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RESUMO

O desenvolvimento deste trabalho corresponde ao Projeto Final do curso de Engenharia Civil e
tem como objetivo identificar os fatores determinantes da aceitabilidade de uso de veiculos
autdbnomos particulares ndo coletivos. A produgdo tecnoldgica permite um rapido avango no
desenvolvimento dos veiculos totalmente autbnomos, de forma que esta realidade se encontra
cada vez mais proxima. Este produto tem potencial de transformar muitos aspectos do
transporte atual, em razdo disto, é importante compreender como 0s possiveis usuarios estao

posicionados, e qual os pontos mais importantes para a relacdo com estes veiculos.

Desta maneira, no presente trabalho, se realizou primeiramente uma reviséo bibliogréafica com
dois focos principais, a contextualizacdo dos veiculos autbnomos, tratando sobre termos
técnicos, classificacdes, pesquisas desenvolvidas relacionadas com este tema, e em seguida
trata-se das teorias reconhecidas na area da psicologia comportamental e seus respectivos
modelos formados para a analise do comportamento do consumidor. Com base nessa revisao,
foi escolhido o modelo de Bay (2016), aplicado ao caso da Noruega, para ser utilizado na
elaboracdo do instrumento de coleta e do modelo a ser adequado e aplicado a realidade

brasileira.

Na segunda parte de projeto, elaborou-se o método da pesquisa, um questionario com
indicadores que avaliassem todas as varidveis presentes no modelo da pesquisa. Este
instrumento foi aplicado com 297 pessoas, com caracteristicas variadas de idade, sexo, renda,
escolaridade e local de residéncia. Para a analise dos dados coletados, primeiramente foi feita
um processo basico e empirico por meio de graficos, em seguida, com auxilio do SmartPLS,
foram obtidos valores referenciais estatisticamente a partir de uma regressdo PLS-SEM,
permitindo testes de qualidade e quantificar a forga das relagdes estabelecidas pelo modelo.

Por meio deste estudo, encontraram-se diferencas significativas nos niveis de respostas de
acordo com o conhecimento prévio do tema. Nos resultados gerados pelo modelo, observou-se
que os fatores de maior influéncia na intencdo de uso sdo, em ordem de significancia,
Compatibilidade, Utilidade Percebida, Normais Pessoais, Percepcdo de Comportamento e
Percepcdo de Risco. Tanto a analise empirica, quanto a estatistica, indicam uma influéncia

direta de quanto mais informado estdo os usuarios, maiores sdo seus niveis de aceitabilidade.
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ABSTRACT

The development of this work corresponds to the Final Project of the Civil Engineering course
and aims to identify the determinants of the acceptability of the use of non-collective private
autonomous vehicles. The technological production allows a rapid advance in the development
of fully autonomous vehicles, which places this reality closer. This product has the potential to
revolutionize many aspects of the current transport, because of this, it is important understand
how the possible users are positioned, and what are the most important points for the
relationship with these vehicles.

In this way, in the present work, a bibliographical review is carried out with two main focuses,
the contextualization of the autonomous vehicles, dealing with technical terms, classifications,
developed researches related to this theme, and next is the recognized theories in the area of
behavioral psychology and their respective models formed for the analysis of consumer
behavior. Based on this review, the Bay’s model (2016), applied to the case of Norway, was
chosen to be used in the elaboration of the collection instruments and the model to be adequate

and applied to the Brazilian reality.

In the second part of the project, the research method was elaborated, a questionnaire with
indicators that evaluated all the variables present in the research model. This instrument was
applied with 297 people, with varied characteristics of age, sex, income, schooling and place of
residence. For the analysis of the obtained data, a basic and empirical process was first made
by means of graphs, then with the help of the SmartPLS, values were obtained from a PLS-
SEM regression, allowing quality tests and quantifying the strength of the relations established

by the model.

Through this study, meet with top results according to previous knowledge of the topic. Results
generated by the model, it was observed that the factors with the greatest impact on the intention
to use are, in order of significance, Compatibility, Perceived Utility, Personal Norms,
Perception of Behavior and Perception of Risk. Both an empirical and a statistical analysis

indicate one of the most direct ways of being more conscious, the greater their acceptability.
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1. INTRODUCAO

1.1. CONTEXTUALIZACAO

Por mais de um século, a industria automotiva sempre se ajustou em funcdo da inovacéao
e do crescimento econdmico. Neste século (XXI) ocorre uma nova transformacdo com a

chegada da tecnologia dos veiculos autonomos (SILBERG, et al., 2012).

O transporte através de automdveis vem se tornando incomodo em diversas regides do
mundo, com o crescimento exponencial das emissbes de poluentes, trafego intenso e alto
namero de acidentes. O veiculo autbnomo surge como alternativa para melhoria da seguranca
e eficacia do sistema de trénsito, mas apesar destes beneficios, sua implementacdo esbarra em
desafios relacionados a percepcdo de seguranca, confianca e sensacdo de controle dos futuros
usuarios (HOWARD e DAL, 2013).

Com a implantacgéo de carros autbnomos, muitos dos principais problemas relatados pelos
préprios usuarios deste modo de transporte, podem ser resolvidos (BECKER e AUXHAUSEN,
2017). A automatizacdo da direcdo pode tornar o rendimento de combustivel mais eficiente,
acidentes cada vez menos frequentes e reduzir engarrafamentos por meio de distribuicdo

inteligente de fluxos ou diminuicdo da distancia entre veiculos.

O desenvolvimento previsto para esta area nos proximos anos vai de encontro as
necessidades dos motoristas, visto que veiculos parcialmente automaticos ja se encontram em
uso. Por exemplo, tem-se a aplicabilidade de navegacdo automatica em estradas e
congestionamentos, e também nos sistemas de estacionamento, de forma que estes auxilios

abrem caminho para a conducdo cada vez mais automatizada (DEGENHART, 2014).

Tem-se a expectativa que a projecao do lancamento de veiculos totalmente autbnomos no
mercado Seja em poucos anos, assim, espera-se uma mudanca também no comportamento do
usudrio, que progressivamente deve deixar de ser o proprietario do produto de consumo para
uma maioria de clientes de servigco on-demand, possibilitando também a entrada de novas

empresas na industria de transportes (BAY, 2016)

Atendendo ao rapido progresso esperado para esta tecnologia, alguns governos ja iniciam

0 desenvolvimento de meios para deteccdo das maiores dificuldades para a implementacdo
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destes veiculos. Como exemplo, no Reino Unido, mais precisamente na cidade de Milton
Keynes, foi elaborado um plano para que veiculos autbnomos fossem legalizados como uma
forma de transporte publico (SCHOETTLE e SIVAK, 2014). Outros governos, principalmente
nos paises europeus e estados americanos, trabalham em suas legislacbes para permitir ao

menos que as empresas desenvolvedoras realizem seus testes com o devido monitoramento de

atividade dos seus veiculos.
Entretanto, para que o processo de implantagdo da tecnologia seja bem-sucedido, é

necessaria a atuacdo em diversas frentes, percorrendo condi¢des relacionadas aos usuarios,
estruturas fisicas, economia, tecnologia e politicas publicas. Cada um destes pontos tem passos

necessarios para margens de curto, médio e longo prazo, como pode se observar de forma

sintetizada na Figura 1.1 a seguir.

Aceitacio do consumidor

Controle
m
o
)
§ . ) 2%
S = Informacao © 93
Id [N
2%
-~
%%
® %

Conducgao
Automatica

. Hoje
. Médio prazo
- Longo prazo

Figura 1-1-As vérias areas envolvidas para a implementagdo dos VA’s
Fonte: Silberg et al. (2012) - Adaptado
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Destaca-se na Figura 1.1 a porcdo que trata da aceitacdo do consumidor, pode-se inferir
uma necessidade de estudos relacionados aos usuarios provaveis, pois se observa que as
medidas relacionadas ao momento atual precisam estar ligadas a informacdo, buscar o
conhecimento do estado em que este usuario se encontra em relagcdo ao produto, para que se

construa a base de dados e anélises necessarias para se avangar a proxima fase, de auxilio.

Desta maneira, da mesma forma que os trabalhos técnicos relacionados aos proprios
veiculos e as estruturas fisicas necessarias a eles acontecem em ritmo acelerado, é essencial a
compreensdo do comportamento do usuario, onde também se encontram desafios, como por
exemplo as resisténcias mapeadas na pesquisa de aceitacdo realizada por Schoettle e Sivak
(2014), que observaram altos niveis de preocupacdo relacionados a seguranca propria, falta de
um motorista humano e a movimentacao de veiculos desocupados. O modelo utilizado na tese
de Bay (2016), melhor detalhado posteriormente, foi desenvolvido com este objetivo,

compreender 0s aspectos relacionados aos provaveis usuarios desta tecnologia.

Estabelecido o contexto no qual este estudo esta inserido, segue-se para a proxima etapa
no item a seguir, que trata de determinar qual o problema de pesquisa a ser trabalhado ao longo

do desenvolvimento deste projeto.

1.2. PROBLEMA DE PESQUISA

Com base na contextualizacao apresentada, pode se considerar o veiculo autbnomo como
uma realidade préxima de ser concretizada, que deve ser estudada para que baseado nas
conclusdes geradas por estes estudos, possam se desenvolver os melhores planos de
implantacdo desta tecnologia em todos os cenarios, perpassando os ambitos técnicos,

estruturais, legislativos e interpessoais.

Como o foco deste trabalho esta na relacéo do usuario com o produto, o objeto de pesquisa
sera 0 mapeamento do comportamento do consumidor brasileiro, utilizando de modelos
desenvolvidos com bases tedricas, possuindo confiabilidade para prever a intencdo do
consumidor frente a um produto que ainda sera implantado num horizonte de uma a duas
décadas, como espera se demonstrar na revisdo sobre o desenvolvimento dos projetos em cada

empresa na revisdo deste trabalho.
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Desta maneira, o problema propde responder de que forma o brasileiro percebe a entrada
e 0 uso desta nova tecnologia dentro do seu contexto de mobilidade urbana. Elabora-se a
seguinte pergunta: Quais sdo os fatores determinantes da aceitabilidade em relacéo ao uso de

veiculos autbnomos no contexto brasileiro?

1.3. OBJETIVOS

Como objetivo geral identificar os fatores determinantes da aceitabilidade de uso de
veiculos autdnomos particulares ndo coletivos por diversos tipos de usuérios utilizando o
modelo de Bay (2016) adaptado a realidade brasileira. Mais detalhadamente, pode-se

discriminar ainda alguns objetivos especificos:

e Adaptar o instrumento de pesquisa do modelo de Bay (2016) de acordo com a realidade
brasileira;

e Verificar se 0 uso do modelo de Bay (2016) resulta em um método valido com este
diferente contexto de estudo;

e Mapear as condicGes relacionadas ao comportamento previsto do consumidor,

baseando-se nos dados obtidos acerca da intencao de uso.

1.4. JUSTIFICATIVA

Neste topico busca-se demonstrar a relevancia do estudo a ser desenvolvidos neste projeto
final, destacando pontos sociais, cientificos e para a area de novas tecnologias de transporte,

relacionando ao tema central do estudo ser realizado.

Sociais: O desenvolvimento de veiculos autbnomos é uma realidade, empresas de
tecnologias e montadoras tradicionais tém desenvolvido projetos e testes ao redor do mundo.
Desta maneira, a insercdo deste produto no mercado é uma questdo de tempo, em razdo dos
diversos beneficios que serdo gerados com esta mudanca. Para que uma sociedade esteja
preparada para os impactos gerados por esta mudanca, é necessario o conhecimento do estado
atual de todos os setores relacionados a este contexto, para que sejam decididas as mudancas a
serem tomadas. Todo este processo de planejamento depende da disponibilidade de estudos

relacionados ao tema.
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No Brasil, o transporte rodovirio é o responsavel pela maior parcela dos fluxos de cargas
e de pessoas no pais, além da venda de veiculos e instalacdes automobilisticas contribuirem de
forma significativa para a renda nacional. Desta forma, o setor econdmico encontra-se
diretamente relacionado com este modo de transporte, de forma que a adaptacao dos sistemas
de transportes aos veiculos autbnomos € necessaria para uma melhora na eficiéncia deste

sistema e consequentemente em seus gastos e lucros produzidos.

Além do ponto econbémico, todas as probleméticas relacionadas ao transporte com
automoveis, encontram-se de forma latente no pais, seja no trafego intenso ou no nimero de
mortos em acidentes de transito, se equiparando ao numero de mortos em paises em guerra,
com uma taxa de 23,4 mortes a cada 100 mil habitantes por ano, segundo a OMS (CARDOSO,
2016).

Desta forma, observa-se o0 aspecto de urgéncia para que sejam aplicadas todas as solucgdes
viaveis, tanto para buscar uma diminuicdo das estatisticas de acidentes, como também para que

o Brasil mantenha sua principal forma de mobilidade atualizada.

Académicos: Ao passo que a literatura académica internacional, principalmente nos
nacleos de pesquisa europeu e norte-americano, produz anualmente diversos estudos sobre
veiculos autbnomos, no Brasil ainda se tem um ritmo abaixo do esperado, principalmente no
estudo direcionado ao usuario, que deve ser visto de forma prioritéria, pois todo o sucesso da
implantacdo depende de que esta ocorra da forma mais adequada possivel aos provaveis

usuarios.

Destacam-se também as barreiras para o contexto de aplicacdo da tecnologia dos veiculos
autdbnomos, com o foco em relagdo aos usudrios. Pesquisas ja realizadas em outros paises com
intencdo similar a este estudo, destacam diversos pontos de dificuldade do usuério, que em
geral, possui problemas relacionados a falta de confianca no produto totalmente automatizado
e também com a perda da sensacéo de controle do consumidor, relacionados principalmente ao

pouco conhecimento da tecnologia na maior parte da populagéo pesquisada.

Por se tratar da implementag&o de um produto que tem potencial de alteracdo em todo o
modo de vida atual, para que esta mudanca ocorra de forma efetiva, conhecer o usuario e torna-
lo mais preparado para os impactos gerados € uma condicao decisiva na condi¢do de sucesso

ou falha deste processo. Um produto, mesmo possuindo um nivel alto de utilidade, eficiéncia e

17



seguranca, depende do desejo de utilizacao de seus possiveis usuarios para alcancar o estado de
implantacdo desejado, por isso o estudo comportamental dos futuros consumidores é

imprescindivel neste contexto.

Para a area de novas tecnologias em transporte: Um desafio de destaque para este
trabalho vem da presente interdisciplinaridade envolvida no processo, visto que as bases
tedricas percorrem no minimo quatro grandes areas de conhecimento, Engenharia, Economia,
Psicologia e Sociologia, j& que o estudo trata de uma inovagdo que atinge diretamente diversos
ambitos da sociedade. Este trabalho trata da replicacdo de um método de pesquisa, pois ainda
ndo se configurou um modelo de aceitabilidade em ambito nacional, desta maneira, pode se
preencher esta lacuna com um modelo j& desenvolvido, porém aplicado em um contexto

populacional bastante diferente do brasileiro.

Destaca-se que o trabalho ora desenvolvido faz parte do contexto do Grupo de Pesquisa
CNPq de Comportamento em Transportes e Novas Tecnologias (CTNT), do Programa de Pds-
Graduacdo em Transportes (PPGT), sendo o referido trabalho, o segundo que foi elaborado
sobre carro autbnomo. Nesse aspecto, da continuidade ao processo de contribuicdo da
Universidade de Brasilia para este avanco na mobilidade urbana, iniciado por Santos (2017),
com o trabalho “Implantagdo de veiculos autbnomos na mobilidade urbana e nos transportes:

vantagens e desafios no contexto brasileiro”.

1.5. METODOLOGIA DO PROJETO FINAL

1.5.1. Etapa 1: Reviséo da Literatura

O passo inicial para o desenvolvimento deste projeto € a definicdo do acervo o qual
sera utilizado como base teorica para todo o trabalho. Inicialmente, mesmo que se trate de um
estudo de replicacdo, considerou-se importante realizar uma revisdo com dois objetivos,
contextualizar melhor o tema geral abordado, veiculos autdbnomos, e encontrar pesquisas

similares para observar os resultados obtidos e posteriormente realizar possiveis comparagoes.

No processo de revisao deste projeto, utilizou-se de trabalhos recente com objetivos de
revisar a literatura sobre o tema, baseando-se nos resultados encontrados por estes processos

para a definicdo do acervo a ser utilizado. Como relatado no item anterior, este trabalho é uma
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continuidade de estudo sobre a tematica e a revisdo desenvolvida por Santos (2017) foi
utilizada para localizar trabalhos para fundamentacdo tedrica de termos gerais e técnicos
relacionados a veiculos autbnomos. A segunda base trata de uma revisdo mais especifica,
realizada por Becker e Auxhausen (2017), que buscou organizar apenas trabalhos relacionados
a pesquisas de intencdo com futuros usuarios dos veiculos autbnomos. O modo como foram

desenvolvidas, critérios e resultados gerais, sdo melhores descritos ainda nesta etapa.

Além destas duas revisdes sistematicas, o desenvolvimento deste trabalho tem como
base a tese de mestrado de Bay (2016), da Norwegian School Of Economics, onde o autor,
apoiando-se em modelos reconhecidos do estudo do comportamento humano, desenvolveu um
modelo prdprio para a pesquisa com provaveis usuarios de veiculos autbnomos. Neste projeto
foram feitas as adaptacGes necessarias no desenvolvimento do modelo para a adequacgdo a

realidade brasileira.

1.5.2. Etapa 2: Fundamentacéo tedrica

Com as bases teoricas de consulta definidas, realiza-se uma fundamentacdo dos
conceitos, dados e informacdes consideradas relevantes para embasamento deste trabalho.

Desta maneira, a fundamentacdo seré realizada com uma divisdo em trés categorias:
a) Veiculos Autdbnomos:

Neste primeiro topico, estabelecem-se os termos relevantes para o prosseguimento do
trabalho, trazendo defini¢des, contextualizagcdo do desenvolvimento atual deste projeto em
variados desenvolvedores, dados de desempenho e justificativas para a implantacdo desta

tecnologia em nosso meio.

A relevancia destes fundamentos vem da necessidade de se compreender melhor a
tecnologia e enxergar o atual estado de aplicacdo que se encontram 0s principais que grupos
que trabalham dentro desta temaética, tornando possivel calibrar a faixa de tempo a qual espera-
se para esta tecnologia.
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b) Pesquisas de intencdo realizadas:

Para este item, realize-se a contextualizacdo dos resultados ja obtidos em estudos
anteriores relacionados a inten¢édo do consumidor para com os veiculos autbnomos, destacando
resultados e andlises interessantes. Desta maneira cria-se de antemao um quadro geral que pode
ser usado como resultado esperado ou a0 menos como objeto de comparacéo entre populagdes

estudadas, quando os resultados desta pesquisa se encontrarem disponiveis.

Este estudo também possibilita uma anélise critica ndo so das respostas, mas tambem
das perguntas aplicadas, permitindo que o questionario a ser desenvolvido possua

caracteristicas aprimoradas em relacdo aos seus antecessores.
c) Teorias do comportamento e desenvolvimento do modelo:

Neste Gltimo topico da reviséo literaria, explicam-se de forma geral algumas teorias
reconhecidas do estudo comportamental e seus respectivos modelos gerados para analise.
Desta maneira, determinam-se os elementos necessario de cada uma destas teorias para a
construcdo do modelo de Bay (2016), relacionando as teorias com as especificidades

relacionadas a implantacéo efetiva dos veiculos autbnomos.

Esta fundamentacdo € essencial para que o estudo atinja o grau desejado de
confiabilidade dos resultados, pois serda a ferramenta de desenvolvimento de um

questionamento direcionado de forma embasada.

1.5.3. Etapa 3: Elaboracédo do método da pesquisa

a) Estabelecimento de hipoteses:

Para toda andlise estatistica que se decide realizar, é essencial que anteriormente sejam
desenvolvidas hipoteses que com a anélise de resultados, possam ser confirmadas ou negadas.
Neste tdpico, com base no modelo desenvolvido para a pesquisa, determinam-se todas as
hipoteses que devem ser analisadas posteriormente, investigando as correlagdes entre variaveis

e sentencas pré-determinadas.
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b) Desenvolvimento do método:

Com as hipdteses de pesquisa estabelecidas, inicia-se o0 desenvolvimento do
instrumento responsavel pela coleta de dados. Aplica-se um metodo estabelecido para a
adaptacdo cultural do questionario e trata-se individualmente da elaboracdo de cada uma das
questbes relacionadas as suas respectivas varidveis. Neste ponto também é executada a
modelagem do modelo de pesquisa escolhido dentro do software a ser utilizado.

c) Testes e estimativas:

Com uma primeira ideia de instrumento desenvolvida, realizam-se pré-testes com uma
populacdo reduzida, para verificagdes basicas, e demonstram-se 0s procedimentos realizados
para estimativa da amostra necessaria. Sao realizados diversos testes de qualidade com auxilio

do SmartPLS, porém estes ja se utilizam dos dados coletados pela pesquisa final.
d) Aplicacéo da pesquisa:

Com todo delineamento do método realizado, é possivel a aplicacdo do questionario,
descrevendo 0s meios e cronograma desta acdo. Sdo expressas também as consideracdes gerais

acerca do processo desenvolvido em todo o capitulo.

1.5.4. Etapa 4: Resultados e analises de dados

a) Caracterizacdo da amostra

Com base nos dados pessoais recolhidos, realiza-se a caracterizagéo do grupo amostral
explorado, podendo compreender em quais grupos este estudo pode ser considerado mais ou

menos representativo.

b) Analise basica

Realiza-se o cruzamento de diversos dados dos respondentes com os niveis de respostas
obtidos em cada indicador e variavel, buscando encontrar relagdes significantes, que possam

ser testadas por métodos estatisticos
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c) Analise numérica — SmartPLS

Ao rodar o modelo de pesquisa acoplado aos dados coletados pelo método, obtém-se,
por meio da regressdao PLS, indicadores de significancia das relacGes pré-estabelecidas,
podendo por meio destes nimeros atestar ou ndo as variaveis influentes a intencéo de uso do

produto.

1.5.5. Etapa 5: Conclusdes e recomendagdes

A Ultima etapa consiste nas conclusdes que todo o desenvolvimento do projeto foi
capaz de trazer, seja em relacdo ao tema de estudo, como também do proprio processo de se

realizar esta pesquisa.

Neste Gltimo tdpico, se descrevem ideias obtidas com base nos resultados alcangados,
e também se realizam sugestdes de medidas (governamentais e empresariais) e de trabalhos
académicos futuros, que possam contribuir para um melhor processo de implantacdo dos

veiculos autbnomos.

1.6 ORGANIZACAO DO TRABALHO

A secdo 1 do trabalho é esta introducéo, onde o tema estudado foi contextualizado, o
problema de pesquisa foi formulado, tracando objetivos e justificando as motivacoes e desafios
para esta pesquisa. Depois, foram determinadas as etapas da metodologia de trabalho e a

organizacdo do mesmo.

A secdo 2 do trabalho é a Revisdo Tedrica, onde sdo detalhadas as formas, critérios
utilizados pelas revisfes sistematicas que baseiam este projeto e tambem serdo apresentadas as
trés tematicas consideradas de maior relevancia. Esta se¢do corresponde as etapas 1 e 2 da

metodologia.

A secéo 3 do trabalho traz o desenvolvimento das hipdteses estabelecidas com base na
fundamentacéo tedrica e também conta com o questionario desenvolvido para este projeto,

correspondendo, desta forma, a etapa 3 da metodologia.

A secdo 4 do trabalho ¢ a anélise quantitativa e qualitativa dos resultados obtidos por
meio da aplicacdo da pesquisa elaborada na etapa anterior. Corresponde a etapa 4 da

metodologia apresentada.
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A secdo 5 apresenta as conclusdes e recomendagdes do trabalho, tratando do
fechamento deste projeto, reportando sobre o seu alcance e sugerindo medidas futuras. Aplica-
se entdo a Ultima e quinta etapa da metodologia proposta. Ao final do trabalho se localizam as

respectivas referéncias bibliograficas e os apéndices necessarios.

Tem-se a seguir a Figura 1-2, que demonstra o0 esquema a ser seguido neste trabalho:

Veiculos Autdnomos

- . Aceitacdio d
2.Revisdo de Literatura -~ A ,
consumidor acs VA's

Teorias do
Comportamento e

Modelos de pesquisa Projeto Final 1

Estabelecimento de
hip&teses

Deservolvimento do
instrumento de
coleta

Teste do instrumento
de coleta

Aplicacio do método
e coleta de dados

4. Resultados e

andlise gy
Anélise dos dados Frojeto Final 2

obtidos

5. Conclusdo: Consideractes finais e propostas geradas.

Figura 1-2: Representacdo esquematica do trabalho.
Fonte: Autor
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2. REVISAO BIBLIOGRAFICA

2.1. APRESENTACAO

No presente item séo apresentadas aspectos da revisdo da literatura com as principais
fontes achadas na pesquisa bibliogréfica, a definicdo de wveiculos autbnomos e suas
caracteristicas no contexto atual de desenvolvimento mundial e os impactos; estudos sobre
aceitacdo do consumidor aos veiculos autdnomos, as teorias de comportamento que podem

servir para o trabalho e seus respectivos modelos.

