPB) ou a Teoria da Difusdo da Inovagédo (IDT), como forma de
explicar ndo sé a atitude subjetiva do usuario e 0 comportamento de uso, como também as caracteristicas
do produto e os fatores sociais envolvidos no processo de decisao.
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Quadro 2 — Teorias do comportamento e analise dos dados

Referéncia Teoria Método de analise

(Yuen K F, et al. 2020) a TAM (SEM)

(Man S S,et al. 2020) (SEM)

(Baccarella CV, et al. 2020) (SEM)

(Lee J, et al. 2019) (PLS-SEM)

(Zhang T, et al. 2020) (PLS-SEM)

(Kaye S A, et al. 2020) UTAUT/TPB (ANOVA)/REGRESSAO
(Nordhoff S,et al. 2020) UTAUT2/TPB” (SEM)

(Erskine M A, et al. 2020) ™ (PLS-SEM)

(Kapser S, Abdelrahman M, 2019) ™ (SEM)

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

CONTROLE DE

(Wang X, et al. 2020) IDENTIDADE /(IDT)  (SEM)

(Keszey T, 2020) (SEM)

(Rahimi A, et al. 2020) (SEM)

(Chee P NE, et al. 2020 (SEM)

(Montoro L, et al. 2019) (PLS-SEM)

(Liu P, et al. 2019) (PLS-SEM)

(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)

SEM TEORIA
ESPECIFICA

Modelo Logit Misto (MXL)
Modelo logit ordenado

Modelo logit ordenado misto (OL)
Regressdo Logistica

Regressao do logit multinomial

(Payre W, et al. 2014)
(Cunningham M L, et al. 2019) b

Regressdo linear
Correlagdes de Spearman Rho

(Tennant C. et al. 2019) (ANOVA)
(Lee J, et al. 2020) (ANOVA)
(Clayton W, et al. 2020) Clusters

(Hilgarter K, Granig P. 2020) Conteldo qualitativa e indutiva

TAM - Modelo de Aceitagdo Tecnoldgica, UTAUT e UTAUT2 - Teoria Unificada de Aceitagcdo e Uso de Tecnologia, TPB - Teoria
do Comportamento Planeado, IDT - Teoria da Difuséo da Inovacdo, SEM - Modelo de Equac¢des Estruturais, PLS-SEM - Modelo
de Equagdes Estruturais — Minimos quadrados parciais, ANOVA - Analise de Variancia.

Este é o caso de Yuen K F, et al. (2020) a que utilizou 0 TAM e a teoria de IDT em seu estudo. Como
resultado o estudo observou que tanto a variavel de Utilidade Percebida quanto de Facilidade Percebida,
coletivamente explicaram 75% da variancia na Intencdo Comportamental, para a amostra coletada em
Pequim na China. Cabe ressaltar que 0 TAM pressupde que 0 uso de um sistema é sempre precedido
por uma intencdo comportamental. Neste contexto, os efeitos das variaveis externas na intengéo
comportamental sdo mediados pela Utilidade Percebida e pela Facilidade Percebida. Segundo as
hip6teses testadas estas duas variaveis foram impactadas positivamente pelas caracteristicas
relacionadas ao produto, tais como: vantagem relativa, imagem, compatibilidade e demonstrabilidade
de resultados, que coletivamente explicaram 86% da variancia de Utilidade Percebida, enquanto a
compatibilidade, demonstrabilidade de resultados, visibilidade e experimentacdo que explicam
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coletivamente 77% da variancia de Facilidade Percebida. O efeito das variaveis de controle (idade e
educacdo) sobre a Intengdo Comportamental, neste estudo ndo 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 aceitacao
dos veiculos auténomos pelos consumidores de Singapura. A investigagdo concluiu que, ao se sentirem
ameacados pela nova tecnologia, os consumidores podem resistir irracionalmente a tecnologia do
veiculo auténomo, gerando assim o desligamento com o0s estagios de "observar" e "experimentar",
importante fase para a penetragdo da tecnologia no mercado, e isto termina por desencorajar a aceitacao
dos veiculos auténomos pelos consumidores.

O viés de identidade também é abordado no estudo de Lee J, et al. (2019), que examinou os fatores que
influenciavam a intengdo de usar veiculos autonomos na Coreia. Segundo os resultados, o fator de
propriedade psicol6gica afetou positivamente a intencdo de uso, ou seja, as pessoas queriam utilizar o
veiculo auténomo porque desejam possui-lo. Também foram avaliados os fatores de Utilidade
Percebida, Facilidade Percebida e Intencdo Comportamental de uso presentes no TAM. A Facilidade
Percebida afetou a Utilidade Percebida e a Utilidade Percebida afetou a Intencdo Comportamental. No
entanto, ndo se observou uma influéncia direta da Facilidade Percebida em relacdo a Intencéo
Comportamental. E o mesmo resultado que Baccarella C V, et al. (2020) obteve em seu estudo que
utilizou 0o modelo TAM para examinar as perce¢des do consumidor de Colonia, na Alemanha. Acrescido
a esta perspetiva, foram analisados fatores psicoldgicos (seguranga percebida, confianga e influéncia
social) e a motivacdo hedonica (composta por elementos ligados ao prazer de dirigir e a ansiedade
tecnoldgica) 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 aceitacdo de veiculos autonomos por motoristas chineses também utilizou o TAM relacionando o
papel de fatores sociais, nomeadamente influéncia social e confianca e os tracos de personalidade “(...)
em cinco dimensdes: extroversdo, afabilidade, abertura para novas experiéncias, consciéncia e
neuroticismo.” (Zhang T, et al. 2020, p. 223, livre traducdo). Similarmente a outros estudos, 0s
resultados sugerem que fatores de TAM sé&o determinantes importantes da Intengdo Comportamental de
uso dos consumidores em relagdo aos veiculos auténomos. A influéncia social mostrou os maiores
efeitos, ndo so6 influenciando a Intencdo Comportamental de forma direta como também indiretamente
por meio de Facilidade Percebida, Utilidade Percebida e da confianga. De forma geral, os resultados
sugerem que, para serem aceites pelos consumidores, os veiculos autbnomos devem ser percebidos
como faceis de usar, Uteis e confidveis. Quanto aos tragos de personalidade, os resultados mostraram
gue 0s usuarios com abertura para novas experiéncias confiam mais nos veiculos autbnomos e, portanto,
s80 mais propensos a aceita-los, enquanto os usuarios neurdticos apresentaram atitude de desconfianca
e menor intencdo de usar veiculos autbnomos. De todos os tracos de personalidade, aqueles que sao
mais propensos a buscar fortes emocdes foram os que se mostraram mais dispostos a usar veiculos
auténomos.

Os fatores de confianga e percec¢éo de risco sdo 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
confianca influenciou positivamente a atitude e a perce¢do da utilidade, enquanto o risco de seguranga
percebido exerceu influéncia negativa na confianca, mas o risco de privacidade percebido néo
influenciou significativamente a confianga. A atitude do motorista em relacdo ao uso de um veiculo
autonomo foi o fator positivo mais importante na definicdo de sua Intencdo Comportamental de usar
veiculo auténomo. Observa-se também que a Utilidade Percebida apresenta um efeito positivo em
relacdo a 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 Aceitacdo e Uso de Tecnologia (UTAUT) integra
oito modelos de aceitagdo. A UTAUT assume que a intencdo comportamental de um individuo de usar
uma tecnologia também ¢ influenciada pela expectativa de desempenho (o grau em que a tecnologia é
percebida como Util), expectativa de esfor¢o (0 grau em que o uso da tecnologia é percebido como facil
de usar), influéncia social (o grau em que o uso da tecnologia é apreciado na rede social importante para
o individuo) e condi¢bes facilitadoras (o grau em que o individuo acredita estar na posse dos recursos
para usar a tecnologia). Enquanto o UTAUT foca na adogédo de tecnologia organizacional, a UTAUT2
foi estabelecida para examinar a adoc¢do de tecnologia no contexto do consumidor, sendo utilizada por
Nordhoff S, et al. (2020) em seu estudo realizado em oito paises europeus. Como resultado, verificou
efeitos positivos da motivacdo heddnica, influéncia social e expectativa de desempenho sobre a Intencdo
Comportamental de usar carros condicionalmente automatizados (SAE L3), sugerindo que os beneficios
dos carros condicionalmente automatizados devem ser claramente demonstrados e promovidos pelo
setor publico e privado.

Em um estudo conduzido nos Estados Unidos da América, Erskine M A, et al. (2020) também adota a
UTAUT2 em sua investigagao. Para sua amostra, tal como Nordhoff S, et al. (2020), observa a influéncia
positiva da expectativa de desempenho e de esfor¢o, influéncia social e motivacéo hedonica na Intengéo
Comportamental, sé que, neste caso, 0 modelo considera que a Intengdo Comportamental é intermediada
pela atitude. Além desta analise, o estudo considerou como efeito moderador da atitude, trés diferentes
niveis de automacdo (automagdo contemporanea, semiautdbnomos e totalmente autbnomo). Para todos
0s modos, as hipoteses do modelo foram confirmadas. Para o nivel de automaco total, verificou sua
relacdo mais forte nas variaveis de motivacdo hedonica, Influéncia Social e Atitude, enquanto o nivel
de automacdo contemporanea teve sua relacdo maior na variavel de expectativa de esforco e influéncia
social. Da mesma forma, Kapser S, Abdelrahman M. (2019) fazem uso do modelo UTAUT2 para
entender a aceitacdo dos alemaes sobre a utilizagdo de veiculos de entrega de mercadoria autbnomos
para realizar as desloca¢des da ultima milha. Através de sua analise, verifica-se que, no geral, as seis
relaces (expectativa de desempenho, influéncia social, condic¢Ges facilitadoras, motivacdo hedonica,
risco percebido e expectativa de esforco) explicaram 76% da variagdo na Intengdo Comportamental.
Kaye S A, et al. (2020) faz uso da UTAUT para verificar a aceitacdo a priori dos veiculos autbnomos.
Como fator moderador a investigacdo comparou motoristas de trés paises (Franca, Australia e Suécia).
A andlise confirma a hipdtese de que os participantes da Franca relataram intencdes significativamente
maiores de usar veiculos altamente automatizados no futuro em relacdo aos participantes da Austrélia e
da Suécia. Quanto as variaveis de atitudes (crencas), normas subjetivas (aprovacao 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 inten¢des de usar carros altamente automatizados.

Embora a teoria subjacente mais utilizada seja 0 Modelo de Aceitacdo de Tecnologia (TAM), seguida
pela Teoria Unificada de Aceitacdo e Uso de Tecnologia (UTAUT) e suas variagOes, cabe ressaltar que
dezasseis estudos ndo ancoram teoricamente, ou ainda, ndo discutem sua pesquisa a luz de qualquer
teoria em particular. Dentre eles estdo 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 empiricos retirados da literatura.
Keszey T, (2020) construiu um modelo composto por variaveis antecedentes, moderadoras e de
resultados, estruturado a partir de diferentes descobertas empiricas apresentadas em outros estudos.
Dividiu as variaveis antecedentes em tragos de Personalidade (motivacfes hedonicas e utilitarias) e
estados emocionais (ansiedade e privacidade), as variaveis de resultados em mobilidade (igualdade de
oportunidades e residencial) e beneficios (econémicos e ambientais), e a capacidade de inovagdo do
consumidor foi a varidvel de moderagdo. Este autor observou em seu modelo que, para a amostra de
entrevistados hdngaros, a intencdo comportamental de usar veiculo autonomo sofreu efeito positivo das
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motivacBes hedonicas e utilitarias e efeito negativo para a ansiedade tecnoldgica, mas a preocupacao
com a privacidade de dados néo teve efeito significativo. Também com base em estudos anteriores, Liu,
P et al. (2019) construiu um modelo psicoldgico para investigar de que forma a confianga social molda
a aceitacdo publica de veiculos automatizados. Por meio da heuristica de confianca aplicado em uma
pesquisa de percecdo de risco, verifica que a confianca social apresenta efeito direto e indireto sobre a
aceitacdo do veiculo autbnomo (SAE L5), afetando em diferentes caminhos, tanto afetivo quanto
cognitivo.

Ja Payre W, et al. (2014) utilizou os resultados de estudos-piloto e da reviséo da literatura para formular
um modelo preditivo hipotético. Para além da espectativa de que o veiculo autdnomo fosse considerado
mais Util do que a conducdo manual (hip6tese 1) e que as atitudes também deveriam prever a intencéo
de uso do veiculo totalmente automatizado (hipGtese 2), também foram avaliados fatores de
personalidade e fatores do ambiente de conducdo. O estudo apresentou como resultado que
aproximadamente dois tercos dos condutores da amostra seriam, a priori, favoraveis ao uso de veiculos
autonomos (SAE L5) e que o comportamento ao dirigir apresentou uma forte correlagdo positiva entre
as atitudes e a intengdo de uso. Assim como os anteriores, 0 modelo de Montoro L, et al. (2019) avaliou
a influéncia sobre a intencdo de usar veiculos autonomos explicada por fatores como: educacéo,
experiéncia de dirigir, intensidade de dire¢do, histdrico de acidentes e a interagdo com TICs. O resultado
obtido na andlise dos dados afirma que a frequéncia de conducdo foi a Unica variavel independente
diretamente relacionada a variavel dependente (intencdo de usar veiculos autbnomos). A seguranca
percebida e o valor atribuido mediariam a relacdo entre as caracteristicas dos motoristas e sua intencao
de usar veiculos auténomos no futuro, sendo que a seguranga percebida provou ser um importante
preditor da intencdo de uso de veiculos autdnomos.

No que se refere as técnicas de andlise estatistica, conforme se pode observar no Quadro 2, 0 Modelo
de Equacdes 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 combinagao
das técnicas de analise fatorial e analise de regressdo mdltipla, por isto diz-se em duas etapas, onde em
sua primeira etapa realiza a analise do modelo de medicdo (analise fatorial confirmatoria) para
determinar a validade e a confiabilidade dos indicadores usados para operacionalizar 0s construtos e,
quando necessario, realizar o ajuste do modelo de medigéo, e em uma segunda etapa realiza a anlise
do modelo estrutural (hip6teses propostas) entre os construtos. Lee J, etal. (2019), Zhang T, et al. (2020),
Erskine M A, et al. (2020) e Liu, P et al. (2019) optaram por utilizar o Modelo de Equagdes Estruturais
via Partial Least Square (PLS), também chamado de modelagem de caminho PLS, usado
principalmente para desenvolver teorias em pesquisa exploratéria. Este modelo concentra-se em
explicar a variancia nas variaveis dependentes ao examinar o modelo.

A segunda técnica mais utilizada foi a de Regressdo que tem como objetivo produzir, a partir de um
conjunto de observagdes, um modelo que permita a predicdo de valores tomados por uma variavel
dependente. Payre W, et al. (2014), Wu J, et al. (2019) e Abe R, et al. (2020) estabeleceram como
variavel dependente a disposic¢ao para utilizar um veiculo auténomo, enquanto Cunningham M L, et al.
(2019)a investigou a disposicédo para pagar o veiculo autonomo e Rezaei A, Caulfield B (2020) utilizou
como parametro “sentir-se Seguro em um veiculo autbnomo sem volante”.

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

a) varidveis sociodemograficas, nomeadamente género, renda, idade e educagdo, habitos de
viagem e violagdes de movimentacao;
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b) variaveis de tracos de personalidade, nomeadamente autoeficacia e controle, motivacao
hedonica;

¢) variaveis de estados emocionais, nomeadamente confian¢a no veiculo autbnomo e ansiedade;

d) variaveis de percecdes de veiculos autbnomos, nomeadamente valor, esfor¢co, seguranca e
percecgdes de preco e

e) variaveis de ambiente social, nomeadamente norma social, influéncia social e preocupacdes
ambientais.

2.3. COMPARANDO VARIAVEIS

No Quadro 3, foram organizados os resultados obtidos nos diversos estudos, nomeadamente 0s
resultados referente as varidveis que influenciam na aceitacdo de veiculos auténomos. Esta analise
servira de base para a investigacao aqui proposta. A seguir, serdo apresentados um resumo destes dados.

2.3.1. VARIAVEIS SOCIODEMOGRAFICAS

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 intengdo de uso do veiculo
auténomo quando comparado as mulheres. Sendo que para Hilgarter K, Granig P. (2020), o grupo
masculino tem uma confianga maior na seguranga e protecdo da conducdo autonoma em relagdo a
conducéo por motoristas humanos. Mas Lee J, et al. (2020) contradiz este resultado, pois observa que,
apos participar em experiéncias em simulador de direcao, sdo as mulheres as mais provaveis de confiar
na automacdo da diregdo. Wang X, et al. (2020) identifica que os motoristas do sexo masculino com
mais experiéncia de conducdo apresentam uma probabilidade maior de expressar sua autoidentidade ao
dirigir, o que faz com que este perfil esteja associado as suas preocupacdes irracionais que agem como
fontes de resisténcia, levando os consumidores a evitarem intencionalmente a tecnologia dos veiculos
auténomos.

Avaliando a idade dos respondentes como variavel 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 relutdncia em utilizar veiculos autbnomos. Rezaei A, Caulfield B. (2020) observam que as pessoas
na faixa etéria de 26 a 35 e de 36 a 50 anos pareciam mais interessadas em dirigir veiculos auténomos
em relacdo a faixa etaria acima de 50 anos. O autor descreve como uma possivel razao para este maior
interesse a crenga de que os veiculos autdnomos seriam mais seguros e protegidos do que veiculos
dirigidos por motoristas humanos, enquanto os mais idosos ndo se sentiam seguros e protegidos em
relacdo as habilidades dos veiculos autbnomos para reagir rapidamente em situacfes de acidente.
Percebe-se, assim, a importancia da seguranca na aceitabilidade dos veiculos autonomos. Embora se
espere que os mais beneficiados pela utilizagdo dos veiculos autonomos sejam a parcela da populagéo
mais idosa, que pode apresentar uma capacidade de mobilidade reduzida, os estudos identificam nesta
faixa etaria uma maior relutancia na intencdo de utilizar os veiculos auténomos. Além da seguranga,
como observado no estudo de Wang X, et al. (2020), os mais idosos e com renda menor séo 0s que
experimentam um nivel alto de ansiedade com a tecnologia, motivo que reduz sua intencdo de usar o
veiculo autbnomo.

