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ABSTRACT

Urban Air Mobility (UAM) is a new novel concept of mobility that uses Electric Vertical Take-Off and Landing
(eVTOLSs) aircraft to transport people and cargo in urban areas in a fast, safe, efficient, and affordable way. Among the
challenges of implementing the UAM, public perception is a key feature since it helps to identify factors that will impact
directly the demand, such as user preferences, interests, and concerns. The literature identifies that airport shuttle is a
potential market for the UAM since it offers a potentially better travel experience, at a reduced time, and acceptable cost
while avoiding car traffic. However, there are still gaps in the research about the user’s priorities when selecting the UAM
flight that best fits his interest. Therefore, the present study proposes an approach with Conjoint Analysis to quantify the
decision variables that future potential UAM Brazilian users will use as a reference to select between available flights.
To that end, we applied an online questionnaire to establish each respondent’s ranking of preferences from some
permutations of travel cost, flight time, type of aircraft control (pilot or automatic system), and proximity to the departure
area. The sample collected was mostly from the southeastern region of Brazil. The results showed that cost was the main
variable that influenced the respondent’s decisions (57,26%), followed by flight time with 23,90%. The type of aircraft
control only influenced the decision-making process by 6,78%, which implies a tendency to accept new technologies if it
implies cheaper flights.
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RESUMO

Mobilidade Aérea Urbana (UAM) é um novo conceito de mobilidade que usa aeronaves de decolagem e aterrissagem
verticais elétricas (eVTOLS) para transportar pessoas e cargas em areas urbanas de forma rapida, segura, eficiente e
acessivel. Entre os desafios da implementacdo da UAM, a percepcao do publico é um ponto fundamental, pois ajuda a
identificar fatores que impactardo diretamente a demanda, como preferéncias, interesses e preocupacgdes dos usuérios. A
literatura identifica que o0 acesso ao aeroporto € um mercado potencial para a UAM, uma vez que oferece uma experiéncia
de viagem potencialmente melhor, em um tempo reduzido e custo aceitavel, evitando o trdfego de automoveis. No entanto,
ainda existem lacunas sobre as prioridades do usuario na hora de selecionar o0 voo UAM que melhor se adequa ao seu
interesse. Portanto, o presente estudo propde uma abordagem com Anélise Conjunta para quantificar as varidveis de
decisdo que futuros potenciais usuarios brasileiros de UAM utilizardo como referéncia para selecionar entre 0s voos
disponiveis. Para tanto, aplicamos um questionario online para estabelecer o ranking de preferéncias de cada respondente
a partir de algumas permutacfes de custo de viagem, tempo de voo, tipo de controle da aeronave (piloto ou sistema
automatico) e proximidade da area de embarque (baldeagdo). A amostra coletada foi majoritariamente da regido sudeste
do Brasil. Os resultados mostraram que o custo foi a principal variavel que influenciou as decisdes do respondente
(57,26%), seguido do tempo de voo com 23,90%. O tipo de controle da aeronave sé influenciou o processo decisdrio em
6,78%, 0 que implica uma tendéncia a aceitar novas tecnologias se implicar em voos mais baratos.

Palavras-chave: Mobilidade Aérea Urbana, Acesso ao Aeroporto, Analise Conjunta.
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1. INTRODUCAO

A Mobilidade Aérea Urbana (UAM) pode
ser definida como um sistema de transporte aéreo
intermunicipal e intramunicipal, para
passageiros, cargas e emergéncias médicas de
modo seguro, eficiente e acessivel (Shaheen et
al., 2020). E um tema que vem ganhando
destaque na industria e na academia,
principalmente para aeronaves com Decolagem e
Pouso Vertical, do inglés Vertical Take-Off and
Landing (VTOL) (Straubinger et al., 2020b).

A UAM pode reduzir problemas urbanos
como engarrafamentos, tempo de deslocamento
e custos, pois permite o transporte em &reas
densamente povoadas em um curto espaco de
tempo (Shaheen et al., 2017). A proposta é
oferecer servicos ageis, seguros, confiaveis e
menos estressantes (AIRBUS, 2017).

Pelo carater emergente da tecnologia,
compreender as barreiras sociais & aceitacdo e
adocdo da UAM pode auxiliar na identificacdo
das oportunidades de mercado, modelos de
negocios e parcerias. Além disso, pode prever
possiveis padrdes de oferta e demanda e orientar
futuras politicas publicas que maximizem 0s
beneficios e mitiguem as possiveis adversidades
(NASA, 2018). Logo, o conhecimento sobre a
percepcdo, aceitacdo e adocdo da UAM sdo
pontos essenciais para obtencdo de sucesso na
implementacdo do servigo (Wu & Zhang, 2021).