2.2. REVISAO DA LITERATURA

Para a selecdo de bases teoricas deste trabalho, foram utilizadas duas revisdes de
literatura do ano de 2017, a primeira delas, Santos (2017), traz uma base de trabalhos para o
ambito mais geral relacionado aos veiculos autbnomos, com informagfes de todos o0s seus
segmentos. Na segunda, Becker e Auxhausen (2017), uma reviséo que encontra o ponto central
deste trabalho, reunindo pesquisas de intencdo relacionadas aos veiculos autdbnomos de

diferentes regides. A seguir tem-se a descricdo de como foram conduzidas estas revisoes:

2.2.1. SANTOS (2017)

Para a aplicacdo desta revisao, o autor dividiu o trabalho em trés etapas:

a) Planejamento da revisao:

Utilizando as bases de pesquisas mais conhecidas como o Portal de Periodicos CAPES
e Google Scholar, com os seguintes termos de pesquisa: “autonomous cars"”, "Autonomous
vehicles" e "Autonomous transport*"', combinados a outros dois termos, "'systematic review" e
"literature review" foram detectados apenas dois trabalhos internacionais com propostas
similares de revisao literéria, Fagnant e Kockelman (2015) e Baglooe et al. (2016). Ao restringir
os resultados procurados para o Brasil, ndo se localizou nenhum trabalho que realizasse essa

mesma proposta, comprovando sua necessidade.
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Ap0s, definiram-se as propostas para revisdo, que foram de determinar impactos em
varios segmentos da sociedade e desafios encontrados com a implantacdo dos veiculos

autbnomos.

Por ultimo foi formulado o protocolo da revisdo, onde por meio de um quadro,

estabelecendo problemas de pesquisa, critérios de selecdo e produto a ser desenvolvido.

b) Condugéo da reviséo:

Nesta etapa, os trabalhos encontrados nas bases de pesquisa, foram separados em grupo
de acordo com suas tematicas, realizando interacdes com diferentes termos relacionados a esta
temaética de pesquisa. Com esses dados gerados, iniciou-se o trabalho de selecéo, restringindo

filtros até que se alcance um numero vidvel de acompanhamento e relevancia dentro do tema.

Com esta selecdo realizada, partiu-se para uma avaliacdo da qualidade dos dados

utilizados e também para o processo de extracdo de informacdes mais gerais.

¢) Relatorio e disseminacao:

Esta etapa inclui o produto gerado pelo estudo das bases tedricas selecionadas, suas
contribuicdes, correlacdes e contextualizacdo para o tema pesquisado. Desta maneira inclui um
relatorio elaborado em cima dos textos analisados e também uma secdo de conclusdes e
recomendacdes pautadas pelo desenvolvimento deste relatério de analise integral do estado da

arte relacionado a veiculos autbnomos.

2.2.2. BECKER E AUXHAUSEN (2017)

Os autores trabalharam para realizar a primeira revisdo de literatura relacionada a
pesquisas sobre a intencdo de uso dos veiculos autdnomos, investigando os métodos aplicados
em cada uma delas e a que conclusdes elas conduziram. Além disto, também buscaram
comparar os resultados gerais, classificando variaveis em comum e analisando suas influéncias
em cada experimento. Por fim, esta analise ainda possibilitou encontrar espacos para o

desenvolvimento de pesquisas necessarias para o futuro.

O produto final deste trabalho foi um artigo publicado em 2017, onde a discussao foi

separada nas seguintes partes:
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a) Metodologia:

Pela temética trabalhada ser recente, com os primeiros estudos realizados no ano de

2012, ndo se fez uma restricdo de faixa temporal para a pesquisa.

Outro ponto diz em relacdo ao nivel de automacédo do carro, como ja existem niveis
intermediarios de automacdo em uso, para esta revisdo foram considerados apenas 0s estudos

relacionados ao nivel mais alto, que corresponde a automacao total do veiculo.

Séo definidas as palavras-chaves, destacando inclusive aqueles sinbnimos que serao
considerados para a pesquisa como autonomous e self-driving, assim como car e vehicle,
combinando estes com termos como survey acceptance, willingness to pay, travel behavior,

interview, behavioral experiment, mode choice, e stated preferences.

Com os resultados destas buscas, as pesquisas foram organizadas e classificadas em
diversos aspectos, regido de aplicacdo, nimero absoluto de amostra, tipo de publicacdo e

método de questionario aplicado.

b) Comparacdo de métodos e variaveis:

Apos a organizagdo, os autores realizam um trabalho de comparacéo entre os trabalhos
selecionados. Primeiro, em relacdo a metodologia aplicada, onde a maioria utilizou de
ferramentas de pesquisa online, outros, em menor nimero, aplicaram entrevistas e um trabalho,

de Silberg et al. (2012), selecionou-se previamente o grupo para aplicacdo de sua pesquisa.
Em relacdo as variaveis de estudo, os autores separam em trés pontos principais:

e Opinido geral/intencéo de uso;

e WTP (willing to pay), que diz respeito a uma medic¢do de quanto o usuario
esta disposto a pagar pelo produto;

e Carro proprio vs Veiculo compartilhado, onde se compara a preferéncia por

possuir o produto ou utilizar o servigo por demanda.
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c) Comparagéo de resultados:

Para esta secdo, as discussOes acerca dos resultados obtidos por cada estudo foram
divididas de acordo com os efeitos causados em cada esfera analisada. Os quadros foram

distribuidos da seguinte maneira:

o Efeitos das varidveis sociais e demogréficas;
e Efeitos das variaveis ligadas a atitude do usuario;
e Efeitos do comportamento atual,

e Efeitos das caracteristicas de viagens.

O conteudo de cada uma das bases teoricas definidas por meio destas revisdes de
literatura contribuird nos itens seguintes de acordo com a necessidade e coeréncia do caminho
a ser percorrido por meio da fundamentacdo tedrica. A seguir tem-se a Figura 2-1, que
demonstra onde cada uma destas bases tedricas escolhidas contribui para o desenvolvimento do

trabalho.

Veiculos Auténomos
(Contexto)

Impactos da
tecnologia

Becker e

Auxhausen (2017) Aceitabilidade de

veiculos auténomos

Teorias do
Bay (2016) - comport:mrento e
modelos

Método de pesquisa

Figura 2-1: Distribui¢do de uso das bases tedricas.
Fonte: Autor
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Com acervo definido por bases atualizadas, pode se seguir a revisdo de literatura,
contextualizado primeiro os conceitos de veiculos autbnomos e estado de desenvolvimento de

projetos dentro das principais empresas relacionadas a tecnologia.

2.3. VEICULOS AUTONOMOS

2.3.1. Definicéo de veiculos autbnomos

Um veiculo auténomo é definido, fundamentalmente, como um veiculo de passageiro
que comanda a sua propria direcdo, sendo também denominado como carro sem motorista ou
veiculo guiado automaticamente (FORREST e KONCA, 2007). Para tornar essa defini¢cdo mais
técnica, utiliza-se dos niveis de automacéo definidos pela agéncia americana que regula o setor
automotivo e a seguranca viaria nos EUA, a NHSTA (National Highway Traffic Safety
Administration). Esses niveis variam de 0 a 4, partindo do veiculo sem qualquer automatizacao
até o totalmente automatizado. Desta forma, a defini¢cdo do nivel4 pode ser usada de forma

analoga como concepcao de veiculo autbnomo, seguindo este conceito:

Automacdo Total de Direcdo Automatica (Nivel 4): O veiculo é desenvolvido para
realizar todas as fungdes de condu¢do e monitoramento das condi¢des da via ao longo de todo
o trajeto (BAGLOEE et al., 2016). O usuéario deve informar apenas dados de destino para
calculo de rota e ndo se espera que este assuma o controle do carro em qualquer momento da

viagem, de forma que estes veiculos podem ser fabricados inclusive sem volante e pedais.

2.3.2. O desenvolvimento dos veiculos autbnomos

Neste topico da revisdo, realiza-se uma atualizacdo geral do andamento do
desenvolvimento dos veiculos autbnomos em diferentes empresas, para se contextualizar em
que ponto de producdo ja se atingiu e se as previsdes de implantacdo se encontram condizentes

com o ritmo constatado.
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THENEXT
100 YEARS

Figura 2-2: Veiculos autbnomos das empresas Uber, Waymo, Tesla e BMW
Fontes: (esquerda para direita, cima para baixo) O Globo, 2016; WM1, 2017; TESLA MOTORS INC, 2017

tesla.com/models; BMW, 2017 bmwgroup.com/en/next100/brandvisions.html.

a) Uber

O Uber iniciou os testes da tecnologia que dispensa 0 motorista em setembro de 2016,
na cidade de Pittsburgh, nos EUA. Possuindo poucos carros e sendo bastante seletivo para o0s

clientes, o programa piloto do Uber ocorre apenas em areas bem mapeadas digitalmente.

O Ford Fusion que o Uber utiliza para seus testes conta com 20 cameras, 7 lasers, um
laser de 360 graus, além de outras 1.400 partes que ndo fazem parte do carro original. Mas,
mesmo com toda esta equipagem, os testes ocorrem de forma controlada, o limite é de 2
passageiros, ja que os bancos da frente sdo ocupados por um motorista e um engenheiro da
empresa, que podem intervir no carro a qualquer momento. Além disto a corrida de teste é

gratuita para os escolhidos.

Apesar desta precaucgdo, as revisoes feitas por agentes da imprensa foram positivas. A
agéncia Reuters reportou que, em uma viagem de aproximadamente 1 hora de duracéo, o carro
se mostrou seguro: “sozinho, ele parou nos sinais vermelhos, passou por uma ponte, ultrapassou

um veiculo e reduziu a velocidade quando um carro a frente abriu a porta para a rua”.
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A reportagem do "USA Today" declarou que a conducéo foi suave e que o carro evitou
ciclistas e pedestres mesmo em avenidas movimentadas do percurso (AVENUE, apud Gla,
2016), porém também relatou que “em diversas ocasifes”, 0 motorista assumiu o controle,
"guando a situacdo era muito complexa para a programacao do carro”, como quando um veiculo

estava estacionado na contramdo da calcada da direita.

Steve Choi, engenheiro responsavel pelos projetos de carros autbnomos do Uber,
destacou em entrevistas concedidas ao visitar o Brasil (Gle, 2017; AMPUDIA, 2017), que a
tecnologia deve estar madura em um breve periodo, uma década, mas a implantacdo depende
na mesma proporc¢do das politicas publicas aplicadas para este fim. Steve ainda fala sobre a
necessaria unido das empresas concorrentes nessa corrida: “Ainda é especulacdo, mas acho que
as montadoras e as empresas de tecnologia vdo trabalhar juntas, até porque havera uma

necessidade de padronizacdo para os veiculos se comunicarem™.

Em marco deste ano, um destes veiculos de testes esteve envolvido em um acidente em
Tempe, no Arizona (EUA), onde estavam no carro os dois funcionarios do Uber, mas ninguém
se feriu. Todos os veiculos do estudo no Arizona, em Sdo Francisco e em Pittsburgh ficaram
parados até a investigacdo, mas poucos dias depois 0s testes voltaram a sua normalidade, ja
que, segundo a Policia de Tempe, a colisdo ocorreu quando um motorista de outro veiculo ndo

deu preferéncia ao Volvo XC90 do Uber ao fazer uma conversédo (G1 d, 2016).

b) Google

Recentemente, a Waymo, divisdo da Google responsavel por tocar os projetos
relacionados aos veiculos autbnomos, anunciou que abriria mao de seus projetos para veiculos
de nivel 3 e 4 de automacdo, onde ainda & necessaria a intervencdo de motoristas em casos
urgentes, por constatar que esta condi¢do torna 0s motoristas menos atentos, passando a se
comportar como passageiro. Desta maneira, todos os esforcos estdo direcionados aos veiculos

de funcionamento autbnomo total (nivel 5).

Depois de oitos ano de projeto, em novembro deste ano, a empresa anunciou 0 COmego
dos seus testes com veiculos totalmente autbnomos em vias publicas dos Estados Unidos, sem
nenhum motorista para assumir o comando em caso de emergéncia, o que simboliza um avancgo

na confianga que os desenvolvedores possuem no trabalho realizado.
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A Waymo afirma que j& percorreu mais de 5,6 mil quildmetros com carros de tecnologia
autdbnoma, reproduzindo mais de 20 mil situacOes diferentes em trajetos de testes, destacando
ainda que seus softwares percorrem de forma virtual mais de 32 mil km diarios com o uso de
simuladores (WM1, 2017).

Desta maneira, a empresa informa que caso ocorra alguma emergéncia, os veiculos séo
capazes de dirigir até uma parada segura de forma automatica. Os testes serdo realizados com
uma pequena frota na regido de Phoenix, do estado do Arizona, onde a legislacdo permite esta

circulacdo monitorada pelas empresas.

Os usuarios que se cadastraram nas primeiras fases de testes, em breve serdo convidados
para esta nova etapa, onde se sentardo nos bancos traseiros do veiculo, inserindo o destino para

suas primeiras viagens totalmente autbnomas.

c) Tesla

Em outubro de 2016, a Tesla anunciou que todos 0s seus carros seriam equipados com
o0 sistema 100% auténomo, de forma que mesmo que este tipo de veiculo ainda ndo esteja
autorizado para uso neste nivel de automacao, os carros estariam ao menos coletando dados
para sua propria melhora, um conceito conhecido como “Machine Learning” ou “Aprendizado
de Méaquina”, onde a inteligéncia artificial utiliza dos dados colhidos para melhorar seu proprio

sistema.

Desta maneira, o sistema “self-driving” que conta com 8 cameras e 12 sensores
ultrassdnicos, ja esta incluso em todos os modelos da empresa, com um custo adicional de oito
mil ddlares no preco final do veiculo. O sistema predecessor a este, chamado “auto-pilot”, que
trabalha num nivel menor de automacdo, onde o motorista deve estar atento para intervencéo,
esteve envolvido em um acidente fatal na Florida em julho de 2016, mas apos investigacoes
detalhadas, ndo se comprovou culpa sobre alguma falha do sistema e sim do proprio condutor
(G1 b, 2016).
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d) Nissan e BMW

Para que ndo percam o espaco que dominaram por mais de um seculo para as empresas
de tecnologia, as construtoras tradicionais de veiculos também trabalham nesta corrida,

desenvolvendo testes e sistemas para seus produtos.

Em marco deste ano, 2017, a Nissan apresentou seus veiculos de testes para as ruas de
Londres, ap6s terem percorrido vias publicas nos Estados Unidos e no Japdo, ou seja, além da
necessidade de se testar a tecnologia em diversas condigdes, a empresa também ja demonstra
um trabalho de marketing, ao realizar uma espécie de turné com o seu produto. A empresa
estima que o lancamento do produto nos mercados americano e chinés possa ocorrer ja em

2020, apostando nas mudancas necessarias para as estruturas das vias nestes locais.

Ja a alemd BMW, anunciou no inicio do ano de 2017, uma parceria com a empresa de
tecnologia Intel, para o desenvolvimento e testes de uma frota de veiculos autbnomos nas
estradas da Alemanha, Estados Unidos e Israel. O plano tracado € de que a tecnologia esteja
pronta para o lancamento em 2021. No aniversario de 100 anos da companhia, foi mostrado o

conceito do carro que esperam a ser utilizado no préximo século da empresa (G1 c, 2016).

As empresas aqui relatadas ndo sdo as Unicas a desenvolver este trabalho, como dito
anteriormente, se trata de uma corrida comercial. O objetivo desta se¢éo da revisao foi atualizar
os status de producdo de algumas empresas onde, pelos dados apresentados, pode se constatar
que a tecnologia ja é uma realidade estabelecida para daqui a uma década. Dessa maneira, as
politicas publicas devem trabalhar para acompanhar essa evolucéo, de forma que todos usuarios

possam ter essa op¢do disponivel o mais breve possivel.

2.3.3. Potencial de impacto dos veiculos auténomos

Os veiculos autdbnomos possuem um grande potencial para que o tempo dos usuarios
possa ser utilizado de forma mais produtiva e ocorra uma reducdo de colisGes,
congestionamentos, consumo de energia e poluigdo, criando também novos modelos de
mercado dentro do segmento dos automoveis (ANDERSON et al., 2014). Nesta se¢éo, relata-

se 0 impacto desta tecnologia em diferentes segmentos da sociedade.
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a) Seguranca

Os problemas relacionados a seguranca do transito estdo entre as maiores problematicas
deste tipo de locomocéo, devido ao alto nUmero de acidentes, resultando em milhares de feridos
e mortos. Segundo a OMS, o Brasil é o quinto do mundo com mais mortes no transito, em 2015,
foram 37 mil dbitos e 204 mil feridos, segundo o Ministério da Satude. Em ambito global, os
nameros também séo expressivos, mais 1,3 milhdes de mortes anualmente, sendo a causa
principal de morte da faixa etaria dos 15 aos 29 anos, em numeros levantados pela OMS no ano
de 2009 (RUIZ, 2017).

Além do prejuizo principal, o ataque a vida, este numero elevado de acidentes é também
causa de grande prejuizo econdmico para todos os governos. Pelo estudo da OMS, estima-se 0
custo global de 518 bilhdes com acidentes anualmente, consumindo partes relevantes do PIB
de cada pais. No Brasil, em 2015 foram pagas 42500 indenizagdes por morte e mais de 500 mil

pessoas receberam amparo devido invalidez gerada por acidente de transito.

A eficécia dos veiculos autbnomos como solucdo para reducao destes numeros, pode
ser traduzida pela pesquisa Panorama dos Transportes (EuroStat), compilado de estatisticas e
analises realizados pela Unido Europeia, onde se concluiu que 90% dos acidentes tem como
causa principal a falha humana, e quase em 75% este erro € a Unica causa para 0 acidente
(FORREST e KONCA, 2007). No Brasil, de acordo com a Policia Rodoviaria Federal (PRF,
2017), as causas relacionadas ao comportamento do condutor estdo entre as causas mais
significativas dos acidentes com morte em 2016, como falta de atengéo, excesso de velocidade,
consumo de alcool e sono, correspondendo a mais de 90% das causas.

Com base nos dados apresentados, pode se concluir que o motorista humano é
naturalmente passivel de diversas falhas, que acabam tendo drasticas consequéncias. Desta
maneira, um sistema de inteligéncia artificial desenvolvido apenas para controlar a diregdo e
todo o fluxo envolvido, tem alto potencial de diminuir estes nimeros, tornando o transito como

um todo mais seguro.
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b) Impactos no trafego

Com a introducdo dos veiculos autbnomos, o fluxo do trafego sofrerd uma dréstica
mudanca (FORREST e KONCA, 2007). Atualmente, todas as populagdes de centros urbanos
gastam boa parte de seu tempo nos trajetos do trénsito, em razdo de um estado saturado de
veiculos em uso. De acordo com pesquisa sobre mobilidade urbana realizada pelo Ibope em

2016, o paulistano gasta anualmente um més e meio de seu tempo preso no transito.

De acordo com Schoette e Sivak (2016), pode ocorrer um aumento na demanda de
viagens até 11% em razdo da tecnologia permitir o acesso de grupos que ndo tinham esta

possibilidade de mobilidade.

O beneficio potencial que pode rebater o aumento da demanda gerado pela nova
tecnologia, seria um aumento na capacidade viaria, pois com a possibilidade de monitoramento
e controle do trafego pela rede interligada dos veiculos, aliada a menores tempo de reacdo e
tomada de decisao, permitiria que o0s espacos entre veiculos nas vias fossem reduzidos de forma
segura (ANDERSON et al., 2014 e BAGLOEE et al., 2016).

Além disto, com o estabelecimento da tecnologia, os veiculos terdo seus designs
alterados, sem a necessidade do painel como é conhecido hoje, podendo se adaptar para
utilizarem melhor os espagos e com a maior confiabilidade pelo controle automatizado, 0s
limites de velocidade das vias poderéo ser elevados (FORREST e KONCA, 2007).

Os efeitos desta implantacdo em uma real melhora para o trafego também estdo
diretamente ligados ao nivel de entrada no mercado, segundo Fagnant e Kockelman (2015),
para entradas de mercado de 10%, 50% e 90%, seriam obtidos, respectivamente, 0s seguintes

niveis de reducdo de congestionamentos 15%, 20% e 60%.

Deve se considerar ainda uma mudanga no comportamento social, de forma que com a
utilizacdo atual de aplicativos, os usuarios podem diminuir as aquisi¢des de veiculos proprios,
aumentando o uso de servi¢o por demanda, de forma que uma mesma frota, poderia atender
um numero maior de pessoas, e com menor custo do que 0s servigos atuais, ja que é retirado o

lucro do servigo do motorista humano.

A tecnologia possui potencial de impacto em outros seguimentos como: reducdo do

consumo de combustivel em razdo do uso racional de aceleracéo e frenagem pelo sistema de
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conducdo. Também resultard em mudangas em todo o formato das profissdes relacionadas a
mobilidade. Devido ao foco deste trabalho na anélise dos usuérios, estes pontos nao seréo

profundamente revisados.

2.4. ACEITACAO DO CONSUMIDOR AOS VA’S

Nesta secdo, com base na revisao de Becker e Axhausen (2017), que reuniu os trabalhos
realizados no estudo de aceitacdo do consumidor para com veiculos autbnomos, tem-se como
objetivo gerar um quadro geral de analise com pontos relevantes em todas as pesquisas, para
que se tenha um efeito de facilitar comparacdes entre estes e entender quais resultados foram
obtidos, de forma que ao se obter os dados deste trabalho, tenha-se um norte e que seja possivel
compreender em que ponto de similaridade este trabalho se encontra em relagéo a estes estudos.
As colunas deste quadro tratam primeiramente dos seguintes aspectos: Autor (es); Ano de

referéncia; Método de pesquisa; Local; Numero de entrevistados.

Estes primeiros pontos, tratam das informacdes basicas dos trabalhos, demonstrando o
guanto estes estudos sdo recentes, 0s seus variados locais de aplicacdo e também os métodos

que foram aplicados para o numero de pessoas alcancado.

Em seguida, tem-se 0s seguintes aspectos: Intencdo de uso (%); Faixa de preco ($).
Nestas duas variaveis quantitativas, os estudos estabelecem qual a parte de seus entrevistados
tem a intencdo de utilizacdo dos veiculos, com ou sem restricdes, e também qual a faixa de

preco média a mais considerada aceitavel pelos entrevistados.

Nos proximos pontos tem-se: Género; Idade; Renda; Educacdo; Filhos. Trata-se do
bloco de andlise da influéncia das condic¢Ges socioecondmicas na intencdo de uso, seja de forma
positiva, negativa ou neutra, estabelecendo um panorama geral de comparagdo entre estes e

com resultados futuros.

Os proximos pontos de analise tratam dos seguintes temas: Consciéncia tecnologica;
Paixdo em dirigir; Preocupacdo com privacidade. Aqui tem-se pontos ligados a atitude do
usudrio perante a tecnologia dos veiculos autbnomos, determinando se as variaveis ligadas a

estes tém alguma influéncia na aceitacdo deste novo meio de locomogéo.
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Posteriormente, tem-se mais dois aspectos de andlise: Experiéncia de direcdo; NUumero
de acidentes anteriores. Esta sdo varidveis relacionadas ao comportamento atual do entrevistado
em relacdo a direcdo de automoveis, observando se existe influéncia deste aspecto na aceitacdo

e como isto ocorre.

Por ultimo, tem-se: Densidade populacional; Distancia de viagem; Vias exclusivas para
VA'’s. Estes ultimos aspectos tratam das caracteristicas ligadas as condi¢des de viagem que
podem ser proporcionadas, alterando o estado atual de percurso dos usuarios. Observa-se se ha
ou ndo influéncia real destes aspectos nas respostas obtidas pelos estudos que abordam estes

pontos.

