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Resumo 
 

O crescente problema das alterações climáticas levanta uma série de dilemas 
do ponto de vista de saúde humana e de sustentabilidade do planeta. O setor dos 
transportes, enquanto maior fonte de emissões de CO2, necessita urgentemente 
de substituir os motores de combustão interna por alternativas com maior 
eficiência energética e menores emissões de CO2 e outros GEE, como os 
automóveis com motorização elétrica. Embora hoje em dia já seja clara a 
necessidade de adotar os automóveis com motorização elétrica, os níveis de 
adoção dos mesmos ainda têm que evoluir bastante para que os objetivos 
impostos por diversas instituições europeias sejam atingidos. 

Este estudo foca-se, por isso, em analisar os fatores que influenciam a intenção 
de compra de VE em Portugal, bem como em identificar quais são os tipos de 
motorizações que os consumidores portugueses pretendem adquirir e os fatores 
que os levam a tomar essa escolha. Derivado da revisão de literatura existente, 
foram analisados os seguintes fatores: autonomia, infraestruturas, tempo de 
carregamento, confiabilidade, preço, incentivos fiscais, preocupação ambiental, 
reputação social e atitude. Para avaliar e responder aos objetivos do trabalho, 
desenvolveu-se um estudo de caráter quantitativo, através de um inquérito por 
questionário, ao qual se obteve uma amostra de 201 potenciais consumidores, 
residentes em Portugal. 

Os resultados obtidos demonstram que a autonomia foi o único fator com 
influência negativa na intenção de compra de VE, enquanto que os restantes 
fatores geralmente considerados como barreiras (tempo de carregamento, 
infraestruturas e preço) não apresentaram significância estatística. Além disso, é 
possível concluir que os consumidores portugueses apresentam um elevado 
nível de preocupação ambiental, sendo que o fator preocupação ambiental, 
juntamente com os incentivos fiscais, reputação social, atitude e confiabilidade 
apresentam uma influência positiva na intenção de compra de VE e o tipo de 
motorização mais escolhido pelos inquiridos é o Híbrido Plug-in. Com os 
resultados desta investigação pretende-se contribuir para o conhecimento do 
estado atual do mercado de VE em Portugal, de forma a que os resultados 
alcançados e as sugestões dadas possam ajudar as marcas e o governo português 
a definir estratégias eficazes que influenciem positivamente a intenção de compra 
de VE. 
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Abstract 
 
The growing problem of climate change raises a number of issues from the 

point of view of human health and planet sustainability. The transportation 
sector, as the largest source of CO2 emissions, urgently needs to replace internal 
combustion engines with more energy-efficient and lower CO2 and GHG 
emissions alternatives, such as electrically powered cars. Although today it is 
already clear the need to adopt electric-powered cars, their adoption levels still 
have to evolve a lot for the goals imposed by various European institutions to be 
achieved. 

This study focuses, therefore, on analyzing the factors influencing the 
intention to purchase EV in Portugal, as well as identifying which types of 
engines Portuguese consumers intend to purchase and the factors that lead them 
to make that choice. Derived from the existing literature review, the following 
factors were analyzed: range anxiety, infrastructure, charging time, reliability, 
price, governmental incentives, environmental concern, social reputation and 
attitude. To evaluate and respond to the objectives of this work, a quantitative 
study was developed through a survey, for which we obtained a sample of 201 
potential consumers, living in Portugal. 

The results show that range anxiety was the only factor with a negative 
influence on the intention to purchase EV, while the other factors usually 
considered as barriers (charging time, infrastructure and price) showed no 
statistical significance. Furthermore, it is possible to conclude that Portuguese 
consumers show a high level of environmental concern, as the environmental 
concern factor, alongside with governmental incentives, social reputation, 
attitude and reliability showing a positive influence on EV purchase intention 
and that the preferred type of vehicle is the Plug-in Hybrid. With the results of 
this research, we intend to contribute to the knowledge of the current state of the 
EV market in Portugal, so that the results achieved, and the suggestions given, 
can help brands and the Portuguese government to define effective strategies that 
positively influence EV purchase intention. 

 
 
Keywords: electric vehicles, environmental concern, purchase intention, 

attitude, incentives 
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Capítulo 1 
 

1. Introdução 
 

1.1. Enquadramento 
 
As alterações climáticas, provenientes em parte de um excesso de emissões 

de gases com efeito de estufa (GEE), tem sido um dos principais temas da 
atualidade e que tem merecido cada vez mais atenção por parte das mais diversas 
organizações mundiais. Adicionalmente, os dados mais recentes da European 
Environment Agency (EAA) confirmam que a poluição atmosférica é uma das 
principais causas de morte prematura e doenças, e apresenta o maior risco de 
saúde ambiental na Europa (Gakidou et al., 2017; HEI, 2019; WHO, 2014, 2018), 
sendo responsável por cerca de 400 000 mortes prematuras por ano na EEA-39 
(excluindo a Turquia), resultado da exposição a PM2.5 (EEA, 2020). PM2.5 é o 
poluente com o maior impacto em termos de mortes prematuras e o transporte 
rodoviário é a principal fonte de emissões de óxido de nitrogênio (39%) e a 
segunda maior fonte de material particulado (11% de PM2.5). 

 
Para além de nos últimos 45 anos o transporte rodoviário ser responsável por 

80% dos aumentos nas emissões de dióxido de carbono (CO2) (IPCC, 2014), o 
setor dos transportes é responsável por 25% da emissão mundial de CO2 e é 
projetado que atinja os 50% no ano 2035 (McCollum et al., 2018).  