O nivel de educacdo também foi uma variavel 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 niveis mais elevados de concordancia com os beneficios. Da mesma forma,
Montoro L, et al. (2019) verifica que os individuos com um nivel educacional mais alto tenderam a
avaliar os veiculos auténomos de forma mais positiva, ndo apenas percebendo-0s como meios de
transporte mais seguros guando comparados aos veiculos convencionais, mas também porque sao
pensados para melhorar a dindmica de transporte e a seguranca rodoviaria em geral.

Quadro 3 — Variaveis Sociodemograficas identificadas em diversos estudos

Parametro Preditor positivo Efeito Referencia

Género Masculino aceitacdo 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

uso e compra VA (W. Payre et al. 2014)

Feminino aceitagdo do VA (J. Lee et al. 2020)
(X. Wang et al. 2020)

Idade Mais jovens aceitacdo do VA (M.L. Cunningham et al. 2019) b
(L. Montoro, et al. 2019)
(J. Wu et al. 2019)

interesse em dirigir VA (A. Rezaei and B. Caulfield 2020)

Educacao Maior formacgéo aceitacdo VA (M.L. Cunningham et al. 2019) b
(L. Montoro, et al. 2019)
Perfil primeiros usuarios aceitagcdo do VA (M.L. Cunningham et al. 2019) b

tecnoldgico experimentar novas tecnologias ansiedade tecnoldgica (T. Keszey, 2020)
maior interagé@o TICs (L. Montoro, et al. 2019)

Em relagdo 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 variavel afeta a intengdo
de usar o veiculo auténomo. O perfil de adocdo de tecnologia onde os participantes sdo classificados
como primeiros usudrios ou tardios foi a abordagem da investigacdo de Cunningham M L, et al. (2019)
b e, conforme esperado, 0s primeiros usuarios apresentaram um nivel mais alto de concordancia com os
beneficios e um nivel mais baixo de preocupacdo em relacdo aos veiculos autbnomos, mostrando
também um desejo de usa-los em todas as condicdes e realizando todas as funcdes de direcdo, além de
maior probabilidade de se envolverem em outras atividades quando apoiados por automagéo e maior
disposicdo para pagar. Ja Keszey T. (2020) investiga a tecnologia por um prisma de disposicao do
individuo para experimentar qualquer nova tecnologia da informacéo. Em seu estudo, observou que as
pessoas com alta disposicdo para utilizar novas tecnologias possuem mais conhecimento sobre
tecnologia, resultando num menor nivel de ansiedade tecnoldgica percebida, mas, por outro lado, o
conhecimento mais profundo das armadilhas potenciais das tecnologias de veiculos auténomos, levaram
a uma superestimagcao das consequéncias negativas do monitoramento dos dados. Para Montoro L, et al.
(2019), a tecnologia é avaliada pelo envolvimento e interacdo com as tecnologias de informagdo e
comunicagdo (TICs), onde foi verificado que os motoristas com mais interagdes com as TICs tendem a
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perceber mais seguranga nos veiculos autbnomos e a atribuir um valor maior na melhoria da seguranca
rodoviaria geral e na prevencdo de acidentes/colisfes. A interagdo com as TICs também se correlaciona
significativamente com uma intencdo mais forte de usar veiculos autbnomos. Nota-se que, independente
da abordagem utilizada, todos os autores relacionam uma maior disposi¢do para a tecnologia como fator
determinante para a predisposicdo a aceitagdo do veiculo autbnomo.

Os conhecimentos anteriores em relacdo aos veiculos autonomos também foram observados como
preditores da intencdo de uso por alguns estudos. Liu P, et al. (2019) revela que os participantes que
antes da pesquisa ja haviam ouvido falar de veiculos totalmente autbnomos mostraram uma atitude mais
positiva em relacdo a aceitacdo desta tecnologia. Cunningham M L, et al. (2019) a observa que sdo mais
propensos a utilizar um veiculo auténomo aqueles individuos que conheciam a tecnologia que permite
a um veiculo seguir autonomamente o veiculo da frente e a uma distancia segura.

2.3.2. SITUAGCAO DE USO DE VEICULOS AUTONOMOS

Em relacdo ao grupo de varidveis relacionadas com a situacéo de uso, diversos autores investigaram em
gue casos os individuos optariam ou estariam mais confortaveis por utilizar o veiculo auténomo. Para
as situacOes de trafego, aspetos como o congestionamento (estressante) ou viagens em vias monétonas
foram considerados os mais relevantes para os respondentes. Quando perguntado sobre as condicGes do
condutor, aspetos de cansaco/fadiga, influéncia de substancias (medicamentos, alcool, etc.), ou ainda
deficiéncia de mobilidade estavam entre as opgdes de escolha. Cunningham M L, et al. (2019) a, b e
Payre W, et al. (2014) observam que o congestionamento € uma condi¢do que amplia a intengdo de uso
por parte dos participantes. Cunningham M L, et al. (2019) a observa em seu estudo que o trafego
congestionado e as condigdes onde dirigir é enfadonho/mondtono aumentaram em 20% e em 34%,
respetivamente, as chances de os participantes aderirem ao veiculo auténomo. Resultados semelhantes
sdo identificados no estudo de Payre W, et al. (2014), onde as situacOes preferidas para usar um veiculo
totalmente automatizado sdo em condigdes de conducdo monotonas (por exemplo, viagens longas em
auto-estrada) ou estressantes (por exemplo, congestionamento de trafego). Wu J, et al. (2019) identifica
como aspeto mais atraente dos ACEVs (veiculos autobnomos, elétricos e conectados) a redugéo da fadiga
do motorista. Dentre os niveis mais elevados de concordancia em querer usar um veiculo auténomo,
também citado no artigo de Cunningham M L, et al. (2019) b, esté a tarefa de conduzir em situacoes
monotonas ou enfadonhas. Estes mesmos autores também verificam efeitos positivos relacionados as
condigdes dos motoristas. Cunningham M L, et al. (2019) a observa que a predisposicao para utilizar
condugdo autonoma aumenta em 24% quando o condutor estd cansado ou fatigado. Payre W, et al.
(2014) observa que quase 71% dos participantes declararam que teriam interesse em usar veiculos
autonomos (SAE L5) se possuissem com alguma deficiéncia.

Outra importante variavel relacionada a intencdo de uso é o grau de autonomia que as pessoas estao
dispostas a delegar aos veiculos autbnomos. Como se sabe, o veiculo automatizado pode apresentar
diferentes niveis de autonomia, auxiliando o condutor em diferentes fun¢des até ao limite de conduzir
sem nenhuma interferéncia humana (SAE L5). Saber o grau de autonomia aceite pelas pessoas pode
guiar a implantacdo da automag&o. Cunningham M L, et al. (2019) a, observa em seu estudo que 35%
das pessoas estariam dispostas a trocar o veiculo convencional por um veiculo que controlasse a
permanéncia dentro da faixa de rodagem, 28% que adaptasse automaticamente a velocidade para 0s
limites de velocidade estabelecidos para o local, e 28% que o veiculo encontrasse a rota a seguir. Wu J,
etal. (2019) observou como resultado 27% de preferéncia pela automagéo parcial, 22% dos participantes
responderam que gostariam de possuir veiculos de automagédo condicional, operando automaticamente
sob certas condicOes, 24% dos entrevistados desejam comprar veiculos de automagdo elevada (piloto
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automatico em certos ambientes, incluindo autoestrada) e 12% prefeririam veiculos totalmente
automatizados. No extremo da autonomia dos veiculos esta um veiculo sem controlos manuais, o estudo
de Rezaei A, Caulfield B. (2020), mostra que, em geral, as pessoas nao se interessam por veiculos sem
volantes.

Ainda quanto a intencdo de uso, alguns estudos investigaram as atividades que as pessoas estdo dispostas
a realizar em viagens realizadas por um veiculo auténomo. Graus diferentes de imersdo foram
apresentados aos entrevistados, a fim de verificar a confianca que as pessoas dispensavam a um veiculo
sem conducgdo humana. Descanso, preparacdo e uso de um dispositivo pessoal e interacdo com outros
passageiros foi associado com um aumento de 18%, 23%, 17% e 29% na inten¢do de uso de veiculos
autonomos 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 esta
dirigindo para outras atividades, sendo as atividades preferidas conversar com outros viajantes (45%),
navegar na internet, assistir programas de TV ou videos (44%) e observar a paisagem (42%). Trabalhar
teve a preferéncia de 17%.

2.3.3. BENEFICIOS E PREOCUPACOES

Muitos estudos observaram a forma como os beneficios associados aos autébnomos sao importantes para
as pessoas. Os beneficios enquadram-se nos quesitos de seguranca, ampliacdo da mobilidade, redugéo
de custos (combustivel, manutengdo e seguros), reducdo de tempo de viagem e reducgdo de emissdes
conforme sumarizado no Quadro 4. Para Cunningham M L, et al. (2019) a, 32% dos respondentes
consideraram o0s veiculos autbnomos como mais seguros quando comparados aos veiculos nédo
automatizados, 27% consideraram como beneficio a mobilidade para pessoas com dificuldades ou
restricdo de direcdo, e 21% consideraram a reducdo dos custos gerias. Ja no estudo que considera
somente a opinido publica australiana Cunningham M L, et al. (2019) b verificou também os beneficios
que receberam uma menor concordancia em relagdo aos autdnomos, sendo eles a redugdo de consumo
de combustivel e reducdo de tempo de viagem. Para Payre W, et al. (2014), o sistema de direcdo
automatizado proporcionaria mais seguranga em comparagao com a direcdo manual.

Quadro 4 — Beneficios identificados por diferentes estudos

Tipo de Beneficios Referencia

Seguranca (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

Reducéo custos
(combustivel, manutencéo,
Seguros)

Cunningham M L, et al. 2019) a
(Cunningham M L, et al. 2019) b
(Wu J, et al. 2019)

Reducgédo tempo de viagem

(Cunningham M L, et al. 2019) b
(Wu J, et al. 2019)

Reducdo de emissdes

(Hilgarter K, Granig P. 2020)
(Wu J, et al. 2019)

Utilizacao do tempo de viagem
para outras atividades

(Wu et J, al. 2019)
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Ap0ds realizar a experiéncia em um veiculo auténomo, Hilgarter K, Granig P. (2020) solicitou o relato
das primeiras impressfes e observou que a maioria dos respondentes apontou aspetos positivos como
protecdo ambiental, através da eletrificacdo da mobilidade. Para Montoro L, et al. (2019) os motoristas
gue percebem um maior nivel de seguranca e que atribuem maior valor de seguranca viaria aos veiculos
autobnomos também apresentam maior intengdo de adquirir e usar esse tipo de veiculo no futuro. Por
fim, Wu J, et al. (2019) observa que os beneficios potenciais estdo relacionados com o transporte urbano
sustentavel, maior economia de combustivel e possibilidade de entretenimento ao utilizar um veiculo
autonomo, bem como foram considerados a ocorréncia de menos acidentes de transito, menor tempo de
viagem e menores custos de viagem.

As informac0es extraidas dos estudos relativamente as preocupacgdes foram sumarizadas no Quadro 5.
Como contraponto dos beneficios também afetam, geralmente de forma negativa, a atitude das pessoas
em relacdo a intencdo de utilizar um veiculo autbnomo. Por este motivo, alguns estudos deram atencao
a este quesito. Cunningham M L, et al. (2019) b avaliou as preocupagdes a partir da lista de problemas
potenciais associados a veiculos autbnomos. Na analise dos resultados observou que os participantes
expressaram os mais altos niveis de preocupacdo em permitir que seus filhos andassem sozinhos em um
veiculo auténomo e serem legal e financeiramente responsaveis pela conducdo quando envolvidos em
um acidente ou por incumprimento das regras da estrada. Por outro lado, as questdes que expressaram
uma menor preocupacdo foram em relagdo a andar num veiculo autbnomo 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 regulatérios completos nessa matéria. Ja para Cunningham M L, et al. (2019) b,
as preocupacdes com o registo de dados tiveram um impacto extremo e negativo sobre o interesse nos
veiculos autbnomos, uma vez que a maioria dos entrevistados ndo aceitou a gravagdo de dados devido
a preocupagdes com a privacidade. Preocupacdo com a privacidade dos dados também apontada no
estudo de Keszey T. (2020).

Quadro 5 — Preocupacéo identificada em diferentes estudos

Tipo de Preocupacgdo Referencia

Segurancga do sistema (Wu J, et al. 2019)

(hackers, cibercrimes)

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)
Condigbes complexas (Wu J, et al. 2019)

A questdo da seguranca pode ser avaliada como beneficio ou preocupacéo, para alguns a conducéo
autonoma é considerada menos eficiente que a humana em situacdes complexas, nomeadamente mau
tempo, baixa visibilidade ou evento inesperado em que o sistema autébnomo possa falhar, isso foi
observado no estudo de Wu J, et al. (2019), que observou uma maior preocupac¢do no desempenho do
veiculo autdnomo ao operar nestas circunstancias A segunda preocupacdo mais premente é relativa a
responsabilidade legal em caso de acidentes de transito, ea seguranca do sistema que poderia ser
comprometida devido a invasdes da rede, considerando que, neste estudo, os veiculos eram descritos
como auténomos e conectados.
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3

RECOLHA DE DADOS

Para determinar a aceitabilidade da populagdo portuguesa face a utilizagdo de veiculos automatizados
foi desenvolvido e aplicado um questionario online no ambito do Projeto AUTODRIVING. Como forma
de enriquecer o estudo e comparar diferentes contextos 0 mesmo questionario foi aplicado, ja no ambito
da presente dissertacéo, no Brasil, mais especificamente no estado do Rio Grande do Sul.

Para a versao brasileira, o questionario original sofreu adaptagdo na linguagem de forma a assegurar a
similaridade do entendimento nos dois paises. Antes de fazer a pesquisa publica principal, realizou-se
uma pesquisa piloto para se garantir que as perguntas estivessem precisas, descritivas e compreensiveis.
ApoOs o retorno da pesquisa, algumas adaptacGes sugeridas foram acatadas. No geral a avaliacdo da
pesquisa piloto mostrou que os participantes estavam satisfeitos e declararam néo ter dificuldades para
ler, entender e responder as perguntas. Apos esta validacdo, o questionario, a exemplo da versdo
portuguesa, foi formatado na plataforma LimeSurvey.

3.1. APLICACAO DO QUESTIONARIO
A aplicacdo do questionério compreendeu trés fases distintas.

A primeira fase da aplicagcdo do questionario do Projeto AUTODRIVING ocorreu em Portugal, nos
meses de junho e julho de 2020 com a adesdo de 501 participantes. A amostra mostrou-se representativa
em termos de género, idade e rendimentos. Somente 5,2% dos participantes declararam que a conducéao
fazia parte da sua atividade profissional, sendo assim, considerou-se adequado realizar uma segunda
fase da pesquisa focada neste publico-alvo.

A segunda fase também ocorreu em Portugal nos meses de janeiro e fevereiro de 2021, sendo
direcionada as pessoas que utilizavam veiculo como parte da atividade profissional com adeséo de 170
participantes, nesta segunda fase aproximadamente 32% da amostra declarou utilizar o veiculo em sua
atividade profissional.

A terceira fase da aplicagdo do questionério, encetada no &mbito desta dissertagdo, ocorreu no estado do
Rio Grande do Sul/BR entre os dias 18 de margo e 10 de maio de 2021 com adesdo de 304 participantes.
Os resultados desta pesquisa serdo analisados e discutidos neste estudo.

3.2. DIVULGACAO DO QUESTIONARIO

O questionario online foi divulgado através de um cadastro de enderecos de e-mails composto pelos
credenciados do Departamento Estadual de Trénsito do estado do Rio Grande do Sul (DETRAN/RS),
nomeadamente os Centros de Formacéo de Condutores, Centros de Registro de Veiculos Automotores,
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Centros de Remocdo e Depdsito, Estampadora Placas de Identificagdo Veicular e Centro de Desmanche
de Veiculos distribuidos em todo o estado. Esta opgao teve como objetivo aproveitar a capilaridade do
DETRAN/RS, e com isso garantir que o questiondrio estaria acessivel em todas as regides. Com vista a
diversificar o perfil dos respondentes também foram utilizadas as redes sociais do DETRAN/RS para a
divulgacéo do questionario, conforme se verifica na Fig.2.

Detran/RS
D) pubiicado por Eduardo Manica @ - 6 min- © (lmg’lﬂm v

Os veiculos autdonomos certamente vao impactar nossa mobilidade
quando forem implantados. Vocé ja pensou a respeito? a detranrsoficial
Esse tema esta sendo estudado pela servidora do DetranRS Valeria
Sehnem, que esta fazendo mestrado em Gestdo da Mobilidade
Urbana. A equipe do projeto quer saber quais sdo as expectativas e
preocupacdes dos galichos para o planejamento dessa nova forma de
mobilidade.

Se vocé reside no RS e tem mais de 18 anos, mesmo que ndo tenha
CNH, essa pesquisa € para vocé. A participacdo € anénima e o
preenchimento das questdes tem duracdo de cerca de 15 minutos.

O link da pesquisa é
r=survey/index&si

nqueritos.up.pt/index.php?

Participe!

Qv W

detranrsoficial Os veiculos auténomos certamente vao
impactar nossa mobilidade quando forem implantados.
Vocé ja pensou a respeito?