Desta maneira, busca-se responder a todos estes aspectos supracitados, de maneira que
com a andlise dos modelos e resultados obtidos por cada um dos artigos selecionados na reviséo,

gera-se a Tabela 1 para analise:
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Tabela 2-1 : Resumo de dados obtidos em pesquisas anteriores

Influéncia na aceitagdo da implantagdo de veiculos autonomos

Bloco Socioecondmico

Atitude do usuario

Comportamento Atual

Caracteristicas de viagem

Prego Paixdo [Preocupagdo Numero
5 Numero de| Intengdo de [vidvel . " . Consciéncia pag Experiéncia |de Densidade [Distancia
Autor Ano Método Local . Género |dade Renda Educagdo Filhos o em com . . ) )
entrevistas| uso (%) |+ Tecnoldgica |, . . . de direcdo |acidentes |Populacional |de viagem
dirigir Privacidade .
(UsD) anteriores
- - - - - - - |Po[Ne|Ng|Po|Ne|Ng|Po|Ne|Ng|Po|Ne |Ng|Po|Ne |Ng Po Ng Ng Po Ne Po Po Ne
Bansal,
Kockelman 2016 |Pesquisa Online | Austin, Texas 347 41 7253 |M XX X X X X X
e Singh
Krueger, Rashidi . . -
2016 |Pesquisa Online Austrélia 435 - - X X X
e Rose
Kyriakidis,
Happee 2014 |Pesquisa Online 109 paises 4886 69,8 5000 | M X X
e De Winter
Payre, Cestac, e Entrevista/
2014 ) : Franga 471 68,1 - M X
Delhomme Pesquisa Online
Bansal e . X
2016|Pesquisa Online EUA 2167 40 5857 X X X
Kockelman
i X Berkeley,
Howard e Dai (2013 Pesquisa . 107 40 -
Califérnia
Rodel, Stadler,
. . X Salzburg,
Meschtscherjako [2014|Pesquisa Online o 336 50 - |Im X X
S Austria
v e Tscheligi
Brown et al. ,
. 2014 - 19 paises 23000 - -
(Deloitte)
. Alemanha/EUA
Continental  [2013 - - . - 53/41/61/79 | 2900
/lapdo/China
Ipsos Mori 2014| Entrevistas Reino Unido 1001 18 - M X
J.D. Power 2012 - EUA 17400 37 3000 | M X X X
Schoettle e Sivak | 2016 | Pesquisa Online EUA 505 15,6 - Im X X X
EUA, Reino
Schoettle e Sivak | 2014 | Pesquisa Online Unido e 1533 56/52/61 1880 | M X X X
Australia
Seapine Software 2014 | Pesquisa Online EUA 2039 - - X X
Silbergetal.
2012| Grupo Focados EUA 32 - 4500 | F X X
(KPMG)
Zmud, Senere Entrevista/ .
2016 ) . Austin, Texas 600 50 - M X X X X
Wagner Pesquisa Online

LEGENDA
M = Masculino
F=Feminino

Po =Positivo
Ne =Neutro
Ng=Negativo




A tabela 2-1 tem alto potencial para analises preliminares, como detectar quais s&o as
pesquisas com maior numero de informacdes para comparagdes com os resultados obtidos,

pontos menos abordados e tendéncias.

Por meio deste quadro, pode se tracar um perfil geral do cliente mais suscetivel a
aceitacdo da nova tecnologia, que seriam homens, com idades menores, boa renda e bom nivel
de consciéncias tecnoldgica. Também podem se identificar perfis de mais dificil acesso como
por exemplo, os usuarios com idade mais avangada e que possuem uma paixao pela direcéo de

seus veiculos.

Outro ponto que pode se extrair desta tabela trata da quantidade de informacoes
disponiveis em cada estudo, demonstrando visualmente que alguns destes trabalhos, como
Bansal, Kockelman e Singh (2016) e Zmud, Sener e Wagner (2016), se encontram com um
maior numero de informagBes do que o restante, onde variaveis relevantes ndo foram
mensuradas. A relevancia de cada um dos resultados também deve ser analisada de acordo com
0 tamanho das amostras obtidas e também da variedade de regides em que estes foram

aplicados.

Determinar as condi¢cdes em comum analisadas por trabalhos com objetivo similar a
este é de suma importancia, primeiro como contribuicdo para elaboracdo do instrumento de
coleta, pois pode-se observar todas as variaveis devem ser coletadas nesta pesquisa e segundo
por termos desta maneira um acervo de comparacdo de resultados na fase de analise deste

estudo.

E importante destacar as porcentagens de intencdo de uso ao longo destas pesquisas,
que ndo foram consideravelmente altas, demonstrando um nivel de resisténcia a esta mudanca,

apesar desta barreira ser um fator esperado para um novo produto, ainda em desenvolvimento.

2.5. TEORIAS DO COMPORTAMENTO E MODELOS RESPECTIVOS
Uma série de teorias foram desenvolvidas com o intuito de predizerem o

comportamento. Muitos pesquisadores se debrugam no saber, no campo da decisdo do

comportamento do consumidor, sobre a utilizacdo de um bem ou servigo, para tentarem predizer
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como eles irdo reagir frente a uma nova tecnologia. A adogdo dessa tecnologia ira depender da
tomada de deciséo de fazer pleno uso da inovagao proposta (BAY, 2016).

Quando um produto, de alto investimento, ainda ndo esta circulando no mercado, o
levantamento quanto a intencao de utilizacdo do consumidor se fazem necessarias para avaliar
0 quanto serd aceito e quais planejamentos outros, para a chegada, implementacdo e

funcionamento desta tecnologia, podem vir a ser necessarios.

No que tange a Engenharia de Transporte, a busca por conhecimento e recursos para a
possibilidade desta atuacdo, frente a mudanca de comportamento e funcionamento dos
transportes (tendo como foco do trabalho os carros autbnomos), se mostra indispensavel.

2.5.1. A Teoria do Comportamento Planejado (TCP)

A Teoria do Comportamento Planejado (TCP) emergiu, a partir dos estudos de Fishbein
e Ajzen (1975) acerca da Teoria de A¢do Racional (TAR), por Ajzen (1985;1991), como uma
revisao e extensdo desta teoria. A TCP compreende que o processo de escolha comportamental
advém de uma articulacdo entre a atitude do sujeito, normas subjetivas, intencdo de

comportamento e comportamento real.

A atitude envolve a percepcao positiva ou negativa do sujeito frente ao comportamento
alvo desejado, desta forma implica nas crencas individuais (FISHBEIN e AJZEN, 1975). Myers
(2014) conceitua a atitude como “Uma reagdo favoravel ou desfavoravel em relacao a algo ou
alguém” (com frequéncia enraizada nas nossas crencas e exibida em nossos sentimentos e
comportamentos) para tal, é necessario que sejam avaliados os afetos (sentimentos), a tendéncia
de comportamento (behavior) e a cognicdo acerca de algo ou alguém, o que na literatura da area

corresponde ao ABC da atitude.

Segundo Fishbein e Ajzen (1975), as normas subjetivas abarcam o conjunto de normas
sociais. Desta forma, portanto, é a varidvel mais associada a questfes de contexto social, as
quais relacionam néo so as atitudes do sujeito, como também a percep¢do das atitudes das
pessoas proximas e importantes para o sujeito. Desta forma, a percepcdo do sujeito frente ao
gue as pessoas proximas e importantes para ele pensam sobre o que ele deve ou o que ele ndo

deve fazer se torna uma variavel para a predi¢cdo do comportamento.
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A intencdo comportamental é uma variavel que corresponde a forca intencional
(motivacdo) para realizacdo de um comportamento especifico. A correlacdo entre estas
varidveis, as quais resultam no comportamento real do sujeito, podem ser mais bem
exemplificadas a partir da Figura 3-2 abaixo, referida inicialmente no trabalho de Ajzen (1991)
modificada por Bay (2016).

Normas
Sociais

Crengas

3 Atitude Intengio Comportamento
Comportamentais ¢ y, ':7& P
- -
- - -
Percepgio do _-
comportamento e
Planejado

Figura 2-3: Esquema — Teoria do comportamento Planejado
Fonte: Bay (2016, com adaptacdes).

2.5.2. O Modelo de Aceitagédo de Tecnologia (MAT)

O Modelo de Aceitacdo de Tecnologia (MAT) foi descrito, por Davis (1986, 1989) e
Davis et al. (1989). Inicialmente a proposta do modelo era de predizer a adogdo de informagdes
e comunicacao tecnologica em organizacdes, porém foi muito utilizado em outros estudos para

predizer comportamento do consumidor.

As variaveis deste modelo envolvem: 1) Utilidade percebida; 2) Facilidade de uso; 3)

Atitude para uso; 4) Intengéo de uso e; 5) Uso real.

A utilidade percebida envolve a percepcdo do usuario sobre o aumento do seu
desempenho no trabalho utilizando aquela nova tecnologia. Ja a facilidade de uso envolve a
crenca do individuo que haverd uma diminuicdo de esforcos para realizar determinada tarefa.

Como a percepcéo da diminuicédo de esforcos com uma tarefa aumenta, em tese, a produtividade
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do sujeito, estas varidveis estdo em correlagdo direta, sendo observado um efeito da facilidade
de uso para a utilidade percebida (BAY, 2016).

Neste modelo a atitude est4 associada a uma mediacdo da utilidade percebida, sendo
este Gltimo um antecedente direto na intencdo do comportamento. Em estudos iniciais a
facilidade de uso era vista como totalmente mediada pela atitude, porém em estudos posteriores
fora observada uma relagdo com a intencdo de forma diretiva. Neste modelo a intengédo
correspondem as mesmas descricdes do modelo anterior, tal como uso real esta associado ao
comportamento observado. A Figura 2-4 abaixo, referente ao trabalho de Davis et al. (1989),

modificada por Bay (2016) exemplifica 0 MAT.

Utilidade
Percebida l
J, Atitude ——> Intengio —> UsoReal
.. A
Facilidade :
de uso 1

Figura 2-4: Esquema — Modelo de Aceitacdo de Tecnologia
Fonte: Bay (2016, com adaptacgdes).

2.5.3. O Modelo de Difuséo de Inovagdes (MDI)

O modelo de difusdo de inovagdes (MDI) foi desenvolvido por Rogers e Everett em
1983. O intuito do estudo era observar como uma inovacgéo é propagada em um dado contexto
social. Este modelo provou ser Util, para avaliar em vérios estudos, como dada inovagéao
tecnoldgica é adotada e difundida. Para que essa compreensdo se fizesse possivel foi necessario
que variaveis individuais dos consumidores fossem observadas e essas séo: 1) Vantagens
relativas; 2) Grau de Compatibilidade; 3) Grau de Complexidade; 4) Capacidade de avaliacéo

e; 5) Grau de observacgao.

A primeira variavel, correspondente as vantagens relativas, envolve a apreensdo do
sujeito quanto ao beneficio de utilizacdo desta inovagdo em detrimento de uma instituida

anteriormente. A compatibilidade estd associada a concepcdo individual do grau que esta
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inovacdo estd consistente com valores existentes, experiéncias anteriores e as necessidades
potenciais adotadas para utilizacdo. A complexidade se relaciona a percepgdo do grau de
dificuldade para a utilizacdo da inovacdo. Quanto a capacidade avaliativa, corresponde a
percepcao quanto ao grau compativel as experimentacdes possiveis. E, por fim, no que tange
ao grau de observacdo, é como a inovagdo é visivel para os outros. Todas essas varidveis,
portanto, influenciam e estdo diretamente ligadas com a adocéo da inovacgdo, a sua relagdo €
majoritariamente positiva, com excecdo da complexidade que é uma relacdo negativa para a
tomada de adocdo da inovacdo. A Figura 2-5 abaixo, referente ao trabalho de Rogers e Everett
(1983), modificada por Bay (2016) exemplifica o MDI.

Grau de
Compatibilidade

Vantagens
Relativas

Grau de Decisao
Complexidade Adotada

Grau de
Observagao

Capacidade de
avaliagao

Figura 2-5: Esquema — Modelo de Difusdo de Inovagdes
Fonte: Bay (2016, com adaptacdes).
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2.5.4. Proposta de agrupamento de teorias

Com base nas trés teorias apresentadas acima, chega-se ao modelo final para a aplicagdo
de pesquisa, reunindo pontos comuns entre estas, obtendo assim um esquema mais completo,

por tentar reunir os pontos de destaque de diferentes teorias de analise do comportamento.

Grau de
Compatibilidade

Utilidade
Percebida

T

Facilidade
de uso

Intencao

Percepgao do
comportamento Atitude
Planejado

Normas
Sociais

Figura 2-6: Esquema — Modelo de Pesquisa Inicial
Fonte: Bay (2016, com adaptacdes).

Com este primeiro modelo estabelecido, realizou-se o estudo de pesquisas similares a
tematica deste trabalho, de forma a estabelecer conceitos e blocos de agrupamento das
variaveis, baseando-se em pesquisas realizadas relacionadas ao uso de veiculos automotivos,

adocdo de inovac0es e percepc¢do de riscos.

2.5.5. Pesquisa em Motivos para o uso de carro

As pesquisas em campos como a psicologia, sociologia e etnografias antropoldgicas
evidenciam que os motivos para uso de carro envolvem a utilidade funcional (eficécia e

eficiéncia), importantes simbolicos (status; sociabilidade; formacdo do ego; poder) e
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importantes hedénicos (prazer; entretenimento). Essas variaveis sdo indicadoras do quanto o

individuo avalia atrativamente a obtencdo desse bem.

No que tange pesquisas sobre veiculos autbnomos, importantes simbolicos e hed6nicos
estdo mais fortemente relacionados, ainda que estes nao tenham sido citados no MAT e MDI.
Nos modelos descritos anteriormente, a utilidade funcional esta descrita com mais énfase no
MAT, mas também pode ser percebida em conexdo com as outras teorias como descrito no
modelo de agrupamento.

Os importantes hedonicos correspondem ao prazer resultante na utilizagcdo do produto,
observado a partir de uma recompensa intrinseca derivada do uso de uma tecnologia ou servigo.
Posteriormente, esta variavel foi acrescida na teoria MAT por Davis et al. (1989). Além disso,
Payre et al. (2014) descobriram que os consumidores eram mais inclinados a aceitar sistemas
de conducdo autbnomos parciais em situacdes de conducao tediosas ou desagradaveis, portanto,

observando inversamente importantes hedonicos.

2.5.6. Pesquisa em adog&o de consumidores de veiculos de combustivel alternativo

Os resultados obtidos em pesquisas sobre a adocdo de combustivel alternativo sdo
utilizados para suplantar a ideia de que a ado¢do de inovacGes relacionadas a automoveis sdo
influenciadas por motivacGes observadas em aspectos funcionais, simbdlicos e heddnicos.
Além disto, esta mudanca ainda se encontra associada ao desempenhar de papéis sociais e
normas pessoais (BAY, 2016).

Neste topico, busca-se compreender como a carga social do usuario atinge suas
intencdes e decisdes, ou seja, a influéncia de suas concepcdes e experiéncias na sua formacao
de ideal, na sua normativa propria. As normas pessoais podem ser definidas como sentimentos
de responsabilidade ou obrigacdo moral de realizar, ou se recusar a realizar, um certo
comportamento (AJZEN, 1991).

Como o uso de carros tem consequéncias sociais em termos de emissdes degradantes do
meio ambiente (EPA, 2013), normas pessoais relativas ao meio ambiente foram consideradas
relevantes para o estudo da adocdo de automoveis (JANSSON, 2011; PETSCHNIG et al.,
2014). Petschnig et al. (2014) consideraram que as normas pessoais ambientais eram

importantes antecedentes da intencdo de adotar veiculos de combustivel alternativo, e em
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estudos similares foi detectada uma influéncia positiva sobre o0 uso de modos de viagem
ambientalmente menos prejudiciais (HUNECKE et al., 2001; NORDLUND e GARVIL, 2003).

Como VA’s devem contribuir para reduzir as emissfes de automoveis (FAGNANT e
KOCKELMAN, 2015), a adocao pelo consumidor pode ser influenciada por normas pessoais
em relacdo a0 meio ambiente. Assim, as normas pessoais foram incluidas no modelo de

pesquisa.
2.5.7. Pesquisa sobre a percepc¢ao do consumidor sobre produtos autbnomos

A autonomia de um produto pode ser descrita como a medida em que este é capaz de
operar de forma independente, direta, sem intervencao do usuario (BABER, 1996 apud BAY,
2016). Rijsdijk e Hultink (2003) descobriram que a autonomia do produto tem um impacto
positivo no risco percebido, que por sua vez, impacta negativamente o apre¢o do consumidor

por determinado produto.

Desta forma, o risco percebido pode ser definido como o potencial de realizagdo de
metas negativas ou o potencial de falha de metas positivas. Aumentado o risco, leva-se a
menores taxas de difusdo e adoc¢do de inovagbes. Além disso, o risco esta associado ao conjunto
de consideracdo dos consumidores para compras de automoveis e as dimensdes de risco estdo
ligadas a opinido inicial dos consumidores em relacdo aos veiculos autbnomos. Assim, o risco
percebido é uma extensdo de enorme relevancia para o desenvolvimento do modelo de pesquisa
(BAY, 2016).

Ram e Sheth (1989) identificaram os riscos percebidos em inovages em diferentes
esferas como risco econdmico, risco fisico, risco social e risco funcional. Essas dimensdes sdo
importantes para o contexto de VA’s em termos de riscos relacionados a responsabilidade
privacidade de dados, ataques de seguranca cibernética e mau funcionamento do veiculo ou
riscos de seguranca do trafego (FAGNANT e KOCKELMAN, 2015).

Bay (2016) destaca que, apesar destes varios contextos que relacionam o risco e a
aceitabilidade dos VA’s, os estudos de intengdo dos provaveis usuarios dos VA’s relatam os
riscos de seguranga como a dimensdo onde se cria a maior apreensdo do consumidor. Por isto,
esta dimens&o do risco percebido, que trata da seguranca do usuario, serd o objeto principal no

do ambito de risco, dentro deste modelo aplicado para a pesquisa.
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2.5.8. Modelo UTAUT

Para efeito de comparacdo do processo de formacdo do Modelo de Bay (2016), realiza-
se uma revisao geral do Modelo UTAUT (Teoria Unificada de Aceitacdo e Uso da Tecnologia),
um modelo de pesquisa que vém sendo amplamente utilizado em diversas pesquisas

relacionadas a aceitagdo de novas tecnologias.

O modelo UTAUT tem sido aplicado em contextos variados, com diferentes objetivos,
com aplicagdes do modelo em diferentes contextos, sendo que compras coletivas obteve
pequeno destaque entre os demais. Essa diversidade de objetos de estudo com o uso deste
modelo tem maior foco localizado nas areas de educacdo e comércio (GONZALES JR et al.,
2017)

O modelo UTAUT, proposto por Venkatesh et al. (2003), une os aspectos de oito
modelos gerados por teorias do comportamento que buscam explicar a aceitagdo da tecnologia:
Teoria da Acdo Racional (TRA) (FISHBEIN e AZJEN, 1975), Modelo de Aceitacdo da
Tecnologia (TAM) (DAVIS, 1989), Modelo Motivacional (MM) (DAVIS et al., 1989), Teoria
do Comportamento Planejado (TPB) (AJZEN, 1991), Modelo Combinado TAM-TPB
(TAYLOR e TOOD, 1995), Modelo de Utilizagdo do Computador Pessoal (MPCU)
(THOMPSON et al.,1991), Teoria da Difusdo da Inovacdo (ROGERS e EVERETT, 1983) e
Teoria Social Cognitiva (COMPEAU e HIGGINS, 1995) (GONZALES JR et al., 2017).

Comparando quantitativamente, dos oito modelos utilizados para o UTAUT, quatro
estdo presentes na formacdo do Modelo de Bay (2016), que ainda utilizou de pesquisas de
caracteristicas comuns para melhor classificacdo de suas variaveis. Estas bases comuns, tornam

0s modelos de analises bastante proximos.

Como pode se observar na Figura 2-8, o UTAUT é composto de quatro pontos de analise
de carater determinante na intencdo do uso de tecnologias e outros quanto moderadores,
estipulados com base nas teorias de comportamento utilizadas para formagdo do modelo. Os
aspectos determinantes sdo: expectativa de desempenho; expectativa de esforco (relacionado
ao grau de facilidade de uso); a influéncia social (percepgdo do meio social do usuario em
relacdo a tecnologia); e as condi¢des facilitadoras (nivel de percepcdo de preparo estrutural e
cultural para o uso da tecnologia) (VENKATESH et al., 2003 ).
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de uso

Figura 2-8: Modelo Unificado de Aceitacdo e Uso da Tecnologia - UTAUT
Fonte: Venkatesh et al. (2003)

Ao se realizar a anélise comparativa com o modelo de Bay (2016), pode-se constatar
gue os aspectos determinantes do UTAUT estdo todos presentes, mas com uma melhora,
relacGes estabelecidas entre os determinantes, tornando o modelo mais acurado, pois estas
determinantes ndo necessariamente trabalham de forma independente na influéncia da intencéo

e da atitude.

A principal contribuicdo para o modelo final de pesquisa sdo 0s quatro pontos
moderadores: Género; Idade; Experiéncia e Voluntariedade de uso. Uma variavel moderadora
consiste em um aspecto qualitativo ou quantitativo que atinge a intensidade e direcionamento
das relacdes entre varidveis (BARON e KENNY,1986). Desta maneira, uma fungdo que
determina a relacdo entre duas variaveis, se altera com diferentes valores da variavel

moderadora.

Estes aspectos nédo serdo utilizados como moderadores para analise, em razdo de nédo
estarem incluidas no modelo de pesquisa final do estudo base, porém, serdo requisitados no
instrumento de coleta de forma que sejam feitas analises das influéncias destes pontos em todas

as variaveis estabelecidas no modelo.
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2.5.9. Modelo Final de Pesquisa

Com base no modelo gerado a partir de trés metodologias revisadas e nos blocos
definidos por meio destas trés pesquisas anteriores, chegou-se a um modelo finalizado, que
divide as variaveis de estudo em blocos comuns. Desta forma, este sera o modelo utilizado para

nortear a elaboracdo do questionario deste trabalho:

Grau de
Compatibilidade
Influéncias Automaticas
Percepgdo da
Identidade
\\Pessoal
Utilidade
_ Percebida
Influéncias Motivacionais
Percepcdo
de Prazer Intengdo
~\—’"’_»_/ >
Percepcdo
. dorisco
== B
Facilidade de uso
Influéncias dos Percepcdo do
Recursos comportamento
Relatados Planejado Atitude

£ Normas Sociais
S _
e o2

Normas

. Pessoais _«

Influéncia Atitudinal

Influéncias Normativas

Figura 2-7: Modelo de Pesquisa Final
Fonte: Bay (2016, com adaptacdes).

O modelo da Figura 2-9 abrange nove aspectos determinantes da intencéo e da atitude,
determinados por meio da unido de elementos das trés teorias do comportamento utilizadas.
Estes aspectos foram divididos em quatro grupos de influéncias, definidos por meio das analises
de pesquisas anteriores com tematicas similares, e € importante observar que apesar desta
separagdo, 0s grupos conversam entre si por meio de determinantes que causam influéncias
dentro de outro determinante de categoria diferente. Por meio destes é possivel a elaboracéo

das hipoteses e desenvolvimento do instrumento de coleta.
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3. METODO PARA IDENTIFICACAO DOS FATORES
DETERMINANTES DE USO DE VA’S

3.1. APRESENTACAO

No presente item sera detalhado o método a ser utilizado para atingir os objetivos do
trabalho. Considerando que o modelo a ser testado e utilizado é o de Bay (2016), sdo
apresentadas as hipéteses de pesquisa, logo a seguir o desenvolvimento do instrumento de
pesquisa, passando pelas fases de planejamento, elaboracao e respectivos testes do questionario
a ser utilizado. Em seguida, tem-se os topicos referentes a definicdo da amostra e método de

aplicacdo. Por ultimo, se descreve o processo de modelagem com equacdes estruturais.

3.2. OBJETIVOS DO METODO

O método de pesquisa utilizado neste trabalho, tem como objetivo aplicar o modelo de
Bay (2016) com as adaptacOes necessarias, buscando as condi¢des do publico-alvo em relacdo
a diversos aspectos que sao considerados relevantes de acordo com as varias linhas de estudo
do comportamento citadas no capitulo anterior. O modelo apresenta ideias iniciais de relacéo
de correlacGes entre varidveis, e 0 por meio do método seré possivel negar o afirmar as hipéteses
geradas pelo modelo, podendo inclusive quantificar a forca dessas relacbes por meios

numeéricos.

3.3. DEFINICAO DAS VARIAVEIS
a) Variaveis dependentes e independentes

Rauen (2012) conceitua variaveis como eventos, situagcbes, comportamentos ou
caracteristicas pessoais que possuem pelo menos dois valores discriminativos e, desta forma,
proporciona ao pesquisador a oposi¢do as constantes, que se apresentam em valores estaticos,

naturais ou convencionados.

Hair et al. (2009) definem variavel independente com aquela que € selecionada como
potencial previsora de outras varidveis. Ja a variavel dependente é aquela que esta sendo

prevista por meio da observacgdo das variaveis independentes.
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Para tal, as variaveis referentes a atitude, intengdo e utilidade percebida referem-se as
variaveis dependentes, enquanto as variaveis descritas nos blocos influéncia automatica (grau
de compatibilidade), influéncias motivacionais (percepcao da identidade pessoal, percepcéo de
prazer e percepcdo de risco), influéncia dos recursos relatados (facilidade de uso e percepcéo
do comportamento planejado), influéncias normativas (normas sociais € normas pessoais) sao

descritas na literatura como variaveis independentes.

b) Definicéo de constructo

Em varios momentos deste projeto, a palavra constructo sera aplicada para algumas das
variaveis, desta maneira, se faz importante definir o que este termo engloba no contexto desta
pesquisa. Pela definicdo de Cruzeiro (2008), tem-se que “O constructo ¢ a definicdo mental,
dada por um ou mais autores, a termos/expressdes/fendmenos/constatacdes que sao dificeis de
ser compreendidos ou que sao novidades cientificas”. Asendorpf (2004) destina este termo para

conceitos tedricos que ndo possam ser observados diretamente.