 

1.2. Motivação do Estudo 
 
Tendo em conta os diversos problemas descritos anteriormente, torna-se 

imperativo encontrar soluções que possam mitigar as alterações climáticas, e a 
descarbonização do setor dos transportes é considerado um desafio crucial. (Tran 
et al., 2012). De forma a tentar contrariar as projeções referidas anteriormente, a 
União Europeia (UE) tem vindo a definir limites às emissões de novos veículos, 
sendo que o limite para 2020 era de 109g/km segundo as regras WLTP, valor esse 
que representa um decréscimo de 40% em relação a 2007 (ICCT, 2016). 
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É aqui que surge o foco deste estudo, a mobilidade elétrica, mais 
especificamente os automóveis com motorização elétrica, uma vez que, de acordo 
com a Comissão Europeia, a “eletrificação dos transportes é importante para 
quebrar a dependência do petróleo e descarbonizar o setor”, sendo que existe a 
necessidade de “acelerar a eletrificação do seu automóvel” de modo a se 
conseguir cumprir com objetivos propostos pela UE (Comissão Europeia, 2015). 
Embora a importância de eletrificar os transportes seja inegável há já vários anos, 
a evolução do mercado de veículos com motorização elétrica não tem ocorrido 
ao nível que seria desejado, devido a uma série de fatores que têm vindo a ser 
mitigados ao longo dos anos, como é o caso do custo das baterias, que levavam a 
preços de aquisição exorbitantes ou a fraca potência dos escassos postos de 
carregamento, entre outros. 

 
É fundamental aumentar a taxa de adoção de veículos elétricos, uma vez que 

isso pode ser o fator decisivo para se poderem atingir os objetivos de mitigação 
de CO2 (Adnan et al., 2018). Ao nível da União Europeia, Portugal tem-se 
demonstrado como um exemplo pela positiva, sendo que na primeira metade de 
2020 ficou em terceiro lugar dos países com menor emissão de CO2, com 99g/km, 
ficando apenas atrás de França, com 98g/km, e da Noruega, com 47g/km 
(Transport & Environment, 2020) (figura 1). 

 
Figura 1 - Média de emissões de CO2 dos veículos vendidos na primeira metade de 2020, por 

país. Fonte: Transport & Environment, 2020, p.104 
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Para além de receberem incentivos financeiros por produzirem e venderem 
veículos com motorização elétrica, as marcas de automóveis compreendem que 
o futuro tem que passar dos motores de combustão para energias sustentáveis 
que ajudem a combater todos os problemas relacionados com as alterações 
climáticas e poluição atmosférica. Por isso, estas têm dado especial atenção aos 
veículos elétricos, expandido exponencialmente a oferta deste tipo de veículos, 
como os híbridos (HEV), híbridos Plug-in (PHEV) e os 100% elétricos (BEV). Estes 
3 tipos de automóveis com motorização elétrica são o foco deste estudo. 

 
O setor automóvel, que se encontra em crise de vendas e identidade e que 

emprega cerca de 14,6 milhões de europeus de forma direta e indireta, o que 
representa cerca de 6,7% de toda a população ativa da UE, necessita que este 
mercado de VE prospere, de modo a conseguir ultrapassar a crise que tem 
enfrentado (ACEA, 2020a). 

 
Felizmente, as viaturas elétricas são, neste momento, as que mais crescem, 

com ritmo de crescimento de dois dígitos e é expectável que esse crescimento 
continue na próxima década, à medida que mais marcas aumentam a sua oferta 
deste tipo de veículos e que estes se tornam mais acessíveis para os 
consumidores. 

O mercado automóvel português também tem visto um excelente ritmo de 
crescimento, na ordem dos 250%/ano, tendo crescido de 1 116 unidades em 2015 
para 15 263 em 2019 (European Alternative Fuels Observatory, 2020). Embora 
estes dados pareçam prometedores e um sinal de que os objetivos definidos no 
que diz respeito à redução das emissões de CO2 serão atingidos, a realidade é que 
a evolução não tem sido sempre positiva e entre os anos 2017 e 2020 os níveis 
médios de emissão de CO2 de novos veículos aumentaram todos os anos (ACEA, 
2020b) (figura 2). Isto é um sinal claro de que, embora estejam a ser feitos esforços 
para atingir os objetivos estabelecidos, o caminho para a descarbonização dos 
transportes não tem sido feito sem percalços e é necessário que haja uma maior 
difusão de veículos elétricos na União Europeia. 
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Figura 2 - Tendência da média de emissões de CO2 de novos veículos, na UE (2008-2019). 

Fonte: EEA, 2020 

   
É um mercado com crescente procura por parte do consumidor e tendo em 

conta todos os apoios financeiros existentes, tanto para as marcas automóveis 
para os consumidores, e a crescente preocupação ambiental de cada indivíduo, 
tem tudo para continuar a aumentar a sua quota de mercado.  

 
 

1.3. Definição do Problema e Metodologia 
 

 
Tendo em conta a importância da adoção de veículos com motorização 

elétrica para atingir os objetivos de emissões de CO2, entre outros GEE, e a 
evolução a um excelente ritmo deste mercado no geral, tem sido estudado em 
diversos países da União Europeia quais são as perceções e conhecimento do 
tema por parte dos consumidores. Uma vez que dentro da UE os consumidores 
são bastante heterogéneos, e as próprias políticas de incentivos aos automóveis 
com motorização elétrica diferem bastante de país para país, é aconselhável que 
os estudos sejam conduzidos localmente. 