Dentre os estudos publicados sobre UAM,
tém-se a avaliacdo de seu potencial de mercado
(NASA, 2018), a identificacdo das barreiras para
sua implementacdo (NASA, 2019), demanda e
preferéncia (Fu et al., 2019), fatores para adocao
e uso (Haddad et al., 2020), percepcdes de
tempo, uso e desafios ambientais (Eker et al.,
2020), disposicao a pagar por UAM (Winter et
al., 2020), previsdo de demanda (Rajendran et
al., 2021), usuério potencial (Haan et al., 2021),
entre outros.

O presente trabalho pretende contribuir
com a literatura ao quantificar a importancia
relativa das variaveis custo, tempo de trajeto,
presenca de piloto e necessidade de baldeagéo na
contratacao do servico de UAM para acesso a um
aeroporto no Brasil. Para tal, aplicamos a técnica
de Anélise Conjunta dentro de cenarios de ofertas
de voo da UAM considerando uma rota fixa de
operacéo.

O artigo divide-se em (i) revisdo de
literatura, (ii) metodologia, (iii) resultados e
discusséo e (iv) conclusdes.

2. REVISAO DE LITERATURA

Um fator importante para a introducdo da
UAM ¢é a aceitacdo publica, considerando o
impacto nos usuarios e nao usuarios (AIRBUS,
2019). A aceitacdo do usuario pode ser definida
como a intencdo de utilizar um novo sistema
(Bernhard et al., 2020), ou seja, a vontade de um
grupo de empregar uma tecnologia com o
objetivo proposto pela mesma (Dillon & Morris,
1996).

Segundo Haddad et al. (2020), os fatores
que influenciam na ado¢do da UAM sdo
economia de tempo, custo, percepgao, seguranca,
confianca,  afinidade = com  automacéo,
preocupacdo com dados pessoais, atitudes
pessoais e perfis sociodemograficos. Os fatores
que favorecem o uso do UAM sdo usuarios
acostumados com automacdo, servicos online,
redes sociais e compartilhamento. Por outro lado,
seguranca dos dados pessoais, preocupacdo
ambiental e inseguranca impactam
negativamente.

As pesquisas de Straubinger et al. (2020a),
concordam que o tempo e o0s custos de viagem
sdo fatores de grande importancia para a UAM,
além de acrescentarem os fatores de tempo de
acesso/tempo de espera, valor do tempo e
seguranca. Apontam ainda os fatores de média
importéancia: conforto, flexibilidade, automagé&o,
disposicdo para compartilhamento, motivo e
distancia da viagem.

Com base na literatura e entrevistas com
especialistas, a EASA (2021) identificou que 0s
principais problemas associados a implantacao
da UAM na Europa serdo: (i) ruido na
decolagem, voo e aterrisagem (ii) seguranca, (iii)
privacidade, (iii) poluicdo visual, (iv) perda de
trabalho, (v) questdes ambientais de eletricidade
e componentes fabricados e (vi) acessibilidade.

As varidveis analisadas nos estudos de
UAM podem ser divididas em quatro categorias
(i) informacbes sociodemogréficas, (ii) atitudes
sociais, (iii) padrdes de mobilidade atuais e (iv)
questdes relacionadas a UAM (Fu et al., 2019,
Haddad et al., 2020, Eker et al., 2020, Winter et
al., 2020, Rajendran et al., 2021, Haan et al.,
2021, Ahmed et al., 2021).



Em relacao as variaveis
sociodemogréficas, Fu et al. (2019) concluiram
que individuos mais jovens (18 a 35 anos) e
individuos mais velhos de alta renda sdo mais
propensos a usar UAM, com foco em viagens nao
cotidianas desde o inicio das opera¢des. Haddad
et al. (2020) concordam com a renda, pois
concluiram que 0s grupos mais propensos a usar
o0 UAM em um primeiro momento sdo 0S
individuos empregados em tempo integral com
renda mais alta. Isso pode ser explicado pela
tendéncia de pagar mais por novas tecnologias e
pelas preocupagdes ambientais. Por outro lado,
individuos entre 46 e 65 anos sd8o menos
propensos a aceitar a UAM (Fu et al., 2019).