Para 0 caso desta pesquisa, 0 termo constructo é aplicado para aquelas variaveis que ndo
tem uma compreensdo de medida facilmente definida. Por exemplo, a variavel de controle
“idade”, ¢ facilmente medida por meio de niimeros, ja a variavel “normas pessoais” nao tem
uma definicdo clara e medida estabelecida, podendo ser definida como um constructo da

pesquisa.

3.4. ESTABELECIMENTO DE HIPOTESES DE PEQUISA

Para o desenvolvimento e aplicacdo desta pesquisa, estabelecem-se algumas hipoteses
de estudo previamente, de forma que com os resultados, além do que os dados sugerem, ja se

terdo alguns pontos de anélise pré-definidos.

As hipoteses tratam da validacdo dos determinantes apontados pelo Modelo de Bay, que
ja foram analisadas no trabalho original, mas por estar sendo utilizado em contexto brasileiro

devem ser reavaliadas.

Primeiramente tem-se o estabelecimento mais basico de qualquer modelo de predi¢do

de comportamento, de que o estado da atitude tem real efeito sobre a intenc¢do de uso.

e Hipotese 1: A atitude tem uma influéncia positiva sobre a intencao.
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Definida esta primeira hipétese, entra-se no bloco das influéncias motivacionais.
Tratando primeiro dos fatores relacionados a identidade do usuério, ou seja, como a percepc¢ao
de si proprio tem poder de influéncia nos pontos de atitude e intencao, estabelecendo-se assim

mais duas hipdteses:

e Hipotese 2: A identidade propria perceptivel tem uma influéncia positiva sobre a
intencdo.
e Hipotese 3: A identidade propria perceptivel tem uma influéncia positiva sobre a

atitude.

Ainda no primeiro bloco, tem-se 0 aspecto de utilidade percebida, que trata da maneira
como o usuario enxerga aquele produto de anélise dentro de seu contexto, de que maneira este
contribuira para a sua rotina. Desta forma, de acordo com o modelo, formam-se mais duas

hipdteses:

e Hipotese 4: A utilidade perceptivel tem uma influéncia positiva sobre a intengéo.

e Hipotese 5: A utilidade perceptivel tem uma influéncia positiva sobre a atitude.

O ultimo aspecto do primeiro bloco de determinantes, trata-se do risco percebido pelo
usuario. Este é um ponto de grande importancia, pois o fator de desconhecimento do produto
pode distorcer a sensacdo de risco do consumidor durante o uso deste. Buscando validar a

influéncia do risco na intencdo e na atitude, chegam-se a mais duas hipéteses:

e Hipotese 6: O risco perceptivel tem uma influéncia negativa na intencéo.

e Hipotese 7: O risco perceptivel tem uma influéncia negativa sobre a atitude.

Iniciando o proximo bloco, relacionado aos recursos, tem-se a percepcao de prazer, que
trata da nocdo de prazer possivel que a ideia do uso daquele produto é capaz de gerar no
consumidor. Este & um determinante com uma caracteristica diferenciada, pois além de atingir
0S pontos usais de atitude e intengédo, tem uma relacdo de influéncia estabelecida com outro
determinante, a percepcao de utilidade. Desta maneira, geram-se mais trés hipdteses baseadas

no modelo:

e Hipotese 8: O prazer percebido tem uma influéncia positiva sobre a intengéo.

e Hipotese 9: O prazer percebido tem uma influéncia positiva sobre a atitude.
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e Hipotese 10: O prazer percebido tem uma influéncia positiva sobre a utilidade

percebida.

Continuando dentro do bloco de recursos relacionados, tem-se a percepc¢éo facilidade
de uso, que se encontra neste grupo por ser um aspecto que depende dos recursos pessoais do
usuario, a sua familiarizacdo com o instrumento de estudo, o historico préximos ou distante a
esta tipologia. Assim como a percepcdo de prazer, de acordo com o modelo, esta variavel
também tem poder sobre a utilidade percebida, estabelecendo mais trés de hipoteses a serem
analisadas:

e Hipotese 11: A facilidade de uso percebida tem uma influéncia positiva na intencao.
e Hipotese 12: A facilidade de uso percebida tem uma influéncia positiva sobre a atitude.
e Hipotese 13: A facilidade de uso percebida tem uma influéncia positiva sobre a utilidade

percebida.

O bloco de influéncias automaticas, possui apenas um determinante, a compatibilidade,
variavel que trata da ideia do quanto a introdugdo daquele produto de analise é natural dentro
de contexto de vida do consumidor, ou seja, como o produto gera uma sensacdo inicial de
adaptacdo simplificada ao usuario. De acordo com o modelo, esta varidvel ndo passa pela
atitude, indo direto para intencdo e também enviesando a utilidade percebida. Dessa forma, se
obtém mais duas hipdteses:

e Hipotese 14: A compatibilidade perceptivel tem uma influéncia positiva sobre a
intencao.

e Hipotese 15: Compatibilidade tem uma influéncia positiva sobre a utilidade percebida.

Chegando ao ultimo bloco, de analises normativas, deve se verificar se 0 meio social e
as ideias formadoras da opinido do usuario tém a capacidade de atingir diretamente a sua

intencdo de uso, determinando as duas Gltimas hipoteses:

e Hipotese 16: As normas sociais tém uma influéncia positiva sobre a intencéo.

e Hipdtese 17: As normas pessoais tém uma influéncia positiva sobre a intencao.
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Essas hipdteses serdo retomas apenas na ultima etapa da anélise, onde com o auxilio do
software, tem-se bases numérica para negar ou afirmar cada uma destas no contexto desta
pesquisa. Com todas as hipoOteses estabelecidas, pode se prosseguir a proxima etapa do
desenvolvimento do método, que trata da forma como serad conduzida a pesquisa de opinido e

a elaboracéo do instrumento de coleta deste.

3.5. ELABORACAO E APLICACAO DO INSTRUMENTO DE PESQUISA

O instrumento de pesquisa é um questionario, que busca abordar todas os pontos
demarcados pelo modelo de pesquisa. Para o desenvolvimento deste, segue-se uma metodologia

baseada no trabalho de Vieira (2009) em uma juncdo com o instrumento original de Bay (2016).

3.5.1. Planejamento do questionario

Nesta primeira etapa, é importante definir aspectos gerais do questionario como

objetivos, publico-alvo e cronograma.

a) Objetivos do questionario

Este instrumento tem seus objetivos alinhados com o que se objetiva com o trabalho,
avaliar os diversos pontos que influenciam na relacdo do consumidor com o produto, neste caso
com os veiculos autbnomos. Desta forma, abordando os pontos descritos pelo modelo de
pesquisa, se produzem dados de forma a permitir uma analise técnica para delinear quais séo
0s aspectos que influenciam a intencdo de uso destes veiculos no contexto social do publico

analisado.

b) Populagdo-alvo

A populacdo que serd representativa nesta pesquisa inclui todos os habitantes do Brasil
na faixa etaria dos 16 aos 64 anos de idade, uma populacdo abrangente em fun¢do do modo de
funcionamento dos veiculos autbnomos, que podem atender demandas variadas. Ao longo da
aplicacdo serdo buscados respondentes de diferentes regifes do Brasil, mas pelo método de
propagacao é esperado um predominio de respondentes do Distrito Federal (DF), desta maneira,
serdo feitas anélises para estes dois publicos.
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c) Natureza do questionério

Este questionério tem natureza quantitativa, de forma que se tem dados para traduzir o
estudo de comportamento numericamente, o que sera essencial para analise e modelagem com

equac0es estruturais no software.

d) Tema das questdes

A tematica das questdes esté relacionada com a variavel que se deseja medir por meio
desta, sejam as questdes ligadas a intencdo de uso dos veiculos autbnomos pelo modelo de
pesquisa, como também as caracteristicas socioeconémicas e demogréaficas para descricdo da

amostra. A forma como cada item foi desenvolvido sera melhor detalha no item 3.4.2.

e) Aplicacdo

A forma de aplicacdo definida é por meio da plataforma online Google Forms©, onde
0 entrevistado realiza aplicacdo sem necessidade de orientacdo além do que ja esta descrito no
proprio questionario. Esta forma de se aplicar tem como pontos positivos a facilidade de
disseminacéo e aplicacdo, mas tem limitacfes quanto a alcancar parcelas da populacéo que nédo

tenham acesso facilitado a internet ou ndo a utilizem tanto.

f) Cronograma

A pesquisa foi elaborada até o més de marco de 2018, quando inclusive foram feitos os
primeiros pré-testes. No més de abril foi realizada uma coleta inicial para pré-teste com pequena
populacédo, para validagdo. No mesmo més foi langada para coleta oficial de dados, seguindo

até a Gltima quinzena de maio.

3.5.2. Elaboragéo das questdes

Nesta etapa, descreve-se o desenvolvimento das questdes para o instrumento de

pesquisa, 0s objetivos especificos de cada questao e 0s processos necessario para estas.
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a) Meétodo de traducéo

Como este trabalho lida com uma replicagdo, as perguntas foram em sua maioria
baseadas em perguntas de pesquisas anteriores que tentavam obter resultados para aspectos
similares. Os trabalhos de base para o questionario estavam em inglés, de forma que foi
necessaria a utilizacdo de método cientifico inclusive no processo de adaptacéo cultural, ou
seja, ndo inclui somente traduzir diretamente as sentencas, mas também a analise do sentido

que elas ganham em um idioma diferente do original.

Ao pesquisar trabalhos sobre a tradugdo de questionarios, os resultados se concentraram
em tematicas relacionadas ao campo da saude, por se utilizarem de diversos questionarios
internacionais para analise de qualidade de vida em pacientes com diferentes patologias. Estes
trabalhos convergiram na citacdo da metodologia de Beaton et al. (1993) que detalha passos a
serem utilizados em uma adaptacdo cultural de um questionario, resumidos na figura 3-1

abaixo.

Elementos Produto

- Duas tradugBes {T1 e T2) | Duas versoes
diferentes de
traduggo

Estagio 1
Tradugéo - Um tradutor ciente

da pesquisa,outro ndo

-Jungiode T1e T2 em
um novo documento

Estagio 2 Versdo Unica

: da primeira
Sintese T12 prim
traducgdo
Versdo de
- TradugBo de T12 para T12 -
o idioma orginal idioma
arginal
' - Comparagio entre 5
Estagio 4 paragao entr Versao
=, questindrio e original revisada de
Revisao .
e T12 retraduzido T12
- Populagéo reduzida Relatdrio de

Estagio 5
Pré-teste

dificuldades de
entendimento

- Realizacdo do
questionario completo

Estdgio 6:

Jungio de todos os
relatarios para obtengao
do produto final.

Figura 3-1: Passos do método de adaptacgéo cultural
Fonte: Beaton et al. (1993) com adaptacdes
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Em func@o dos recursos disponiveis para a realizacdo desta metodologia, adaptou-se
este método para um namero menor de tradutores necessarios, mas foram seguidos 0s mesmos

passos para obtencdo do produto final.

Para a primeira etapa, traducdo, foram utilizados dois tradutores que possuem como
lingua materna o portugués, mas que possuem como profissdo o ensino do inglés. Um destes
conhecia a intencdo da pesquisa e outro ndo. Desta maneira foram gerados dois produtos onde

as diferencas foram analisadas para chegar a um primeiro produto.

Uma das observacfes mais relevantes nesta etapa trata do tempo verbal, algumas
questdes, apos traducdo inicial, faziam a pergunta com tempo verbal presente, o que trazia uma
ideia da existéncia do produto em circulacdo, o que difere da realidade atual. Ao consultar
novamente o estudo original, foi observada a utilizacdo de tempos condicionais, o que faz com
que o respondente tenha que se imaginar no contexto da existéncia do produto, ou seja, a
mudanca para o tempo verbal correto traz uma melhor ideia do que estd sendo perguntado. Um

exemplo dessa mudanga:

(Presente): O uso de veiculos autbnomos esta de acordo com minhas necessidades de

mobilidade. !

(Futuro do pretérito): O uso de veiculos autbnomos estaria de acordo com minhas necessidades

de mobilidade.

A segunda etapa, backtranslation, trata-se de uma traducdo deste primeiro produto de
volta para o seu idioma original. Esta foi realizada por um terceiro tradutor, gerando um novo
produto que deve ser comparado com o original para que observe se as questdes do texto
original e desta traducdo levam ao mesmo ponto. Nesta etapa foram observadas apenas
mudangas pontuais, como sugestdes de sindbnimos mais proximos a expressdo original ou
apenas a ordem de algumas oragdes. Estas mudancas foram aplicadas para gerar o produto final

deste questionario.

A Ultima etapa relacionada a tradugdo é um pré-teste com um pequeno grupo de
respondentes selecionados, de forma que possam relatar qualquer problema quanto a

entendimento e interpretacdo das questdes. Este teste foi feito juntamente com outros testes
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preliminares para validacdo do questionario que serdo descritos nos proximos itens, mas
adianta-se a informacéo de que ndo houveram relatos quanto a problemas de entendimento da

escrita de cada item.

b) Definicao de escalas
As questdes serdo respondidas por meio de uma escala Likert variando de 1 a 7.
Selecionou-se este modelo de escala por ser mais facil adequagdo ao modelo de analise que sera
utilizado. Com excecdo das questdes de medicdo da atitude, onde se usam adjetivos, para todas

as outras questdes a escala serad configurada da seguinte maneira:

Discordo Concordo
totalmente totalmente

Figura 3-2: Escala Likert de 7 pontos
Fonte: Autor

c) Definigdo das questdes

Baseado no modelo de pesquisa utilizado, neste ponto é abordada a intencdo de cada
questdo e bloco. Relatando sobre pesquisas anteriores que buscaram abordar estes mesmos
aspectos, busca-se demonstrar a base para o desenvolvimento destas questdes, nao sendo

elaboradas unicamente pela opinido de um autor, e sim de todo um estudo com aquele aspecto.

Apols introducdo textual, o questionario se inicia com perguntas de ordem
socioeconémica e demografica. Por se tratar de uma amostra ndo-probabilistica, € essencial que
se possa tracar o perfil da amostra e esclarecer para que tipo de populacdo os resultados séo

mais ou menos representativos.

Sdo requisitadas informacBes basicas como idade, sexo, estado residente, nivel de
escolaridade e renda familiar. As faixas de renda familiar foram definidas com base na

classificacdo do IBGE para as classes sociais, definida da seguinte maneira:
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Tabela 3.1: Classificacdo social de acordo com a renda segundo IBGE

CLASSE | SALARIOS MINIMOS (SM) | RENDA FAMILIAR (R$)

A Acima 20 SM | R$ 15.760,01 ou mais

B 10 a 20 SM De R$ 7.880,01 a R$ 15.760,00
C 4210 SM De R$ 3.152,01 a R$ 7.880,00
D 2a4SM | De R$ 1.576,01 a R$ 3.152,00
E Até 2 SM | Até R$ 1.576,00

Apds os primeiros testes com ajuda do corpo académico, foram adicionadas mais duas

perguntas a esta secdo, uma pergunta se o respondente possui ou ndo CNH tipo B, uma

informacdo que ao cruzar com os resultados pode mostrar se ha uma barreira maior ou menor

em quem ja costuma dirigir. A segunda pergunta é sobre o quanto o entrevistado julga conhecer

sobre veiculos autbnomos, uma informacgdo importante que pode demonstrar se 0 maior

conhecimento prévio contribui para uma maior intencao de uso. Desta maneira esta se¢do ficou

composta pelas questdes descritas no Quadro 3-1 abaixo.

Quadro 3-1: Questoes da se¢ao “Dados do entrevistado” do questionario.

Questdes

Respostas

1. Qual a sua idade?

Um ndmero inteiro.

2. Qual seu sexo?

Opgoes: “Masculino”; “Feminino”.

3. Em qual estado vocé reside?

Todos os 26 estados do Brasil e o Distrito
Federal.

4.Qual seu nivel de escolaridade?

Opcoes: “ Fundamental”; “Médio incompleto”™;
“Médio”; ““ Superior incompleto”; “Superior”.

5.Qual sua renda familiar mensal?

Opgoes: “ Até R$ 1.874,017; “R$ 1.874,01 aR$
3.748,00”; “R$ 3.748,01 a R$ 9.370,00”; “R$
9.730,01 a R$ 18.740,00”; “R$ 18.740,01 ou
mais”.

(CNH)?

6.Vocé possui habilitacdo para dirigir

Opcoes: “ Sim”; “Nao”.
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7.0 quanto vocé julga saber sobre | Escala Likert de 1 a 7, onde 1="Pouco” e

. R 7=“Muito”.
veiculos autdbnomos?

Ap0s a coleta destes dados, 0 entrevistado é levado a uma pagina com um breve texto
informativo sobre do que se trata a tecnologia dos veiculos autbnomos, de forma que se possa
explicar o necessario mesmo para aqueles que nunca tenham ouvido falar do tema. O texto e

imagem apresentados sdo 0s seguintes:
Texto informativo: Veiculos autbnomos

Veiculos autdnomos (VAs) sdo veiculos que tem a capacidade de realizar o trajeto
sozinhos, sem intervencdo humana, combinando computadores avangados com cameras,
radares e sensores, visando eficiéncia. O carro executa todo o papel de motorista. Vocé apenas
solicita o veiculo e define o destino. Enquanto isso, vocé pode gastar seu tempo em outras

atividades. Caso deseje, pode pressionar um botdo de parada, e o carro logo ira buscar uma

(I

forma segura de parar.

Figura 3-3: Imagem de apresentagdo dos VA’s no questionario

Fonte: Divulgagéo Renault Symbioz

Em seguida, iniciam-se as questdes relacionadas as variaveis do modelo de estudo. O

primeiro constructo analisado trata da Compatibilidade, do bloco de Influéncias Automaticas.
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Este é um aspecto que tenta mensurar o0 quanto o entrevistado acredita que as tecnologias se
encaixam com o seu modo de viver e realizar as suas atividades, neste caso com foco na

mobilidade.

Para este conceito, se consultou o trabalho de Meuter et al. (2005) que trata de uma
investigacdo sobre a relacdo dos consumidores com servigcos de autoatendimento por meio de
aplicativos. Também se utilizou o trabalho de Peschnig et al. (2014) que estuda quais aspectos
da percepcdo dos consumidores sobre veiculos alternativos sdo mais relevantes na formacao da
atitude sobre estes, um dos aspectos considerados de maior forca € a compatibilidade. Estes
dois trabalhos se utilizaram do método do questionario e mediram a compatibilidade. Baseado
na forma como estes pesquisadores abordaram estes aspectos, foram desenvolvidas as questoes

deste questionario, como pode se observar no Quadro 3-2 a seguir.

Quadro 3-2: Questdes da se¢ao “Compatibilidade” do questionario.

Questdes Respostas

1. O uso de veiculos autdnomos seria
compativel com meu estilo de vida.

2. O uso de veiculos autbnomos estaria de Escala Likert de 1 a 7, onde 1=* Discordo
acordo com minhas necessidades de totalmente” e 7="“Concordo totalmente”.
mobilidade.

3. O uso de veiculos autdnomos se
encaixaria com meus habitos.

O proximo aspecto do modelo a ser abordado trata da Percepgdo de Prazer, do bloco de
influéncias motivacionais. Neste ponto, a pesquisa tenta mensurar algumas sensacdes que 0
entrevistado tem em relacdo ao produto analisado, se 0 seu uso tem capacidade de estimular

ideias como diversdo, curiosidade e prazer.

O primeiro estudo de referéncia para este aspecto € o de Hong e Tam (2006), que trata
do estudo da adocdo de dispositivos de informacdes de uso multiplo, pessoais, universalmente
acessiveis e multifuncionais, por meio de um modelo com cinco conjuntos de fatores, incluindo
a percepcéo de prazer. O segundo estudo é o de Nysvenn (2005) que desenvolve um modelo
para explicar a inten¢do dos consumidores para utilizar servigos moveis, incluindo o bloco de

influéncias motivacionais.
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O modo como estes pesquisadores abordaram o aspecto da percepcao do prazer em seus
respectivos questionarios balizaram o desenvolvimento das questdes demonstradas no Quadro

3-3 a sequir.

Quadro 3-3: Questodes da se¢do “Percepcdo de prazer” do questionario.

Questdes Respostas

1. Eu espero que o uso de veiculos
autdbnomos seja agradavel.
2. Eu espero que o uso de veiculos Escala Likert de 1 a 7, onde 1=" Discordo
autdbnomos seja interessante. totalmente” e 7="Concordo totalmente”.
3. Eu acredito que o uso de veiculos
autdbnomos seria divertido.

Segue-se o desenvolvimento das questdes com o aspecto da Percepgdo de utilidade,
também do bloco de Influéncias Motivacionais. Neste ponto, as perguntas tém o objetivo de
mensurar a utilidade que o respondente da ao produto em analise, ou seja, em que nivel ele

acredita que aquele produto ird melhorar diretamente suas condicGes de atividade diéria.

Para esta variavel do perfil de consumo, a primeira pesquisa de referéncia é o trabalho
de Davis (1989), que inclusive desenvolveu o conceito dessa percep¢do em um primeiro estudo,
e 0 aplicou numa pesquisa da aceitacdo do usuario com a tecnologia do computador, por meio
de dois modelos tedricos, onde a percepcdo de utilidade foi categorizada como forte

influenciadora, explicando mais da metade da variancia na intencéo.

O segundo trabalho de base vem de Karahanna et al. (1999) que realizou um estudo de
comparagdo entre pré-crencas e pds-crencas com usuarios do sistema operacional Windows.
Ele constatou em seu estudo que as crencas anteriores ao uso séo baseadas principalmente na
percepcéo de utilidade, facilidade de uso e visibilidade. Baseado na forma como estes métodos

abordaram a percepcdo de utilidade, chegou-se a escrita dos itens do Quadro 3-4 a seguir.

Quadro 3-4: Questoes da se¢do “Percepcio de utilidade” do questionario.

Questdes Respostas

1. O uso de veiculos autbnomos
aumentaria minha produtividade.

2. Considero o uso de veiculos autdnomos Escala Likert de 1 a 7, onde 1= Discordo
de grande utilidade. totalmente” ¢ 7="Concordo totalmente”.
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3. O uso de veiculos autbnomos tornaria
minha vida mais facil.

O proximo aspecto do modelo trata da importante Percepcédo de Risco, também do bloco
de Influéncias Motivacionais. Este ponto é o Gnico deste modelo que trata de um aspecto que
tende a contribuir negativamente para a adogdo da tecnologia. Inicialmente a escrita dos itens
contava com uma negativa na frase, para facilitar a analise numérica posterior, mas na fase de
pré-teste, foi sugerida a retirada desta negacéo para evitar dificuldades de interpretacdo, como

exemplo:

1° modelo: Os riscos associados a utilizacdo de veiculos autbnomos ndo me preocupam

seriamente.

2° modelo: Os riscos associados a utilizacdo de veiculos autbnomos me preocupam

seriamente.

O estudo de referéncia para este ponto é o de Wiedmann et al. (2011), onde se buscou
estudar quais as maiores barreiras para a adocdo de combustiveis alternativos no setor
automotivo, delineando a relacdo destas barreiras com o risco percebido e seu impacto na
resisténcia do consumidor com a inovacdo. O artigo ainda conclui com recomendacao de cunho
gerencial para superar estas barreiras relacionadas ao risco para o consumidor individual.
Baseado na forma como os autores abordaram a percepcdo de risco em seu método,

desenvolveu a escrita dos itens demonstrados no Quadro 3-5 a seguir.

Quadro 3-5: Questdes da se¢do “Percepcido de risco” do questionario.

Questdes Respostas

1. Os riscos associados a utilizacdo de
veiculos autbnomos me preocupam
seriamente.

2. O uso de veiculos autbnomos me
deixaria mais preocupado com familiares | Escala Likert de 1 a 7, onde 1= Discordo
e amigos que estivessem comigo no | totalmente” e 7="Concordo totalmente”.
veiculo.

3. O uso de veiculos autbnomos me traria
preocupacfes mais sérias em caso de
acidentes.
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O proximo aspecto trata da Percepcdo da Identidade Pessoal, ultimo componente do
bloco de Influéncias Motivacionais. Este € 0 questionamento mais subjetivo do modelo,
inclusive muitos dos participantes do pré-teste tiveram certo estranhamento com as questdes,
mas trata-se de uma relacdo importante, de como o individuo quer ser visto e se o produto
condiz com essa visdo, pois sabe-se que na sociedade de consumo, as tecnologias tém influéncia

direta no perfil que alguém deseja expressar.

A pesquisa referencial para este ponto é de Arbore et al. (2014) onde se agrupou termos

3

de pesquisas anteriores como “necessidade de exclusividade” e “ ganho de status” nesta
percepcao pessoal. Foi aplicado em um estudo de critérios para adocdo de TVs mdveis e 0s
resultados apoiam um papel relevante da identidade prépria na tomada de decisdo para 0 uso
ou ndo do produto. Com base na forma como os autores abordaram a identificagdo pessoal em

seu método, foi possivel desenvolver as questdes listadas no Quadro 3-6 abaixo.