 
Vários países da UE têm desenvolvido estudos acerca deste tema, 

especialmente nos anos mais recentes, sendo de destacar alguns países que têm 
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estado bastantes ativos a desenvolver estudos, como é o caso da Noruega 
(Ingeborgrud & Ryghaug, 2019; Orlov & Kallbekken, 2019; Simsekoglu & 
Nayum, 2019), Suécia (Egnér & Trosvik, 2018; Jansson et al., 2017; Rezvani et al., 
2018), Dinamarca (Haustein & Jensen, 2018; Kester et al., 2018; Thøgersen & 
Ebsen, 2019), Países Baixos (Liao et al., 2019; Peters et al., 2018), entre outros. 
Portugal, que tem tido uma evolução deste mercado bastante interessante, tem 
recebido pouco contributo da comunidade científica e, até ao momento, não se 
produziu nenhum estudo que, para além de estudar os fatores de decisão na 
opção de compra de automóveis com motorização elétrica, estudasse também os 
fatores que levam o consumidor a escolher um dos tipos de motorização elétrica 
em detrimento dos outros existentes. 

 
Os objetivos deste estudo passam, por isso, por estudar e compreender quais 

são os fatores de decisão na opção de compra de automóveis com motorização 
elétrica em Portugal, identificando assim quais são os mais relevantes para os 
consumidores portugueses. Para além disso, pretende-se compreender a 
preferência dos consumidores, no que diz respeito aos diferentes tipos de 
automóveis com motorização elétrica, e que fatores é que levam cada consumidor 
a escolher um em detrimento dos outros. Desta forma, é possível ficar a conhecer 
melhor o consumidor português, e a informação retirada deste estudo pode ser  
de enorme relevância para as marcas automóveis, por exemplo, na medida em 
que podem definir as suas estratégias de acordo com resultados para cada tipo 
de motorização, coisa que estudos prévios não permitiam, pois se focavam 
apenas em veículos 100% elétricos ou estudavam os veículos com motorização 
elétrica no geral. 

 
O estudo é de natureza quantitativa, com recurso a um inquérito por 

questionário, e qualitativa, com um estudo exploratório conduzido antes do 
desenvolvimento do inquérito. A população-alvo do estudo é constituída por 
pessoas, com 18 ou mais anos, que possuam carta de condução e que sejam 
residentes em Portugal. Para análise estatística dos dados recolhidos, foi utilizada 
a ferramenta SPSS, e as respetivas conclusões, bem como a metodologia do 
estudo, encontram-se especificados em maior pormenor no capítulo 3. 
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1.4. Estrutura da Dissertação 
 
 
A presente dissertação está divida em 5 partes:  
 
O primeiro capítulo, onde é feito um enquadramento inicial do tema e definida 

a relevância do estudo tanto ao nível da sociedade como ao nível académico.  
No segundo capítulo, é feita a revisão da literatura existente acerca do tema 

em questão. Revisão essa, onde são enaltecidos os aspetos mais relevantes da 
literatura relativa ao tema e que permitem desenvolver o presente estudo tendo 
em conta estudos prévios. Esses estudos prévios, detalham uma série de boas 
práticas e resultados que são necessários conhecer para que se possa conduzir 
um estudo que venha trazer algo de novo e relevante para a literatura, e para o 
mercado automóvel neste caso. É, por isso, apresentado neste capítulo uma 
análise relativamente aos fatores de decisão na opção de compra de veículos com 
motorização elétrica, bem como uma análise dos efeitos ambientais e da 
tecnologia por detrás dos automóveis com motorização elétrica. 

No terceiro capítulo, é apresentada a metodologia deste estudo, a enumeração 
das hipóteses de investigação, o método empregue para efetuar a recolha de 
dados e a análise das escalas utilizadas. 

Posteriormente, no quarto capítulo, são apresentados e analisados os 
resultados estatísticos obtidos, resultados esses que são discutidos no seguinte e 
último capítulo. Nesse último capítulo, são expressas as conclusões acerca do 
estudo, as limitações do mesmo e sugestões para futuras investigações. 
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Capítulo 2 
 

2. Revisão da Literatura 
 

2.1. Introdução 
 
Neste segundo capítulo, é feita uma análise inicial geral acerca do tema, 

mostrando evidências da importância dos automóveis com motorização elétrica 
na sociedade atual. De seguida, passa-se a apresentar uma breve explicação da 
história dos automóveis com motorização elétrica e das diferenças dos 3 tipos de 
motorizações elétricas que estão a ser alvo de estudo (BEV, HEV e PHEV), faz-se 
um ponto de situação do mercado de VE em Portugal e, por fim, é analisada em 
pormenor a literatura mais recente, no que diz respeito aos fatores de decisão na 
opção de compra de automóveis com motorização elétrica. 

 
 

2.2. Aquecimento Global e GEE 
 
A poluição atmosférica e o fenómeno de aquecimento global encontram-se 

diretamente relacionados (EEA, 2020). Diversos poluentes atmosféricos 
apresentam um potencial impacto no aquecimento global já no curto prazo e, em 
conjunto com os gases de efeito de estufa, levantam cenários preocupantes para 
o futuro do nosso planeta. Uma vez que os GEE e os poluentes do ar apresentam 
as mesmas fontes de emissão, podem surgir bastantes benefícios em limitar as 
emissões de um ou de outro.  

 
As políticas definidas com o objetivo de reduzir estes poluentes são 

fundamentais para impedir que a temperatura global aumente a níveis acima da 
média e é fundamental que todos os países trabalhem para cumprir com as 
políticas definidas, uma vez que existem diversas evidências preocupantes do 
aquecimento global. Nos seus relatórios de 2019 e 2020, a World Meteorological 
Organization (WMO) levanta uma série de factos acerca das alterações climáticas, 
que de facto são alarmantes. Os níveis de CO2, por exemplo, e outros GEE viram 
um aumento contínuo no período 2015-2019, atingindo novos recordes e taxas de 
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crescimento quase 20% mais elevadas que nos 5 anos anteriores. Durante esse 
mesmo período, a taxa de aumento médio do nível da água dos oceanos passou 
a ser de 5mm/ano, em comparação com 4mm/ano no período de 2007-2016, o 
que é substancialmente mais rápido que a média de crescimento de 3,2mm/ano 
desde 1993. Em 2020, mesmo com o impacto do COVID-19, a informação 
preliminar mostra que a emissão de GEE aumentou em 2020 e conclui que a 
última década, 2011-2020, foi a mais quente de sempre. 