O QUE VOCE PENSA SOBRE
VEICULOS AUTONOMOS?
PE RA

F

Esse tema estd sendo estudado pela servidora do

DetranRS Valeria Sehnem, que esta fazendo mestrado
em Gestao da Mobilidade Urbana. A equipe do projeto
quer saber quais sdo as expectativas e preocupagoes

Fig.2 — Pecas desenvolvidas pela comunicag&o social do DETRAN/RS

Outro canal de divulgacéo utilizado foi o Nucleo Interdisciplinar de Transito (NUITRAN), que € um
grupo de referéncia dentro da Universidade Federal do Rio Grande do Sul (UFRGS) relacionado ao
tema Transito/Mobilidade sendo catalisador entre as entidades externas responsaveis pela tematica,
proporcionando trocas de saberes e fazeres entre todos os envolvidos.

3.3. ESTRUTURA DO QUESTIONARIO

O questionario foi dividido em sete blocos principais. Antes de iniciar 0 questionario, o entrevistado
teve acesso a um texto de apresentagédo 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 questfes e que
seriam necessarios aproximadamente 15 minutos para responder ao questionario completo. Caso
concordasse com as regras estabelecidas, o entrevistado deveria declarar ter conhecimento dos objetivos
do questionario e de que sua participagdo seria voluntaria. Somente apds o consentimento o questionario
ficaria apto a ser respondido.

O primeiro bloco corresponde a caracterizagdo sociodemografica do entrevistado. Estes dados s&o
recolhidos com duas finalidades distintas: (a) avaliar a representatividade da amostra e (b) verificar a
influéncia destes fatores na predisposicdo para a aceitabilidade dos veiculos automatizados. Neste bloco,
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sdo solicitadas informacBes sobre género, idade, formacdo, ocupacdo, rendimento, residéncia e a
autoavaliagéo sobre o uso de tecnologia.

O segundo bloco é composto por perguntas sobre os habitos de transporte. As perguntas avaliam o tipo
de transporte utilizado, a distancia habitualmente percorrida, a quantidade de horas despendidas nas
viagens e a existéncia de restricdo fisica que pudesse interferir na mobilidade. Para perceber quais
formas de deslocacdo o respondente tem acesso, este bloco finaliza com o questionamento sobre a
frequéncia de utilizacdo do transporte publico e sobre a possibilidade de realizar as deslocac6es diarias
somente com transporte publico. Estas informacdes tém o objetivo de tracar o perfil de deslocacdes do
entrevistado.

O terceiro bloco do questionario diz respeito aos habitos de conducéo. Inicialmente o entrevistado
informa se possui carta de conducgéo e/ou veiculo automavel. Indica quais sistema de auxilio a conducao
estdo disponiveis em seu veiculo, a frequéncia com que conduz e se a conducao faz parte da sua atividade
profissional. Os tipos de vias utilizados e 0 motivo mais frequente para utilizar o automoével também séo
informacdes recolhidas neste bloco. Para finalizar a afirmagdo “De forma genérica, tenho prazer em
conduzir” deve ser avaliada numa escala Likert de 5 niveis: discordo totalmente, discordo, nem discordo
nem concordo, concordo e concordo totalmente.

O quarto bloco avalia o grau de conhecimento dos respondentes sobre os veiculos automatizados,
encerrando com seguinte afirmacéo “Considero os veiculos automatizados um conceito atrativo” sendo
o respondente levado a escolher uma das opcGes na escala ja referida.

No quinto e sexto blocos, o entrevistado informa sua percecdo sobre os beneficios e preocupacdes
associadas a entrada em circulacdo dos veiculos automatizados. Vérias afirmagdes sdo apresentadas
sendo solicitado ao respondente a escolha de cinco beneficios percebidos como mais importantes e cinco
principais preocupagdes. Os beneficios e as preocupagdes listadas foram retirados da literatura
especializada. Para os beneficios, foram disponibilizadas onze (11) afirmagdes como se segue: a reducéo
do nimero de acidentes rodoviarios, acidentes menos graves, menor congestionamento do trafego
rodoviéario, diminuicdo dos tempos de viagem, reducdo de consumo de combustivel, reducdo da emissao
de gases poluentes, possibilidade de realizagdo de outras tarefas durante a viagem, redugdo da carga
mental e fadiga associadas a conducdo, aumento do conforto nas viagens, possibilidade de realizagéo de
viagens mais longas e aumento do nimero de viagens realizadas. Para as preocupacdes, a escolha deu-
se entre as seguintes afirmagdes: risco para a seguranca do condutor e/ou passageiros, risco para a
seguranca dos pedes, possiveis falhas no funcionamento da automatizagdo, risco de acidente por uma
decisdo errada do sistema de conducdo automatizada, fragilidade no funcionamento do sistema em
situacOes adversas, responsabilidade legal em caso de acidente, dificuldades de aprender a usar o veiculo
automatizado, dificuldades de interagdo com veiculos de condugdo manual, perda da capacidade de
conducdo manual, acesso indevido aos dados do condutor, perda do prazer de conduzir, possibilidade
da profissdo de motorista desaparecer.

O sétimo e altimo bloco de perguntas refere-se as perspetivas sobre a utilizacéo de veiculos autonomos.
Primeiro os entrevistados avaliam o uso de veiculos auténomos em condicOes especificas, utilizando
uma escala Likert em 5 niveis, variando entre: nunca, raramente, ocasionalmente, frequentemente e
muito frequentemente. Em seguida, indicam as atividades que estariam dispostos a realizar durante a
viagem em veiculo automatizado. Também ¢é solicitado ao respondente sua manifestacdo quanto as
fungdes da automacdo que aceitaria num veiculo auténomo, onde as opg¢des diferiam no grau de
autonomia que o respondente estava disposto a ceder ao veiculo. Por fim, o entrevistado responde a
quatro perguntas que tem o objetivo de entender seu comportamento futuro a cerca do veiculo autbnomo.

O questionério na integra pode ser conferido no Apendice I.
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A

DESCRICAO DOS DADOS OBTIDOS

4.1. CARACTERIZAGAO SOCIODEMOGRAFICA

A fim de caracterizar o perfil da amostra em estudo, para que este possa ser extrapolado para a populacéo
com caracteristicas semelhantes, nesta etapa foram organizados os dados sociodemograficos coletados
no estado do Rio Grande do Sul, no Brasil. As informagdes demogréficas incluiram género, idade, local
de residéncia, tipo de area de residéncia, nivel escolar, renda e atividade profissional. Estes dados
possibilitam a comparagdo das caracteristicas da amostra com as caracteristicas da populacdo do RS, a
fim de verificar a representatividade da amostra.

(RS/2020) (amostra)
E5a 72 anos I-
65568 ancs 602 54 anos -.
omme 55259 ancs e
55359
e 03 54 2ros I
4523200 452 49 2nas ]

40344 anos
353 3B anos
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Fig.3 — Género versus Faixa etaria do Rio Grande do Sul e da amostra do estudo

Ao comparar os graficos observa-se que, em linha gerais, a amostra segue a distribuicdo de género x
faixa etaria 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 analise somente as respostas de pessoas com idade
superior a 18 anos, ja a falta de representacdo de pessoas acima dos 72 anos pode estar relacionada a
forma de divulgacdo do questionario 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 situacdo de emprego. Nota-se que a situacdo de emprego por conta propria e por conta de
outrem representa aproximadamente 90% da amostra. Cabe esclarecer que a opgdo “outros” se refere
aos respondentes que possuem mais de um vinculo, como, por exemplo, terem marcado as opcdes
estudante e emprego por conta de outrem. O rendimento mensal teve como referéncia o sal&rio minimo
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nacional em vigor em 2020, no valor de R$ 1.045,00, que corresponde a aproximadamente 165 euros,
considerando a cotacdo de maio de 2021.

Situagao face ao emprego (RS)

Rendimento Mensal

Reforma 23 7

Estudante 26 8 48%
Desemprego 1,3 4

Emprego por conta propria 11,5 35

Emprego por conta de outrem 78,6 239 7%

Outra 36 11 18%

7%

Inferior ao salario Entrela2 Entre3ad 5 ou mais saldrios Prefiro ndo
saldrios saldrios responder

Fig.4 — Caracteristicas econdmicas da amostra

Ao todo, se fizeram representar na amostra noventa e seis (96) municipios do estado, distribuido nas
sete mesorregides 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 distribuicdo
da amostra por mesorregides e por densidade da populacéo, verifica-se representatividade em termos
territoriais.

Mesoregiéao (n=)
1 Nordeste Rio-grandense 42
2 Noroeste Rio-grandense 34

3 Centro Ocidental Rio-grandense 16
4 Centro Oriental Rio-grandense 10
5 Metropolitana de Porto Alegre 183
6 Sudoeste Rio-grandense 6
7 Sudeste Rio-grandense 13

42

16 10

34

=

Porto Alegre 17

Caxias do Sul 14

Canoas 12 13

Santa Mana 8 .

Nowvo Hamburgo 7

Passo Fundo 6

Sao0 Leopoldo G
5
5

Pelotas
Santo Angelo

Fig. 5 — Amostra distribuida por localizagéo

Dos nove municipios com maior participagdo na pesquisa, sete deles estdo entre os 10 maiores
municipios do RS (Atlas s6cio econdmico, 2020). Para além do local, buscou-se compreender o tipo de
area onde se situa a residéncia e, conforme esperado somente 10% afirmaram residir em area rural, 0
que é similar aos dados do estado do RS, que em 2010 atingiu o valor de 84,4% na taxa de urbanizacéo.
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Tipo de area da residéncia

B 1 Area predominantemente urbana
u 2 Area medianamente urbana
= 3 Area predominantemente rural

Fig.6 — Tipo de &rea de residéncia da amostra

4.2. CARACTERIZAGAO DE VIAGENS

Outro importante pardmetro para caracterizar a amostra é a forma como as pessoas realizam suas
viagens. Para tanto, foram solicitadas informagdes sobre os modos de transportes utilizados, a frequéncia
com que utiliza o transporte publico e se este é capaz de suprir as deslocagOes diarias, as distancias
percorridas e horas despendidas diariamente com as deslocacdes.

Considerando-se que o RS, assim como todo o Brasil, apresenta uma base rodoviaria contundente, com
uma cultura de valorizagéo do transporte rodoviario em detrimento de outros tipos de transporte, ja era
de se esperar que 0 modo de transporte mais utilizado fosse o automovel, sendo a escolha de 87% dos
respondentes. Verifica-se esta cultura na predominéncia da oferta de autocarro para atender o transporte
publico, exceto na regido metropolitana de Porto Alegre, que, além dos autocarros, tem a opgdo de
utilizar o metro de superficie, que cobre um percurso de 43,4 km de extenséo. Isto é refletido na baixa
adesdo dos respondentes, apenas 14,5%, na escolha do transporte puablico como modo mais utilizado
para as deslocagdes. Mesmo que ndo limitado a uma Unica escolha, cabe ressaltar que as pessoas
dificilmente consideram o modo pedonal como modo utilizado em suas deslocacGes diarias, sendo que
somente 30% declaram o modo a pé ser utilizado diariamente.

Observa-se no grafico que somente 27 pessoas (8,8%) dizem utilizar o transporte publico diariamente,
enquanto aproximadamente 86% utilizam raramente ou ndo utilizam o transporte publico. Isto pode ser
reflexo de problemas na projecéo das redes e rotas de atendimento aos passageiros. Verifica-se que
apenas 25% dos respondentes conseguem organizar suas deslocacfes diérias utilizando somente o
transporte publico e este percentual reduz para 10% ao se observar aqueles que declaram utilizar o
transporte publico diariamente. A pequena adesao ao transporte publico pode ser explicada pela baixa
qualidade do servigco oferecido e pelo alto custo do transporte publico, a que acrescem as politicas
publicas de incentivo a compra de veiculos individuais, o que tem resultado, nos Gltimos anos, num
aumento do indice de motorizacéo, enquanto ha uma reducdo do indice de aproveitamento do transporte
coletivo (Diagnostico Transporte Coletivo, 2019).

A maioria dos respondentes que utilizam automével afirmam percorrer entre 5 e 10 km de distancia num
dia atil, ou seja, percursos facilmente atendidos por outras formas de transporte. Uma proposta para
atender deslocagdes diérias de baixas distancias é a trotinete elétrica, ndo sendo, no entanto, utilizada
por nenhum dos respondentes. Cabe salientar que no Rio Grande do Sul houve uma tentativa, sem éxito,
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de implantacdo de trotinetes elétricas como opcdo compartilhada para deslocacbes de pequenas
distancias, mas problemas de seguranca viaria e patrimonial levaram a uma descontinuidade do servico.
61% declaram utilizar o automdvel até 1 hora por dia util, mostrado a insustentabilidade de utilizagéo
dos veiculos individuais, que ocupa um espaco de estacionamento durante 23 horas do dia para ser
utilizado somente 1 hora para as deslocagoes.

Modos de transporte Frequencia que utiliza Transporte Publico
264 134
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94
a4 27
28 37 .
- [ | 0 : B
|
A pé Bidicleta Transporte Automoével Mota Trotinete Nio uso Transporte Raramente Mensal Semanal Diaria
Publico Pablico
Distancia percorrida em viagens Horas despendidas em viagens
(um dia util da semana) (um dia util da semana)
75
71 P 105
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Fig.7 — Habitos de Transporte da amostra

4.3. PERFIL DO CONDUTOR

O Rio Grande do Sul possui uma frota em circulagdo de 7.179.662 veiculos, sendo 4.339.481 automdveis
e 1.211.041 motas, ou seja, aproximadamente 77% da frota circulante do estado do RS é formada por
veiculos de transporte individual, enquanto possui 5.126.711 cadastros de condutores, praticamente
metade da populacdo do estado (DETRAN/RS, 2021). Observa-se que 88% da amostra declara possuir
automavel e 96% possui carta de conducao, informacdo semelhante aos registos do DETRAN/RS.

No que se refere aos sistemas avancados de assisténcia ao motorista, a caracteristica mais comum foi
possuir veiculos com sistema de frenagem ABS, apontada por 52,6% dos respondentes, apesar deste ser
item obrigatorio nos veiculos produzidos a partir do ano de 2014. As mudangas automaticas consistem
em o0 segundo sistema mais frequente com 35,4% de respostas. Os sistemas de Cruise control e
estacionamento automatico foram declarados por 23% e 1,6% respetivamente.

Segundo dados estatisticos do DETRAN/RS, 16% dos condutores declaram no cadastro da carta de
conducdo exercer atividade remunerada ligada a conducgéo, enquanto 12% dos respondentes declaram
utilizar a profissdo como motivo para conduzir.

24



Avaliacdo dos Fatores Determinantes da Aceitacédo dos Veiculos Autbnomos no Rio Grande do Sul, Brasil

Caﬂa de con dl.l';aﬂ Autamacio do veiculo
[im=)

Sim 291 B
Han 13 4

Sim 267 BB
Maa 34 i1

Veiculo automotor '
160

Conduglo Atividade profission Tt
205%

Tenho prazer em dirigir Frequencia de conducio

.
a
()
19 14 il

Maotive para conduzir Tipos de vias que mals wtiliza

Fig.8 — Habitos de Conducado da amostra

4.4, PERFIL TECNOLOGICO

Os resultados mostram que mais de metade (57%) dos respondentes preferem esperar algum tempo antes
de utilizar uma nova tecnologia, seguido por individuos que preferem usar as novas tecnologias logo
estejam disponiveis (40%) e por um percentual bastante menor (3%) de quem se define como néo adepto
de mudangas tecnoldgicas. Observe-se aqui que a proposta do veiculo autbnomo apresenta um conceito
disruptivo que traz em si uma grande carga de inovacdo tecnoldgica, portanto espera-se que 0s 3% da
amostra que ndo se consideram como adeptos de mudancas tecnoldgicas apresentem uma resisténcia
maior quanto a aceitacdo do veiculo auténomo.

Quando questionados se consideram o veiculo autbnomo um conceito apelativo, 155 respondentes
concordam e 46 concordam totalmente com esta afirmacdo, o que totaliza 66% da amostra. 70
respondentes (23%) demonstram neutralidade dobre a afirmacgéo e a minoria, nomeadamente 9,5%, ndo
considera que o veiculo autbnomo seja um conceito apelativo. Aproximadamente 80% da amostra ja
tinha ouvido falar de veiculos autbnomos, o que demonstra que apesar da sociedade ter acesso ao tema,
existe uma parcela da populacdo que ainda desconhece o conceito de veiculos autbnomos. Somente 10%

25



Avaliacdo dos Fatores Determinantes da Aceitacédo dos Veiculos Auténomos no Rio Grande do Sul, Brasil

dos individuos declararam ja terem tido experiéncia com algum tipo de veiculo autbnomo, embora Porto
Alegre, capital do RS, ofereca, desde o ano de 2013, um servico que utiliza um veiculo auténomo sobre
trilhos para conectar o aeroporto ao trem metropolitano.

Auto-percecéo tecnolégica {n— Experiéncia (n=)
N&o & muito adepto de mudangas tecnologic as Comboio/Metro 18 Jaouviu falar
Prefere esperar algum tempo 172 VA ou Autoc arro 17 (n=) 239 -79%
Prefere usar as novas tecnologias logo que estejam disponiveis 122 N&o teve experiéncia 271
Auto-percecdo da tecnologia Considero VA um conceito apelativo
T Concordo totalmente 46
40% '
concordo | 155
\V/. MNio discordo, nem concordo _ 70
piscordo [l 17
= Ndo & muito adepto de mudangas tecnoldgicas
u Prefere esperar algum tempo Discordo totalmente 12
Prefere usar as novas tecnologias logo que estejam disponiveis

Fig.9 — Perfil Tecnoldgico da amostra

4.5. PERCECAO DOS BENEFICIOS

Os beneficios mais apontados pelos respondentes foram: redugdo de acidentes (74%), reducdo do
consumo de combustivel (60%), reducdo dos gases poluentes (59%), menos congestionamentos (58%)
e reducdo na fadiga mental (53%). Os beneficios considerados com uma relevancia menor foram realizar
mais viagens (9%), realizar viagens mais longas (23%) e diminuig&o do tempo de viagem (30%). Nota-
se que estes beneficios menos apontados estdo relacionados com as viagens, enquanto 0s mais apontados
se relacionam com beneficios ligados diretamente ao individuo e a qualidade de vida.