Quadro 3-6: Questdes da se¢do “Percepcao de identidade pessoal” do questionario.

Questdes Respostas

1. O uso de veiculos autdnomos refletiria
minha identidade.

2. O uso de wveiculos autdonomos | Escala Likert de 1 a 7, onde 1= Discordo
representaria 0 modo como quero ser | totalmente” e 7=“Concordo totalmente”.

visto.

3. O wuso de veiculos autdnomos
expressaria a minha personalidade.

Entrando no bloco de Influéncia dos Recursos Relacionados, tem-se a Percepcdo da
Facilidade de Uso. Por meio das questdes, busca-se mensurar o quanto o futuro usuario acredita
que tera facilidade de utilizar a nova tecnologia, 0 que pode diminuir barreiras para futura

adocdo do produto.

O estudo de referéncia para estes itens também € o estudo de Davis et al. (1989) sobre
0 uso da tecnologia do computador j& explicado no item sobre Percepcdo de Utilidade. A
maneira como 0s pesquisadores abordaram este aspecto em seu método balizou a escrita dos

seguintes itens do Quadro 3-7.
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Quadro 3-7: Questdes da secdo “Percepgdo de facilidade de uso” do questionario.

Questodes Respostas

1. Utilizar um veiculo autbnomo seria
facil para mim.

2. Eu me sentiria a vontade com a | Escala Likert de 1 a 7, onde 1= Discordo
tecnologia dos veiculos autbnomos. totalmente” ¢ 7="“Concordo totalmente”.

3. Acredito que seria facil fazer com que
um veiculo autbnomo realize 0s
comandos que desejo.

O préximo ponto, também dentro do bloco de Influéncia dos Recursos Relacionados,
tem-se a Percepcdo de Controle Comportamental. Este ndo € um aspecto que se decifra apenas
pelo nome, mas basicamente se tenta medir o0 quanto o entrevistado acredita que suas condi¢des
gerais (financeira, emocional, habilidades) estdo de acordo com o uso real da tecnologia

analisada.

O estudo de base para este aspecto é Taylor e Todd (1995), que aplica a Teoria do
Comportamento Planejado, modelando com equacdes estruturais para ajuste e decomposicao
das estruturas relacionadas as crencas analisadas pelo modelo. Baseando-se na forma como o
método dos autores abordou esta percepc¢do, foram desenvolvidas as perguntas do Quadro 3-8

abaixo.

Quadro 3-8: Questdes da se¢do “Percepcdo de controle comportamental” do questionario.

Questdes Respostas

1. Quando disponiveis, acredito que
poderei pagar por um veiculo autbnomo.
2. Acredito que terei a habilidade e a | Escala Likert de 1 a 7, onde 1= Discordo
oportunidade de utilizar  veiculos | totalmente” e 7="Concordo totalmente”.
autdbnomos, caso eu deseje.

3. Espero ter todos 0s meios e recursos
necessarios para utilizar um veiculo
autdbnomo.

Entrando no ultimo bloco de constructos, Influéncias Normativas, iniciou-se com as
Normas Pessoais, que busca analisar de que formas motivagdes sociais tendem a alterar o
comportamento do usuario, percorrendo temas relacionados a seguranga, economia e meio

ambiente.
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O primeiro estudo base € o de Petschnig et al. (2014) j& explicado no desenvolvimento
das questBes de Compatibilidade. O segundo estudo € de Jansson (2011), que aborda a ndo
utilizacdo em larga escala de inovacOes cientificas com vantagens ecoldgicas, buscando
entender quais os fatores de maior diferenciacdo entre adotantes e ndo adotantes de produtos
verdes, chegando a resultados que indicam fatores de normas como significativos, juntamente
com a busca por novidades. Com base na forma que as normas sociais foram abordadas pelo
método destes trabalhos, chegou-se ao Quadro 3-9 com as questes deste constructo, como

pode-se ver a seguir.

Quadro 3-9: Questoes da se¢ao “Normas pessoais” do questionario.

Questdes Respostas

1. Eu sentiria uma obrigacdo moral em
trocar veiculos normais por veiculos
autdbnomos, caso 0 gasto com combustivel
seja menor.

2. Eu sentiria uma obrigacdo moral em | Escala Likert de 1 a 7, onde 1= Discordo
trocar veiculos normais por veiculos | totalmente” e 7="“Concordo totalmente”.
autdbnomos, caso as emissdes de poluentes
sejam menores.

3. Eu sentiria uma obrigacdo moral em
trocar veiculos normais por veiculos
autbnomos, caso a probabilidade de
acidentes seja menor.

O ultimo constructo independente, também dentro do bloco de Influéncias Normativas,
esta relacionado as Normas Sociais. Os itens tentam identificar o nivel de influéncia do meio
social do entrevistado em suas tomadas de decisdo, familia e outras pessoas que se considerem

importantes, com opinides valiosas para o usuario analisado.

A pesquisa de base para este termo é o trabalho de Hong e Tam (2006), ja explicado
anteriormente para o desenvolvimento das questdes sobre Percepcdo do Prazer. Com base na
forma de abordagem do estudo citado, desenvolveu-se o Quadro 3-10 com as seguintes

questoes.
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Quadro 3-10: Questdes da segdo “Normas sociais” do questionario.

Questdes

Respostas

1. Pessoas que sdo importantes para mim
gostariam que eu utilizasse veiculos
autbnomos.

2. Meu circulo social adotaria o uso de
veiculos autbnomos.

3. Pessoas cuja opinido eu valorizo teriam
preferéncia que eu utilizasse veiculos
autdbnomos.

Escala Likert de 1 a 7, onde 1= Discordo
totalmente” e 7=“Concordo totalmente”.

Por ultimo tem-se as medidas classicas para pesquisa de predi¢cdo do comportamento,

atitude e intencdo, nossos constructos dependentes no modelo. Para a atitude baseou-se no ja

explicado estudo de Nysveen (2005) e para a intengdo o também ja explicado estudo de Hong

e Tam (2006). Tem-se uma mudanga na escala apenas para o caso da atitude, por ser este 0

padrdo para se medir este aspecto de acordo com as bases de pesquisa.

Para a intencdo, inicialmente tinham sido escritas 3 questfes, para manter o padrdo de

toda a pesquisa, mas ao longo do pré-teste foi relatado em mais de uma ocasido que duas

perguntas passavam exatamente a mesma ideia, de maneira que acabou se retirando uma delas.

Observando a forma de abordagem destes estudos em relacdo a estes aspectos tem-se as

questdes desenvolvidas no Quadro 3-11 a seguir.

Quadro 3-11: Questdes da se¢do “Atitude e Inten¢do” do questionario.

Questdes

Respostas

1. O uso de veiculos autbnomos sera:

Escala Likert de 1 a 7, onde 1=“Ruim” e
7=“Bom”.

2. O uso de veiculos autbnomos sera:

Escala Likert de 1 a 7, onde 1= Prejudicial” e
7=“Benéfico”.

3. O uso de veiculos autbnomos sera:

Escala Likert de 1 a 7, onde 1= Estpido” e
7="Inteligente”.

4. Quando disponiveis, tenho a intencédo
de utilizar veiculos autdnomos

5. Espero utilizar veiculos autdbnomos
rotineiramente, no futuro.

Escala Likert de 1 a 7, onde 1=" Discordo
totalmente” e 7=“Concordo totalmente”.
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Em resumo do que foi apresentado nesta secéo, o instrumento de coleta desta pesquisa
sera um formulério, que exigird dos respondentes o julgamento de diversas afirmativas por meio
de uma escala Likert. Estas afirmativas foram definidas com base nas determinantes do modelo
de Bay (2016), ap6s um processo de adaptacdo cultural, mas buscando minimas alteracfes no

teor de cada indicador, para que a comparacao de resultados na etapa de analise seja valida.

d) Desenho da Pesquisa

Ao se formatar um questionario é importante que se tomem alguns cuidados para
facilitar as andlises e evitar o maximo de interferéncias de viés nos resultados obtidos, por isso

tem-se algumas medidas que foram aplicadas com justificativas, apresentadas nesta secéo.

Uma preocupacao potencial é de que pelo nivel de inovacdo do produto, os respondentes
ndo tenham uma total ideia do que se analisa, sem uma opinido formada sobre (HOWARD E
DAI, 2013). Por isso a inclusdo do texto introdutorio com breve definicdo de veiculos

autbnomos.

O ndo entendimento correto do que estd sendo dito em todo o questionario, gerado por
questdes ambiguas ou muito complexas, também pode distanciar o entrevistado de um
julgamento correto (MACKENZIE E PODSAKOFF, 2012). Por isso tem-se a importancia de
se aplicarem pré-testes mais simples onde se recebem avalia¢6es do contetido do questionario,
aperfeicoando a escrita para total entendimento de cada item.

Em relacdo a estrutura da pesquisa, tem-se dois pontos a destacar. Primeiro, 0 uso da
escala Likert com sete pontos, foi escolhida por duas razfes; esta escala possui boa aplicacao
no software a ser utilizado, o SmartPLS, e o carater fechado das questdes evita variagdes
subjetivas nas respostas. O outro ponto trata da ordem das questdes, todos os itens que avaliam
um determinado constructo foram dispostos em sequéncia e proximos a outros constructos do
mesmo bloco. Como o objetivo desta pesquisa passa por obter as correlacGes entre variaveis,
esta disposi¢cdo minimiza a influéncia direta de alguns constructos sobre outros apenas em razdo
da estrutura (PODSAKOFF et al., 2003).

Por altimo, trata-se da definicéo de itens por pagina, de forma a diminuir uma impressao
de desmotivacdo para o respondente por serem muitas questdes. Seguindo a mesma estrutura

de Bay (2016), foram colocados apenas dois ou trés constructos por pagina.
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A versdo final do questionério, incluindo layout e informacdes adicionais, se encontra
no Apéndice Al deste projeto. No Apéndice A2 também estdo relacionadas as perguntas
utilizadas no estudo original, com alguns valores de validade respectivos. A seguir, na Figura

3-1, tem-se 0 esquema elaborado para o caminho deste instrumento de coleta.

Dados
pessoais

Texto

informativo Compatibilidade

Percepcdo de
Prazer

= Percepgdo de Percepgdo de
PereSpeso o Risco Utilidade
Identidade

Pessoal

— Normas Sociais
- Percepgdo de N

ormas
Percepgdo de b

Ce Pessoais
Fac:lllcji::e de Comportamental

Intenggio Atitude

Figura 3-4: Fluxograma do instrumento de coleta.
Fonte: Autor

3.5.3. Modelagem PLS

Nesta secdo, é descrita de que maneira se transportou 0 modelo de pesquisa explicado
no capitulo 2 para um programa computacional, de forma a se aplicar a modelagem de equacdes
estruturais que sera utilizada para testes de validade a analise dos dados. Para este projeto se

utilizou o software SmartPLS 3.

a) Simbologia da modelagem

Primeiramente, é importante entender o significado de cada formato utilizado no modelo
dentro do software. Em modelos PLS, os circulos ou elipses expressam os constructos do
modelo, ou seja, as variaveis que foram definidas na se¢do 3.3 com base no modelo de pesquisa.
Segundo a metodologia de Ramirez-Correa et al. (2014), deve se seguir uma ordem na hora de
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alocar os construtos, a ordem preditiva pelo modelo deve estar representada da esquerda para

direita.

Os retangulos séo os representantes dos indicadores de cada constructo, no caso desta
pesquisa estdo representando cada uma das perguntas aplicadas ao questionario. Para a
introducdo das questdes e seus respectivos resultados na modelagem, é necessario que se
atribuam codigos a cada um dos indicadores. Na modelagem, apenas serdo incluidos os
indicadores referentes ao modelo de Bay (2016), utilizado como base para esta pesquisa.
Levando em conta a ordem das questdes apresentadas ao longo de toda se¢do 3.4.2, o quadro

3.12 a seguir demonstra o codigo correspondente de cada item:

Quadro 3.12: Questdes e cddigos dentro do modelo

[e]

Cadigo
C1
C2
C3
PP1
PP2
PP3
PU1
PU2
PU3
PR1
PR2
PR3
PI1
P12
PI3
PF1
PF2
PF3
PC1
PC2
PC3
NP1
NP2
NP3
NS1
NS2
NS3
Al

Bloco/Constructo

Compatibilidade

Percepcdo de prazer

Percepgdo de utilidade

Percepcdo de risco

Percepgéo de identidade

Percepgéo de facilidade

Percepcéo do controle comportamental

Normas pessoais

Normas sociais

Atitude A2

A3
11
12

I\JHOOI\)I—‘CAJI\)HQJI\)I—‘QJI\)I—‘CAJI\)HQJI\)I—‘QJNHCAJI\)HQJI\)I—‘WI\)I—‘z

Intencdo
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O terceiro simbolo utilizado é a seta, com fungdo de estabelecer as relagbes entre 0s
componentes do modelo. Como os indicadores ndo séo formadores das varidveis e sim apenas
refletem partes destas, pode se definir os constructos reflexivos. Desta maneira as setas do
modelo devem partir das varidveis em direcdo aos indicadores e as variaveis dependentes.
Como forma de resumo da simbologia descrita nesta se¢éo, tem-se a figura 3-5 apresentada

abaixo:

siMBOLO DEFINICAO

Constructo ou Variavel Latente (VL)

Variavel Observada ou mensurada ou
indicador (VOQ)

ou O
Correlacdo entre a VL e VO (modelo de
MENSUracao)

Relacdo Causal - Coeficiente de Caminho
entre as VL Independente = Dependente
{modelo estrutural)

Figura 3-5: Simbolos utilizados na modelagem

Fonte: Ringle et al., 2014
b) Aplicagdo do modelo

Com as bases estabelecidas nos seguintes aspectos:

Modelo descrito detalhadamente no capitulo 2, que estabelece variaveis

dependentes e independentes e relagdes causais;

Estabelecimento de hipoteses;

Desenvolvimento dos itens baseado em estudos com abordagem similares;

Simbologia descrita acima para modelagem PLS.

Possuimos 0s instrumentos necessarios para o desenvolvimento do modelo no

SmartPLS3. Desta forma, apresenta-se na Figura 3-6 a seguir, 0 modelo dentro do programa:
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Figura 3-6: Modelo aplicado no SmartPLS 3
Fonte: Autor



3.5.4.Testes do questionario

Nesta secdo sdo descritos todos os pré-testes executados para este instrumento, passando
primeiramente por testes basicos com auxilio de orientadores, professores e colegas que

pudessem opinar sobre diversos aspectos do questionario.

A segunda parte de testes utiliza-se da coleta ja realizada com os entrevistados, para se
realizar uma analise por meio da modelagem realizada no SmartPLS, tratando da validagdo do

modelo a ser utilizado.

a) Coleta e anélise de dados:

Devido ao cuidado no desenvolvimento das questdes e 0 uso de respostas objetivas, 0
questionario obteve uma taxa de resposta rapida e poucos problemas quanto ao entendimento.
Os entrevistados no pré-teste proveram diversos feedbacks, auxiliando na localizacao de erros
de escrita, sugestdes de melhorias nas questdes e de novas perguntas para a caracterizagdo da

amostra, mas ndo houveram problemas quanto a compreensao da intencdo de cada pergunta.

Ao analisar de forma geral os dados obtidos na pré-coleta, ndo ocorreram problemas. A
ferramenta de obrigatoriedade de resposta do Google Forms impede que sejam enviadas
respostas em branco e também ndo ocorreu nenhuma concentracdo anormal de respostas em

um nivel da escala Likert ou respostas contraditorias.

b) Delineamento:

Por se tratar de uma amostra bastante abrangente, ndo se teve dificuldades de obter
participantes, porém, devido ao modo de propagacao, existe uma dificuldade em se atingir todas
as regibes do Brasil de forma igualitaria. Portanto a populagdo teste é em sua maioria do Distrito
Federal, assim como deve ocorrer com a amostra global. Esta condi¢do sera revisitada no

capitulo de anélise.

c) Validade convergente

Como descrito no trabalho de Ringle et al. (2014), inicia-se as verificacdes de validade
dos escores do teste pela validade convergente. O atributo analisado para este teste é a VVariancia
Média Extraida (AVE), que demonstra se os indicadores realmente possuem poder de medi¢do
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dos constructos os quais foram atribuidos. Segundo Fornell e Larcker (1981), os itens séo
considerados satisfatorios quando AVE> 0,5. Segue abaixo a Tabela 3-2 com os valores

encontrados para este aspecto:

Tabela 3-2: Valores para validade convergente

Constructo Variancia Média Extraida (AVE)
Intencao 0.934
Atitude 0.858

Compatibilidade 0.831
Percepcdo de risco 0.812
Normas pessoais 0.798
Utilidade percebida 0.793
Percepcéo de identidade 0.773
Normas sociais 0.741
Facilidade de uso 0.709
Percepcéo de prazer 0.699
Percepc¢do do comportamento 0.645

Como pode se observar pelos dados, mesmo o constructo de Percepcdo do
comportamento, com o menor valor de AVE (0,645) passa pelo critério estabelecido por Fornell
e Larcker (1981), portanto todos os indicadores selecionados para cada constructo séo validos

e permanecem no modelo.

d) Confiabilidade individual

Neste ponto, realiza-se uma verificacdo para comprovar que os indicadores escolhidos
realmente possuem poder de analise sobre o seu respectivo constructo. Os valores a serem
observados neste caso sdo as cargas A, que quantificam as correlacfes entre estes dois
elementos. Na Figura 3-7 abaixo, acima das setas, tem-se os valores de A encontrados apos

calculos do SmartPLS.
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Figura 3-7: Valores de carga A

Fonte: Autor

Para que todos os indicadores sejam considerados validos, devem ser avaliados de

acordo com limites estabelecidos. Para Falk e Miller (1992) com A > 0,55, o valor esta aceito,

porém, Carmines e Zeller (1979) indicam maior rigor, com A > 0,707. Como pode se observar

pela figura anterior, mesmo aplicando o valor mais exigente, 0 menor valor € do item PP3

(A=0,719), logo, todos os indicadores obedecem este requisito e podem ser considerados

validos. Desta maneira, ndo ha necessidade de retirada de algum indicador, podendo seguir com

0 modelo para o proximo teste.

e) Consisténcia Interna

A consisténcia interna, terceiro passo destes testes, avalia se a amostra possui vieses e se

as respostas em conjunto sdao de fato confidveis. Um exemplo, caso os entrevistados

respondessem a pesquisa aleatoriamente, sem a leitura da mesma, provavelmente a variagcdo
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entre respostas em cada item geram um conjunto de respostas sem confianga, e esta analise

tenderia a demonstrar isso.

A mensuracao desta validade é feita a partir da observacdo de dois valores, o Alfa de
Cronbach (AC) e a Confiabilidade Composta (CC). O primeiro é o parametro mais tradicional
para esta validade, porém, segundo Ringle et al. (2014), este € muito sensivel ao numero de
variaveis, sendo o CC mais adequado ao método PLS. Neste trabalho realizou-se a conferéncia
de ambos os valores. Tem-se na tabela 3-3 a seguir os dados referentes a estes parametros:

Tabela 3-3: Valores para consisténcia interna

Constructo Alfa de Cronbach Confiabilidade Composta
Intencdo 0.929 0.966
Atitude 0.917 0.948

Compatibilidade 0.898 0.937
Percepgéo de risco 0.884 0.928
Normas pessoais 0.873 0.922
Utilidade percebida 0.870 0.920
Percepcdo de identidade 0.853 0.910
Normas sociais 0.824 0.895
Facilidade de uso 0.795 0.880
Percepcdo de prazer 0.779 0.873
Percepcdo do comportamento 0.753 0.845

Para definir os valores de referéncia, consultou-se o trabalho de Hair et al. (2014). Para
AC, os valores sdo aceitaveis caso estejam acima de 0,6, ou, com maior rigor, 0,7. Ja para CC,
tem-se como limite inferior 0,70. Observando a tabela anterior, pode se constatar que para o
AC, mesmo utilizando o limite mais rigoroso, e para CC, todos os itens apresentaram valores
satisfatorios. Desta forma o modelo tem sua consisténcia interna validada sem necessidade de

alteracdes.

f) Validade discriminante
Nesta quarta etapa de validagdo numérica, se faz uma avaliagdo se 0s constructos nao
relacionados pelo modelo sdo realmente independentes um do outro. Caso um constructo seja

muito similar a outro, o indicador pode acabar atravessando para este constructo de forma nédo

esperada.
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Para esta verificagdo, observam-se as cargas cruzadas dos indicadores com cada uma das

variaveis estabelecidas. Na tabela 3-4 a seguir, tem-se o resultado dessa configuragéo:

Tabela 3-4: Valores de carga cruzada

AT CP |IN NP INS |PC |FU |PI PP PR |PU

Al 10949 |0.582)|0.768)|0.453]0.581 |0.595|0.704]0.266|0.576 | 0.424]0.653
A2 10.933 |0.582|0.706/0.380|0.553 |0.551|0.643|0.237|0.547 |0.412|0.609
A3 10.896 |0.462)|0.678|0.437|0.464 |0.483|0.612|0.215|0.512 | 0.319|0.542
Cl |0.556 [0.903|0.645]0.287|0.436 | 0.464|0.606 | 0.257|0.505 | 0.303 | 0.639
C2 ]0.537 |0.919|0.628|0.239|0.450 | 0.459]0.585|0.298|0.523 | 0.280 | 0.650
C3 ]0.515 |0.913]0.601|0.322|0.430 | 0.4470.540]0.314/0.584 | 0.177 | 0.661
IN1 |0.756 |0.673]0.967|0.490|0.578 | 0.629 | 0.683|0.290 | 0.523 | 0.383 | 0.691
IN2 10.743 |0.652]0.966 | 0.4880.566 | 0.601 |0.670|0.277|0.510 | 0.363 | 0.691
NP1]0.410 [0.330]|0.469|0.883|0.487 |0.395]0.319]0.316|0.286 | 0.021 | 0.335
NP2/0.400 ]0.247/0.440|0.916|0.415|0.340|0.285]0.220|0.268 | 0.008 | 0.300
NP3]0.413 [0.250]0.445|0.880|0.430 |0.370|0.287|0.180|0.302 | 0.061 | 0.331
NS1|0.488 [0.357]0.441|0.423|0.802 | 0.398]0.429]0.405)|0.306 | 0.248 | 0.408
NS2/0.458 |0.4200.503|0.408|0.850 |0.471]0.523]0.301 | 0.355 |0.213|0.360
NS3|0.544 [0.458]0.574|0.456|0.926 | 0.484|0.567|0.396|0.393 | 0.266 | 0.467
PC1]0.269 [0.239|0.342|0.288|0.369 | 0.748|0.339|0.338|0.108 | 0.222 | 0.226
PC210.324 |0.299/0.364|0.217]0.356 |0.797]0.368|0.272|0.137 | 0.155| 0.256
PC3]0.668 [0.551]0.690|0.426|0.499 |0.861|0.628|0.283|0.523 | 0.353|0.663
PF1 |0.556 [0.587]0.552|0.320|0.550 | 0.479]0.823|0.335]0.453 | 0.235| 0.550
PF2 10.680 |0.567|0.680|0.303]0.501 [0.580]0.887]0.247|0.489 | 0.494|0.583
PF3 |0.535 [0.438|0.521|0.211|0.447 |0.441[0.814|0.246|0.376 | 0.295|0.453
P11 10.176 0.209|0.192]0.201]0.282 |0.223|0.235|0.791|0.207 | 0.036 | 0.272
P12 10.240 [0.325|0.305]0.259|0.409 | 0.332|0.308|0.923|0.222 | 0.111]0.342
P13 10.258 |0.288|0.261|0.243]0.410|0.374]0.307]0.917|0.249 |1 0.070]0.348
PP110.529 0.523|0.472]0.242]0.354 |{0.344]10.451)0.190/0.870 | 0.180| 0.528
PP2 10.528 [0.486|0.458]0.255|0.357 | 0.377]0.449|0.210{0.907 | 0.165]0.519
PP310.412 0.468|0.408|0.313]0.317 [0.255]/0.416]0.249/0.719 | 0.133 ] 0.500
PR1]0.342 [0.232|0.340|0.019|0.229 | 0.297[0.361|0.070|0.171 | 0.907 | 0.263
PR210.364 |0.249|0.325|0.013]0.223 |0.304]0.3640.039/0.171 | 0.894 | 0.246
PR3]0.417 ]0.268|0.375]0.033|0.300 | 0.292{0.396 | 0.069|0.176 | 0.901 | 0.263
PU1]0.480 [0.590|0.547]0.292|0.403 | 0.395[0.499|0.319|0.534 | 0.193|0.855
PU210.641 |0.615|0.668|0.291]0.407 |0.528]0.595]0.295|0.544 1 0.327|0.888
PU3|0.606 [0.696|0.684]0.379]0.468 | 0.535]0.587|0.368 | 0.570 | 0.236| 0.928

Os valores destacados na tabela acima indicam quais sdo as maiores cargas em cada

coluna. Deve se verificar se estes valores estao relacionando o constructo com seus respectivos
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indicadores. Como esta condicdo se encontra satisfeita, a validade discriminante do modelo

também est4 comprovada e ndo requer alteracGes.