 
Além destas consequências das emissões de GEE na natureza, estas também 

se sentem na saúde humana de várias formas. Segundo as estimativas da 
Organização Mundial da Saúde, Portugal apresenta 0,3 anos de vida saudável 
perdidos por cada 100 habitantes, devido à poluição atmosférica, valor esse que 
se encontra abaixo da média da UE, mas mostra-se revelador dos efeitos a longo 
prazo na qualidade de vida das pessoas (WHO, 2016; TCE, 2018) (ver Anexo 1). 

 
Para combater estes problemas é necessário o envolvimento e ajuda de todos 

os países e, por isso, em 1997 foi criado o protocolo Quioto, um tratado 
internacional com compromissos rígidos para redução da emissão de GEE. O 
mesmo fracassou, pois não abrangia algumas das maiores economias e de mais 
rápido crescimento do mundo, excluiu os países em desenvolvimento (incluindo 
República Popular da China) de metas obrigatórias e pelo facto dos EUA se 
retirarem do acordo (Hunt, 2012). 

 
Perante a evolução negativa da emissão de GEE, foi estabelecido um novo 

acordo que ainda se encontra em vigor atualmente, o Acordo de Paris. O acordo 
foi assinado em 12 de Dezembro de 2015, por 195 países, que se comprometeram 
a tomar medidas significativas de forma a reduzir as suas emissões de GEE. Um 
dos principais objetivos do acordo encontra-se no artigo 2, alínea a) em que se 
estabelece o objetivo geral de limitar o aumento da temperatura global bem 
abaixo dos 2ºC acima dos níveis pré industriais, procurando limitar esse mesmo 
aquecimento a 1,5ºC, de modo a diminuir o impacto das alterações climáticas no 
planeta (UNFCC, 2015). Baseado numa análise apresentada por Rogelj et al. 
(2016), para atingir este objetivo Rockström et al. (2017) propõe uma redução pela 
metade das emissões antropogénicas de CO2 a cada década (a partir de 2020), 
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juntamente com o aumento imediato da remoção de carbono, para atingir 
emissões-zero após 2050. 

 

2.3. Setor dos Transportes 
 
O setor dos transportes representa a maior fonte de emissão de CO2, 

contribuindo com 28% do total de emissões de CO2 na UE em 2018, quando 
incluindo aviação e transporte de mercadorias (21% excluindo aviação e 
transporte de mercadorias internacional), e é o único setor onde houve aumento 
das emissões desde 1990 (Transport & Environment, 2020) (ver figura 3). 

 
Figura 3 - Evolução das emissões de GEE, por setor, na UE (1990-2017). Fonte: Transport & 

Environment, 2020, p.14 

 

 
Visto que o setor dos transportes apresenta tal impacto no total de emissões 

de CO2, é fundamental começar por descobrir os principais responsáveis, dentro 
do setor dos transportes, pelos níveis de emissão de CO2 existentes. Desta forma, 
é possível delinear um plano de ação que surta efeitos relevantes e que permita 
atingir os objetivos delineados no Acordo de Paris. 
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Segundo a Transport & Environment (2020), os automóveis são os principais 
responsáveis das emissões de CO2 do setor dos transportes, representando 43% 
do total de emissões (60% do transporte rodoviário), como é possível constatar 
na figura 4. 

 
Figura 4 - Emissão de GEE por setor de transportes na UE, em 2018. Fonte: Transport & 

Environment, 2020, p.15 

 
É, por isso, fundamental que se passem a adotar automóveis que emitam 

menos CO2 para a atmosfera, sendo os automóveis com motorização elétrica a 
solução ideal para este problema. Os VE são fundamentais para a 
descarbonização dos transportes (De Rubens et al., 2018; Gnann et al., 2018), uma 
vez que apresentam um nível de eficiência energética consideravelmente  maior 
que os veículos de combustão interna (CV). Os CV convertem energia em calor, 
que leva a níveis de eficiência de apenas 25%, nos veículos a gasolina, e de 30%, 
nos veículos a diesel (Blok & Nieuwlaar, 2016), problema esse que os veículos 
elétricos não têm, uma vez que atingem níveis de eficiência entre 85% e 90% 
(Hanley, 2018).  
 

2.4. Veículos Elétricos – história, tecnologia e emissões 
 

Embora aos olhos dos consumidores os veículos com motorização elétrica 
pareçam uma inovação relativamente recente e algo futurista, a verdade é que os 
VE surgiram pela primeira vez em 1834, inventados por Thomas Davenport, 



 

 31 

porém a viabilidade dos mesmos era muito baixa, pois as baterias que eram 
utilizadas não eram recarregáveis (Chan, 2002). 

 
Entretanto, após várias inovações no que diz respeito às baterias, os veículos 

elétricos começam a ser bastante mais viáveis, até que em 1900, 38% de todos os 
veículos vendidos nos Estados Unidos da América eram elétricos (Chan & Chau, 
2001). Contudo, pouco tempo depois, devido à queda de preços dos combustíveis 
e à massificação de automóveis com motor a combustão interna, as vendas de 
veículos elétricos caíram a pique e os mesmos passaram a tornar-se muito pouco 
relevantes (Anderson & Anderson, 2010). 