BENEFICIOS

REALIZAR MAIS VIAGENS mEEEE 283
REALIZAR VIAGENS MAIS LONGAS I 71
AUMENTO CONFORTO s 105
REDUC&O CARGA MENTAL FADIGA I 162
REALIZAR OUTRAS TAREFAS DS 111
REDUCﬁO GASES POLUENTES e 1 7O
MENQOS COMBUSTIVEL . 151
DIMINUICAOTEMPO VIAGEM I <3
MENOS CONGESTIONAMENTO  m . | 7/
ACIDENTES MENOS GRAVES mmaasssmsssssssssssss 130

REDUCKO ACIDENTES e )

Fig.10 — Beneficios relacionados aos veiculos autonomos

4.6. PREOCUPACOES

As preocupacdes mais apontadas pelos respondentes foram: falhas no sistema de conducdo auténoma
(82%), acidente por decisdo errada do sistema (73%), seguranca do condutor e passageiros (60%),
fragilidade do sistema (55%) e seguranca dos pedes (53%). Todas estas preocupagdes estéo relacionadas
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com a segurancga dos individuos, configurando que ainda existe bastante receio sobre a capacidade do
veiculo auténomo em responder as exigéncias do sistema de transito. Quanto aos aspetos com menos
relevancia para os respondentes estdo questdes subjetivas que podem advir da implementacéo total do
veiculo autbnomo, nomeadamente perder o prazer de conduzir (13%), dificuldade de aprender a usar o
veiculo (19%), perder a capacidade de condugdo manual (20%) e desaparecimento da profissdo de
motorista (22%).

PREOCUPACOES

DESAPARECER PROFISSAQ DE MOTORISTA I —— 7
PERDER PRAZER DE CONDUZIR s 40
HACKERS 79
PERDER CAPACIDADE CONDUCAO MANUAL EES— 61
INTERACAQ COM VEICULOS MANUAIS 75
DIFICULDADE APRENDER USAR VEICULO N 53
RESPONSABILIDADE LEGAL 114
FRAGILIDADE SISTEMA (CLIMA ADVERSO) I 1 6/
ACIDENTE POR DECISAO ERRADA SISTEMA I 7 ) )
FALHAS DO SISTEMA I 25 1
SEGURANCA PECES I 163
SEGURANCA CONDUTOR E PASSAGEIROS I 131

Fig.11 — Preocupacdes relacionada aos veiculos autbnomos

4.7. LIMITES AO UTILIZAR UM VEICULO AUTONOMO

Quanto ao tipo de viagens para realizar com um veiculo autbnomo, observa-se uma maior resisténcia
para escolher a opcao levar os filhos a escola sendo rejeitada por 68,4%, enquanto utiliza-lo em viagens
longas apresenta os maiores niveis de aceitacdo, escolha de 47,4%.
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Fig.12 — Disposigédo para utilizar veiculo autbnomo- Perfil
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Para as situacBes de conducdo, aquelas que sao mais referidas numa possivel utilizacdo sdo quando o
condutor se encontra cansado (55%), stressado (62,5%) ou sem condic¢des de conduzir (61,5%). Nota-
se que todas elas envolvem a diminuigdo de rendimento do condutor.

As situacBes mais apreciadas para delegar a decisdo ao veiculo autbnomo preveem uma certa
intervencdo humana, nomeadamente a possibilidade do condutor escolher as fun¢Bes da automagéo
usadas durante a conducdo (62,5%), a possibilidade da conducdo ser partilhada entre condutor e
automacao (55,6%) e o condutor ter a possibilidade de corrigir uma manobra iniciada pelo veiculo
autonomo (53,9%). Isto demonstra que ainda existe muito receio quanto & capacidade da tecnologia
decidir em todas as situacdes apresentadas num ambiente rodoviario que € necessariamente complexo.

Em relacdo a vontade de aproveitar o tempo de condugdo autdbnoma para realizar tarefas secundarias,
observa-se que as tarefas mais desejaveis sdo 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 op¢do de 25% dos
respondentes mostrando ser a de menor interesse.

4.8. INTENCAO DE USO DO VEICULO AUTONOMO

Como resultado sobre a intencdo de uso de veiculos totalmente autonomos, obteve-se que 180
respondentes, o que equivale a 59% da amostra, pretende utilizar no futuro um veiculo autbnomo de
forma frequente ou muito frequente, 9,5% ndo pretendem utilizd-lo, enquanto 51% se sentem
confortavel que a familia o utilize com frequéncia elevada. 43% da amostra declara preferir um veiculo
autébnomo a um veiculo sem automacao e 57% declaram que fariam uso de um autocarro autbnomo de
forma frequente ou muito frequente.

Equaciono_usar_VTA Familia_use_VTA
128
122
114
52
33
: . - . I
|
Nunca raramente ocasionalmente  frequentemente muita Nunca raramente ocasionalmente  frequentemente muito
frequentemente frequentemente
Preferiria_VTA_a_Preferiria_VTA_a_um Uso_autocarro_auténomo

sem automacado

142
121
102
£
) 31 33
22 28 22 21 I .
Nunca raramente wente  frequentemente T raramente mi

ocasionalmente  frequentemente

nente frequentemente

Fig.13 — Perfil de aceitacdo dos veiculos autdbnomos
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5

MODELAGCAO DA ACEITACAO DO
VEICULO AUTONOMO

5.1. CONSIDERAGCOES PARA A ESCOLHA DO MODELO ESTATISTICO

A abordagem relativa a este capitulo refere-se a andlise estatistica inferencial, em que as informacgoes
da amostra foram utilizadas para a construcdo de modelos preditivos que possibilitam chegar a
conclusdes sobre um grupo maior, ao qual ndo se tem acesso.

A base de dados, formada com as respostas ao questionario de aceitacdo do veiculo autbnomo, contém
quatro varidveis de resposta que procuram perceber a opinido dos respondentes a cerca das seguintes
colocagoes:

1. No futuro, equaciono utilizar um veiculo auténomo (independentemente se é ou nao veiculo

proprio)

2. No futuro, podendo escolher entre um veiculo auténomo ou um veiculo sem automacéo, optaria
pelo primeiro

3. No futuro, acredito que sera confortavel para mim, que a minha familia utilize um veiculo
autonomo.

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

Propds-se um modelo preditivo para cada uma destas afirmacées, que daqui para frente serdo designados
por Modelo USO, Modelo ESCOLHA, Modelo FAMILIA e Modelo AUTOCARRO para cada
afirmacéo respetiva.

As variaveis explicativas sdo do tipo categdricas (tais como: situacdo de emprego e frequéncia de
utilizagdo do Transporte Publico) e binarias (tais como: possuir carta de conducéo e ja ter ouvido falar
sobre o conceito de veiculo autbnomo).

Duas das variaveis explicativas foram alteradas antes de serem inseridas na analise. A primeira alteracao
refere-se a variavel ‘“Prazer em conduzir”, que foi transformada em uma variavel binaria, atribuindo-se
o valor 1 aqueles que optaram pelas respostas concordo ou concordo totalmente e o valor 0 para aqueles
gue 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
ndo foi incluido nesta analise, que a graduacdo do prazer de conducdo era demasiado detalhada para
distinguir entre os adeptos e ndo adeptos da conducdo. A segunda varidvel alterada refere-se a auto
percecdo do uso da tecnologia que apresentou um nimero muito reduzido de respostas para a categoria
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“ndo sou muito adepto de mudangas tecnoldgicas”, motivo que determinou sua agregacdo com a
categoria “prefiro esperar algum tempo, e estar atento as opinides de outras pessoas”, e a categoria
“tenho vontade de usar as novas tecnologias logo que estejam disponiveis” foi mantida como categoria
de referéncia.

Relativamente & variavel independente “considero apelativo o conceito de veiculos autonomos”
percebeu-se analoga as variaveis de resposta, motivo que levou a sua exclusdo da analise. Por motivos
analogos e também por serem demasiado especificas e exigirem um grau de conhecimento empirico
ainda ndo desenvolvido, foram desconsideradas também as respostas as perguntas “Em que tipo de
viagens usaria um veiculo autbnomo?” e “Em quais situa¢fes usaria um veiculo autonomo?”.

Para o desenvolvimento da analise, foi utilizada a regresséo logistica ordinal, recorrendo-se ao software
IBM SPSS Statistics 26 para a constru¢cdo dos modelos preditivos. Este modelo foi escolhido,
considerando a tipologia das variaveis de resposta (categdricas ordinais).

A regressdo logistica 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
gue correspondem a faixas inferiores a ela. Entdo, dada uma categoria j de interesse:

PY<))=mt..+mj j=I,...,j 1)

em que =; € a probabilidade associada a categoria j. A probabilidade acumulada reflete a ordenacgao
entre as categorias da variavel dependente, decorrendo que P (Y<1)<P (Y<2)<...<P(Y<))=1.0
modelo logistico ordinal é definido por um conjunto de J-1 equacBes em que as probabilidades
acumuladas se relacionam com as varidveis exdgenas através da funcao logit:

P(Y<))

logit (P(Y <)) =In (1_P (YS]_)) = +BX j=1,., -1 )

em que ¢; s80 0s chamados limites ou pontos de corte associados a cada categoria da varidvel de resposta, X é o
vetor de varidveis explicativas e £ o respetivo vetor de coeficientes a estimar. Estes coeficientes ndo surgem
indexados as categorias da variavel de resposta, assumindo-se que os efeitos das variaveis explicativas sdo
constantes.

5.2. PROCESSO DE MODELAGCAO

O primeiro passo para a estimacdo dos modelos consistiu em realizar um diagndstico de
multicolinearidade entre as variaveis independentes, a fim de atender a um requisito para o uso da analise
de regresséao logistica. Como resultado do diagnostico, observou-se dez variaveis independentes com
valor de inflacéo de variancia (VIF) acima de 10, valor que demonstra problemas de multicolinearidade.
Como forma de determinar quais variaveis deveriam ser retiradas da anélise, removeu-se um a um 0s
preditores que apresentassem o VIF mais alto. Foram desconsiderados na analise os preditores
“Transporte mais usado para 0s modos a pé, transporte publico e mota, Distancia percorrida para o0s
modos a pé e bicicleta e Horas despendidas para os modos bicicleta e mota”. A tabela contendo o
diagnostico inicial encontra-se no (Apéndice 2).
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5.2.1. DESCRICAO DO METODO DE AJUSTE DO MODELO

Considerando a grande quantidade de variaveis independentes disponiveis na base de dados, optou-se
por utilizar o método de ajuste foward stepwise, correndo-se iterativamente o0 modelo com a adicéo
sucessiva de blocos de variaveis, ao mesmo tempo que se vao removendo as que nao se revelem
estatisticamente significativas. Inicialmente, as varidveis foram agrupadas em blocos de afinidade,
nomeadamente sociodemografico (SD), habitos de transporte (HT), habitos de conducdo (HC),
conhecimento e concecdo (CC) e beneficios, preocupacdes e tarefas secundarias (BPT). Para definir o
modelo, os blocos foram inseridos por esta ordem em diferentes etapas. Partindo-se de um bloco
completo, as variaveis menos significativas foram removidas a cada etapa até que todas as variaveis
retidas fossem estatisticamente significativas ao nivel de confianca de 90%. Para as varidveis
categoricas, a exigiu-se que pelo menos uma categoria apresentasse significancia acima de 90%. Foram
necessarias seis etapas, que serdo detalhadas a seguir, até a definicdo do modelo final.

Etapa 1: Os preditores género, grupo etério, situacdo de emprego, formacdo, rendimento,
tipologia area de residéncia e auto-percecdo do uso de tecnologia contidos no bloco das
caracteristicas sociodemograficas foram inseridos na andlise. Os preditores que nao
apresentaram significancia estatistica foram retirados da analise.

Etapa 2: Aos preditores mantidos na Etapa 1, foram acrescentados os preditores transporte mais
usado (a pé, bicicleta, TP, automovel, mota e trotinete elétrica), distdncia percorrida (a pé,
bicicleta, TP, automdvel, mota e trotinete elétrica), horas despendidas (a pé, bicicleta, TP,
automdvel, mota e trotinete elétrica), frequéncia TP, desloca¢fes somente com TP e restricdo
de mobilidade pertencentes ao bloco Habitos de Transporte (HT). Novamente foram retirados
os preditores sem significancia.

Etapa 3: Aos preditores mantidos na Etapa 2, foram acrescentados os preditores carta de
conducdo, possui automovel, caracteristicas do veiculo (mudancgas automaticas, cruise control,
estacionamento automatico, ABS, outro, néo sei), atividade profissional, frequéncia condugdo,
tipo de vias (urbanas, autoestradas, nacionais, outras), motivo de conducdo (exercicio da
profissdo, de e para o trabalho, assisténcia a familia, lazer) e tenho prazer em conduzir
pertencentes ao bloco Habitos de Condugédo (HC). Novamente foram retirados os preditores ndo
significativos, permanecendo na analise somente aqueles que apresentaram significancia acima
de 90%.

Etapa 4: Aos preditores mantidos na Etapa 3 foram acrescentados os preditores ja ouviu falar,
experiéncia (comboio/metro e carro/autocarro), concegéo (escolher que funcdes, automatizacéo
controlar qualquer situacdo, terem controlos fisicos: volante, pedais automatizagdo serem
validadas, conducdo ser partilhada e corrigir uma manobra) pertencentes ao bloco
Conhecimento e Concec¢do (CC). Novamente foram retirados os preditores sem significancia.
Etapa 5: Aos preditores mantidos na Etapa 4 foram acrescentados os preditores beneficios
(reducdo do numero de acidentes, acidentes menos graves, menor congestionamento,
diminuigcdo dos tempos de viagem, menor consumo de combustivel, reducdo das emissdes,
realizacéo de outras, fadiga, conforto, viagens mais longas, aumento do nimero de viagens),
preocupacdes (risco condutor e/ou passageiros, risco para pedes, falhas no funcionamento, risco
de acidente, fragilidade do sistema situacGes adversas, responsabilidade legal, aprender a usar,
interagdo com conducdo manual, perder a capacidade de conducdo, dados pessoais e
ciberseguranga, perder o prazer de conduzir, profissdo de motorista desaparecer) e tarefas
secundarias (ler, fazer chamadas/enviar SMS, usar o computador, comer, ver TV ou filmes,
dormir) pertencentes ao bloco Beneficios, Preocupacdes e Tarefas secundarias (BPT).
Novamente foram retirados os preditores sem significancia, definindo-se o modelo preliminar.
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Etapa 6: Com base no modelo preliminar, as varidveis categoricas foram verificadas a fim de
observar a presenca de categoricas sem significancia. Confirmada esta condicdo, dois
procedimentos foram adotados, nomeadamente a transformacdo em varidveis binarias ou
aglutinacado de categorias. Desta forma, o modelo final esta composto somente pelos preditores
com significancia estatistica.

1. Transformagdo em binarias: as categorias com significancia foram transformadas em
binarias e as sem significancia foram descartadas do modelo. O procedimento adotado
estd demonstrado na Fig. 14. Sofreram esta alteragdo as variaveis: grupo etario, situacao
de emprego, rendimento, restricdo fisica, frequéncia transporte pablico e frequéncia
conducéo.

2. Aglutinacdo de categorias: as variaveis de distancia apresentavam seis categorias,
nomeadamente até 5km, entre 5 e 10km, entre 10 e 15km, entre 15 e 20km, mais de
20km e ndo se aplica. Optou-se por aglutinar em até 10 km, mais de 10km e ndo se
aplica. Sofreram esta alteracdo as variaveis, distancia automdvel e distancia transporte

publico
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Es tblicadotes e 5% Inienalode
Pardmetro Fadrio Confisnga deWald Tes fe de hipdles e
g Iterier ! S
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Prego por contaprépria 0.7%8 03867 0,002 1 o051
[Stuacio_Emprego_2=5] Emprego por contade outrem o
[SD Estudante=0] -1,547 7545 -3,025 - 068 4,202 1 040
(SD Estudante=1) 0*

Fig.14 — Transformacéo das variaveis categoéricas em binarias

5.2.2 TESTES DOS MODELOS

Para cada modelo, sdo 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 construido prevé melhor do que o
modelo nulo (modelo sem nenhuma varavel 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.
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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, 0 Quadro 6 apresenta os resultados da analise do modelo
linear generalizado, de resposta logistica ordinal, que prevé a afirmagéo “No futuro, equaciono utilizar
um veiculo auténomo (independentemente se é ou ndo veiculo proprio)”. Integra o modelo proposto as
variaveis explicativas SD Percecéo tecnoldgica, HC Tipo de vias (auto estrada), HC Prazer em conduzir,
CC Ja ouviu falar, BPT Beneficios (reducdo do nimero de acidentes), BPT Preocupacdo (risco do
condutor e/ou passageiros), BPT tarefa secundaria (usar o computador), BPT tarefa secundéria (dormir),
CC concegdo (automatizagéo controlar qualquer situagéo).