Em relacéo ao género, ndo houve diferenga
entre homens e mulheres para Fu et al. (2019),
mas para Haddad et al. (2020) as mulheres
estavam menos interessadas no uso imediato,
com menor confianga e utilidade de adogéo
percebida. Ainda sobre este grupo, ha maior
preocupagcdo com seguranca, protegdo e
expectativas que 0s operadores empreguem
cameras de seguranca no veiculo.

Analisando o nivel educacional, individuos
com nivel educacional abaixo do bacharel e com
renda mais baixa tendem a aceitar menos a UAM.
Assim como os individuos com filhos e rendas
altas tendem a ser menos favoraveis quando
comparadas aos individuos sem filhos nas
mesmas condicBes (Fu et al., 2019).

Em relacdo aos padrGes de mobilidade
atuais, 0s usuarios que utilizam transporte
publico, caminham ou utilizam bicicletas séo
menos propensos a aceitar automagdo em
veiculos, sejam veiculos terrestres ou aéreos,
principalmente devido ao menor padréo de renda.
Assim como os individuos que ndo possuem
veiculo proprio sdo menos propensos a aceitar
automacao. Para viagens cotidianas, o taxi aéreo
autbnomo (UAM) ocupa o Ultimo lugar em
preferéncia no estudo de caso de Munique com
as opgdes de escolha veiculo, veiculo autbnomo,
transporte pablico e UAM (Fu et al, 2019).

Segundo os entrevistados de Haddad et al.
(2020), o fator seguranca foi o fator mais
relevante, seguido de custos de viagens, duracao
da viagem, confiabilidade e operacao do servigo.
A afinidade com a automagdo mostrou-se
positiva para adocdo imediata da UAM. Por
outro lado, economia de tempo e preco
influenciaram na adocéo tardia do UAM, o que

pode ser um achado contraintuitivo, mas pode
indicar ceticismo por parte dos entrevistados em
relacio ao tempo de funcionamento e por
esperarem que 0 preco diminua com o tempo.
Preocupacdes sobre compartilhamento de dados
e seguranca cibernética e perda de emprego pela
automacao dificultam a adogdo imediata. O uso
de redes sociais e WhatsApp (aplicativo de troca
de mensagens) foram indicativos positivos para a
aceitacdo da UAM.

A Tabela 1 resume os principais trabalhos
abordados com seus objetivos, metodologias e
variaveis utilizadas.

Dado o exposto, 0 presente estudo visa
utilizar a técnica de Analise Conjunta para
quantificar a importancia relativa das variaveis
custo, tempo de trajeto, presenca de piloto e
necessidade de baldeac&o, considerando cenarios
de UAM para acessar um aeroporto brasileiro.

A Anélise Conjunta é um tipo de
Preferéncia Declarada (Walter et al., 2011).
Baseia-se na teoria da utilidade, que descreve e
explica o comportamento do cliente. De acordo
com ateoria da utilidade, o cliente tende a decidir
por um servigo ou produto buscando o beneficio
maximo (Luce & Turquia, 1964; Kranz &
Tversky, 1971). O objetivo € identificar
preferéncias em relacdo as variaveis analisadas e
medir a contribuicdo de cada uma (Kowalska-
Pyzalska, 2022). Exemplos de aplicacdo sé@o a
analise de demanda por 6nibus expresso (Walter
et al., 20211), aceitacdo publica de dnibus sem
condutor (Papadima et al., 2020), fatores que
influenciam na escolha de veiculos movidos a
combustiveis alternativos (Kowalska & Pyzalska
et al., 2022), entre outros estudos.

3. METODOLOGIA

A técnica de Analise Conjunta (Conjoint
Analysis) tradicional foi selecionada, porque é
um método estatistico que é aderente ao objetivo
da pesquisa, isto €, investigar a importancia
relativa das variaveis supracitadas. Alem disso,
essa técnica possui por caracteristica exigir um
menor universo amostral (a partir de 50
respondentes), pois permite a analise de perfis
completos de uma vez (Hair et al., 2009).