 
A partir de 1991, após investigação e desenvolvimento por parte de Michael 

Stanley Whittingham, John B. Goodenough e Akira Yoshino, surge a bateria de 
iões de lítio (Li-lon), invenção que lhes garantiu um prémio Nobel da Química 
(Lambert & Temming, 2019) e que foi lançada no mercado pela Sony. Foi com 
base nesta nova tecnologia de baterias que os automóveis com motorização 
elétrica de hoje em dia foram criados, o que tornou o lítio um dos metais mais 
procurados atualmente (Dessemond et al., 2019). 
 

Os automóveis com motorização elétrica incluem-se na categoria de veículos 
com motor alternativo (APV). APV são veículos movidos por tecnologias 
alternativas ou complementares a motores convencionais de combustão interna 
que dependem de combustíveis fósseis, e os BEV, PHEV e HEV são os 3 
principais tipos de veículos nesta categoria. 
 

Os BEV são movidos através da energia armazenada em baterias, sendo que 
essas baterias são carregadas conectando os veículos a redes elétricas de casa, por 
exemplo, ou em estações de carregamento públicas (Ahmadi et al., 2015). Os BEV 
não têm motor de combustão interna e, portanto, não usam petróleo, 
contrariamente aos HEV, que são alimentados por combustíveis convencionais e 
por energia elétrica armazenada numa bateria. No caso dos HEV, o carregamento 
da bateria é feito através do motor de combustão interna e de travagem 
regenerativa, não sendo por isso ligados a uma rede elétrica como os BEV e PHEV 
(Adnan et al., 2017). Os PHEV têm um motor de combustão interna (funcionando 
com gasolina ou diesel) e um motor elétrico alimentado por uma bateria. Essa 
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bateria é recarregada conectando-se à rede elétrica e através do motor de 
combustão interna. Uma vez que é possível conduzir um PHEV através da 
bateria e/ou do motor de combustão interna, estes são uma excelente opção para 
viagens de longa distância, caso a disponibilidade de postos de carregamento 
seja incerta (ACEA, 2020b). 

 
Os BEV, ao possuir um sistema de propulsão 100% elétrico, com baterias de 

maior capacidade comparando com os PHEV e os HEV, dispõem de uma maior 
autonomia em modo elétrico que os outros tipos e são, neste momento, a opção 
mais viável para redução dos GEE e da poluição atmosférica, como é possível 
verificar na figura 5.  
 

 
Figura 5 - Comparação das emissões de CO2 e quota de mercado dos BEV, PHEV e HEV. 

Fonte: ACEA, 2020 

 
Os HEV são os que apresentam menor redução de emissões de CO2, chegando 

no máximo a 40% de redução quando comparado com automóveis 
convencionais. A segunda melhor opção, os PHEV, apresentam uma redução 
média de emissões de CO2 bastante mais atrativa, entre 50% e 75%. Contudo, 
segundo os dados do ano de 2019, os HEV são os que apresentam maior quota 
de mercado dentro dos automóveis com motorização elétrica (66,1%), cenário 
esse que precisa de ser revertido e ocupado pelos BEV e PHEV, que apresentam 
muito mais vantagens do ponto de vista ambiental. 
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2.5. Mercado de Veículos Elétricos em Portugal 
 
Portugal apresenta o mercado de veículos com motorização elétrica mais 

avançado do sul da Europa. No ano de 2019, a venda de automóveis com 
motorização elétrica correspondeu a uma quota de mercado de 
aproximadamente 6% (BEV e PHEV), valor superior ao do ano anterior (3,5%) 
(Hall et al., 2020). Os BEV representaram uma ligeira maioria das vendas de ECV 
em Portugal com 56% das vendas, percentagem essa ligeiramente abaixo da 
média europeia. O Nissan Leaf foi o modelo elétrico mais popular, porém 
nenhum modelo representou mais que 14% das vendas. 

 
Já na primeira metade de 2020, a quota de mercado de venda de VE aumentou 

consideravelmente em comparação com o ano anterior, passando a ser de 
aproximadamente 12% (6% BEV e 6% PHEV), o que fez com que Portugal 
ocupasse o 5º lugar de países com maior quota de mercado de VE na Europa 
(Transport & Environment, 2020) (ver figura 6). 

 
Figura 6 - Quota de vendas de VE, por país na UE (primeiro semestre de 2020). Fonte: 

Transport & Environment, 2020, p.39 

 

Segundo a Associação Utilizadores de Veículos Elétricos (2021) e a Transport 
& Environment (2021), as vendas de BEVs e PHEVs obtiveram uma quota de 
mercado de 13,6% no ano de 2020 (ver figura 7), o que representa um enorme 
crescimento de 2019 para 2020. Já a venda de automóveis com motores de 
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combustão interna registou uma enorme quebra, tendo terminado o ano de 2020 
com uma queda de 40,6% nas vendas dos veículos com motores de combustão, a 
gasolina ou gasóleo, face a 2019 (Nascimento, 2021). 

 
Figura 7 - Quotas de mercado dos veículos plug-in nos países da UE (2020) com crescimento 

de ano para ano. Fonte: Transport & Environment, 2021 

 

Isto mostra que a evolução do mercado de automóveis com motorização 
elétrica em Portugal tem ocorrido a um excelente ritmo, com os consumidores 
cada vez mais a preferirem as alternativas elétricas em detrimento dos 
automóveis convencionais. Portugal encontra-se, por isso, num bom caminho 
para atingir os objetivos do Acordo de Paris, mas é necessário que este ritmo de 
adoção de automóveis com motorização elétrica continue a aumentar e o 
presente estudo pretende garantir que isso acontece. De forma a que a adoção de 
automóveis com motorização elétrica continue a aumentar, é essencial identificar 
e categorizar os fatores que influenciam a decisão de compra dos consumidores 
(Singh et al., 2020a). 