O programa prové outros dados como coeficientes de caminho, variancia das variaveis
dependentes e P-values, porém, por serem aspectos mais decisivos para analises do que testes,

estes serdo abordados no capitulo 4, referente a analise de resultados obtidos.

3.5.5. Populacéo-alvo e amostra
a) Estimativa da populacéo

A populagdo alvo foi definidas como todos os individuos do Brasil com idade entre 15
e 64 anos. Para encontrar este nimero, foi feita a consulta ao site do Instituto Brasileiro de
Geografia e Estatistica (IBGE), orgao responsavel pelo censo de todo o pais. Desta forma,
somando as faixas etérias incluidas na populacéo alvo, chegou-se ao nimero aproximado de 70

milhdes de pessoas.
b) Tipo de levantamento

Devido ao tamanho significativo da amostra e recursos disponiveis, o levantamento seré

do tipo amostral.

g) Amostra

Por definices da Estatistica, pode se definir uma populacdo como finita, apenas quando
se tem a capacidade de ter uma amostra maior ou igual a 5% da populagédo. Ou seja, para que a
populacdo desta pesquisa seja considerada finita, seria necessario obter no minimo 3 milhdes
de entrevistados, numero inviavel. Em razéo disto, nossa populacdo sera classificada como

infinita. Portanto utilizam-se métodos destinado a este tipo de populagéo.

No trabalho de Ringle et al. (2014), foi desenvolvido um guia resumido de como se
utilizar o SmartPLS na modelagem de equagdes estruturais, e para estimar a amostra minima
se indica um software gratuito chamado G*Power, desenvolvido por Faul et al. em 2007 e
aperfeicoado pelos mesmos autores em 2009. Pode se observar a interface do programa na

figura 3-5 abaixo:
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Test family Statistical test

F tests W Linear multiple regression: Fixed model, R? deviation from zero W

Type of power analysis

A priori: Compute required sample size - given o, power, and effect size W
Input Parameters Output Parameters

Determine == Effect size f2 0.1% Moncentrality parameter A 17.7000000

o err prob 0.05 Critical F 1.9203099

Power (1-5 err prob) 0.580 Mumerator df 10

Mumber of predictors 10 Denominator df 107

Total sample size 118

Actual power 08012597

X-Y¥ plot for a range of values Calculate

Figura 3-8: Interface G-power*
Fonte: Autor

Como é possivel observar os parametros necessarios para o software sdo: o nimero de
preditores; o poder do teste; e o tamanho do efeito. Para determinar o nimero de preditores,
deve-se procurar no modelo de pesquisa o constructo que recebe o maior nimero de setas, no
caso deste projeto, trata-se da intencdo com um total de 10 preditores. Para o poder de teste
indica-se o valor de 0,80 e para o tamanho do efeito f2 mediano = 0,15. (COHEN, 1998; HAIR
etal., 2014 apud RINGLE et al., 2014). Todos os outros valores séo calculados pelo programa,

dessa maneira, com uma margem de erro de 5%, nossa amostra minima é de 118 pessoas.

Segundo Ringle et al. (2014) é indicado que, apesar deste minimo, se busque o dobro de
pessoas para tornar o modelo mais consistente. Desta forma tem-se uma amostra minima de
118 respondentes, mas ao longo da aplicacdo sera buscado ultrapassar de forma significativa

este niimero.
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h) Tipo de amostragem

O ideal para uma pesquisa que busca estudar uma grande populacéo é se utilizar uma

amostra probabilistica, mas, para isso é necessario cumprir alguns requisitos:

e Todos os individuos da populacao devem apresentar uma probabilidade maior que
zero de receber a pesquisa;

e Deve se conhecer a probabilidade de incluséo para cada elemento.

Estes critérios, em especial o primeiro, tornam a condi¢cdo de amostra probabilistica
bastante exigente. Primeiramente, o método de questiondrio virtual utilizado neste projeto
limita o alcance a pessoas que ndo possuem acesso facilitado a rede. O segundo ponto de
limitacdo vem da forma de propagacéo, sendo o autor o epicentro da divulgacéo, o alcance da
pesquisa fica limitado a no méximo dois ou trés niveis de propagacdo, nao atingindo toda a

populacdo de forma equilibrada.

Desta forma, trata-se neste trabalho de uma amostragem ndo probabilistica, que possui
limitacGes de representatividade da populacdo-alvo, fato que justifica a necessidade da coleta
de dados pessoais para a caracterizacdo da amostra, tornando possivel o tracado do perfil real

de respondentes.

Por se selecionar uma amostra da populacdo que estd mais acessivel as condi¢bes do
autor, mas também ser requisitada a ajuda destes primeiros convidados para alcancar outras
regides, pode se denominar essa amostra como ndo probabilistica e por conveniéncia/bola de

neve.

3.5.6. Aplicacdo do questionario

Com todos os pré-testes aplicados, modelo calibrado e instrumento final desenvolvido,
foi possivel passar para a aplicacdo do instrumento de coleta. Para divulgagédo foram utilizados
envios de e-mails, posts em redes sociais e aplicativos de mensagens, direcionando esforcos

para atingir outras localidades além do Distrito Federal.

O questionario final foi aberto no dia 25 de abril de 2018 e fechado no dia 30 de maio de

2018, obtendo 297 respostas, com respondentes de 17 estados do Brasil e de todas as 5 regides.
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Desta forma, atingiu-se o numero requisitado para amostra e demonstra um bom alcance,

mesmo que em menor numero em alguns estados e regides.

3.5.7. Consideragdes do método

Este capitulo demonstrou todo o processo para o melhor desenvolvimento do método
aplicado nesta pesquisa. A base para 0 método trata-se da definic¢éo inicial de hipoteses e das
variaveis, com suas respectivas classificacdes. Com estas condicdes iniciais definidas com base

no modelo apresentado no capitulo anterior, pode se prosseguir para outras etapas.

Passando pelos conceitos aplicados para adaptacdo cultural, foi possivel relatar a relevancia
de se fazer uma traducdo por meio de um processo bem definido e mais seguro. Explicou-se
todo 0 embasamento para o desenvolvimento dos itens, relatando a temaética e resultados gerais
de cada um dos estudos utilizados. Posteriormente, tem-se a modelagem estrutural e testes,
demonstrando a qualidade satisfatoria do modelo de pesquisa utilizado. Finalizando, tem-se a
descricéo de detalhes sobre cronograma, amostra e aplicagéo.

Com todas as explicacdes sobre 0 método aplicado neste projeto devidamente colocadas,
é possivel avancar com as ferramentas necessarias para a proxima etapa, o capitulo com as

analises dos resultados obtidos.
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4. ANALISE DE DADOS

4.1. APRESENTACAO

Neste capitulo tem-se a discusséo de todos os dados obtidos por meio do método. Inicia-se
com a descricdo da amostra, para depois se seguirem dois tipos de analises: basica, com
aspectos mais empiricos e numericas, com auxilio do SmartPLS, para avaliar as hipoteses

estabelecidas.

Por ultimo realizam-se comparaces com estudo original que embasa este projeto, a fim
de constatar diferencas e similaridades, discutir possiveis razdes e avaliar se esta replicacéo foi
de fato bem realizada.

4.2. DESCRICAO DA AMOSTRA

Pela definicdo da amostragem desta pesquisa como ndo probabilistica, como dito
anteriormente, é essencial que se conhecam as caracteristicas da amostra utilizada. Desta
maneira, € possivel tracar o perfil mais representativo pelos resultados desta pesquisa. A
amostra total é composta por 297 respondentes, com suas caracteristicas sociodemograficas

apresentadas nos graficos da figura 4-1 abaixo:

81



Sexo \
\

Faixas etarias

B 17 ou menos

‘ N m18a23
= Feminino m242329
470 : ; ' ©30a39
139; 47% m Masculino T
N m40a 49
163;21% o
m50a59
®m Mais de 60
Faixas de renda Nivel de escolaridade
m Até RS 1.874,01
¥ Fundamental
mR$ 1874,01aR$
3.748.00 m Médio
=R$ 3.748,01aR$ s incompleto
58: 19% 9.370,00 122; 41% S
= R$9370,01aRS$ A
18.740,00 ; = Superior
m RS 18.740,01 ou incompleto
mais = Superior
@

Figura 4-1: Gréficos de caracterizacdo da amostra
Fonte: Autor

Segundo a amostra apresentada anteriormente, hd uma prevaléncia do sexo masculino

(53%) em detrimento do feminino (47%), quanto as faixas etérias, 51% correspondem ao

intervalo de 18 a 23 anos, porém, a média apresentada foi de 27,37 anos com o desvio padrdo

correspondente a 10,58. Na observacdo da renda dos respondentes, € possivel observar uma

maior dispersdo entre as opc¢Oes dispostas, mas, 35% se encontram na faixa de renda

correspondente R$ 3.748,01 a R$9.370,00. Quanto ao nivel de escolaridade, percebe-se uma

maior porcentagem aos respondentes com nivel superior incompleto (49%) e superior (41%).

Ao que se refere ao estado de moradia correspondente segue abaixo a tabela.
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Tabela 4-1: Estados residentes da amostra

Primeiramente, como esperado tem-se uma predominancia de respondentes do DF,
correspondendo a pouco mais da metade da amostra, isto ocorreu devido a forma de divulgacéo
da pesquisa. O reflexo deste fato na pesquisa serd melhor debatido no item 4.3. Em relagdo as
regides do pais, pode se observar pelos nimeros que trés delas possuem boa representatividade:

% da

Regiéo Estado N° de respostas | amostra
Norte Para (PA) 1 0,34%
Tocantins (TO) 1 0,34%

Distrito Federal (DF) 172 57,91%
Centro-Oeste Goias (GO) 8 2,69%
Mato Grosso (MT) 6 2,02%
Mato Grosso do Sul (MS) 1 0,34%
Bahia (BA) 1 0,34%
Ceara (CE) 15 5,05%
Nordeste Maranhado (MA) 1 0,34%
Paraiba (PB) 3 1,01%
Pernambuco (PE) 19 6,40%
Rio Grande do Norte (RN) 2 0,67%

Minas Gerais (MG) 47 15,82%
Sudeste Rio de Janeiro (RJ) 5 1,68%
Séo Paulo (SP) 6 2,02%
sul Parana (PR) 5 1,68%
Santa Catarina (SC) 4 1,35%

Total 297 100,00%

Centro-Oeste (63%), Sudeste (20%) e Nordeste (13%).

4.3. COMPARACAO ENTRE POPULACOES

Por meio do item anterior, observou-se uma variedade nas regides de respondentes,
porém, com uma ampla dominacao de respostas do DF. Em razdo disto, neste item realiza-se
comparagOes de dados, para visualizar se este fato encaminha os resultados para direcGes

distantes das condicdes reais, ou, se € permitido continuar as anélises considerando toda a

populagéo como parte de um mesmo bloco.
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Para realizar este estudo, observam-se dados estatisticos de duas popula¢des encontradas
nesta amostra, moradores do DF, com 171 respondentes, e moradores de outros estados (O.E),
possuindo 126 entrevistados. Ambas acima da amostra minima estabelecida no item 3.5.5 do

capitulo anterior.

Desta forma, separam-se os dados referentes a cada populagéo para quantificar as médias
obtidas em cada item e varidvel. Na imagem 4-2 abaixo, tem-se o gréfico em barras que
demonstra as respostas das respectivas popula¢des em cada item:

Média de resposta por indicador

o = N w I (6]
oy
ey ——————————————————————————
PP NN
PP o ——————
PP
PUL

IN2

B DF M OQutros Estados

Figura 4-2: Grafico — Respostas por populacdo
Fonte: Autor

Ao observar a figura acima, pode se notar uma tendéncia de respostas em comum entre
ambas as populagdes. Esta impressdo de similaridade se torna mais forte ao analisarmos as

médias por variaveis, como no grafico da figura 4-3 abaixo:
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Figura 4-3: Gréfico-Variaveis por populagéo
Fonte: Autor

Pode se observar que apesar de estarem sempre em valores préximos, ha maior parte de
respostas e variaveis, a populagdo do DF possui nimeros levemente maiores. Pode se enxergar

melhor este aspecto numericamente observando a tabela 4-2 abaixo:

Tabela 4-2: Comparacdo numeérica entre populagdes

S Médias .

Variaveis DF OEF Diferenca %
Compatibilidade 5,12 4,77 0,35 7%
Prazer 5,99 5,78 0,21 4%
Utilidade 5,57 5,19 0,39 7%
Risco 4,33 4,71 -0,38 -8%
Identidade 3,17 2,88 0,29 9%
Facilidade 4,98 4,83 0,14 3%
Comportamento 3,90 3,85 0,04 1%
Normas Pessoais 4,58 4,77 -0,19 -4%
Normas Sociais 4,09 4,00 0,09 2%
Atitude 5,60 5,50 0,11 2%
Intengéo 5,09 4,91 0,18 3%

Com base nos dados demonstrados, nota-se que dos 11 constructos do modelo, 8 possuem

uma diferenga < 4% nas respostas entre as populacfes. Entretanto, tem-se trés aspectos com a
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diferenga um pouco mais elevada, 7 a 9%, nas variaveis de compatibilidade, percep¢éo de risco

e percepcao de identidade pessoal.

Levando em conta que maior diferenga numerica registrada entre variaveis foi de 0.39,
aproximadamente 6% em relacdo a escala Likert que varia de 1 a 7, se achou necessario utilizar
uma melhor forma de atestar ou ndo essa influéncia. Para verificar se estas diferencas sao
significativas ou ndo, com auxilio do SmartPLS, foi obtido o f2, uma analise de varidncias que
quantifica o tamanho de efeito entre varidveis. Demonstram-se 0s resultados obtidos por este

teste na tabela 4-3 abaixo:

Tabela 4-3: Teste 2 - Populacédo

Populagao
f2

Atitude 0.004
Compatibilidade 0.011
Facilidade de uso 0.002
Intencéo 0.000
Normas pessoais 0.002
Normas sociais 0.001
Percepcéo de identidade 0.008
Percepcéo de prazer 0.006
Percepc¢éo de risco 0.011
Percepgdo do comportamento 0.001
Utilidade percebida 0.005

De acordo com Cohen (1988), valores de 2 de 0,02 a 0,15 classificam o efeito como
pequeno, de 0,15 a 0,35 como médio e acima de 0,35 um efeito grande. Desta maneira, podem
se constatar essas diferencas como suficientemente pequenas entre as populacées, assim, podem
se trata-las de forma agrupada como amostra total, com 297 entrevistados. Exemplificando

como funciona este peso:

Supondo que a média de respostas pelos outros estados seja 4. Por exemplo, na
porcentagem mais extrema encontrada, com um aumento de 9%, as respostas no DF tenderiam
a 4,4. Considerando os pesos de 57,8% e 42,2%, referente a representatividade de cada um

destes grupos, tem-se a seguinte formulagéo:

Média, e = 4 * 0,422 + 4,4 % 0,578 = 4,2
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Ou seja, atribuindo a maior diferencga percentual encontrada, na varidvel de identidade, o
valor final de média na pesquisa se distanciou aproximadamente em 5% dos valores de cada
populacdo. Esta variacdo, levando em consideracdo a margem de erro estabelecida para a
pesquisa (5%), ja é esperada. Com os oitos casos onde a diferenca esteve abaixo dos 4%, estes

valores convergem ainda mais.

Para seguir com esta direcdo para a analise é importante destacar algumas ressalvas. A
populagéo do DF, mesmo que em baixas porcentagens, tende a elevar respostas positivas para
0 modelo, principalmente na percepc¢do de identidade pessoal e com uma menor preocupacao
com risco associados ao uso de veiculos autbnomos. Casos estas variaveis sejam demonstradas
significantes em suas correlagcBes com as variaveis dependentes, é importante que se relembrem

destes pontos ao longo da analise e nas conclusdes quanto a isto.

Com as demonstracdes graficas e matematicas explicadas neste item, comprovando uma
baixa influéncia da proporcdo dominante de um estado, pelo restante da anélise a populacdo

sera tratada com um grupo s0, representativa ao pais.

4.4. ANALISE ESTATISTICA BASICA

Ao longo deste item se realizam discuss@es sobre variadas relacfes empirica desenhadas
por meio dos resultados obtidos. Cruzando diversos aspectos socioecondmicos com as respostas
ao longo do questionario, busca-se entender e delinear se estas caracteristicas possuem

influéncia nas opcdes escolhidas por cada entrevistado.

a) Variaveis

A primeira analise trata de um primeiro olhar, mais generalista, em relacdo as médias
obtidas nos indicadores e respectivas variaveis, utilizando-se da amostra completa. Na figura

4-4 a seguir tem-se os graficos que representam estes valores:
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Figura 4-4: Gréficos de média de respostas e varidveis
Fonte: Autor

O primeiro grafico da figura 4-4, disp6e as médias obtidas em cada uma das perguntas,
os denominados indicadores de cada constructo. A maior utilidade desta primeira imagem &
observar a variacdo de respostas pertencentes a0 mesmo grupo, de forma que uma variagcdo

elevada demonstra uma menor qualidade de medi¢do em conjunto, como pode se observar nas
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perguntas referentes a percepgdo de controle do comportamento. Apesar deste fato, todos os
indicadores foram aprovados no teste de qualidade individual.

Pela observacdo das barras acima, sobre as varidveis, pode se observar uma
concentracdo de valores acima de 4 em sua maioria. Como 0 4 é justamente 0 meio da escala,
constata-se que as respostas ligadas a maioria das variaveis tiveram tendéncias positivas,

porém, é necessario que se discuta algumas excecdes e pontos de destaque observados.

A variavel identidade e seu indicadores, aparecem como uma verdadeira depressao em
relacdo aos outros atributos. Com uma média proxima a trés, ja se tem uma ideia inicial de que,
para média da amostra total, este ndo é um fator considerado relevante em relacéo ao uso de

veiculos autbnomos.

A variavel risco é a Unica que deve ser analisada de forma invertida, por ser um fator o
qual se acredita contribuir negativamente para o uso dos veiculos. Portanto, sua média proxima
a 5, traduz que os respondentes possuem sim uma significativa preocupagdo quanto aos riscos

envolvidos na utilizacdo destes carros, contribuindo negativamente para o uso.

Os destaques positivos da observacao ficam para as variaveis de percepcao de prazer e
utilidade, com escores altos, assim como as nossas variaveis dependentes principais, atitude e
intencdo de uso. A real forca de cada constructo s6 podera ser comprovada na analise posterior,
com auxilio do software, onde tem-se a quantificacdo das correlacdes entre variaveis

independentes e dependentes.

b) Idade

No planejamento deste trabalho ficou definida a divisdo em dois grupos etarios: 16 a 35
anos e acima dos 35 anos. A razéo para escolha destes valores foi baseada na percepgéo sobre
quais geracgdes possuem a tecnologia como componente da sua vivéncia diaria de forma mais
natural. Os dados relacionando estes dois grupos com as variaveis da pesquisa estdo

demonstrados a seguir na figura 4-5:
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Figura 4-5: Gréfico — Média de respostas por faixa etéria
Fonte: Autor

Como pode se observar na imagem, ndo ocorreram grandes discrepancias devido a faixa
etaria dos respondentes. Porém, podem se destacar dois pontos de discussdo: O primeiro dado
de interesse vem da observacdo dos resultados na variavel de percepcéo de prazer, onde o grupo
de idade mais avancada apresentou escores mais altos. Também chama atencdo o caso das
médias em percepcao de risco, pois 0 grupo mais jovem demonstrou levemente um maior receio

em relacdo a seguranca que os veiculos autbnomos oferecem.

c) Sexo

O terceiro ponto de analise basica, trata-se do cruzamento entre as tendéncias de respostas
com o sexo bioldgico informado por cada respondente. Combinando estes dados, chega-se ao

grafico demonstrado na figura 4-6 abaixo:
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Figura 4-6: Grafico - Média das variaveis por sexo
Fonte: Autor

Ao analisar a Figura 4-6, percebe-se a populagdo do sexo masculino tem uma tendéncia
mais positiva aos fatores relacionados ao uso de VA’s, com exce¢do da variavel de normas
pessoais, demonstrando que fatores como menos danos ambientais e menor nimero de

acidentes, tem maior impacto no publico feminino.

Ao analisar os resultados e compara-los por grupos, notou-se a necessidade de realizar
um teste de 2 de Cohen visando comparar as variancias. O maior f2 encontrado, na variavel
facilidade de uso, foi de 0.042, valor muito abaixo do minimo para se considerar um efeito
significativo. Devido aos nimeros obtidos neste teste, apesar das diferencas visuais no grafico,
conclui-se que, estatisticamente, o fator sexo ndo possui relevancia consideravel para os

aspectos ligados ao uso de VA’s.

d) Classe social

Neste topico, realiza-se o cruzamento das faixas de renda informada com as tendéncias
de respostas dentro de cada variavel.Com os grupos divididos nos critérios do IBGE, como foi
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definido anteriormente, os resultados obtidos nesta classificacdo seguem no gréafico da Figura

4-7 a sequir:

Média de respostas porrenda

Compatibilidade
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Figura 4-7: Grafico — Média de variaveis por renda

Por envolver um nimero maior de grupos divisores neste aspecto, os dados foram

divididos em dois graficos do tipo radar. Inicialmente, observa-se uma tendéncia de respostas

mais positiva nos grupos com maior renda familiar: menor na percep¢ao de risco e maiores nas

variaveis de compatibilidade, utilidade percebida, comportamento controlado, atitude e

intencdo. Sdo resultados esperados, por ser um grupo com maior acesso as tecnologias e, nos

indicadores de comportamento percebido, existem perguntas que relacionam 0S recursos

disponiveis, inclusive financeiros, a expectativa de uso.

Um segundo aspecto interessante é observar a curva na variavel de normas pessoais,

ocorrendo uma pequena inversdo, de maneira que os fatores ligados a menores nimeros de

acidentes e poluigédo, se mostraram mais relevantes para as classes com renda familiar menos

elevadas. O restante das varidveis ndo demonstra diferencas relevantes nesta separacdo por

faixas de renda.
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e) Nivel de escolaridade

Ainda sobre as caracteristicas sociodemograficas, aos respondentes foi questionado seu nivel
de instrucdo. As médias de respostas por indicadores foram condensadas para analisar as
variaveis a partir da Figura 4-8 descrita abaixo.

Meédia de respostas porescolaridade Meédia de respostas porescolaridade

C omEatibﬂi dade C omp: atibilidade
Intencio & Prazer Intengio 6 Prazer

Po

Atitude ! \/\ Utlidade Atitude Utilidade
/i 2
0

Normas Sociais Risco Normas Sociais
f?
‘b\‘/ o] ) . _
Normas Pessoais Identidade Normas Pessoais Identidade
Comportam erto Facilidade Comportamento Faailidade
— Fundamental Medio Medio Incompleto Superior S uperior Incompleto

Figura 4-8: Média de respostas por escolaridade
Fonte: Autor

Como descrito na Figura 4-1, somente duas respostas foram referidas para o nivel
fundamental de educacdo, o que dificulta a analise deste grupo. Ainda assim, nas variaveis
risco, identidade, comportamento, normas pessoais, normas sociais e intencdo este grupo se

mostrou superior aos outros.