O primeiro passo foi definir os atributos e
niveis para cada atributo. Foi tomado o cuidado



Tabela 1 Tabela Sinética da Revisdo de Literatura

Autor(es) Objetivos Metodologia Variaveis
(ano)
Identificar a demanda
futura e a preferéncia : :
Fu et al. entre (i) carro par,tic'ular, : i(::?eurg:c?:llljr;ilara da Padr'ées de  mobilidade
(2019) (i transporte publico, e Modelo logit multinomial de escolha atuais .
(|||), tz_ax[autonotno e (iv) de modo 9 Sociodemografico
taxi aéreo autbnomo
(UAM)
e Pesquisa online (Limesurvey Pro,
Facebook, Instagram, listas de
discusséo) Comportamento de viagem
. . e Preferéncia Declarada Sociodemogréfico
Identificar e quallflcejr o Classificacio Cenarios
oo, + AvleFtoril Eplorairia < Ul percei
' do tempo e Estimativa de Probabilidade Maxima Fatores ao adotar e usar o
e Método Kaiser-Guttman UAM
e Modelos de escolha discreta Atitudes sociais
e Modelos logit multinomiais
e Modelos de logit ordenados
Sociodemografico
Cenérios
. o Adocédo de “carros
s:)dbergt?;lrfwzgopggc\?% %%ﬁ e Pesquisa online na plataforma voa(fores”
Eker et custos, questoes ’ “SurveyMonkey” Beneficios e preocupaces
al. (2020) ambientais: e desafios da ® Teoria do comportamento planejado sobre “carros voadores”
UAM e Modelo probit bivariado Familiaridade dos
individuos com sistemas
avancados de assisténcia ao
motorista
- Sociodemografico
. _Idep'glflc_ar fatores e Pesquisa online Percepcédo de complexidade
Winter et s_|gn|f|_c§t|vos para a o Regqresséo famili[z)a?idade P valor,
al. (2020) disposicgéo de utilizar diversio e ca’utela de novaé
UAM autébnomo tecnologia
Rajendran  Prever a demanda para : Eggsss;zzrgglzzicgciais Més, dia e hora
et al. UAM em vérios horérios Florestas aleatéri Temperatura, condigdes
(2021) do dia e regides * orestas a‘eatorias climaticas e visibilidade
e  Aumento de gradiente
Haan et Identificar o uso Pesquisa de Preferéncia Declarada Bzggz 32 Zilrtla;‘gne celular
al. (2021) potencial do UAM e Modelo de Escolha de Modo Uso de téxi aéreo
Recursos de “carros
Identificar os fatores que voadores”
influenciam a Percepcdo  dos  “carros
Ahmed et cont(;atz:gép € pagamento e Pesquisa online E‘?ados_” x
e taxis aéreos e o isposicdo para pagar por
al. (2021) servicos de e Modelo probit bivariado ser\?igo,g P b%n%fici%s,
compartilhamento de segurancga, meio ambiente
carros Caracteristicas

sociodemogréficas




de ndo escolher atributos que se influenciem
entre si, causando situacfes improvaveis (Hair et
al., 2009), como por exemplo um prego mais
baixo relacionado com um servigo extra, como 0
direito a levar uma mala a mais.

Os atributos escolhidos, com base na
revisao de literatura, foram (i) preco, (ii) tempo
no “carro voador”, (iii) presenca de piloto
(automacdo) e (iv) necessidade de deslocamento
até o “carro voador” (em torno de 8 minutos de
carro ou 20 minutos a pé) (baldeacéo).

Para escolha dos niveis foram consideradas
informacdes estimadas de custo de operagdo. O
tempo foi determinado baseado em informagoes
de deslocamento do Google Maps de um
aeroporto brasileiro. A automagdo foi uma
variavel binaria. Por fim, o cenario estimado para
baldeacdo, também binario, foi baseado em
informacdes do mesmo caso real, estimado pelo
Google Maps. A Tabela 2 descreve os atributos e
niveis.

Na técnica de Andlise Conjunta devem-se
utilizar o nimero minimo de perfis conforme a
formula (1) (Hair et al., 2009). Para quatro
fatores e dez niveis, 0 nimero minimo de perfis
devem ser sete.

N2 minimo de perfis
= N°total de niveis de todos os fatores (1)
— N2de fatores + 1

Apos definicdo dos atributos e niveis foi
realizado o design fatorial fracionario, a fim de
diminuir a quantidade de cenarios para melhorar
a experiéncia dos respondentes. Em uma
pesquisa sem fatoracdo seriam necessarios a
apresentacao de 36 perfis. Na fatoracdo os niveis

aparecem em mesma proporcéao, além disso sdo
mantidos os principios de ortogonalidade. Além
disso, sdo feitos testes de covariancia e
correlacdo, para garantir que as alternativas néo
estdo correlacionadas (Hair et al., 2009). A
Tabela 3 apresenta o design fatorial, realizando
utilizando o software livre RStudio.