 

2.6. Autonomia 
 
Os VE, enquanto automóveis que apresentam tecnologias novas e 

desconhecidas de muitos consumidores, inevitavelmente suscitam certos 
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impedimentos à sua adoção, por parte dos consumidores, que necessitam de ser 
superados. Uma das principais barreiras que influencia a atitude em relação à 
compra de VE, particularmente dos BEV, é a autonomia dos mesmos. Os HEV e 
PHEV não apresentam o mesmo problema, uma vez que dispõe de um motor de 
combustão que oferece um excelente nível de autonomia. No caso dos BEV, o 
nível inferior de autonomia quando comparado com outros tipos de automóveis 
leva ao termo comummente conhecido por “range anxiety” (X. Zhang et al., 2018). 
Range anxiety diz respeito ao receio e ansiedade de esgotar completamente a 
bateria de um veículo elétrico no meio de uma viagem (Neubauer & Wood, 2014). 

 
Devido à autonomia destes automóveis ser inferior à dos automóveis 

convencionais com motores de combustão, que atingem facilmente níveis de 
800km de autonomia com um depósito cheio, a autonomia dos BEV tem sido 
considerada uma das principais barreiras à adoção dos mesmos (Berkeley et al., 
2018; Chorus et al., 2013; Egbue & Long, 2012; Hackbarth & Madlener, 2016; 
Jensen et al., 2013). Embora se esteja a tornar cada vez menos relevante, devido 
aos avanços tecnológicos alcançados, a perceção dos consumidores acerca deste 
fator depende ainda muito do nível de experiência que estes têm com VE, pois a 
maior parte das pessoas com alguma experiência em utilizar um VE supera 
rapidamente esta ansiedade (Franke et al., 2012; Franke & Krems, 2013). Alguns 
estudos afirmam que o contrário também pode acontecer, e que com maior 
experiência de utilização destes veículos, maior é a range anxiety (Carley et al., 
2013; Jensen et al., 2013). Contudo, diversos estudos mais recentes referem que 
esta ansiedade não é uma barreira funcional (Noel & Sovacool, 2016), mas sim 
uma desculpa que os consumidores utilizam para não ter que alterar os seus 
hábitos e comportamentos (Bockarjova & Steg, 2014), ou que é simplesmente uma 
desculpa utilizada sem devido fundamento, com medo da inovação e das 
mudanças sociais que uma inovação destas pode trazer à sociedade (Noel et al., 
2019). 

 
É também de notar que a evolução das baterias tem ocorrido a um excelente 

ritmo e, hoje em dia, já existem no mercado vários automóveis com mais de 
400km de autonomia, como é o caso do Volkswagen ID.3, com até 550km de 
autonomia, ou o Tesla Model 3, com autonomia de até 580km. Com mais e mais 
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automóveis com este nível de autonomia, maior será a flexibilidade dos 
detentores destes automóveis e menor será a range anxiety. 

Tendo isto em conta, a seguinte hipótese é apresentada: 
 
H1: A autonomia limitada influencia negativamente a confiabilidade 

percecionada sobre os VE. 
 

2.7. Infraestruturas 
 
O carregamento das baterias dos BEV e PHEV pode ser feito por duas formas 

distintas, através de um carregador doméstico ou numa estação de carregamento 
pública, porém quando se fala acerca das infraestruturas de carregamento o foco 
são as estações de carregamento públicas. A infraestrutura existente tem um 
papel fulcral em resolver o problema de range anxiety, uma vez que quanto mais 
forem os postos de carregamento, menor será a preocupação dos consumidores 
ao fazer viagens mais longas (Berkeley et al., 2018). É considerado, por isso, um 
dos fatores mais importantes à adoção de VE na fase inicial, sendo um dos seus 
maiores preditores (Hardman et al., 2018; Mersky et al., 2016; Tran et al., 2013) e 
a adequada preparação e planeamento das infraestruturas de carregamento é um 
elemento chave para o desenvolvimento do mercado de VE (Higueras-Castillo et 
al., 2020), especialmente tendo em conta que diferentes estudos indicam que os 
consumidores consideram insuficiente o número de postos de carregamento 
público existentes (Plötz et al., 2014; Skippon & Garwood, 2011; Yang et al., 2016). 

 
Segundo o estudo conduzido por Sierzchula et al (2014) em 30 países, existe 

uma relação positiva e significativa entre a disponibilidade de postos de 
carregamento e a taxa de adoção de VE. O mesmo estudo concluiu também que 
o número de postos pouco significa, aquilo que é realmente relevante é o rácio 
da infraestrutura de carregamento em relação à população e área da mesma. Por 
enquanto, o carregamento nos postos de carregamento públicos é o método de 
carregamento menos utilizado, representando cerca de 25% dos carregamentos, 
enquanto os carregamentos em casa representam aproximadamente 75% dos 
carregamentos. É expectável que o carregamento nos postos de carregamento 
público aumente consideravelmente até 2030 e que passe a representar cerca de 
60% dos carregamentos, devido à chegada de veículos mais acessíveis ao 
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mercado, que irão atrair consumidores com rendimentos mais baixos que não 
terão possibilidade de carregar as baterias dos seus automóveis em casa (Hauke 
Engel et al., 2018; Kurani et al., 2016). 

 
Qual é a realidade de Portugal no que diz respeito à sua infraestrutura de 

postos de carregamento públicos? Segundo a Transport & Environment (2021), 
existem cerca de 2 470 pontos de carregamento em Portugal, sendo que 1 976 
deles são de carregamento normal (<=22kW) e os restantes 494 são de 
carregamento rápido (>22kW), como é possível verificar na figura 8.  De 2019 
para 2020 houve um aumento de cerca de 44% no nº de postos de carregamento, 
sendo que os postos de carregamento rápido mais que duplicaram em 1 ano, 
passando de 236 para 494. Embora este nível de crescimento seja excelente, este 
terá que continuar a aumentar, pois de acordo com Mathieu (2020), Portugal 
necessita de ter mais 40 000 postos de carregamento, até 2030, para conseguir 
cumprir as metas da UE. 