No primeiro grafico, os dados foram bem dispersos, ndo apresentando uma supremacia
evidente de um dos grupos, que possuem maior frequéncia de respostas, porém, 0S grupos
referentes ao ensino superior obtiveram um comportamento mais uniforme. Esperava-se uma
dispersdo que caracterizasse melhor um determinado grupo, o que nao foi concebido nesse caso.
Isto pode ter ocorrido por uma amostra menor nos niveis menores de escolaridade, nao

permitindo um melhor delineamento do comportamento destes grupos.
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f) Habilitacdo

Na primeira parte do questionario, onde se coletam alguns dados pessoais do entrevistado,
também pediu que se respondesse se este possuia habitacdo para dirigir ou ndo. Desta forma,
pode se cruzar este dado com as respostas e discutir sobre o que isso pode refletir. O resultado

da juncdo destes dados encontra-se na Figura 4-9 abaixo:

Média das variaveis - Habilitacao

B N3o-habilitado ® Habilitado

Figura 4-9: Gréfico — Média das variaveis x Habilitacdo
Fonte: Autor

De forma geral, os respondentes ndo-habilitados para direcdo obtiveram escores mais
altos, menos no fator de risco, demonstrando também possuirem menos preocupac¢des com sua
seguranca do que o grupo que possui a habilitagdo. Existe a possibilidade de que este dado
reflita uma maior resisténcia a esta tecnologia daqueles que fazem uso da dire¢do, mas para que
esta seja uma ideia confirmada sdo necessarios estudos que abordem de forma mais especifica

este ponto, relacionado o prazer pela direcdo e resisténcia a perda do controle diretamente.

g) Conhecimento prévio sobre VA’s

A ultima pergunta requisitada na etapa sobre dados pessoais do respondente, era 0 quanto
este julgava conhecer sobre veiculos autbnomos, utilizando de uma escala Likert de 7 pontos
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para resposta. Decidiu-se por agrupar esse conjunto de respostas em trés grupos, com respostas
de 1 e 2, como bhaixo conhecimento prévio, 3 a 5 médio e 6 e 7 como grande conhecimento
sobre VA’s prévios a aplicacdo desta pesquisa. Com a relagéo destas respostas e os aspectos do

modelo de pesquisa, obtém-se os resultados demonstrados na Figura 4-10 a seguir:

Média de respostas por conhecimento prévio
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Figura 4-10: Grafico — Média de resposta por conhecimento prévio
Fonte: Autor

Analisando os dados acima, pode se perceber o nivel de importancia da disseminagdo da
informacdo sobre uma inovagdo, aumentando 0s escores positivos em grande parte das
variaveis, com excecao das normas pessoais. Por se perceber uma diferenca significativa neste
aspecto, optou-se pela realizacdo de mais um teste estatico do f2 de Cohen, caracterizando o

tamanho de efeito. A Tabela 4-4 abaixo demonstra os valores encontrados.
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Tabela 4-4: Teste f2 - Conhecimento prévio

Conhecimento

prévio
f2

Atitude 0.000
Compatibilidade 0.037
Facilidade de uso 0.068
Intencédo 0.022
Normas pessoais 0.006
Normas sociais 0.020
Percepcdo de identidade 0.029
Percepcdo de prazer 0.014
Percepcdo de risco 0.033
Percepcdo do comportamento 0.082
Utilidade percebida 0.005

Apesar de nenhum dos valores ultrapassar o 0.15 que representa influéncias
consideraveis, observaram-se os valores de 0.08 e 0.06 para as variaveis de Comportamento e
Facilidade de uso. Outras varidveis obtiveram valores acima de 0.02, implicando,

estatisticamente, em pequenas influéncias deste conhecimento prévio na tendéncia de respostas.

4.5. ANALISE NUMERICA POR SOFTWARE

4.5.1. Método de andlise

Apbs todo o processo de levantamento de dados, a andlise estatistica destes sera
realizada com o uso de modelos de equagdes estruturais, com a abordagem de regressdes de
minimos quadrados parciais (Partial Least Squares Regression, a regressao PLS), utilizando

como instrumento o software Smart PLS.

A modelagem em equacdes estruturais (Structural Equation Modeling, SEM), considera
diversos tipos de processos estatisticos para avaliar as relacfes entre as varidveis estabelecidas,
permitindo a analise quantitativa de modelos elaborados para pesquisa (Amorim et al., 2012).
Este modelo de analise conta com abordagens matematicas usadas em ciéncias sociais para o
estudo de variaveis ndo observaveis (chamadas de latentes) a partir de relagdes com variaveis
observaveis (chamadas manifestas) permitindo ao pesquisador ter flexibilidade para modelar
relaces entre multiplas variaveis (CHIN, 1998). A ideia geral da SEM, pode ser representada

na Figura 3-7 a seguir.
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Figura 4-11: Filosofia da Modelagem com Equacgdes Estruturais:
Fonte: Amorim et al., 2012.

A técnica de modelagem com equaces estruturais, € uma técnica multivariada, pois tem
uma base no conjunto de relacBes, onde as varidveis se conectam de formas dependentes e
independentes, apresentando vantagens em relacdo a outros modelos como: Incorporar 0s erros
de medic¢do do modelo; estimar simultaneamente vérias relagdes, definicdo de suposi¢des com

base em suportes técnicos (Amorim et al., 2012)

A modelagem com equacdes estruturais se destaca sobre outras técnicas estatisticas por
permitir ao pesquisador a flexibilidade de modelar as relacbes entre suas variaveis;
estabelecendo relagcdes entre varidveis ndo observaveis e observaveis; possibilitando desta
maneira modelar os erros de medi¢do para varidveis observaveis; e testar as suposicoes tedricas
contra dados empiricos (CHIN, 1998).

Existem duas abordagens mais utilizadas para este tipo de modelagem: as que se
baseiam em técnicas de analise de covariancia (CB) e aquelas que possuem suas bases em
técnicas de analise dos componentes, como as regressdes de minimos quadrados parciais (PLS).
A primeira abordagem tem um maior nivel de utilizagdo e consequentemente, de conhecimento,
enquanto a segunda é de carater mais recente, apesar do seu uso apresente um acentuado
crescimento nos Gltimos anos (RAMIREZ-CORREA et al., 2014).

Hair et al. (2014) destacam que as principais justificativas de pesquisadores para utilizar
a abordagem PLS vem do fato deste método apresentar melhores resultados quando lida com
dados que ndo seguem uma distribuicdo normal, como € comum em estudos de ciéncias sociais;
a possibilidade de trabalhar com amostras menores e encontrar bons resultados; e melhor
desempenho quando trabalhando com indicadores formativos, ou seja, aqueles que formam os

construtos.
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4.5.2. Resultados obtidos

a) Dados iniciais

Com a modelagem realizada, o segundo passo de trabalho dentro do programa é
importar as respostas da pesquisa da forma adequada, estabelecendo os cddigos de cada
indicador. Apds este upload, mesmo antes da execucgdo dos célculos para 0 modelo, o0 programa
ja fornece informac0es estatisticas basicas sobre o conjunto de respostas. Na tabela 4-5 a seguir,

tem-se a relacdo destes dados:

Tabela 4-5: Dados estatisticos basicos das respostas

Média | Mediana | Desvio-padrdo | Excesso de achatamento | Assimetria
C1 4.875 | 5.000 1.884 -0.756 -0.566
C2 5.101 | 5.000 1.784 -0.375 -0.729
C3 4.933 | 5.000 1.904 -0.649 -0.671
PP1 6.185 | 7.000 1.357 4.200 -2.095
PP2 6.266 | 7.000 1.269 5.458 -2.271
PP3 5.266 | 6.000 1.850 -0.182 -0.905
PU1 5.330 | 6.000 1.801 -0.094 -0.922
PU2 5.502 | 6.000 1.729 0.213 -1.045
PU3 5.397 | 6.000 1.883 -0.060 -1.033
PR1 3.283 | 3.000 1.965 -0.953 0.447
PR2 3.754 | 4.000 2.083 -1.268 0.128
PR3 3.481 | 3.000 2.066 -1.226 0.288
P11 3.290 | 3.000 1.901 -0.850 0.422
P12 2912 | 3.000 1.891 -0.534 0.700
P13 2.939 | 2.000 1.958 -0.674 0.699
PF1 5.013 | 5.000 1.807 -0.515 -0.677
PF2 4.926 | 5.000 1.855 -0.554 -0.670
PF3 4.808 | 5.000 1.807 -0.625 -0.595
PC1 2.835 | 2.000 1.804 -0.092 0.857
PC2 3.987 | 4.000 1.917 -1.062 -0.018
PC3 4.815 | 5.000 1.934 -0.928 -0.505
NP1 3.983 | 4.000 2.125 -1.322 -0.073
NP2 4.673 | 5.000 2.087 -1.034 -0.523
NP3 5.330 | 6.000 1.864 -0.137 -0.962
NS1 3.818 | 4.000 1.933 -0.961 0.068
NS2 4.215 | 4.000 1.741 -0.773 -0.130
NS3 4,125 | 4.000 1.809 -0.776 -0.156
Al 5.478 | 6.000 1.463 0.715 -0.945
A2 5.370 | 6.000 1.506 0.303 -0.844
A3 5.828 | 6.000 1.346 1.441 -1.265
IN1 4,980 | 5.000 1.813 -0.323 -0.737
IN2 5.051 | 6.000 1.923 -0.563 -0.737
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Uma discusséo sobre as médias de respostas de cada varidvel ja foi feita no item anterior,
de anélise basica, portanto tem-se o foco direcionado aos outros valores de referéncia. Ao
observar os valores de desvio-padréao, destacam-se 0s valores acima dos demais nos indicadores
relacionados a percepc¢do de risco e as normas pessoais, demonstrando uma maior amplitude de

respostas quanto a opinido dos respondentes nesta tematica.

O excesso de achatamento, ou curtose, representa numericamente o achatamento da
curva de distribuicdo da probabilidade de respostas, demonstrando o quanto tem-se dados
aproximados a uma distribuicdo normal. Nesta pesquisa tem-se dois casos presentes, a maioria
com valores menor que zero e em alguns casos maiores que zero. Ambos se distanciam de uma
distribuicdo normal, como previsto para variaveis de estudo social, retificando uma das

justificativas para escolha deste método de analise.

Os valores de assimetria funcionam como indicadores para a forma de distribuicéo dos
dados. Com a média como referencial, este nimero indica para que lado se tem uma
concentracdo maior de respostas e maiores desvios. Na tabela 4-5, a maior parte dos valores
estdo abaixo de zero, indicando uma assimetria negativa. Esta configuracdo nos traz duas
indicacGes importantes, trata-se de uma distribuigdo assimétrica com concentracdo nos valores
mais altos, porém, quando ocorre um desvio desta zona, este tem uma probabilidade maior de

estar abaixo da média.

Traduzindo para os resultados da pesquisa, tem-se uma maioria de escores altos, porém
0S casos com maior desvio, sdo pontuacdes menores. As excecdes dos resultados estdo em duas
variaveis, nas perguntas sobre percepcdo de risco, onde foi feita uma inversdo dos escores,
portanto, os valores positivos estdo dentro do esperado. Ja na variavel de percepcdo de
identificacdo, tem-se 0 caso contrério, assimetria positiva, indicando concentragdo em valores

mais baixos com desvios focados em pontos acima da média.

b) Dados de correlagdo entre variaveis

Juntamente aos resultados da pesquisa carregados no programa, foi possivel executar o
processo de calculo PLS por meio do software. Na imagem abaixo pode se ver o modelo ja com

seus valores de referéncia para as correlagdes e R2:
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Figura 4-12: Resultados da modelagem
Fonte: Autor

Os primeiros valores que pode se observar, sdo os de R?, inseridos no interior da
representacdo das varidveis dependentes, obtendo valores satisfatorios, 0.600 para a utilidade
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percebida, 0.613 para a atitude e 0.751 para a variavel de maior interesse, a intengdo. Baseado
neste valor, pode se inferir que as variaveis presentes no modelo conseguem cobrir 75% dos
fatores de influéncia para intencdo de uso dos veiculos autdnomos. Os valores B, que sdo
referentes a correlagdo obtida pelas variaveis e suas respectivas significancias p, foram

resumidos para melhor visualizagdo na tabela 4-6 abaixo:

Tabela 4-6: Coeficientes de caminho e significancias

Valores de
Valores de B p
Atitude -> Intencéo 0.313 0.000
Compatibilidade -> Intencéo 0.201 0.001
Compatibilidade -> Utilidade percebida 0.417 0.000
Facilidade de uso -> Atitude 0.388 0.000
Facilidade de uso -> Intencéo 0.094 0.083
Facilidade de uso -> Utilidade percebida 0.238 0.000
Normas pessoais -> Inten¢do 0.155 0.001
Normas sociais -> Intencdo 0.053 0.226
Percepcéo de identidade -> Atitude -0.020 0.476
Percepcéo de identidade -> Intencdo -0.050 0.124
Percepcéo de prazer -> Atitude 0.215 0.002
Percepcdo de prazer -> Intencéo -0.056 0.186
Percepcéo de prazer -> Utilidade percebida 0.245 0.000
Percepcéo de risco -> Atitude 0.149 0.000
Percepcao de risco  -> Intengéo 0.063 0.035
Percepcédo do comportamento -> Intencao 0.112 0.014
Utilidade percebida -> Atitude 0.238 0.000
Utilidade percebida -> Intencéo 0.200 0.001

Listados os valores referentes as ligacdes pré-estabelecidas pelo modelo, se utilizam de
faixas de referéncia para classificar a forga real dessas relacdes. Primeiramente, os valores 3
sdo obtidos ap0s vérias iteracdes na regressdo realizada pelo programa, convergindo o modelo
para os caminhos encontrados. Ao estabelecer uma ligacdo de 0.201 entre intencdo e
compatibilidade, considerando o R2 da intengéo de 0,751, esta se representando que, dentro do
intervalo de confianga, um aumento na compatibilidade de um individuo com o produto, eleva
em 0,2 graus, ou em torno de 13%, os valores referentes a intencéo final de uso. A classificagdo

dos valores encontrados € feita em conjunto com a interpretacao deste valor e da significancia.

Em seguida, trata-se sobre os valores p, que representam essa significancia. Este niUmero
p, diz do valor de uma probabilidade de ocorréncia, de forma que quanto menor o valor deste,
menor é a probabilidade de que a forca estabelecida para aquela relagdo néo se reproduza no

caso real.
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Seguindo a recomendacdo mais comum no campo da estatistica, trabalha-se com trés
niveis, um primeiro mais rigoroso com p<0.001(extremamente significante), outro onde
p<0.01(muito significante) e o dltimo limite de p<0.05 (significante). Valores de p acima de

0.05 tem sua significancia considerada nula.

Desta forma, iniciando pelas relacGes extremamente significantes, tem-se a ja esperada
relagdo entre atitude e intencdo. Trés varidveis tém este tipo de relacdo com a utilidade
percebida, a compatibilidade, a facilidade de uso e a percepcao de prazer. Por ultimo a atitude
também recebe mais trés relacBes desta forca, a propria utilidade percebida, a facilidade de uso

e a percepcdo de risco.

Nas relacBes muito significantes, tem-se trés variaveis relacionadas a intencdo, a
compatibilidade, as normas pessoais e a utilidade percebida. Nesta categoria também se

encontra a relacdo da percepcao de prazer com a atitude.

Na Ultima categoria, de relagdes significantes, tem-se as percepcdes de risco e controle
do comportamento em suas respectivas ligacbes com a intencdo de uso. Todas as demais

relacBes testadas sdo consideradas sem significancia suficiente, estatisticamente.

Como o foco principal do modelo e do objetivo do estudo estd mais direcionado a
intencdo de uso, destacam-se entdo as seguintes varidveis para este fator, em ordem de
relevancia: Compatibilidade, Utilidade Percebida, Normais Pessoais, Percepcdo de

Comportamento e Percepcéo de Risco.

c) Teste de hipoteses

Com os dados e observacdes desenvolvidas no item anterior, € possivel se realizar o teste
das hipdteses estabelecidas no inicio do capitulo 3, referente ao método. Sem adentrar de forma
especifica nos conceitos estatisticos, quando se estabelece uma hipdtese de pesquisa, na

configuracdo mais simples, tem-se dois caminhos possiveis:
HO — A afirmacéo é nula, hipotese negada. (p > 0,05)

H1 — A afirmacdo estd aprovada, hipotese aceita. (p < 0,05)
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Como complemento desta analise, ap0s aplicar o processo de bootstraping analisa-se
também os T-values, onde, para esse mesmo nivel confianga de 95%, sdo necessarios valores

acima de 1,96 para se estabelecer esse intervalo como verdadeiro.

Seguindo estas condicbes foi feito o teste de cada hipoOtese. Este passo segue

resumidamente apresentado na tabela a seguir:

Tabela 4-7: Testes de hipotese e resultados

Condicdo
Hipotese Relacdo (p) T-value final

H1 | Atitude -> Intencdo 0.000 4.602 Aprovada
H2 Percepc¢do de identidade -> Atitude 0.476 0,729 Reprovada
H3 Percepcdo de identidade -> Intencéo 0.124 1,585 Reprovada
H4 Utilidade percebida -> Atitude 0.000 3.863 Aprovada
H5 Utilidade percebida -> Intengdo 0.001 3.303 Aprovada
H6 Percepgdo de risco -> Atitude 0.000 3.815 Aprovada
H7 Percepgéo de risco -> Intengédo 0.035 2.059 Aprovada
H8 Percepcdo de prazer -> Atitude 0.002 3.165 Aprovada
H9 Percepcao de prazer -> Intencdo 0.186 1.345 Reprovada
H10 |Percepgdo de prazer -> Utilidade percebida |0.000 4.600 Aprovada
H11 |Facilidade de uso -> Atitude 0.000 6.623 Aprovada
H12 | Facilidade de uso -> Inten¢do 0.083 1.824 Reprovada
H13 |Facilidade de uso -> Utilidade percebida 0.000 4.278 Aprovada
H14 | Compatibilidade -> Intengéo 0.001 3.356 Aprovada
H15 | Compatibilidade -> Utilidade percebida 0.000 6.745 Aprovada
H16 | Normas sociais -> Intencéo 0.226 1.172 Reprovada
H17 | Normas pessoais -> Intengdo 0.001 3.274 Aprovada
H18 |Percepcdo do comportamento -> Intencdo 0.014 2.467 Aprovada

Desta forma, das dezoito hipdteses estabelecidas pelo modelo de pesquisa, treze foram
aprovadas, mas, em razao da principal variavel dependente ser a inten¢do, € importante destacar
que das cinco hipdteses negadas, quatro estdo relacionadas a ela e uma a inten¢do. No item a
seguir serdo discutidas comparagOes entre trabalhos e as condi¢Bes de hipdteses sera um dos

pontos de abordagem.

4.6. COMPARACAO DE RESULTADOS

No desenvolvimento deste item, serdo abordados pontos de comparacOes entre 0s

resultados obtidos nesta pesquisa de replicacdo o estudo de base. Também serdo realizadas
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comparagdes pontuais com outras pesquisas de mesma tematica, identificadas por meio da

revisdo de literatura do capitulo 2.

4.6.1. Comparacéo aos dados de Bay (2016)

Por ter sido a principal base para este processo de obtencdo dos dados, todo o processo
de desenvolvimento do método foi cuidadoso para evitar mudancas drasticas nesta aplicacgéo,
tornando estas comparagOes possiveis e validas. Com estas garantias, € possivel iniciar esta

discussao.

Primeiramente, a comparacao mais bésica é feita em relacdo as médias obtidas em cada
variavel por ambos os estudos. No gréafico demonstrado na figura 4-13 a seguir, visualizam-se

0s escores obtidos:
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Figura 4-13: Gréfico — Bay x Estudo atual

Com uma simples observacdo destas barras, € possivel identificar que os resultados desta
pesquisa obtiveram escores mais altos na maioria dos fatores, com excec¢do da Facilidade de

Uso. Por serem amostras similares, com predominancia universitaria e jovem, estes resultados
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tém a possibilidade de estar expressando uma maior abertura ao produto na populagéo brasileira

do que na norueguesa, onde foi realizado o primeiro estudo.

Em relacdo as hipdteses, Bay (2016) também obteve trezes aceitacdes e cinco rejeicoes,
sendo que trés foram as relaces negadas em ambos estudos (Percepcéo de prazer — Intencéo,
Facilidade de Uso — Intencdo e Normas sdcias — Intencdo), porém as outras duas relaces nao
validadas se diferenciaram, com destaque para a Percepcdo de Risco, considerada significante

neste estudo, mas ndo na primeira aplicagdo do modelo.

Em relacdo as varidveis consideradas de maior relevancia para a intencdo de uso, no

primeiro estudo tem-se a seguinte ordem de relevancia:

e Compatibilidade, Percepcdo de Prazer, Utilidade Percebida, Percepcdo de

Identidade e Normas Pessoais.

Enquanto, em relacéo ao estudo atual, foi obtida a seguinte sequéncia:

e Compatibilidade, Utilidade Percebida, Normais Pessoais, Percepcdo de

Comportamento e Percepcdo de Risco.

Apesar de algumas diferencas entre varidveis significantes, enxergam-se vérios fatores
em comum, destacando a forca das variaveis Compatibilidade, Utilidade Percebida e Normas

Pessoais em ambos 0s casos de aplicacgéo.

Os estudos foram validados de forma satisfatoria em ambas aplicacdes por meio dos testes
de qualidade, porém, nos resultados obtidos foram localizadas diversas diferencas. Pode se
estabelecer uma possibilidade de forte influéncia cultural na inteng&o final de uso dos veiculos
autdnomos, mas para se comprovar este fato sdo necessarios maiores estudos para mapear estas

diferencas culturais, e quais séo realmente efetivas nesta diferenciacao.

4.6.2. Comparacg0es com pesquisas anteriores

Revisitando a tabela 2-1, desenvolvida na fase de revisdo de literatura deste projeto,
observam-se as informacdes ali resumidas, para comparacdo de constatacOes realizadas ao
longo desta analise, principalmente ligadas as informagdes sociodemograficas dos

respondentes.
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O método de pesquisa aplicado, por plataformas online, também foi o mais utilizado nas
pesquisas anteriores, em sua maioria atingindo nimeros similares de entrevistados (entre 100 e
500 respondentes), mas outros estudos tiveram um alcance maior, atingindo inclusive varios

paises.

Em relacdo a influéncia do género, este estudo corrobora com outros noves listados na
tabela, demonstrando uma tendéncia mais positiva no lado masculino. J& em relagdo as faixas
etarias, neste trabalho ndo se observou uma influéncia clara nos escores, diferente de sete
estudos do quadro, que apontaram a idade como um fator negativo a aceitacdo de veiculos

autbnomos.

Em relacdo a intencdo de uso, os trabalhos anteriores expressaram em forma de
porcentagem, variando em sua maioria numa faixa de 40 a 70%. Para encontrar uma
porcentagem equivalente neste projeto, € necessario se estabelecer um critério para as respostas
obtidas por meio da escala Likert. Caso sejam consideradas apenas as respostas nos niveis de 5
a 7, que estdo acima do nivel intermediario, pode se considerar uma intencao de uso de 65%
dos respondentes, convergindo com os valores obtidos pelas pesquisas realizadas em diferentes

regides do mundo.

4.7. CONSIDERACOES

Conclui-se neste item que todas analises pretendidas foram realizadas, passando por
niveis basicos, com diversos cruzamentos de informacdes, e avancados, no uso de ferramentas
do SmartPLS. Depois foi possivel executar o exercicio de comparacgdo entre estudos de mesmo
objetivo, enxergando similaridades e disparidades das informacgdes obtidas nesta pesquisa.
Desta forma, considera-se desenvolvido todo o material necessaria para o ultimo capitulo deste

projeto, listando as conclusdes e recomendagdes possiveis com este trabalho.
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5. CONCLUSOES E RECOMENDACOES

Apbs o desenvolvimento deste projeto, através das etapas de revisdo de literatura,
desenvolvimento do método, aplicacdo e andlise dos dados obtidos, se possuem todos 0s
recursos para esta ultima etapa. Serdo discutidas neste capitulo as concluses atingidas a partir
de todo este processo e as recomendacdes julgadas relevantes para diferentes publicos que

possam estar envolvidos com a tematica.

5.1. Conclusdes

O primeiro passo a ser realizado neste item, é revisitar 0s objetivos estabelecidos na etapa
de planejamento do projeto, verificando se foram satisfeitos. Em relagdo ao primeiro objetivo,
0 modelo de pesquisa de Bay (2016) foi adaptado e aplicado de forma satisfatdria, explicando
de forma detalhada o desenvolvimento e utilizando-se do método de Beaton et al. (1993) para

a adaptacao cultural.

O segundo objetivo, trata do mapeamento de preferéncias do consumidor. Com a aplicacao
das analises basicas, cruzando variaveis de controle com respostas obtidas, foram tracados os
pontos relevantes para perfis variados. Com o acréscimo da analise por meio da regressdo PLS
executada no software, ainda se quantificou quais eram as rela¢cdes mais relevantes do modelo

de forma geral. Desta maneira, acredita-se que este objetivo também foi alcancado.

a) Conclusdes sobre a revisao e desenvolvimento do método

Na realizacdo da revisdo tedrica para este trabalho, foi possivel observar que, em razdo dos
anos de publicacéo, estes sdo trabalhos basicamente pioneiros, visto que o tema em si tem um
periodo recente de conhecimento académico. Apesar disto, ao se realizar o estudo sobre 0 estado
de desenvolvimento do veiculo autbnomo em diferentes empresas, entende-se este produto

como uma realidade para uma fronteira de anos menor do que se costuma imaginar.

Ao longo da explicacdo do desenvolvimento do método de pesquisa a ser utilizado,
observou-se apenas um pedaco da grande area referente aos modelos que tentam predizer o
comportamento, identificando pontos em comum e agregando os diferenciais para a formacao

de um modelo mais completo a cada novo estudo. Destaca-se a importancia de conhecer estes
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trabalhos quando se deseja estudar teméticas ligadas diretamente ao comportamento humano,
de forma que sejam evitados niveis probleméticos de viés em toda a pesquisa.

Na fase de desenvolver o método de pesquisa, foram aplicados conceitos bem estabelecidos
para a traducdo e para a escrita de todas as perguntas, utilizando-se de pesquisa com tematicas
similares e as mesmas variaveis de estudo. Este embasamento € essencial para evitar ao maximo

que os critérios utilizados fossem influenciados por opinides ou experiéncias pessoais do autor.