Quadro 6 — Modelo Intensédo de Uso (Fonte: IBM SPSS Statistics 26)

Estimativas de Pardmetro

95% Intervalo de Confianga de

Wald Teste de hipdtese
Estatistica do Qui-quadrado

Parametro B teste Padrdo Inferior Superior de Wald al Sig.
Limite [Mo futuro, -4,330 4267 -5,166 -3494 102,955 1 000

equaciono utilizarum

veiculo totalmente

automatizado

{independentemente se

& ou ndo veiculo proprio)

=1

[Ma futuro, -3,700 3830 -4.471 -2830 88,659 1 ,000

equaciono utilizar um

veiculo totalmente

automatizado

{independentemente se

& ou ndo veiculo proprio)

=7]

[Mo futura, 1,518 3338 -2173 - 864 20,697 1 000

equaciono utilizar um

veiculo totalmente

automatizado

(independentemente se

& ou ndo veiculo proprio)

=3]

[Mo futura, 813 3253 78 1,450 6,247 1 012

equaciono utilizar um

veiculo totalmente

automatizado

(independentemente se

& ou ndo veiculo proprio)

=4]
[SD Percegdo tecnologica=1] -, 485 2245 -935 -055 4,865 1 027
[SD Percegdo tecnologica=2] 0* . . .
[HC Tipo de vias (Auto estradas)=0] 697 2625 202 1182 7,615 1 006
[HC Tipo de vias (Auto estradas)=1] 0? . . . . .
[HC Prazer em conduzir=0] 713 2426 ,237 1,188 8,632 1 003
[HC Prazer em conduzir=1] o?
[CC Ja ouviu falar=0] - 676 2713 -1,208 -144 6,211 1 013
[CC Ja owviu falar=1] o? . . . . .
[BFT Benefitios (Redugdo do ndmero de acidentes) - 652 2560 -1,154 -180 6,480 1 011
[BPT Beneficios (Redugdo do ndmero de acidentes) o*
=1]
[EPT Preocupagdo (Risco condutor efou passageiros) 439 2253 -,003 881 3798 1 051
[EPT Preocupagdo (Risco condutor efou passageiros) o?
=1]
[BFT tarefa secunddria (Usar o computadon=0] -,880 2376 -1,356 - 424 14,035 1 000
[BPT tarefa secundéria (Usar o computadon=1] 0* . . . . .
[BPT tarefa secundaria (Dormin)=0] -581 2364 -1,045 - 118 6,046 1 014
[BFT tarefa secundaria (Dormin=1] o?
[CC concegdo (automatizagdo controlarqualguer -,883 2264 -1,327 - 440 15,229 1 000
situagdn)=0]
[CC concecdo (automatizagdo controlarqualguer o?
situagda)=1]
(Estala) 1t

Varidvel Dependente: No futuro, equaciono utilizar um veiculo tatalmente automatizado {independentemente se & ou ndo veiculo praprio)

Modelo: (Limite), SD Percegdo tecnologica, HC Tipo de vias (Auto estradas), HC Prazer em conduzir, CC Ja ouviu falar, BPT Beneficios (Redugdo do numero de
acidentes), BPT Preocupacio (Risco condutor e/ou passageiros), BPT tarefa secundéria (Usar o computadaor), BPT tarefa secundéria (Dormir), CC concegdo
(automnatizag¢do controlarqualquer situacdo)

a. Definido para zero porque este pardmetro & redundante.

b Fixo no valor exibido

A partir deste grupo de pesquisa, considerando-se os coeficientes [ para os diferentes preditores do
modelo, é notério que aumentam a probabilidade de no futuro, equacionar a utilizacdo de um veiculo
autébnomo os preditores:
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e Ter vontade de usar as novas tecnologias logo que estejam disponiveis,

e Jater ouvido falar sobre veiculo auténomo,

e Considerar a reducdo do nimero de acidentes como beneficios do veiculo auténomo,

o Considerar essencial que os veiculos autbnomos sejam capazes de controlar o veiculo em todo
0 tipo de situacdes de conducéo,

¢ No veiculo autonomo estar disposto a utilizar o computador como tarefas secundarias e

¢ No veiculo auténomo estar disposto dormir como tarefas secundarias.

Enquanto se observa a reducéo da probabilidade para os preditores:

o Utilizar frequentemente a auto estrada,

o Declarar sentir prazer em conduzir e

e Considerar o risco para condutores e passageiros uma das principais preocupacdes relacionadas
ao veiculo auténomo.

Os preditores que indicam uma maior probabilidade de utilizacdo do veiculo auténomo estéo, de facto,
relacionados com a compreensdo de um conceito mais proximo a automagdo completa (SAE L5), tal
como colocado na questdo do uso. Presume-se neste nivel que a automagdo total seja capaz de realizar
em tempo integral todas as tarefas de condugdo dindmica sem a intervencdo de condutor humano.
Portanto, preditores como “considerar essencial que a automagdo seja capaz de controlar qualquer
situagdo”, “considerar a redu¢do do nimero de acidentes como um beneficio associado a entrada em
circulagdo do veiculo autonomo” ¢ “utilizar o computador e dormir como tarefas secundarias a serem
adotadas em veiculos autbnomos” demonstram caracteristicas de veiculos de automagao total. Pensar
neste cenario pode ter influéncia na predisposi¢do para a utilizacdo do veiculo autdbnomo. Também
podemos inferir um certo grau de confianca depositado na tecnologia autdnoma, verificada pela escolha
por tarefas mais imersivas, nomeadamente utilizar o computador ou dormir. Segundo a investigacao de
Man S S, et al. (2020), os resultados mostram que a confianca influencia positivamente a atitude e a
percecédo da utilidade do veiculo autdnomo. Cabe ainda ressaltar a importancia da comunicagdo quando
falamos de novas tecnologias, pois “ja ter ouvido falar sobre veiculos autonomos” foi um preditor
positivo na intengdo de uso.

J& os preditores que indicam uma menor probabilidade de utilizacdo do veiculo autonomo estéo
relacionados com uma cultura de valorizagdo do automdvel ou a falta de confianga na automagdo. No
Brasil, a cultura do veiculo é muito forte, e no Rio Grande do Sul ndo é diferente. Segundo dados
estatisticos do DETRAN/RS, o estado possui uma frota de mais de 7 milhdes de veiculos, o que equivale
dizer que a cada 10 galchos adultos, 8 possuem um veiculo. Mais do que um produto ou um meio de
transporte, o automoével esta relacionado com o estatuto social e é vinculado ao estilo de vida. O estudo
de Wang X, et al. (2020) propde e valida a resisténcia dos consumidores a tecnologia do veiculo
auténomo devido ao seu apego psicoldgico ao ato de conduzir. Neste contexto, observa-se na amostra
que “prazer em conduzir” é um preditor que afeta negativamente a intengao de uso do veiculo autbnomo.

Diferente dos resultados obtidos nos estudos de Payre W, et al. (2014) e por Cunningham M L, et al.
(2019a), onde as situacOes preferidas para usar um veiculo totalmente automatizado sdo em condigdes
de direcdo mondtonas, os resultados deste estudo determinam a reducéo da probabilidade de usar o
veiculo autbnomo para aqueles que declaram utilizar a auto-estrada como um dos tipos de vias mais
utilizados. Uma possivel explicacdo para este resultado € o facto de existir somente uma via deste tipo
no RS, com uma extensdo de aproximadamente 100 km, motivo que ndo a caracteriza como monétona.
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 infracGes de transito
(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 terco dos veiculos 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 néo tenha controle", sendo ele proprio o balizador desse limite, sendo assim
se ele tiver controle ndo ha risco. Portanto, é na auto-estrada que o motorista que gosta de imprimir altas
velocidades pode fazé-lo sentindo uma potencialmente falsa sensagéo de seguranga.

5.4. MODELO ESCOLHA

Com base nas respostas dos itens da pesquisa, 0 Quadro 7 apresenta os resultados da analise do modelo
linear generalizado, de resposta logistica ordinal, que prevé a afirmagdo “No futuro, podendo escolher
entre um veiculo autonomo ou um veiculo sem automacéo, optaria pelo primeiro”. Integra o modelo
proposto as varidveis explicativas SD Faixa etaria até 29 anos, HT Possuir restricdo fisica, HC
Caracteristicas veiculo (Estacionamento automatico), HC Tipo de vias (urbanas), HC Prazer em
conduzir, CC Concecao (automatizacdo controlar qualquer situacéo).

Quadro 7 — Modelo Escolha (Fonte: IBM SPSS Statistics 26)

Estimativas de Parimetro

85% Intervalo de Confianga de

‘Wald Teste de hipdtese
Estatistica do Qui-quadrado

Parametro B teste Padréo Inferior Superior de Wald gl Sig
Limite [Mo futuro, podendo -1,457 1,2518 3910 897 1,354 1 245

escolher entre um veiculo

totalmente automatizado

ou urmn veiculo sem

autornagao, optaria pelo

primeiro=1]

[Mo futuro, podendo - 470 1,2532 -2,0926 1,986 AES 1 708

escolher entre um veiculo

totalmente automatizado

ou urm veiculo sem

autornagdo, optaria pelo

primeiro=2]

[Mo futuro, podendo 1,620 1,2632 -B56 4,096 1,644 1 ,200

escolher entre um veiculo

totalmente automatizado

ou urn veiculo sem

autornagao, optaria pelo

primeiro=3]

[Mo futuro, podendo 3,757 1,2667 1,274 6,239 8,795 1 003

escolher entre um veiculo

totalmente automatizado

ou urm veiculo sem

autornagdo, optaria pelo

primeiro=4]
[SDE até 29anos=0] 848 ,2970 \2668 1,431 8,159 1 004
[SDE até 28an0s=1] 0* . . .
[HTB Possui restrigdo fisica=0] 2,438 8973 679 4196 7,379 1 .oo7
[HTE Possui restrigdo fisica=1] 0? . . .
[HC Caracteristicas veiculo (Estacionamento -1,644 8378 -3288 -,002 3,851 1 050
autornarico)=0]
[HC Caracteristicas veiculo (Estacionamento 0
autormnarico)=1]
[HC Tipo de vias (urbanas)=0] 897 3239 262 1,532 7,664 1 006
[HC Tipo de vias (urbanas)=1] o*
[HC Prazer em conduzir=0] 583 ,2390 118 1,052 5,953 1 015
[HC Prazer em conduzir=1] o*
[CC concecdo (automatizagdo controlarqualguer -,870 2215 -1,304 - 436 15418 1 000
situagdn)=0]
[CC concegdo (autornatizagdo controlarqualguer 0*
situagdn)=1]
(Escala) 10

Variavel Dependente: Mo futuro, podendo escolher entre um veiculo totalments automatizado ou um veiculo sem automagao, optaria pelo primeiro
Modelo: (Limite), SDB até 29anos, HTB Possui restrigdo fisica, HC Caracteristicas veiculo (Estacionamento automarico), HC Tipo de vias (urbanas), HC Prazer
em conduzir, CC concegdo (automatizagdo controlarqualguer situagdo)

a. Definido para zero porgue este pardmetro & redundante
b Fixo no valor exibido

A partir deste grupo de pesquisa, considerando-se os coeficientes 3 para os diferentes preditores do
modelo, é notério que aumentam a probabilidade de no futuro, podendo escolher entre um veiculo
autébnomo ou um veiculo sem automacao, optar pelo primeiro, os preditores:
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e Possuir veiculo com estacionamento automatico e
e Considerar essencial que os veiculos autdbnomos sejam capazes de controlar o veiculo em todo
0 tipo de situacdes de conducao.

Enquanto se observa a reducéo da probabilidade para os preditores:

e Faixa etaria até 29 anos,

e Possuir restrigdo fisica,

o Utilizar frequentemente as vias urbanas e
o Declarar sentir prazer em conduzir.

Como uma tentativa de explicar a interferéncia de possuir um veiculo com sistemas de auxilio a
conducdo no aumento da probabilidade de escolher um veiculo auténomo, recorre-se ao estudo de Wang
X.etal. (2020), que conclui sobre o desencorajamento da aceitacdo da tecnologia de veiculos autbnomos
devido ao desligar dos consumidores em relacdo aos estagios de penetracdo da tecnologia (observar e
experimentar). Portanto, possuir veiculo com sistema de auxilio a condugao, tal como “estacionamento
automatico” equivale, em certo nivel, a experimentacdo de tecnologia de automacdo que influencia
positivamente a aceitacdo. No que diz respeito ao preditor “considerar essencial que a automagao seja
capaz de controlar qualquer situagdo”, a relacdo pode estar vinculada a representacdo mental construida
pelo respondente, centrado nos veiculos de automacéo total (SAE L5), que apresentam forte apelo de
utilidade, como forma de balizar suas respostas. Prevé-se que os veiculos de automacgéo total estejam
disponiveis apds vencidas as etapas iniciais de implantacdo, que tendem a apresentar 0s maiores
problemas relacionados a seguranca.

Ja os preditores que indicam uma menor probabilidade de escolher o veiculo autbnomo, assim como no
modelo de USO, estdo relacionados com uma cultura de valorizagdo do automovel ou a falta de
confianga na automacdo. A faixa etéria 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 etarias mais velhas uma probabilidade menor de escolha pelo veiculo
totalmente automatizado. Uma possivel explicacdo pode estar relacionada ao facto das pessoas desta
faixa etaria, que na amostra correspondem as idades entre 0s 18 e 29 anos, estarem iniciando como
condutores, periodo tdo aguardado numa sociedade que mantém o veiculo como um simbolo de poder,
0 que pode significar ao novo condutor uma forma de autoafirmacéo de competéncia. Outro preditor
cujo resultado ndo foi esperado relaciona-se com as pessoas que possuem restricdo de mobilidade.
Considerando-se 0 sucesso e habituacdo aos atuais veiculos adaptados, o esfor¢o despendido para
conquistar a independéncia proporcionada por esse tipo de veiculo pode ser um dos fatores que
influenciam negativamente a probabilidade de escolha das pessoas com restri¢cdo de mobilidade. Porém,
cabe ressaltar que somente 6 pessoas (2%) da amostra declaram possuir restricdo fisica, sendo
aconselhavel realizar uma pesquisa mais direcionada a este pablico. “Utilizar o espago urbano” também
é um preditor que determina menor possibilidade de escolha pelo veiculo totalmente automatizado, e
isso pode estar vinculado a falta de confianga na automag&o. O meio urbano € o espaco mais complexo
no que respeita as interacdes entre utilizadores do ambiente rodoviario, e no RS as cidades carecem de
infraestruturas, bem como da manutencdo das infraestruturas existentes, portanto imaginar que um
veiculo autbnomo seja capaz de tomar decises acertadas sem o auxilio da infraestrutura pode ser o
grande desafio. Para ilustrar tal realidade, um dos respondentes faz a seguinte afirmagdo: “Aqui no
Brasil, em cidades do interior, existe vias que ndo estdo mapeadas, vias sem pavimentacdo, as
pavimentadas em més condi¢des de conservagdo, este quesito acredito ser de suma importancia para o
funcionamento de veiculo autbnomo.” Também para este modelo, o “prazer em conduzir” é um preditor
que reduz a probabilidade de escolha.
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5.5. MODELO FAMILIA

Com base nas respostas dos itens da pesquisa, 0 Quadro 8 apresenta os resultados da analise do modelo
linear generalizado, de resposta logistica ordinal, sobre a afirmagdo “No futuro, penso que sera
confortavel, para mim, que minha familia use um veiculo autébnomo.” Integra o modelo proposto as
variaveis SD faixa etaria até 29 anos, SD Emprego por conta prépria, SD Estudante, SD Rendimento,
SD auto percecdo tecnol6gica, HT Distancia (Transporte publico), HT Frequencia TP diario, HT
Frequencia TP semanal, HC Tipo de vias (urbanas), HC Tipo de vias (Auto estrada), HC Prazer em
conduzir, BPT Preocupacao (Risco para pedes), BPT tarefa secundaria (Usar o computador), BPT tarefa
secundaria (Ver televisao/filmes), CC concecdo (automatizagdo controlar qualquer situacao).

A partir deste grupo de pesquisa, considerando-se os coeficientes de B para os diferentes preditores do
modelo, é notério que aumentam a probabilidade de, no futuro, o respondente se sentir confortavel que
a familia utilize um veiculo autbnomo, os preditores:

e Estudante ou emprego por conta prépria,

e Declarar rendimento entre 3 e 4 salarios minimos nacionais,

e Ter vontade de usar as novas tecnologias logo que estejam disponiveis,

e Utilizar o transporte publico diariamente (++) ou semanalmente (+),

e Considerar o risco para os pedes uma das principais preocupacfes relacionadas ao veiculo
auténomo,

e No veiculo auténomo utilizar o computador como tarefas secundarias,

e No veiculo auténomo ver televisdo/filmes como tarefas secundarias e

o Considerar essencial que os veiculos autbnomos sejam capazes de controlar o veiculo em todo
0 tipo de situacdes de conducdo.

Enquanto se observa a reducdo da probabilidade para os preditores:

e Estar na faixa etaria até 29 anos,

e Num dia util da semana percorrer até 10 km (-) e mais de 10 km utilizando transporte publico
(--) em relacéo a quem ndo utiliza,

o Utilizar frequentemente as vias urbanas,

o Utilizar frequentemente a auto-estrada e

o Declarar sentir prazer em conduzir

Como uma tentativa de interpretar a informagdo dos preditores que integram o modelo FAMILIA
dividiu-se a explicagdo em questdes relacionadas com o perfil tecnoldgico, questdes relacionadas com
a cultura e questdes relacionadas como nivel de autonomia.