 
Figura 8 - Postos de carregamento disponíveis em Portugal, por categoria (2011-2020). Fonte: 

Transport & Environment, 2021 

No que diz respeito ao nº de postos de carregamento/100km de estrada, em 
2019 Portugal tinha 12,5 postos de carregamentos por cada 100km de estrada, 
colocando-o em 4º lugar de países da UE com mais postos de 
carregamento/100km de estrada (ACEA, 2020b) (Anexo 2). 
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Tendo em conta o apresentado, propõe-se a seguinte hipótese: 
 
H2: A baixa disponibilidade de postos de carregamento influencia 

negativamente a confiabilidade percecionada sobre os VE. 
 

 

2.8. Carregamento 
 
O tempo de carregamento é outra das barreiras à adoção de VE mais 

mencionada na literatura existente, devido a esta ser morosa (Egbue & Long, 
2012; Graham-Rowe et al., 2012; Hidrue et al., 2011; Neubauer et al., 2012) e ter 
um impacto negativo na performance do automóvel (She et al., 2017). Enquanto 
os CV podem ser completamente reabastecidos em apenas 5 minutos, os VE 
requerem entre 15 minutos a até mais de 10 horas, dependendo do tipo de 
carregador e do tamanho da bateria (Hardman et al., 2018; Higueras-Castillo et 
al., 2020).  

 
Estes carregamentos mais rápidos são possíveis graças aos novos 

carregadores ultra rápidos que têm chegado ao mercado recentemente, como o 
HV175 da empresa portuguesa Efacec por exemplo, capaz de carregar o 
equivalente a 100km de autonomia em menos de 5 minutos (Efacec, 2019). 
Embora este tipo de carregamento ultra rápido seja bastante atrativo, o mesmo 
traz a contrapartida de deteriorar a bateria mais rapidamente do que se fosse 
sempre utilizado um carregador com uma potência inferior (Tomaszewska et al., 
2019). Deve ser, por isso, usado com cautela, enquanto a tecnologia de 
carregadores e baterias não evolui o suficiente para que estes problemas não 
ocorram, sendo por isso importante incorporar também carregadores com 
potência normal na rotina. A maior parte dos consumidores sem experiência de 
ter um VE consideram o tempo de carregamento uma das suas maiores 
preocupações no que diz respeito a adquirir um VE, uma vez que leva a 
mudanças nos hábitos e rotinas do consumidor, afetando negativamente a sua 
perceção sobre os VE (Graham-Rowe et al., 2012; She et al., 2017). Uma forma de 
combater esta barreira é através da colocação de carregadores em locais 
familiares ao utilizador, como na sua residência ou local de trabalho (Jensen & 
Mabit, 2017), onde o acesso a carregamento é fácil e o facto do tempo de 
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carregamento ser mais elevado que num CV deixa de ter um impacto 
significativo na rotina do consumidor.  

 
Muitos investigadores concordam que as principais barreiras à adoção de VE 

são a autonomia, tempo de carregamento e fraca infraestrutura (Barth et al., 2015; 
Krupa et al., 2014). Como uma tecnologia em constante desenvolvimento, as 
características técnicas e contextuais, especialmente de país para país, vão 
mudando. É, por isso, essencial para investigadores, responsáveis por aprovar 
políticas e incentivos, e fabricantes de automóveis analisar o impacto destas 
variáveis (Li et al., 2017). 

 
À luz destas descobertas, são apresentadas as seguintes hipóteses: 

 
H3: O tempo de carregamento das baterias influencia negativamente a 

confiabilidade percecionada sobre VE. 
 

H4: A confiabilidade percecionada sobre VE influencia positivamente a 
atitude em relação aos mesmos. 

 
 

2.9. Preço 
 
Usualmente, novas tecnologias não se conseguem equiparar a produtos já 

existentes no mercado em termos de preço, devido às economias de escala 
(Adner, 2002). Esses problemas de economias de escala encontram-se 
principalmente na produção de baterias, que são a origem dos preços mais 
elevados dos VE (Aasness & Odeck, 2015; Nykvist & Nilsson, 2015; Van Sloten, 
2015). Os VE apresentam, por isso, um preço de compra mais elevado quando 
comparado com CV do mesmo segmento de mercado. Isto leva a que o elevado 
preço de compra seja uma das principais barreiras à adoção de VE (Egbue & 
Long, 2012; Graham-Rowe et al., 2012; Helveston et al., 2015; Jensen et al., 2013; 
She et al., 2017). Vários estudos consideram até que o elevado preço de compra é 
o maior obstáculo à adoção de VE (Berkeley et al., 2018; Carley et al., 2013; Jensen 
et al., 2013). De forma a contrariar este problema, é recomendado que os 
fabricantes tenham como prioridade baixar o preço de compra dos seus 
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automóveis e criar modelos de preço “entry-level” destinados a um público mais 
jovem e com pouco rendimento, de forma a conquistar imediatamente as novas 
gerações (Junquera et al., 2016). 

 
Em 2015, as baterias representavam um peso de aproximadamente 57% do 

custo total de um VE, preço esse que tem descido gradualmente, sendo 
expectável que atinja apenas os 20% já em 2025 (Bullard, 2019) (ver figura 9). 