Tabela 2 Atributos em niveis da Analise Conjunta

Atributos Niveis
1. R$ 300,00
Preco 2. R$ 400,00
3. R$ 500,00
1. 18 min
Tempo no “carro voador” 2. 20 min
3. 22min
Presenca de piloto 1. Com piloto
(automacéo) 2. Sem piloto
Necessidade de deslocamento
até o “carro voador” (em torno 1. Sim
de 8 min de carro ou 20 min a 2. Nao

pé) (baldeagdo)

Com o design fatorial fracionario foi criado
0 questionério divulgado online em redes sociais
em agosto de 2022, atingindo maior porcentagem
de respondentes na regido sudeste do pais. Em
que na primeira sessdo havia questdes
relacionadas ao acesso terrestre aos aeroportos
brasileiros, na segunda sessdo, cenarios para
“carros voadores” (UAM) em uma situacdo de
acesso aeroportuario distante 30 km do local de
saida do respondente, e a terceira sessdo,
perguntas sociodemograficas.

Tabela 3 Design Fatorial Fracionario da Andlise Conjunta

Perfil Preco

Tempo no “carro

Presenca de Necessidade de

voador” Piloto baldeacdo
A R$ 300,00 18 min Com piloto Sim
B R$ 300,00 20 min Com piloto Sim
C R$ 300,00 22 min Sem piloto Néo
D R$ 400,00 18 min Com piloto Néo
E R$ 400,00 20 min Sem piloto Sim
F R$ 400,00 22 min Com piloto Sim
G R$ 500,00 18 min Sem piloto Sim
H R$ 500,00 20 min Com piloto Néo
I R$ 500,00 22 min Com piloto Sim




4. RESULTADOS E DISCUSSAO

Dentre os 60 participantes da pesquisa, houve mais homens (63,33%) do que mulheres
(36,67%). As maiores faixas etarias sdo de adultos de 25 a 29 anos (41,67%) e de 30 a 39
anos (33,33%). Os niveis educacionais majoritarios sdo pds-graduacdo (60%) e graduacao
(38,33%), além de metade da amostra possuir um emprego. As rendas familiares mais
frequentes sdo de 5 a 10 salarios-minimos (41,67%) e de 1 a 5 salarios-minimos (33,33%),
com familias de 2 (28,33%) ou 3 pessoas (25%). A maioria dos respondentes estdo na regido
sudeste, como apresentado na Tabela 4.

Tabela 4 Descricdo das caracteristicas dos participantes

Caracteristicas

. e Descricao Numero %
sociodemograficas
Género Femini'no 22 36,67
Masculino 38 63,33
18 a 24 anos 9 15,00
25 a 29 anos 25 41,67
30 a 39 anos 20 33,33
Idade 40 a 49 anos 4 6,67
50 a 59 anos 1 1,67
60 anos ou mais 1 1,67
Prefiro ndo responder 0 0,00
Ensino fundamental 0 0,00
Ensino médio 1 1,67
Nivel educacional Graduacao 23 38,33
Pds-graduacdo 36 60,00
Prefiro ndo responder 0 0,00
Estudante 12 20,00
Estudante e empregado 9 15,00
Estudante e desempregado 2 3,33
Situaco atual Estudante e outro 1 1,67
Empregado 30 50,00
Desempregado 1 1,67
Outro 4 6,67
Prefiro ndo responder 1 1,67
Até 1 salario-minimo 1 1,67
De 1 a 5 salarios-minimos 20 33,33
Renda familiar De 5 a 10 salarios-minimos 25 41,67
Acima de 10 salarios-minimos 8 13,33
Prefiro ndo responder 6 10,00
1 12 20,00
2 17 28,33
Tamanho da familia 3 15 25,00
4 ou mais 11 18,33
Prefiro ndo responder 5 8,33
Norte 1 1,67
Nordeste 2 3,33
Regido do Brasil Centro-Oeste 3 5,00
Sudeste 52 86,67
Sul 0 0,00
Prefiro ndo responder 2 3,33




Em relagéo as experiéncias de acesso terrestre aos Aeroportos Brasileiros, 71,67% dos
respondentes acessaram algum aeroporto brasileiro nos Gltimos 3 anos. Destes, mais da
metade acessaram no ano de 2022 (58,14%), utilizando aplicativos de transportes (46,51%),
com gasto até 50 reais (48,84%) e tempo de 30 minutos a 1 hora (48,84%). A Tabela 5 detalha
as experiéncias da amostra.