PERFIL TECNOLOGICO. Possivelmente os “Estudantes” sio mais adeptos de a familia utilizar veiculo
autébnomo por estarem num ambiente de aprendizagem que, via de regra, incentiva a inovacao tornando-
0S mais recetivos as mudangas. O mesmo acontece com as pessoas que “trabalham por conta propria”:
normalmente apresentam um perfil empreendedor e sdo mais atentas as alteracbes provocadas pela
inovacao. Quem trabalha por conta prépria, esta constantemente em busca de soluces alternativas para
facilitarem as atividades do seu trabalho. Considerando que uma das atividades que requerem muito
tempo séo as deslocagdes para atendimento das atividades de trabalho (visitar clientes/fornecedores) e
para auxiliar na logistica familiar, o veiculo autbnomo pode representar uma forma alternativa de atender
a familia. Considerando a curva de adogéo do produto (Rogers E M, 2003), a afirmagdo “Ter vontade
de usar as novas tecnologias logo que estejam disponiveis” pode ser enquadrada nas categorias
referentes a inovadores e primeiros adotantes, categorias que desempenham um papel importante na
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formacdo de massa critica para a introducdo das inovagdes tecnolégicas, portanto € plausivel dizer que
este tipo de pessoas demonstrarem mais entusiasmo com a versatilidade dos veiculos autbnomos.

Quadro 8 — Modelo Familia (Fonte: IBM SPSS Statistics 26)

Estimativas de Parimetro

85% Intervalo de Confianga de

‘Wald Teste de hipitese
Estatistica do Qui-quadrado

Parametro B teste Padrio Inferiar Superior de Wald al Sig.
Limite [Mo futuro, penso gue -10,668 16526 -13,608 -7,430 41,681 1 000

serd confartavel, para

mim, que a minha familia

use umveiculo

totalmente

automatizado=1]

[No futuro, penso que -9,322 16262 -12 510 -6,135 32,860 1 000

sera confartavel, para

mim, que a minha familia

use umveiculo

totalmente

automatizado=2]

[No futuro, penso gue -6,896 1,5881 -10,008 -3,783 18,856 1 000

sera confortavel, para

mim, que a minha familia

use umveiculo

totalmente

automatizado=3]

[No futuro, penso gue -4,325 1,5546 -7,372 -1,278 7,739 1 ,008

sera confortavel, para

mim, que a minha familia

use umveiculo

totalmente

automatizado=4]
[SD até 29anos=0] 1,193 3268 553 1,834 133 1 000
[SD até 28anos=1] [
[SD Emprego por conta propria=0] -G08 3433 -1,279 066 3120 1 077
[SD Emprego por conta propria=1] 0° . .
[SD Estudante=0] -2,028 9128 -4,718 -1,140 10,296 1 .01
[8D Estudante=1] [
[SD Rendimento =0] -,668 2556 -1,1689 - 167 6,837 1 ,a09
[8D Rendimento =1] 0f . .
[SD Percecdo tecnologica=1] -443 2307 -.BS95 010 3680 1 055
[SD Percegdo tecnologica=2] 0?
[HT Distancia (Transporte pablico)=2] -1,354 Ba19 -2514 -,194 5232 1 022
[HT Distancia (Transporte plblico)=3] -2,537 7379 -3,083 -1,081 11,819 1 .01
[HT Distancia (Transporte plblico)=6] [
[HT TP diario=0] -1,522 6101 -2,718 -,326 6,225 1 013
[HT TF diario=1] 0° . .
[HT TP semanal=0] -1,483 TGAT -3,002 016 3763 1 052
[HT TP semanal=1] [
[HC Tipo de vias (urbanas)=0] 693 3448 017 1,368 4036 1 045
[HC Tipo de vias (urbanas)=1] 0f
[HC Tipo de vias (Auto estradas)=0] 722 2626 207 1,237 7,563 1 006
[HC Tipo de vias (Auto estradas)=1] 0?
[HC Prazer em conduzir=0] 597 2522 103 1,091 5601 1 018
[HC Prazer em conduzir=1] [
[BPT Preocupacdo (Risco para pedes)=0] -,385 2285 -833 083 2837 1 082
[BPT Preocupacdo (Risco para pedes)=1] 0° . .
[BPT tarefa secunddria (Usar o computadon=0] -672 2497 -1,161 -183 7248 1 007
[BPT tarefa secundaria (Usar o computador=1] [
[BPT tarefa secundaria (Ver televisdo/fimes)=0] -,643 2787 -1,180 -,087 5,330 1 021
[BPT tarefa secunddria (Ver televisdo/filmes)=1] 0° . .
[CC concegdo (automatizagdo controlarqualguer - 726 2311 -1,179 =273 9875 1 002
situagdo)=0]
[CC concegdn (automatizacdo controlarqualguer 0°
situagdo)=1]
(Escala) 1P

Variavel Dependente: No futuro, penso que serd confortavel, para mim, que a minha familia use um veiculo totalmente automatizado

Modelo: (Limite), SD até 29anos, SD Emprego por conta propria, S0 Estudante, SD Rendimento, SD Percecdo tecnologica, HT Distancia (Transporte pablico), HT
TP diario, HT TP semanal, HG Tipo de vias (urbanas), HC Tipo de vias (Auto estradas), HC Prazer em conduzir, BPT Preocupacdo (Risco para pedes), BPT tarefa
secundaria (Usar o computador), BPT tarefa secundaria (Ver televisdoffilmes), CC concegdo (automatizagdo controlarqualquer situagdo)

a. Definido para zero porque este pardmetro é redundante
b Fixo no valor exibido

O caracter disruptivo relacionado aos veiculos autbnomos necessita de usuérios que ja estdo cientes da
necessidade de mudar e, portanto, estdo muito confortaveis em adotar novas ideias, ndo s para si, como
para sua familia. Em contrapartida, os resultados revelam que o individuo que esta na “faixa etaria até
29 anos” possui uma probabilidade menor de se sentir confortavel que a familia utilize um veiculo
autonomo. Uma possivel explicacdo para 0s mais jovens estarem menos confortaveis 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 explicagéo para
uma maior resisténcia das pessoas mais jovens, vinculada a necessidade de supervisdo das criangas.
Novamente, os preditores “utilizar o espago urbano” e “utilizar auto-estrada”, em conjunto com o
“prazer em conduzir”, reduzem a aceitacdo do veiculo totalmente automatizado. A complexidade do
meio urbano pode gerar armadilhas para a automagcéo, o que pode explicar o desconforto em aceitar que
a familia utilize o veiculo autbnomo. 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 familia a um acidente grave. Para os individuos que declaram “Sentir prazer em conduzir”, abrir
méo da conducdo relacionada com as deslocacGes da familia ndo parece uma decisdo coerente.

CULTURA. Para este modelo, o preditor “preocupagdo do risco para o pedo” influencia positivamente
0 comportamento relacionado com o veiculo totalmente automatizado. Para tentar justificar o aumento
da probabilidade, novamente cabe descrever o contexto brasileiro. Embora a legislacdo de tréansito
estabeleca a obrigacdo do veiculo ceder passagem ao pedo, este ndo é comportamento encontrado no
transito do Brasil, nem no do RS. “Roberto DaMatta observa como a rua, concebida dentro de um
contexto igualitario, aberto a todos, pode se tornar hierarquizada socialmente e como a violéncia e a
loucura dos condutores e pedestres tém crescido em decorréncia disso.” (Pitanga, C V, 2012). Sendo
assim, se o familiar esta dentro do veiculo, encontra-se em seguranga, desinteressando a condi¢do do
pedo. Em relacdo a frequéncia de utilizacdo do transporte publico, tanto quem utiliza diariamente, como
quem utiliza semanalmente apresentam uma probabilidade maior de conforto relacionado a familia
utilizar um veiculo auténomo, quando comparado aqueles que ndo utilizam o transporte pablico com
tanta frequéncia. Isto provavelmente ocorre porque quem utiliza o transporte publico frequentemente
ndo é responsavel por acompanhar as deslocagdes da familia. Sendo assim, esta tarefa ja esta delegada
a outra pessoa, nem que seja 0 condutor de outro transporte publico, pelo que a tecnologia do veiculo
autonomo pode ser vista como uma forma de proporcionar uma sensagao de seguranga maior em relagdo
a conducao humana. Por outro lado, os resultados mostram que os individuos que percorrem mais de 10
km por dia com o transporte publico estdo mais preocupados em que a familia utilize o veiculo
autonomo. Uma possivel explicagdo pode estar relacionada com o tipo de veiculo utilizado neste tipo
de percursos em relacdo aos percursos menores. No RS, viagens diarias acima de 10 km podem
caracterizar viagens intermunicipais de curtas distancias, cujos 6rgdo de fiscalizacdo ndo possuem
controlo sobre a qualidade da frota, enquanto as viagens mais curtas sdo normalmente da
responsabilidade dos 6rgdos municipais, mais atuantes na fiscalizacéo, e esta realidade em muitos casos
determina servicos publicos melhores em distancias menores, tanto de atendimento, quanto da qualidade
do veiculo.

NIVEL DE AUTOMACAO DO VEICULO. Assim como no modelo USO, os preditores “utilizar o
computador como tarefas secundarias” e “Considerar essencial que os veiculos autbnomos sejam
capazes de controlar o veiculo em todo o tipo de situaces de conducgdo” influenciam positivamente no
conforto em relagdo a familia utilizar o veiculo autbnomo. Sugere-se a mesma explicacdo anteriormente
descrita, relacionada com a compreensdo do respondente acerca do conceito do veiculo autonomo SAE
L5. Presume-se que na representagdo mental que motivou as respostas, o veiculo era capaz de realizar
em tempo integral todas as tarefas de condugdo dindmica, sem a intervencao de condutor humano. Desta
forma, a fase de implantac&o estaria superada e a tecnologia autbnoma ja estaria mais madura, 0 que
pode gerar uma maior confianga na seguranca do veiculo. Portanto, escolher as tarefas secundarias mais
imersivas, nomeadamente “utilizar o computador” e “ver TV/filmes” sdo pensadas para a distragdo e o
lazer dos familiares durante as viagens.

39



Avaliacdo dos Fatores Determinantes da Aceitagcdo dos Veiculos Auténomos no Rio Grande do Sul, Brasil

5.6. MODELO AUTOCARRO

Com base nas respostas dos itens da pesquisa, 0 Quadro 9 apresenta os resultados do modelo linear
generalizado, de resposta logistica ordinal, referente a afirmag¢do “No futuro, equaciono usar um
autocarro autonomo”. Integram o modelo proposto as variaveis SDB Rendimento ndo responde, HT
Frequéncia TP, HTB Restricdo Prefiro ndo responder, HC Caracteristicas veiculo (mudangas
automaticas), HC Caracteristicas veiculo (estacionamento automatico), HC Tipo de vias (urbanas), CC
Ja ouviu falar, BPT Beneficios (redu¢do do numero de acidentes), BPT Preocupacdo (perder a
capacidade de condugdo), BPT tarefa secundaria (usar o computador), BPT tarefa secundaria (ver
televisao/filmes).

A partir deste grupo de pesquisa, considerando-se os coeficientes [ para os diferentes preditores do
modelo, é notorio que aumentam a probabilidade de, no futuro, utilizar um autocarro autbnomo, o0s
preditores:

e Possuir veiculo com mudangas automaticas,

e Possuir veiculo com estacionamento automatico,

e J& ter ouvido falar no conceito de veiculo autbnomo,

e Considerar a redugdo do numero de acidentes como beneficios do veiculo autébnomo,

e Utilizar o computador e assistir TV/filme como tarefas secundéarias em viagens realizadas em
um veiculo auténomo e

e Frequéncia de utilizacdo do transporte pablico: diaria, semanal, mensal e raramente.

Enquanto se observa a redugéo da probabilidade para os preditores:

¢ Rendimento, prefiro ndo responder,

o Prefiro ndo responder se possuo restricao fisica,

e Utilizar frequentemente as vias urbanas,

e Considerar perder a capacidade de condugdo uma das principais preocupagdes relacionadas ao
veiculo auténomo.

Como uma tentativa de interpretar a informacao dos preditores que integram 0 modelo AUTOCARRO,
verifica-se que os preditores relacionados com possuir veiculo com sistemas de auxilio a conducéo,
nomeadamente “mudangas automaticas” e “estacionamento automatico” influenciaram positivamente
na probabilidade de utilizar o autocarro totalmente automatizado, e isto demonstra a importancia de se
ter familiaridade com a tecnologia. Veiculos que apresentam mudangas automaticas tendem a reproduzir
uma condugdo mais suave e agradavel, evitando movimentos muito bruscos, portanto perceber que a
tecnologia pode proporcionar um maior conforto pode ser uma explicacdo para este preditor estar
relacionado com o aumento da probabilidade de utilizar o autocarro autbnomo. Neste mesmo sentido o
preditor “ja ter ouvido falar no conceito de veiculo auténomo” deve estar relacionado a perspetiva de
receber um servigo melhor quando da condugao autonoma. Considerar a reducdo do nimero de acidentes
como beneficios do veiculo totalmente autonomo também esta vinculado positivamente a intengdo de
utilizar o autocarro autbnomo. Quando a pessoa opta por utilizar um autocarro, delega a responsabilidade
de conducdo noutra pessoa, logo se a automacao se prop8e a reduzir o nimero de acidentes, esta deve
ser uma melhor opgdo quando comparada a conducdo humana. A utilizacdo do computador ou ver
TV/filmes mais uma vez remete para a confianga na automacao, considerando ser uma tarefa imersiva.
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Quadro 9 — Modelo Autocarro (Fonte: IBM SPSS Statistics 26)

Estimativas de Parimetro

95% Intervalo de Confianga de
Wald

hipatese
Estatistica do

Parametro B teste Padrdo Inferior Superior gl Sig
Limite [No future, 41,213 1,6282 -4.404 1,978 556 1 456
equaciono usar um
autocarro
totalmente automatizado
=1
[Mo futuro, -262 1,6358 -3469 2,944 026 1 873
equaciono usarum
autocarro
totalmente automatizado
=2
[Mo futuro, 1,738 1,6456 -1,487 4,964 1,116 1 29
equaciono usar um
autocarro
totalmente automatizado
=3]
[Mo futuro, 4,837 1,6457 1,611 8,062 8,638 1 003
equaciono usarum
autocarro
totalmente automatizado
=4]
[SDB Rendimento ndo responde=0] 1,954 4445 1123 2,865 2013 1 000
[SDB Rendimento ndo responde=1] [ . . . .
[HT Frequéncia TP=1] 1,251 4280 412 2,080 8,544 1 003
[HT Frequéncia TP=2] 2,039 6368 791 3,287 10,256 1 001
[HT Fregquéncia TP=3] 2,376 9995 A7 4,335 5,650 1 017
[HT Fraguéncia TP=4] 1,179 ,2602 669 1,688 20,536 1 000
[HT Fragquéncia TP=5] 0?
[HTB Restrigdo Prefiro ndo responder=0] 2,639 1,3156 060 817 4023 1 045
[HTB Restrigdo Prefiro ndo responder=1] 0?
[HC Caracteristicas veiculo (Mudangas automaticas) -,589 2413 -1,072 -126 6,158 1 013
=0]
[HC Caracteristicas veiculo (Mudangas automaticas) 0
=1]
[HC Caracteristicas veiculo (Estacionamento -1,969 8307 -3793 =145 4,477 1 034
automarico)=0]
[HC Caracteristicas veiculo (Estacionameanto 0*
automarica)=1]
[HC Tipo de vias (urbanas)=0] 470 ,3428 298 1,642 8,009 1 005
[HC Tipo de vias (urbanas)=1] [ .
[CC Ja owviu falar=0] -850 2713 -1,382 -8 9818 1 002
[CC Ja ouviu falar=1] [ . . .
[EFT Beneficios (Redugdo do numero de acidentes) - GBR 2619 -1,082 -,085 4,706 1 030
=0]
[EPT Beneficios (Redugdo do nimero de acidentes) 0?
=1]
[BPT Preocupagio (perder a capacidade de 878 2788 03 1,124 4,297 1 038
condugdo)=0]
[EPT Preocupagédo (perder a capacidade de 0?
condugdo)=1]
[BPT tarefa secundaria (Usar o computador)=0] - 678 2578 -1183 =173 6,914 1 ,00a
[BPT tarefa secundaria (Usar o computador)=1] 0* . . .
[EPT tarefa secundaria (Ver televisdoffilmes)=0] - 774 ,2865 -1,335 -212 7,291 1 007
[EPT tarefa secundaria (Ver televisdofilmes)=1] 0?
(Escala) 1°

Varidvel Dependente: Mo futuro, equaciono usar um autacarro totalmente automatizado

Modelo: (Limite), SDB Rendimento ndo responde, HT Frequéncia TP, HTB Restri¢do Prefiro ndo responder, HC Caracteristicas veiculo (Mudangas automaticas),
HC Caracteristicas veiculo (Estacionamento automarico), HC Tipo de vias (urbanas), ©C Ja ouviu falar, BPT Beneficios (Redugdo do namero de acidentes), BPT
Preocupagdo (perder a capacidade de condugdo), BPT tarefa secundaria (Usar o computadon), BPT tarefa secundaria (Ver televisdoffilmes)

a. Definido para zero porque este pardmstro & redundants.
b. Fixo no valor exibido.

O uso do transporte publico em relacdo a quem ndo utiliza € um preditor que aumenta a probabilidade

de adogdo do autocarro auténomo. A explicagdo parece clara, pois sdo mais adeptas as pessoas que ja
utilizam autocarro, portanto ja delegam a condugdo a outra pessoa.