A utilizacdo de um modelo ja aplicado e recomendac6es de trabalhos anteriores, tornou o
instrumento de pesquisa mais sélido, de forma que este foi aprovado em todos os testes de
validade sem a necessidade de alteracBGes drasticas, como retirada de perguntas ou até de

variaveis.

b) Conclusdes sobre os resultados e analises basicas

O questionario foi aplicado por um periodo de aproximadamente 1 més, ndo relatando
grandes problemas para se encontrar pessoas pertencentes a populacdo alvo, porém foram
direcionados esfor¢os para que ocorresse uma variacao regional de respondentes. Com 297
respondentes na pesquisa aplicada, foi realizada uma caracterizacdo da amostra para reconhecer

o perfil mais representativo.

Desta forma, tem-se um perfil geral ligado em maior parte a universitarios, de faixa etaria
mais jovem, de renda média ou alta e locados em regifes mais urbanas. Apesar de ndo se
atingirem pontos mais remotos do pais, variando para outros perfis existentes, o tipo de amostra
obtido neste estudo possui grande valor para esta temética. Pois, quando se trata de tecnologia,
sdo os centros urbanos e os individuos mais jovens que agem como principais difusores da
inovacédo, por serem 0s primeiros a buscarem a utilizagdo dos novos recursos, e o julgamento
positivo ou negativo desta faixa da populagéo define os rumos de alcance para as outras parcelas

da populacéo.

Realizando a devida comprovacéo para se considerar a amostra como representativa ao
pais, seguiu-se com a analise basica dos resultados. Nas médias de cada variavel, foram obtidos
valores altos, em sua maior parte acima de 5. Uma discrepancia € vista na variavel de percepgéo
de identidade pessoal, com média quase abaixo de 3. Uma explicacdo possivel para isto vem

do determinismo presente nas questdes, exigindo uma identificacdo forte com base em um

108



produto que existe apenas no imaginario do respondente, por isso pode ter ocorrido uma

resisténcia a se marcar valores maiores.

Em sequéncia, foram realizados cruzamentos de diversas variaveis de controle com as
respostas obtidas em todos os aspectos, para verificacdo se existia uma diferenca clara entre os
grupos existentes em cada categoria. Nas caracteristicas do respondente sobre idade, renda e
posse de documento de habilitacdo, ndo foram observadas diferengas considerdveis nas
tendéncias de respostas, ndo atribuindo a estas varidveis uma influéncia significativa para a

pesquisa.

Nos casos onde se observaram de forma empirica uma diferenca aparentemente relevante,
foram realizados testes estatisticos para mensurar a forca dessa influéncia. No grafico sobre os
grupos masculino e feminino, observaram-se tendéncias mais positivas em 10 dos 11 aspectos
para o lado masculino. Ao se testar a forca de efeito dessa diferenciacéo, chegou-se a concluséo
de que esta caracteristica possui uma influéncia muito baixa para ser considerada de fato

relevante.

Uma segunda variavel onde se realizou um estudo mais detalhado foi a relacdo entre o
conhecimento prévio e os escores de cada variavel, ja que no gréafico inicial foi observada uma
diferenca clara entre os grupos separados por este fator. No estudo da forca de efeito foi
observada uma influéncia média nas variaveis de comportamento e facilidade de uso, sendo um

fator importante para as recomendac6es no proximo item.

c) Conclusdes sobre resultados e analise especifica

Utilizando como ferramenta para analise o SmartPLS, foi possivel importar os dados
obtidos pelo método, desenhar o modelo de pesquisa definido e aplicar a regressdo necessaria
para obtencéo dos dados referentes a qualidade do modelo e a forca das relagdes estabelecidas

por ele.

Ao observar os valores de R2, que define o quanto o modelo é capaz de explicar as variaveis
gue pretende se estudar, encontram-se numeros satisfatorios, concluindo que o modelo aplicado
tem poder de analise sobre a predicéo dos fatores relevantes para o uso de veiculos autbnomos.

Com o valor de 0,751 para nossa principal variavel dependente, a intencdo de uso, é
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demonstrada uma valiosa capacidade de entendimento dos aspectos influentes neste objetivo
final do modelo.

Por meio das analises numéricas dos coeficientes de caminho [ e a significancia obtida em
cada relacdo, foi possivel observar quais aspectos preditivos tiveram maior for¢a no contexto
desta pesquisa. Por meio destes valores foi possivel testar as hipoteses do modelo, que
obtiveram aprovacdes em diferentes niveis de significancia e cinco reprovagdes, ligadas

principalmente & intencédo de uso.

As varidveis Compatibilidade e Utilidade Percebida obtiveram os maiores valores na
relacdo com a intencdo de uso, demonstrando que um fator essencial é que o consumidor
enxergue aquele produto como adequado ao seu modo de vida e suas necessidades, atribuindo

utilidade real para este novo produto.

A terceira relacdo mais influente com a intencdo de uso € a sua ligagdo com a variavel
Normas Pessoais. Este aspecto diz a respeito a como a existéncia de beneficios que atingem
toda a sociedade influenciam na decisdo do individuo. Esta variavel se demonstrou como um
caso especial e de grande valor na pesquisa. Ao longo da andlise basica, sempre se observava
nesta variavel um comportamento inverso as outras, por exemplo, os individuos dos grupos

“feminino”, “menor conhecimento prévio”, “menor renda” e “menor escolaridade” obtiveram

0s maiores valores neste aspecto.

Esta condicdo nos fornece duas informacGes relevantes: primeiro, este € um aspecto que
atinge grupos que demonstraram uma tendéncia de menor interesse, ou seja, apresenta-se Como
um caminho para se chegar a perfis diferentes daquele considerado como mais favoravel ao
produto. Porém, existe um segundo ponto, ao constatar que esta é uma variavel relevante para
a adocéo do veiculo, pode se estabelecer este aspecto como um ponto fraco, quando se tratam
dos grupos que tendem a ter maior interesse pelo produto, pela combinacdo de escores menores

em uma relagdo considerada significativa.

A percepcdo do controle de comportamento também se apresentou em uma relacéo
considerada relevante com a intencéo de uso. Em raz&o disto, nota-se que o interesse esta ligado
a percepcdo do consumidor em relagcdo aos seus recursos, sejam pessoais ou financeiros, se seus
recursos sdo compativeis a utilizagdo de um veiculo autbnomo, sua aceitacdo torna-se mais

facilitada.
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Por ultimo, tem-se a Unica relacdo do modelo que trata de uma influéncia negativa a
intencdo de uso e que foi constatada como significativa, a percepgédo de risco. Apesar de uma
média menor que cinco na escala de respostas, pela sua significancia, as questdes relacionadas
a seguranca do consumidor e de pessoas importante para ele, devem ser levadas em conta como
um fator que tem poder sobre a intencdo de uso. Apesar dos numeros atuais alarmantes de
acidentes apresentados na revisdo deste trabalho, a ideia inicial de tirar o controle da méo

humana para sistemas prontos, pode causar medo, pela condi¢cdo desconhecida.

Em relacdo as comparacdes com os resultados obtidos neste trabalho e os estudos
realizados de mesma proposta, obtiveram escores mais altos, em compara¢édo com 0s estudos
de Bay (2016), na maioria dos fatores, com exce¢éo da Facilidade de Uso. Quanto as hipoteses,
trés foram negadas em ambos os estudos (Percepcéo de prazer — Intencdo, Facilidade de Uso —
Intencdo e Normas socias — Intencdo), quanto a Percepcdo de Risco, esta considerada

significante nesse estudo, mas nao no estudo de Bay (2016).

As variaveis consideradas de maior relevancia para a intencdo de uso no estudo de Bay
(2016), em ordem sdo: Compatibilidade, Percepcdo de Prazer, Utilidade Percebida, Percepcéo
de Identidade e Normas Pessoais. Neste estudo a ordem estabelecida deu-se por:
Compatibilidade, Utilidade Percebida, Normais Pessoais, Percepcdo de Comportamento e
Percepcdo de Risco. Os fatores em comum destacam as forcas das varidveis Compatibilidade,

Utilidade Percebida e Normas pessoais.

Ambos os estudos foram validados de forma satisfatoria por meio de testes de qualidade,
desta forma, as diferencas localizadas nos estudos levantam a possibilidade de um fator de
influéncia cultural das populacbes que se relacionam a intengdo final do uso dos veiculos

autébnomos.

Quanto a outros estudos, descritos na Tabela 2.1, foi possivel analisar a influéncia de
género, demonstrando tendéncia mais positiva para o lado masculino, em nove listados. No
presente estudo ndo foram encontradas relag@es significantes no que se refere ao género, mas
uma leve inclinagdo. Quanto a faixa etaria, neste trabalho ndo se observou influéncias claras,
porém, em sete estudos apontaram a maior idade como um fator negativo a aceitacdo de
veiculos autbnomos. Por ultimo, observa-se uma intencao de uso de 65%, convergindo com as
pesquisas que obtiveram os maiores valores neste aspecto, como Payre et al. (2014) na Franca
(68,1%) e o estudo de Kyriakidis et al. (2014) com 109 paises (69,8%). Isto demonstra uma
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aceitabilidade inicial bastante favoravel no contexto brasileiro, podendo ser melhorada a partir

do uso da informacdo para atingir 0s pontos encontrados como mais relevantes neste estudo.

5.2. Recomendagdes

Por se tratar de um estudo comportamental do possivel consumidor de veiculos autdbnomaos,
o material produzido tem grande valor para o setor que pretende trabalhar com a
comercializa¢do destes. Porém, por se tratar de um produto que tem potenciais beneficios a
sociedade brasileira como um todo, também podem se considerar estas questdes como de
interesse governamental. Por Gltimo, tratam-se das indicacdes para sequéncias deste trabalho

no meio académico.

a) Acgdes recomendadas

Nas questdes relacionadas ao usuério, o ponto chave para a melhor implementacéo de
veiculos autdnomos no Brasil passa pela informacdo. Os dados demonstraram a influéncia do
conhecimento prévio nos niveis de resposta, assim como todas as variaveis consideradas de
maior relevancia dentro do modelo podem ser moldadas por meio da informacdo, seja
demonstrando a utilidade ou desmistificando pré-conceitos relacionados a seguranca do

usuario.

Dessa maneira, as campanhas realizadas, sejam estas de origem comercial ou de
campanhas dos governos, devem possuir um bom planejamento de marketing, para atingir estes
pontos considerados mais relevantes. O incentivo a pesquisa e exposicdes que tragam veiculos
autbnomos para experimentacdo em diversas regides, tendem a tornar a intencdo de uso cada
vez mais fortalecida. Por meio da demonstracao de beneficios deste produto para o grupo, e ndo

apenas o individuo, é possivel atingir uma gama maior de grupos e perfis dos usuarios possiveis.

Tornar o veiculo autbnomo compativel aos recursos do cidaddo comum é essencial, pois
quanto mais restrito o uso, ou seja, uma implementacdo em menor escala na malha de
transportes, menores sdo 0s impactos e suas percepg¢des no contexto da mobilidade tornando o
produto impopular. Desta maneira, sS40 necessarias op¢des que possam baratear o preco final
do veiculo. Da parte do governo, podem ser deduzidos impostos e outras politicas de incentivo
ao estudo e producgdo da tecnologia em territério nacional. Ja as montadoras, precisam distribuir

de forma global sua produc¢éo, pois com mais pegas necessarias, o preco final do veiculo tende
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a subir, necessitando de um equilibrio para manter o patamar atual do poder de compra para
seus respectivos produtos.

b) Propostas para trabalhos futuros

Devido aos recursos disponiveis, este estudo possui limitacdes no alcance real de sua
amostra. Desta forma, sua replicacdo em diversas regides poderia agir de forma conjunta a este
trabalho ao tornar as informacgdes disponiveis cada vez mais completas. Indica-se que, diferente
deste estudo, se realize uma amostra probabilistica, caso seja possivel, pois assim o0s dados

obtidos possuem um maior poder de representatividade.

A caracterizacdo da amostra demonstrou um perfil mais comum ao qual o método de
pesquisa foi aplicado, de maneira que este pode ser reaplicado em perfis mais distantes desse,
para que seja observado se 0s aspectos mais relevantes para a intencéo de uso teriam mudancas

significativas.

O método desenvolvido poderia ser aplicado em duas modalidades, onde uma possua mais
informacdes que contribuam positivamente para a ideia de utilizacdo dos veiculos autbnomos
do que a outra, testando se a necessidade de informacéo, relatada no item anterior, realmente

possui este poder de mudanca na percepgao do consumidor.

Apesar do R2 alcancado ter um alto valor, ainda se encontram lacunas, ou seja, 0 modelo
ndo cobre todos os aspectos que influenciam na intencdo de uso. Por isso, pode se trabalhar na
extensdo deste modelo, retirando aspectos que demonstraram pouca forgca e, com base na
literatura, encontrar outras variaveis que aqui nao foram englobadas, de forma a tornar o modelo

de pesquisa cada vez mais completo.

5.3. Consideracoes Finais

Neste ultimo capitulo, com a reunido de informacdes desenvolvidas ao longo do trabalho,
constatou-se a importancia da informacdo prévia para melhor aceitabilidade do provavel
usudrio desta tecnologia de veiculos autbnomos, indicando uma importancia no incentivo de
pesquisas e eventos que possam agir neste aspecto. Trabalhos futuros podem estudar diferentes
variaveis, ligadas a cultura local ou no teste de respondentes em diferentes condi¢fes no estagio

de informacdes.
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APENDICE Al: QUESTIONARIO APLICADO

Pesquisa de percepcéao sobre veiculos
autonomos

Ola! Obrigado por clicar no link desta pesquisa. Este questionario faz parte de um projeto de concluséo
de graduacao em Engenharia Civil da Universidade de Brasilia, ligado ao Grupo de Pesquisa em
Comportamento em Transportes e Novas Tecnologias (CTNT).

A participacao é voluntaria e agradeco pelo seu tempo para responder estas questdes. Todas as suas
respostas serdo tratadas de forma anénima e ndo poderéao ser ligadas a voceé.

O questionario tem duracdo aproximada de 4 minutos.

Caso tenha interesse em conhecer melhor os resultados deste trabalho, basta me contatar por meio
do e-mail: yannreili@hotmail.com

Agradeco desde ja e vamos iniciar!

Foto: TecMundo
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Frimeiramente, gostaria de saber algumas informacdes sobre vocé. Nada disso serd
divulgadeo, apenas utilizaremos destes dados para anélises estatisticas.

Qual a suaidade 7 *

Qual seu sexo? *
(:) Feminino

O Masculino

Em qual estado vocé reside? *

Escalher

Qual seu nivel de escolaridade? *
Fundamental

Médio incompleto

Medio

Superior incompleto

O OOO0O0O

Superior

Qual a sua renda familiar mensal? *

Escalher

Vocé possui habilitacdo para dirigir (CNH)? *
QO sim
(O Nzo

O quanto vocé julga saber sobre veiculos autdnomos?

1 2 3 4 5 & 7

Pouco @) O O O O @) O Muito

L



Veiculos Autonomos - O que sao?

Veiculos autdnomos (VAs) s3o veiculos que tem a capacidade de realizar o trajeto sozinhos,
sem intervenc¢do humana, combinando computadores avancados com cameras, radares e
sensores, visando eficiéncia. O carro executa todo o papel de motorista. Vocé apenas solicita
o veiculo e define o destino. Enquanto isso, vocé pode gastar seu tempo em outras atividades.
Caso deseje, pode pressionar um botdo de parada, e o carro logo ird buscar uma forma segura
de parar.

Foto de divulgacdo: Renault Symbioz

Temos uma série de afirmativas e vocé deve julgar com atengdo o quanto concorda com
aguilo gue esta sendo dito. Margue na escala de 1 a 7, guanto maior o namers, mais esta frase
corresponde com a sua opinido.

0 uso de veiculos auténomos seria compativel com meu estilo
de vida. *

1 2 3 4 5 6 7

Discordo Concordo
totalmente O O D D O O O

totalmente

0 uso de veiculos autdnomos estaria de acordo com minhas
necessidades de mobilidade. *

1 2 3 4 5 6 7

Discordo Concordo
totalmente O O O O O O O

totalmente
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D uso de veiculos autdnomos se encaixaria com meus habitos.

*

1 2 3 4 & =] 7

Discordo O O O O O O O Concordo

totalmente totalmente

Eu espero que 0 uso de veiculos autdénomos seja agradavel. *

1 2 3 4 ] & 7

Discordo O O O O O O O Concordo

totalmente totalmente

Eu espero que 0 uso de veiculos autdnomos seja interessante. *

1 2 3 4 a & 7

Discordo O O O O O O O Concordo

totalmente totalmente

Eu acredito que o uso de veiculos auténomos seria divertido. *

1 2 3 4 ] & 7

Discordo Concordo
totalmente O O O O O O O

totalmente

0 uso de veiculos auténomos aumentaria minha produtividade.

*

1 2 3 4 ] & 7

Discordo O O O O O O O Concordo

totalmente totalmente

Considero o uso de veiculos autdnomos de grande utilidade. *

1 2 3 4 a & 7

Discordo O O O O O O O Concordo

totalmente totalmente

0 uso de veiculos autdnomos tornaria minha vida mais facil. *

1 2 3 4 ] & 7

Discordo Concordo
totalmente O O O O O O O

totalmente
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Assim como a pagina anterior, temos uma série de afirmativas e vocé deve julgar o quanto
concorda com agquilo que esta sendo dito, marcando na escala de 1 a 7, guanto maior o
nimero, mais esta frase corresponde com a sua opinido.

Os riscos associados a utilizacao de veiculos auténomos me
preocupam seriamente. *

1 2 3 4 5 & 7

Discordo O O O O D O O Concordo

totalmente totalmente

0 uso de veiculos autdnomos me deixaria mais preocupado
com familiares e amigos que estivessem comigo no veiculo. *

1 2 3 4 5 & 7

Discordo O O O C" 'D' O O Concordo

totalments totalments

0 uso de veiculos auténomos me traria preocupacoes mais
sérias em caso de acidentes. *

1 2 3 4 5 & 7

Discordo O O O O O O O Concordo

totalments totalments

0 uso de veiculos auténomos refletiria minha identidade. *

1 2 3 4 5 & 7

Discordo O O O O O O O Concordo

totalments totalments

0 uso de veiculos auténomos representaria o modo como quero
ser visto. *

1 2 3 4 5 & 7

Discordo O O O O D O O Concordo

totalmente totalmente

0 uso de veiculos auténomos expressaria a minha
personalidade. *

1 2 3 4 5 & 7

Discordo O O O O D O O Concordo

totalments totalments
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Utilizar um veiculo autdnomo seria facil para mim. *

1 2 3 4 5 6 7

Discordo Concordo
totalments O O O O O O O

totalmente

Eu me sentiria a vontade com a tecnologia dos veiculos
auténomos. *

1 2 3 4 5 6 7

Discordo Concordo
totalmente O O O O O O O

totalmente

Acredito que seria facil fazer com que um veiculo auténomo
realize os comandos que desejo. *

1 2 3 4 5 G 7

Discordo Concordo
totalmente O O O O O O O

totalmente

Assim como a pagina anterior, temos uma série de afirmativas e vocé deve julgar o quanto
concorda com aquilo que estd sendo dito, marcando na escala de 1 a 7, quanta maior o
numera, mais esta frase coresponds com a sua opinido.

Quando disponiveis, acredito que poderei pagar por um veiculo
auténomo. *

1 2 3 4 ] 6 7

Discordo Concordo
totalmente D D O D D D D

totalmente

Acredito que terei a habilidade e a oportunidade de utilizar
veiculos autdnomos, caso eu deseje. *

1 2 3 4 ] 6 7

Discordo Concordo
totalmente O D O O O O D

totalmente

Espero ter todos 0s meios e recursos necessarios para utilizar
um veiculo auténomo. *

1 2 3 4 ] & 7

Discordo Concordo
totalmente O D O O O O D

totalmente
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Eu sentiria uma obrigacdo moral em trocar veiculos normais por

veiculos auténomos, caso o gasto com combustivel seja menor.
*

1 2 3 4 ] 6 7

Discordo O O O O O O O Concordo

totalmente totalmente

Eu sentiria uma obrigagdo moral em trocar veiculos normais por
veiculos auténomos, caso as emissodes de poluentes sejam
menores. *

1 2 3 4 ] & 7

Discordo O O O O O O O Concordo

totalmente totalmente

Eu sentiria uma obrigacdo moral em trocar veiculos normais por
veiculos auténomos, caso a probabilidade de acidentes seja
menor. *

1 2 3 4 ] & 7

Discordo Concordo
totalmente O O O O O O O

totalmente

Pessoas que sao importantes para mim gostariam que eu
utilizasse veiculos auténomos. *

1 2 3 4 ] 6 7

Discordo O O O O O O O Concordo

totalmente totalmente

Meu circulo social adotaria o uso de veiculos auténomos. *

1 2 3 4 ] & 7

Discordo O O O O O O O Concordo

totalmente totalmente

Pessoas cuja opinido eu valorizo teriam preferéncia que eu
utilizasse veiculos autbnomos. *

1 2 3 4 ] & 7

Discordo O O O O O O O Concordo

totalmente totalmente
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Etapa final

Mas primeiras trés perguntas vocé deve chservar a3 palavras que estdo nas duas pontas da
ezcala, marcando de acordo com gual delas vocé mais associa com a utilizagdo de veiculos
autdnomos. As outras trés perguntas seguem o mesmao padrdo das anteriores.

O uso de veiculos autonomos sera:

A) Ruim-Bom *

1 2 3 4 5 B 7

rm O O O O O O O Bom

B) Prejudicial-Benéfico *

1 2 3 4 5 & 7

Prejudicial O O O O O O © Benéfico

C) Estupido-Inteligente *

1 2 3 4 5 & 7

Estupido O O O O O O 0O Inteligente

Quando disponiveis, tenho a intengdo de utilizar veiculos
autdbnomos. *

1 2 3 4 ] & 7

Discordo Concordo
totalmente. D O O O O O O

totalmente.

Espero utilizar veiculos auténomaos rotineiramente, no futuro. *

1 2 3 4 ] & 7

Discordo 'D' O O O O O O Concordo

totalments totalmente

Obrigado pela sua colaboracao!
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APENDICE A2: INSTRUMENTO ORIGINAL

Fonte: Bay (2016)

Construct Item Description Loadings a CR AVE
Percerved PE1 I would find 1t enjoyable to use an AV. 0.89 094 094 0.80
eOyMent prz ] would be entertained while using an AV. 0.87

PE3 I believe using an AV would be pleasurable. 0.93
PE4 I would have fun while usmg an AV. 0.89
Perceived PSI1  Using an AV would reflect my identity. 0.94 097 096 0.85
self-identity pgro Using an AV would reflect who I am. 0.95
PSI3  Using an AV would express the personality that I want to communicate to 091
others.
PSI4  Using an AV would reflect the way that I want to present myself to others. 0.90
Perceived PU1 Using an AV would give me more time for other activities. 0.69 083 033 0.62
usefulness® pyyp Using an AV would make my life easter. 0.81
PU3** Using an AV would enhance my mobility in situations where I cannot drive.  0.55%"
PU4  Iwould find an AV useful in my daily life. 0.86
Percerved PRI Using an AV would make me more concerned about potential physical 0.85 091 091 0.76
nsk nisks of driving.
PR2 While using an AV, I would be concerned that the risk of endangering my 0.92
passengers. like family members, nught be higher.
PR3 While using an AV, I would have stronger security concerns in the case of 0.85
an accident.
Compatibil- CO1  Using an AV would be compatible with my lifestyle. 0.91 095 095 0.87
ity CO2  Using an AV would fit well with my habits. 0.96
CO3  Using an AV would fit the way I do things. 093
Perceived PEOU1 Learning to operate an AV would be easy for me. 0.85 091 091 0.76
ease of Use PEQU2 I would find it easy to get an AV to do what I want it to do. 0.82
PEQU3 Ibelieve I would find an AV easy to use. 0.96
Perceived PBC1 When AVs are available, I believe I will afford to use one. 0.81 0.89 0.89 0.73
bEhﬂ“Dial PBC2 When available, I believe T will have the necessary means and resources to 091
contro use an AV,
PBC3 When available, T will have the ability and opportunity to use an AWV 1f T 0.85
want to.
Personal PN1 I would feel a moral obligation to use AVs due to their lower fuel con- 0.96 097 097 092
norm sumption.
PN2 I would feel a moral obligation to use AVs due to their lower emissions. 0.97
PN3 I would feel a moral obligation to use AVs as they are more environmen- 0.96
tally friendly.
Social  SN1 People who influence my behavior would think I should use an AV. 0.87 092 092 0.80
norm SN2 People who are important to me would want me to use an AV. 0.85
SN3 People whose opinions I value would prefer me to use an AV. 0.96
Attitude AT1  Bad - Good 086 093 093 078
AT2  Harmful - Beneficial 0.87
AT3  Foolish - Wise 0.86
AT4  Negative - Positive 0.95
Intentton INT1  When available in the future, I intend to use an AV. 0.95 094 094 0.89
INT2 Iintend to use an AV frequently in the future. 0.94

Values that indicate convergent validity (Hair et al., 2010): Loadings = 0.7, a = 0.7, CR. =07, AVE = 0.5.
* The factor loadings, o, CR.and AVE of perceived usefulness are shown for the retained items.

**_ Indicates dropped item.
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