Tabela 5 Descricdo das experiéncias de acesso terrestre aos Aeroportos Brasileiros dos participantes
Acesso Terrestre aos

Descricdo Numero %
Aeroportos
Voce esteve em a}lgum sim 43 7167
Aeroporto Brasileiro nos Nzo 17 2833
altimos 3 anos? :
2019 3 6,98
Em que ano vocé esteve em 2020 4 9,30
um Aeroporto Brasileiro pela 2021 10 23,26
ultima vez? 2022 25 58,14
Prefiro ndo responder 1 2,33
Aplicativos de Trar)sp_orte (Uber, 99Taxi e/ou 20 46,51
similares)
. A g 0 0,00
Qual meio de transporte vocé Taxi
- o T R 10 23,26
utilizou para ir até esse Transporte publico (6nibus, trem e/ou metrd) 11 25 58
aeroporto? Veiculo proprio (como condutor ou carona) 5 4 ’65
Outro(s) ’
L 0 0,00
Prefiro ndo responder
De 0 a 50 reais 21 48,84
De 50 a 100 reais 14 32,56
Qual o gasto vocé teve para ir De 100 a 150 reais 6 13,95
até esse aeroporto? De 150 a 200 reais 0 0,00
Acima de 200 reais 2 4,65
Prefiro ndo responder 0 0,00
De 0 a 30 min 7 16,28
Qual tempo vocé gastou De 30 mina1h 21 48,84
durante or'zra'eto a?é esse De 1 a 1n30 10 23,26
oroborton De 1h30 a 2h 3 698
porto: Acima de 2h 2 465
Prefiro ndo responder 0 0,00

Em relagdo aos “carros voadores” (UAM), para a amostra entrevistada, o atributo com
maior importancia relativa foi o pre¢o (57,26%), seguido do tempo no “carro voador”
(23,90%), baldeacéo (12,06%) e presenca de piloto (6,78%), como mostrado na Figura 1. O
preco de R$ 300,00, o tempo no “carro voador” de 18 minutos, a auséncia de piloto e a
auséncia de baldeacdo, segundo o valor de utilidade parcial da amostra, foram o0s niveis mais
preferidos, como mostrado na Figura 2 e na Tabela 6.

A principal variavel que guia a escolha do usuério potencial é o preco, com influéncia
de 57,26%, seguida pelo tempo com 23,90%. Isso demonstra que esses atributos sao
responsaveis por mais de 80% do critério de escolha da amostra. Esse resultado concorda com
os estudos de Fu et al. (2019), Haddad et al. (2020) e Straubinger et al. (2020a). Por outro
lado, a presenca de piloto teve menor relevancia relativa, o que demonstra uma maior
aceitacdo a novas tecnologias e preferéncia de custos menores em detrimento de receios com
automacao. Este resultado contradiz com Haddad et al. (2020), em que a seguranga era o fator
mais relevante. Possivelmente isso se deve a amostragem ser composta por individuos mais



jovens com nivel educacional elevado e maiores rendas, além da amostra ser composta
majoritariamente por homens. Outra possibilidade é a influéncia cultural da populagéo
amostrada, ou seja, 0 brasileiro estd mais disposto a aceitar novas tecnologias, desde que
implique em menor custo.
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Tabela 6 Utilidades Parciais dos niveis dos atributos

da amostra

Niveis dos Utilidades Parciais da

atributos amostra

R$ 300,00 5,0972

R$ 400,00 2,1

R$ 500,00 -2,1944

18 minutos 0,6944

20 minutos 0,0778

22 minutos -0,7722

Com piloto -0,0375

Sem piloto 0,0375
Com baldeacéo -0,2542
Sem baldeagéo 0,2542

5. CONCLUSOES

Os resultados obtidos atestam que a
populacdo amostrada, majoritariamente da
regido sudeste do Brasil, prioriza o custo (fator
de 57,26%), seguido de tempo (23,90%). Por
outro lado, baldeacdo e presenca de piloto
tiverem menor relevancia relativa, o que
demonstra uma preferéncia por economia de
custo e tempo, em detrimento a um
deslocamento extra e temor por novas
tecnologias.

Como sugestdo para trabalhos futuros
propde a insercdo de novas varidveis, 0
aumento da amostra, tanto quantitativamente
quanto qualitativamente, para dividir a analise
entre géneros, faixas etarias, graus de
escolaridade, renda, entre outros fatores, a fim
de identificar possiveis grupos similares.
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