No que se refere a influéncia negativa da probabilidade de, no futuro utilizar autocarro auténomo, dois
preditores que tiveram significancia para a analise ndo possuem referéncias para possiveis explicagdes
acerca deste comportamento, pois os individuos marcaram a opcao prefiro ndo responder tanto para o
preditor “renda” quanto para o “possui restri¢do de mobilidade”. A questao do preditor “utilizar as vias
urbanas” recaem nas explicagdes relacionadas a complexidade do transito no meio urbano. Esta
preocupacdo fica clara no comentario de um dos respondentes do inquérito: “Como o ser humano é
totalmente imprevisivel, como o veiculo autbnomo conseguiria prever um evento fora da
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previsibilidade? Como por exemplo um pedestre atravessar fora da faixa de seguranca, obras na via,
imprudéncia de outros veiculos.” Em geral, as preocupagdes sdo preditores negativos que revelam uma
desconfianca relacionada com a capacidade da inovagdo. A preocupagdo em “perder a capacidade de
conduc¢ido” pode estar relacionada com os individuos que atualmente ndo utilizam o transporte pablico
(86% da amostra declara ndo utilizar ou utilizar raramente), que, no caso de aderirem ao transporte
publico podem estar vislumbrando a perda de capacidade de conducao.
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6

CONSIDERACOES FINAIS

6.1. PRINCIPAIS CONCLUSOES

Como forma de ter uma visdo global sobre a aceitacdo dos veiculos autdnomos, este estudo definiu
quatro parametros, nomeadamente intencdo de uso, de escolha, de utilizacdo de autocarro autébnomo e
conforto em que a familia utilize o veiculo autbnomo. Para cada uma destas afirmag@es, construiu-se
um modelo contendo os determinantes da aceitagdo do veiculo autbnomo para os residentes no Rio
Grande do Sul/ Brasil.

Observa-se na Fig. 16, os percentuais de elevada concordancia, i.e., niveis 4 e 5 na escala de Likert, com
as afirmagdes relacionadas a usar o veiculo auténomo (59,2%), seguida pela utilizagdo do autocarro
(57,6%) e da familia (51%), sendo a opcéo de escolher o veiculo autébnomo a que atinge o valor mais
baixo (43,8%). Para trés destes pardmetros, a percentagem ficou acima de 50%, sendo que a rejeicéo
maior, i.e., sele¢do dos niveis 2 e 3 na escala de Likert, foi de 16,4% no caso da escolha pelo veiculo
auténomo. Estes resultados mostram uma tendéncia pela aceitabilidade da tecnologia, considerando que
ainda existem muitas lacunas de conhecimento sobre o modo de implementagdo da mesma.

No futuro, equaciono utilizar um veiculo totalmente automatizado No futuro, podendo escolher entre um veiculo totalmente automatizado ou um
(independentemente se & ou ndo veiculo proprio) veiculo sem automagdo, optaria pelo primeiro

Porcentagem Porcentagem Porcentagem Porcentagem

Frequéncia  Porcentagem valida acumulativa Frequéncia  Porcentagem valida acumulativa

Valido  Discordo totalmente 17 56 56 5,6 Valido  Discordo totalmente 22 7.2 72 7.2

Discordo 12 39 39 9,5 Discordo 28 9,2 92 16,4

MNio discordo, nem 95 313 N3 40,8 Nio discordo, nem 121 39,8 308 56,3

concardo concordo

Concordo 128 421 421 82,9 Concordo 102 336 336 89,8

Caoncordo totalmente 52 171 171 100,0 Concordo totalmente Edl 10,2 102 100,0
Total 304 100,0 100,0 Total 304 100,0 1000

No futuro, penso que sera confortavel, para mim, que a minha familia use um

veiculo totalmente automatizado No futuro, equaciono usar um autocarro totalmente automatizado
Porcentagem Porcentagem Porcentagem Porcentagem
Frequéncia  Porcentagem valida acumulativa Frequéncia  Porcentagem valida acumulativa
Valido  Discordo totalmente 11 3,6 36 36 Valido  Discordo totalmente 22 7.2 72 7.2
Discorda 24 7,9 79 11,5 Discordo 21 69 69 141
Nio discorde, nem 114 375 375 490 Mo discordo, nem 86 283 283 42,4
concordo concordo

Concordo 122 401 401 89,1 Concordo 142 46,7 46,7 89,1
Concordo totalmente 33 10,9 109 100,0 Concordo totalmente 33 108 109 100,0

Total 304 100,0 1000 Total 304 1000 1000

Fig.16 — Sumario de respostas (Fonte: IBM SPSS Statistics 26)
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Considerando que o veiculo autonomo ainda ndo esta disponivel no mercado, cabe destacar que a
maioria dos entrevistados referiram ndo ter ideia de contacto prévio com tecnologia autbnoma, ainda
gue noutros modos de transporte (e.g., comboio), portanto foram solicitados a imaginar o uso de tal
tecnologia. Os cendrios que serviram de base para as respostas dependeram das representacdes mentais
subjetivas associadas a cada individuo. De entre as variaveis de resposta, aquela que revela um maior
grau de compromisso com a tecnologia é a que refere a escolha do veiculo autbnomo em detrimento do
veiculo sem automacgdo. Ao responder as perguntas sobre o desejo de utilizar (modelo USO), a confianca
em relacdo a sua familia utilizar (modelo FAMILIA) ou a disponibilidade em usar de forma
compartilhada (modelo AUTOCARRO), o respondente pode eventualmente idealizar uma situacdo
pontual, ou seja, ndo definitiva. Quando lhe é perguntado sobre sua escolha, o respondente podera ser
induzido para um cenéario de convivéncia mais frequente, como seja 0 que implica a compra de um
veiculo auténomo, o que se pode revelar mais representativo da sua predisposicdo para adotar a
tecnologia. Esta diferenca conceitual pode ser verificada na razo obtida entre os preditores positivos e
negativos dos modelos, para 0 Modelo USO é de 6/3=2, para 0 Modelo ESCOLHA é de 2/4=0,5, para
0 Modelo FAMILIA é de 9/5=1,8 e para 0 Modelo AUTOCARRO é de 7/4=1,75. Nota-se uma maior
heterogeneidade de comportamento dos respondentes no modelo ESCOLHA, que apresenta uma razao
definida pelo valor 0,5 além de ser a menor razdo entre todos os modelos e a Unica razdo com valor
menor que 1.

Para os outros trés modelos, h&4 mais preditores favoraveis do que desfavoraveis, o que pode denotar
uma certa predisposicao a aceitar o uso, pelo menos ocasional, do veiculo auténomo, embora o mercado
ainda apresente muitas duvidas. Para os modelos FAMILIA e USO, observa-se cinco preditores iguais
entre eles, nomeadamente o veiculo auténomo controlar qualquer situacéo, auto percecao tecnoldgica,
utilizar o computador como tarefa secundaria, tipo de via urbana e prazer em conduzir, todos
relacionados a percecdo do conceito de veiculo autonomo.

O unico preditor significativo para todos os modelos que exerce influéncia negativa quanto a aceitacdo
do veiculo auténomo relaciona-se a estrutura viaria. 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 reducdo da aceitacdo do veiculo auténomo de forma geral. Considerando a baixa qualidade da
estrutura viaria no Brasil, isto ja era de se esperar, pois pressupde-se que os veiculos autbnomaos utilizem
a infraestrutura e os elementos do ambiente rodoviario na recolha das informacfes necessarias para
circular. Como forma de ilustrar a realidade brasileira, foram extraidas das respostas abertas as seguintes
questdes e preocupacdes:

"O pais no qual eu vivo esta preparado para receber veiculos autbnomos?"
“De que forma inserir este tipo de conducéo no Brasil no dia-a-dia.”

“No Brasil a diversidade da qualidade das vias é enorme. Podera um veiculo autbnomo estar preparado
para essa realidade?”

“Penso que para chegar a esse nivel em questdo de mobilidade, num pais como o Brasil, teriamos muito
a evoluir, principalmente com relacdo a educacdo dos motoristas, bem como da situacdo das estradas e
rodovias.”

“Fabricagdo e manutencéo das estruturas de mobilidade”
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“Gostaria que fosse discutido em quais estradas estes veiculos autbnomos iriam trafegar, ja que nossas
estradas estdo em estado precério.”

“Qualidade da automacdo nas estradas e rodovias, bem como qualidade do sinal de internet
disponibilizado.”

E possivel assim concluir que a infraestrutura rodoviaria devera ser alvo de inGmeras transformagdes,
antes da implantacdo dos veiculos auténomos. Prever como e onde ocorrerdo estas intervencdes, bem
como informar sobre as medidas que serdo adotadas € uma tarefa determinante para a aceitacdo no
processo de implantacao deste tipo de tecnologia.

Em contrapartida, os preditores positivos que foram mais selecionados pelos respondentes foram:
considerar essencial que a automacao seja capaz de controlar o veiculo em todo o tipo de situagdes de
conducdo (46,7%) e a opcao 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 estdo intimamente
ligadas com um elevado nivel de automacao do veiculo. Como o estudo ndo construiu nenhum cenério
hipotético nem descreveu um tipo de veiculo autbnomo como referéncia, vé-se claramente que 0s
individuos cujas respostas idealizaram o veiculo com alto nivel de autonomia apresentaram uma maior
predisposicdo para aceitagdo. Este parece ser o perfil de pessoas que tendem a aguardar a tecnologia
estar mais madura para s6 entdo querer utiliza-la. Portanto, é importante haver o planeamento de
operag0es de teste com veiculos autdbnomos voltadas para a familiarizagdo do publico em geral com este
tipo de tecnologia. Divulgar experiéncias e resultados ja realizados também parece ser uma forma de
quebrar as barreiras impostas por um perfil tecnolégico mais conservador.

Entender o veiculo como capaz de reagir a qualquer situacdo revela-se um preditor positivo para 0s
modelos de USO, ESCOLHA e FAMILIA, o que demonstra uma certa relutancia em compartilhar as
tarefas de conducdo com o veiculo autdnomo. Uma forma de ultrapassar esta barreira € esclarecer, de
modo geral, como a tecnologia esta sendo desenvolvida e testada, de forma a garantir a seguranca. No
mesmo sentido, visualizar o beneficio de reducdo do numero de acidentes vinculado aos veiculos
auténomos foi um preditor positivo para os modelos USO e AUTOCARRO. E sabido que o Brasil
enfrenta um alto nimero de mortalidade rodoviaria, sendo a falha humana a principal razdo para a
ocorréncia de acidentes. Portanto, disseminar a utilidade do veiculo autbnomo como uma possivel
solucéo para auxiliar na reducdo de mortes pode vir a ganhar adeptos para esta tecnologia.

Relativamente as tarefas secundarias, vale a pena lembrar que conceber o interior do veiculo para a
utilizagdo das tarefas ou passatempos descritos como de maior interesse quando na utilizagdo de um
veiculo autbonomo pode aumentar a utilidade percebida, influenciando positivamente a aceitag&o.

Cabe destacar que as pessoas até aos 29 anos de idade se mostraram menos interessadas na tecnologia
autobnoma. Embora a amostra ndo seja representativa da populagdo no geral, é preocupante encontrarmos
esta barreira em dois dos modelos propostos. Para que a tecnologia do veiculo autbnomo cumpra com
sua proposta de melhoria da seguranca viéria, é fundamental que os jovens percebam o veiculo
autbnomo como uma vantagem em relacdo a conducéo humana, delegando na tecnologia uma funcéo
complexa e muitas vezes aborrecida.

O Modelo AUTOCARRO apresenta sete preditores positivos e quatro negativos. Numa anélise mais
atenta, observa-se que os preditores que ampliam a aceitabilidade estdo relacionados com o

45



Avaliacdo dos Fatores Determinantes da Aceitagcdo dos Veiculos Auténomos no Rio Grande do Sul, Brasil

conhecimento da tecnologia, a utilizacdo de transporte pablico, o conforto na viagem e a seguranca.
Habitos passados ou experiéncias anteriores sdo considerados fatores que influenciam a intengdo das
pessoas de usar uma nova tecnologia ou servigo. Portanto, espera-se que a implementacao do veiculo
autonomo vinculado ao transporte publico venha ser uma oportunidade para impulsionar a adeséo a este
tipo de servigo.

6.2. LIMITACOES DO ESTUDO E PESQUISAS FUTURAS

Em primeiro lugar, cabe salientar que os veiculos totalmente automatizados com um modo de conducéo
autonomo ainda ndo estdo disponiveis comercialmente, o que significa que as avaliagdes dos
respondentes neste estudo ndo sdo baseadas no uso real, mas sim em perce¢des moldadas por um
repertorio de conhecimento individual. Estudos futuros podem padronizar o entendimento por meio de
texto, imagem, video ou simulador de conduc¢do autébnoma, de forma de minimizar a dispersdo da
representacdo mental da amostra de participantes em relagdo ao conceito do veiculo auténomo.

Outra questdo a realcar refere-se a distribuicdo do questionario por meio eletronico, o que limita a
participacéo de classes sociais mais baixas ou ainda de pessoas menos aptas & utilizagdo de tecnologia.
Além disso, o questionario foi distribuido para uma populagdo que trabalha, estuda ou é familiarizada
com a tematica da circulacdo viaria. Novas pesquisas podem utilizar a forma de entrevista direta em
centros de grande circulacdo de pessoas para abordar uma maior diversidade de individuos.

Por outro lado, a amostra em estudo é relativamente pequena. Embora existam caracteristicas que
representem a populacéo geral, alguns perfis sociodemograficos estdo sub-representados, como, por
exemplo: estudantes, pessoas com deficiéncia de mobilidade e idosos.

Pesquisas futuras podem ainda examinar o tema utilizando modelos especificamente desenvolvidos para
0 estudo da aceitacdo de tecnologia, recorrendo, por exemplo, a técnicas de modelacdo por equagdes
estruturais, abordagem amplamente utilizada na literatura revista.
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Apéndice 1 — Questionario
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fnima e confidencial. O dades demegralees wnds analnadin de foma ageegada. Merkom ilem geimilind gentilicar ofa paricgante.

wirwidar di FRCEUR, sm cumy
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indus po dmbils de pg

Diraibes do Tibdar dos Dade

Enguante Eolar dow daday, a e ecenhicedhe e seguintis digilos: efoomagio, Atesa, Gelificeaio, Apagansta, Potabibdade ¢ Lmilagie do ratanmia. O esirvcice didbic dingilon de-
wimd i files justo do Respordeel pee alammbe de dades da FRCEUR

Wiy fawon, seketions apunas ums das sepsnlio cpodi
@ Escalner uma das Sequintes respostas

Dexclara que tomel conhedmenta dos objetivas do questiandrio. Parficipa de forma voluntdra @ ful informadofa de que 3 minha participagdo, a sua inbenmup-
o, ou recusa em particinar, ndo trarla qualsquer Beneficos ou prejulzas pessoals.

1. Caracterizacdo sociodemografica

*1.1. Género

@ Escolher uma das sequinbes nespostas
Femindna
Masculing
utro

Frefire: ndo responder

*1.2 Idade

@ Meste campo 56 & possivel Introduzir ndmeros.

*1.3. Nivel de Formagio Escolar

@ Escolher uma das seguintes respostas
Ensing Fundamental 1 (5" ana)
Ensing Fundamental I {3" anal
Ensing Médlo/Ensing Técnico
Ensing Superior
Especlaizacio
Mestrado

Dhoartoraca



*1 4_SituacSo de trabalho

@ Scierion: todas 25 apglies que se apliquem

Trabalho com wincule emaregatics
Trabalho por canka prapria

Em smsagsa de desemprege
Cutra: esbutante

Ouira: aposentada

1.5. Qual a sua atividade profissional?

Tenha coma refenénea a dkima atkidace profissional que ooermeu

L]
1.6. Nivel de rendi erondmico liguido
— R 1100,00)

@ Escolher uma das seguinies respostas

Imferior oo saldra minima nacons

Engre: 1 & 2 saldrias minimos naclonals

Entre: 2 3 4 saldrias minimos naclonals

5 ou maks saldrics mindmos nackanals

Prefire ndo responder

@ Escolher uma das sequintes respostas

*1 3. Tipologia da sua drea de residéncia

@ Escolher uma das sequintes respostas

Arca predominantemente urbana
Arca medanamente urbana

Arca predominaremente rural

| do agregado familiar {tendo em consideragio o valor do Salario Minimo Nacional de 2021

1.7. Municipio de residéncia (Selecione a letra inicial de seu municipia)

*1.9. A percecio que tern de si mesmaya relativaments 2o uso de tecnologias & a de que...

@ Escolher uma das sequintes respostas

Frofere usar as novas tecnologias logo que estejam dispanives

Frefere esperar algum fempe, o estar atenta &5 apiniBes de outras pessoas

Mo é mulho adento de mudangas teonakdglicas



2. Habitos de transporte

-
2.1. Qual/is o/fs meiofs de transporte gue mais usa? Tenha em consideragio os dias dteis da semana

@ Scierione fodas a5 apgdies que seapliquem
Ape
Eickicta
Tramspane plakon
Aurromivel
Motockieta

Fatinete elétrion

®
2.2 Tendo como referéncia ofs meio/s de transporte gue u, i q

Qual a distancia habitualments percorrida em um dia atil da sermana?

Entre SKm 2 Entre 10&mmn & Entre 15Em &
N30 se aplica Mienos de SXm 10&m 15Hm 20Km Mals de 20Km

apt
Biideta
Transporie Pdblico
ALADATHIW
Matocicieta

Patincene cléricn

O Cane ndn wtlior um dis maiom die Lasspone apevmLados, sdeciors "rdo e aplia®.



-
2.3, Quantas horas despende, em viagens, em wm dia atil da semana?

Marios de Entre 30min &
N30 se aplica Z0min 1h
A
Biideta
Transporte Pablico:
Ao

Maotocidera

Patinete clearicn

O Cane o wtdion um dies maio de Dasspoente aprcem Ladi, sdeziors: "rdo s aplia®.

#2 4. Com que frequéncia utiliza o transporte publico?
@ Escolher Lma das sequinkes respostas

Dlarmente

Semana

Merisal

Raramente

N30 uso o transpone poalico

0 Tirha comu reliriees i 1o panriinds et da wtual pande

*2 5. Consegue organizar os seus deslocamentos didrios utilizando apenas ao transporte publico?

@ Escolher uma das seguinkes respostas
Sim

Mo

*2 6. Tern algum tipo de restrigio fisica que afete a sua mobilidade?
@ Escolher uma das sequinkss respostas

Sim

Mo

Frefire: ndo recsponder

Entre 1h &
1h20min

Entre 1h30min
e2h

Mais de 2h



3. Habites de condugdo

*3 1. Possui permissio ou Carteira Nacional de Habilitagio [CNH)?

*3.2. Possui weiculo automator?

*3 3. 0 seu veiculo possui algum sistema de auxilio 3 condugio?

B Sciedone tod 25 apgdes quUE Se 2 Iouem

Cambio Autamarico

Filota autamdtico [Crulse conrol}
Estarionamentn: autamanko
Freio AES

Ouitro

Hao tem

Mo so

Mo se aplica

ot cpoitied o Tareinn idiecicmarn "nle e aplica

0 b ke i i Ler CHH, Gu di pdo e propemlén: g neislo aulen

34 4 condugdo faz parte da sua atividade profissional? |por excenplo, Motorista; Distribuidor; Prestac3o de servigos ac domicilio)

*3 5. Com que frequéncia conduz?

colher uma das seguinkes respostas
Diarlamenze

Alguns dizs por semana

Alguns dizs por més

Raramsnie

Mo conduzo

il pandimia

*3 6. Que tipo de vias mais utiiza?
@ Sclecone todas 25 apgdes que se apliquem
Vias urbanas
Findovias Estaduals (RSs)
Findovias Marionais (BRs)
Owiras

Mo se aplics

i, postiv pon Taeon wiiciosan "nie e aplica

0 b caies die nds Lar CHH, ou d pdo s proprslans de meiesho auls




*3.7. Qual o motive mais frequents para utilizar o automavel?

B Sclecione tod

appiies que se apliquem

Camo pane do exerckio da profissio

Deslocamente: de & para o frabalha

AssistEncia & famila {por exemplo, levar os filhos & escola)
Lazer

Mo se aplca

e

0 b e i s Lar CHH, ou di pdo e proprslens & ekl aulemaolir, gueeia por Feean sidiecieran "nie e aslica

L
1.8. De forma genérica, tenho prazer em conduzr.

St o um dheri 1

en daincala abar: pars edice o e s die asordo com g afen)

Dircordo Nao discorda,
M3ose aplica totabmente Discordo nem concorda Concordo

Tenho prazer em dirigir

4, Conhecimento sobre os veiculos autdnomaos

#4113 ouviu falar sobre o conceito de weiculos autdnomos?

*4.2 Tem, ou ja teve, algum tipo de experiéncia com veicubos autdnomos?

@ Scieclane todas as opgles que se apliguem

T

M, [ Wajel &m Lum T MEMVTMCIT D Som maauinista

T

m, [ viajel em um carrafdnibus com condugia autinoma

Mo terine experiinca

Outro:

&
4.3, Considero os veiculos auténomas um conceito atrativo.

Suliiore um dok niven da ecals sbam parcs edice o seu i de acoedo com @ afemagio.

Dircordo Mio discordo,
totalmente Discordo nem concordo Concorda

Conslocm os veinsdcs autdnomaos um conoeit
SATathaG.

Concorda
wotalmente

Concorda
wotalmente



5. Beneficios e expectativas associadas 4 entrada em circulagdo dos veiculos auténomos

51 Dos seguintes beneficios, seledone os CINCO (5) que 530 mais importantes para vooé.
@ Seleciane todas as opgiies que se apliguem

Redugio oo rdmern de acdentes rodovidrios (emeakenca ouimas weioulos; o pedesres)

ACiCenTes MEncs graves

Menor congestionamentn do rrafego rodoviario

Déminuic2a dos tempas de viagem

Menor cansumao de comibusthee

Redugio da emissdo de gases polucries

Possinidade de reallzag2a de outras mrefas duranie a viagem

Redugio da carga mental e fadiga assocadas 3 conduglo

Aumento do canfonte nas viagens

Possinidade de realizag2a de viagens mals longas

Aumento do ndmers oe visgens realzadas

@ Escolha no mawima cinco beneficios.

6. Preccupacdes associadas 8 entrada em circulagdo dos veiculos autdnomaos

*§_1 Das seguintes preccupagtes, sebecione as CINCO [5) que s5o mais importantes para voce.
O Seiecione Todas as opples que s apliguem
Aisoo para @ seguranga da condubar efou passageinos
Risoo para & seguranga oos pedesires
Posshels falhas no fundonamento da ausnmiairacda (confianga oo sktemal
Risco de ackdenie por uma declsdo errada do sistema de condugdo awdnoma
Fragilidade no funclonamento do sisema de automatizacsa em sibuagies mebcorokgicas o oe rifego aoversas
Quesmiles assocladas & responsabllidade legal em caso de acidense
Deficuldades para o condutor om aprender 3 usar o veloso aunamo
Doficuldades na Inberag2a na estrada com os veloukas de condugio manual
Perder a capacidade de condugdo manual com o passar do tempo
Arcsso Indevide ans dados do condusor {localizagdo; percursos; ndmera de kmp por parte de ferceiros ([aEagues de clberseguranga por hackers)
Perder o prazer de conduzir

A possibllidade da profissdo de motarksta desapareeer

@ Escolha o maxime onco respastas



7. Perspectivas sobre o uso de veiculos autdnome

L
7. Em gue tipo de viagens usaria um veiculo autdnomo?

Selecione um das niveds da escala para indicar o seu grau de acomdo com cada uma das seguintes Viagens.

Muita
Muenca Raramente Drasionalmente Freguentemente Freq U endemeen be
7.1. Wagens casa - trabalho:
7.2 Levar os filhes & escola
73, Fara realizar wiagens a longas distancas
7.4, Casp considere que usaria um veiculo autdnomo para gutro tipo de viagem, por favor, indigue gual:
8. Situacio de Uso
L]
8. Em que situagbes usaria um veiculo autonoma?
Selecione um dos niveis da escala para Indicar o seu graw de acordo com cada uma das seguintes shiuagbes.
Muita
Munca Raramente Ocasionabmente | Frequentemente frequentemente

2.1 Em rodoviasfam bicnbes que ndo conhago
22 Em shuagies meteoroltgicas adversas
B.3. Em siuagBes om que osInw cansatala

B.A. Em situagBes de condugio stressantes {por
cxemplo, congestionamentash

E5. Em stuaglies £m que considern quae nSa deva
concuzir |por exemplo, saboo efefba de medicag o)

£.6. Em stuagics de conduglo montoona

%, Auvidade a realizar em veiculo totalmente autdnomaos

*9_1 Que tarefas gostaria de realizar durante a viagem em um veiculo totalmente autdnomos, pelo fato de estar liberado da condugio?
O Scieclane tadas as cpgies que se apliquem

Ler

Usar o computatar

Fazer chamadasidighar mersagens

Comer

Wer tekevisdofilmes

Darmir

Pretferia manter-me abento & estrada



10. Expectativas scbre a concepgdo e utilizagde dos veiculos auténomes

L]
10.1 O gque voceé considera essencial na concepgdo dos veiculos auténomas?

Das seguintes possibilidades, sclecione as trés gue par 51 =20 mak importantes.

@ Seicciane todas as opgles que se apliguem
& possibllidade do condutor escolher as fungdes da automagio usadas duranie a condugo.
A automagio ser apar de congralar o veltulo om fodo o fipo de skuagbes oo condugio.
& possibllidade dos veloulos totalmente autinomos terem controle #5icos (por cxcmiplo, volante, pedais)
A5 aphics realizadas pelo weoulo aubinomo serem primeing walidadas pelo condutar.
A possibliidade da condugio ser partilhada entre condutor ¢ automagao.

0 condutor ter a pessibllidade de corrigir Lma manobra iniclda pek velouio sudnoma.

10.2 Ha mais alguma caracteristica que deva ser considerada?

11. Intengdo de uso do veiculo totalmente autdnomo

-
11.1 No futuro, pretendo utilizar um veiculo totalmente autdnome {independentements se & au ndo veiculks praprio)

Sgledons um dos nivels da escala para indicar o seu grau de acordo com cada uma das seguintes afirmacfes.

Discordio Mo discordo,
wotalmente Discordo nem Concondo Concordo

N fuhura, pretenda utilizar um velouio totaimente
antnoma

-

Concordo
wotalmente

11.2 No futuro, podendo escolher entre um veicubo totalmente autdnomo ou um veiculo sem automagdo, optaria pelo primeiro.

Sgledons um dos nivels da escala para indicar o seu grau de acordo com cada uma das seguintes afirmacfes.

Discordio Mo discordo,
wotalmente Discordo nem Concondo Concordo

Mo fuhuro, podendo escalher entre um velouio el
mente autinomo ou um vekulo Sem automagia,
cptarka peio primeira.

-
11.3 No futura, acredito que serd confortavel para mim, que a minha familia utilize um veicule totalmente autGnoma.

Sgledons um dos nivels da escala para indicar o seu grau de acordo com cada uma das seguintes afirmacfes.
Discorde Mo discordo,
totalmente Discordo nem concords Concordo
Mo futuro, acredien que serd canfartivel para mim,

que a minha familla wutilize um velouio foEaimente
SUTAnoma.

Concordo
wotalmente

Concordo
wotalmente



-
11.4 No futurg, estou disposto a utilizar um dnibus totalmente auténomo.

Zeipdons um dos nivels da escals para indicar o seu grau de 2cordo com cada uma das seguintes afirmacBes.

Discordo Nio discordo,
rotalmente Discorde nem concordo
Mo fuhura, estou dispasta & utilizar um Snlous o
mente auttnome. Seledons um dos nivels da escala

para Indicar o Seu grau de aconda com cada uma
da= spguintes afirmagies.

12. Deixe a sua proposta...

12.1 Que questies/temas gostaria de ver discutidos no espago pablico sobre os veiculos auténomaos?

@ 0pcianal)

Concorda

Concordo
wotalmente






Apéndice 2 - Diagnostico de multicolinearidade

Coeficientes®

Coeficientes ndo padronizados

Coeficientes
padronizados

Estatisticas de colinearidade

Modelo B Erro Erro Eeta t Sig. Tolerancia WIF
1 (Constante) 2,821 2,296 1,228 221
5D Gender -,233 128 -7 -1,825 069 A9 1,728
SD Grupo etario 038 124 020 2496 768 503 1,989
SD Formagdo -,034 154 -017 -,256 7498 AT 1,753
5D Rendimento 045 060 051 750 454 A3 1,944
SD Tipologia residéncia - 165 A3 -,081 -1,263 208 BTT 1,734
SD Percecdo tecnologica ,229 17 113 1,853 052 714 1,401
Transporte mais usado 084 A7 040 0&2 827 013 79,193
(ApE)
Transporte mais usado A5 B84 14 470 639 040 24,966
(Bicicleta)
Transporte mais usado -638 655 -219 -1,150 252 066 15228
(Transporte publico)
HT Transporte mais -,384 281 - 154 -1,423 156 189 5,287
usado (Automavel)
Transporte mais usado 074 16 024 086 832 030 33,442
(Mota)
Distancia (A pé) -,274 233 -584 -1178 ,240 010 103,503
Distancia (Bicicleta) 244 237 268 1,026 306 035 28,707
HT Distancia (Transporte -,034 20 -,045 -327 744 127 7,880
publica)
HT Distancia a2 054 61 1,563 19 224 4,472
(Automdvel)
HT Distancia (Mota) -177 126 - 180 -1,401 63 143 G,969
Horas (A pé) 255 87 523 1,628 05 023 43468
Horas (Bicicleta) -,047 244 -,055 =194 B46 02§ 34,2058
Horas (Transporte -053 144 -071 -,37 TN 064 15,512
Gblico)

HT Horas (Automdvel) -122 07 -,234 -1,718 087 129 7772

I Horas (Mota) 1594 201 271 65 335 030 33,114
HT Frequéncia TP -,0596 083 -114 -1,148 252 242 4137
HT Deslocagdes apenas =137 144 -,054 -916 360 564 1,773
TP
HT Possui restrigdo fisica -,318 409 -,044 -777 438 724 1,372
HC Carta de condugéo 733 332 -,149 -2,212 028 525 1,906
HC Possui automavel 245 233 08O 1,085 282 408 2,450
HC Caracteristicas 204 154 o0 1,321 188 410 2,439
veiculo (Mudangas
automaticas)
HC Caracteristicas -,063 78 -,026 -,352 725 422 2,368
veiculo (Cruise control)
HC Caracteristicas 57 434 020 363 J17 774 1,291
veiculo (Estacionamento
automarica)
HC Caracteristicas - 118 150 -,059 -783 435 418 2,384
veiculo (ABS)
HC Caracteristicas 3z 223 033 el 553 775 1,280
veiculo (Qutra)
HC Caracteristicas ,243 432 037 JBTT 4489 782 1,278
veiculo (Méo sei)
HC Atividade profissional -103 74 -,042 -,580 556 480 2,083
HC Frequéncia condugdo -, 056 060 -,072 -825 356 396 2627
HC Tipo de vias -,253 87 -,088 -1,350 78 555 1,802
(urbanas)
HC Tipo de vias (Auto - 156 148 -, 087 -1,328 186 553 1,809
estradas)
HC Tipo de vias ,203 A70 082 1,180 235 502 1,893
(Macionais)
HC Tipo de vias (Cutras) -420 V357 -,071 -1,177 241 646 1,548
HC Motivo (exercicio da -,033 225 -011 - 144 BEs 445 2,247
profissdn)
HC Motivo (de e para o - 140 144 -, 066 - 976 330 518 1,832
trabalho)
HC Motivo (Assisténcia 8 039 A3 014 2496 768 594 1,682
familia)
HC Motivo (Em lazer) -,058 20 -,028 - 480 632 76 1,480
HC Prazer em conduzir - 114 140 -053 -815 A16 565 1,771




CC Ja ouviu falar

322

147

132

2,188

030

649

1,542

CC Experiéncia
(comboio/metro)

A8

263

-009

-1,586

14

A1

1,637

CC Experiéncia
(carrofautocarro)

177

268

-, 041

-, 661

508

622

1,608

CRE Conceito apelativo

357

061

333

5,872

000

737

1,357

BPT Beneficios (Redugdo
do ndmero de acidentes)

318

4

138

2,262

025

624

1,602

BPT Beneficios
(Acidentes menos
graves)

001

129

001

011

991

682

1,718

EFT Beneficios (Menaor
congestionamenta)

030

135

015

222

824

634

1,873

EFT Beneficios
(Diminuigdo dos tempos
de viagem)

209

136

096

1,538

605

1,654

BPT Beneficios (Menar
consumao de
combustivel)

ooz

13

001

o018

586

&71

1,752

EPT Beneficios
(Reducdo da emissdes)

055

ikeal

027

422

673

568

1,760

BPT Beneficios
(realizacdo de outras)

003

140

001

021

983

A21

1,921

EPT Beneficios (fadiga)

018

130

-,008

-138

,891

663

1,776

BPT Beneficios
(conforta)

066

126

031

625

600

662

1,511

EFT Beneficios (viagens
mais longas)

175

143

074

1,224

222

649

1,540

BPT Beneficios
(Aumento do ndmero de
viagens)

0s7

198

016

286

775

717

1,394

BPT Preocupagdo (Risco
condutor efou
passageiros)

252

151

124

-1,667

097

429

2,329

BPT Preocupagdo (Risco
para pedes)

138

151

069

613

362

418

2,390

BPT Preocupagdo
(falhas no
funcionamento)

125

170

047

735

A63

470

1,755

BPT Preocupagdo (risco
de acidente)

030

130

-013

-,228

820

706

1,416

BPT Preocupagdo
(fragilidade do sistema
situagdes adversas)

033

18

-016

- 276

783

682

1,466

BPT Preocupagdo
(responsabilidade legal)

136

125

068

1,083

,280

640

1,562

EPT Preocupagdo
(aprender a usar)

163

155

064

1,047

296

633

1,579

BPT Preocupagdo
(interagdo com condugdo
manual)

033

137

-014

-, 241

810

673

1,487

BPT Preocupagdo
(perder a capacidade de
condugdo)

016

155

oo7

917

616

1,623

BPT Preocupagdo
(dados pessoais e
ciberseguranga)

059

131

-026

- 449

654

712

1,404

BPT Preocupagdo
(perder o prazer de
conduzir)

174

173

-,058

-1,010

314

693

1,443

BPT Preocupagdo
(profissdo de motorista
desaparecer)

012

150

-008

-,080

936

607

1,648

BPT tarefa secundaria
(Ler)

100

132

043

757

450

470

1,754

BPT tarefa secundaria
(Usar o computador)

293

139

143

2101

037

G614

1,945

BPT tarefa secundaria
(Fazer chamadasfenviar
SMs)

oos

129

-.004

-062

951

567

1,764

BPT tarefa secundaria
(Comer)

126

134

058

939

348

605

1,652

BPT tarefa secundaria
(Ver televisdoffilmes)

104

147

045

705

481

583

1,716

BPT tarefa secundaria
(Dormir)

244

123

17

1,974

050

674

1,483



CC concecdo (escolher 100

que fungdes)

048 802 423 654 1,528

CC concecdo
(automatizacdo
controlarqualguer
situacdn)

392 196 3102 002 595 1,681

CC concegdo (terem 1
controlos fisicos: volante

pedais)

A2 066 1,084 ,280 650 1,538

CC concegdo -180
(automatizagdo serem
validadas)

131 -078 1,375 170 7 1,395

CC concegdo (condugdo 033

ser parilhada)

123 017 271 786 636 1,571

CC concecdo (corrigir -,043
uma manaokbra)

A14 -0 -374 708 736 1,358

a. Variavel Dependente: Mo futuro, equaciono utilizar um veiculo totalmente automatizado (independentemente se & ou ndo veiculo praprio)