 

 
Figura 9 - Custo das baterias de um VE como percentagem do preço de retalho de um 

automóvel de tamanho médio nos EUA (2015-2025). Fonte: BloombergNEF, 2019 

 
Desde 2010, o preço de BEV já decresceu cerca de 63% e o de PHEV decresceu 

cerca de 24%. Esta queda substancial no preço das baterias leva a que os VE 
consigam ter preços muito mais competitivos, o que sugere que o elevado preço 
de compra já não seja a principal barreira à eletrificação do transporte rodoviário 
(Weiss et al., 2019). 

 
Já no que diz respeito aos custos associados à posse de VE, acredita-se que as 

VE são mais económicas que os CV, devido a fatores inerentes à tecnologia 
utilizada e a não serem necessárias tantas peças na montagem do automóvel, 
resultando em menos despesas com manutenções, o que representa uma grande 
vantagem dos VE (Van Sloten, 2015). Estas poupanças conseguidas através do 
menor custo de posse do automóvel são consideradas extremamente benéficas 
para os consumidores, sendo, na maior parte dos casos, considerado mais 
importante que os benefícios ambientais (Carley et al., 2013). 
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No entanto, ainda existe desconhecimento por parte de vários consumidores 
acerca dos custos de posse e manutenção deste tipo de viaturas, sendo esse 
desconhecimento prejudicial para a intenção de compra de VE (Graham-Rowe et 
al., 2012; Hardman et al., 2016; Skippon & Garwood, 2011) 

 
Visto isto, é proposta a seguinte hipótese: 

 
H5: O preço elevado influencia negativamente a atitude em relação aos VE. 
 

2.10. Incentivos  
 
O desenvolvimento e adoção de VE depende em grande medida das políticas 

de apoio que os governos colocam em prática. Grande parte dessas políticas de 
apoio passam por incentivos financeiros, que têm como principal objetivo 
compensar o comprador por adotar uma nova tecnologia com evidentes 
desvantagens, como é o caso dos VE, minimizando assim o inconveniente preço 
elevado. Ao reduzir o preço de aquisição dos VE espera-se que a intenção de 
compra de VE aumente (Figenbaum et al., 2015; Santos et al., 2010; Sinnappan & 
Rahman, 2011). As medidas postas em prática compreendem principalmente 
subsídios financeiros, redução de impostos e taxas, alocação de vagas de 
estacionamento gratuitas e outros tipos de privilégios (Li et al., 2016). A literatura 
indica que essas políticas e incentivos influenciam positivamente a adoção de VE 
(Hackbarth & Madlener, 2016; Sang & Bekhet, 2015; B. Zhang et al., 2011). Os 
investigadores acreditam que o papel do governo representa um importante 
preditor da intenção de compra de VE e, nesse sentido, Aasness e Odeck (2015) 
proferem que a adoção de VE é em grande parte influenciada pelos incentivos 
económicos existentes. Segundo Bjerkan et al. (2016), medidas como isenção ou 
somente redução do imposto sobre compra são um forte incentivo à compra de 
VE. 

 
Portugal, especificamente, apresenta incentivos à compra de BEV, tal como a 

grande maior parte dos países da UE, sendo que esse incentivo é de 3 mil euros 
atualmente, valor esse que é dos mais baixos na UE, como é possível verificar na 
figura 10. De forma a poder usufruir deste incentivo, o custo total do veículo, 
com IVA incluído, não pode exceder 62 500 euros, o veículo tem de ser novo 
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(primeira matrícula) e o beneficiário do incentivo fica obrigado a manter o 
veículo financiado por um período mínimo de 24 meses, sem o poder exportar 
(DECO PROTESTE, 2019). 

 
Figura 10 - Subsídios na compra de BEV e para troca de veículos antigos na UE (verão 2020). 

Fonte: Transport & Environment, 2020 

Embora Portugal seja dos países da UE com menor valor de incentivo 
monetário no momento de compra de um VE, é dos poucos países que apresenta 
benefícios fiscais na aquisição, enquanto se é proprietário do mesmo e caso seja 
um carro adquirido por uma empresa, como é possível verificar na figura abaixo, 
proveniente European Automobile Manufacturers’ Association (ACEA) (ver 
figura 11). 

 
Figura 11 - Benefícios fiscais para ECV: aquisição, posse e veículos de empresa, por país (2020). 

Fonte: ACEA Tax Guide, 2020 
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Contudo, Rietman & Lieven (2019) e Singh (2020), consideram que os 
incentivos financeiros no momento de compra de um VE têm maior impacto do 
que os incentivos pós-compra. O aumento dos incentivos financeiros pode por 
isso aumentar a intenção de compra de VE. 

 
No caso particular dos PHEV, muito recentemente foram alterados os 

incentivos governamentais praticados em Portugal. Segundo a Lei n.º 75-B/2020 
de 31 de Dezembro do Orçamento de Estado de 2021, foram definidas as 
seguintes alterações: 

 
• Artigo 391.º – “Alteração ao Código do Imposto sobre Veículos (página 

138). Híbridos e híbridos plug-in com autonomia elétrica inferior a 50 km 
e emissões de CO2 superiores a 50 g/km não beneficiam de dedução de 
ISV em 60% e 25%, respetivamente”(Diário da República, 2020; Fleet 
Magazine, 2021); 

 
• Artigo 88.º, n. º 18 – “Altera as viaturas elegíveis para efeitos de benefício 

de taxas reduzidas de Tributação Autónoma (página 127). Assim, apenas 
as viaturas ligeiras de passageiros híbridas plug-in com uma autonomia 
mínima, no modo elétrico, de 50 km e emissões oficiais inferiores a 50 
gCO2/km, podem ter os respetivos encargos tributados autonomamente 
a 5 %, 10 % e 17,5 % (consoante o escalão de Tributação Autónoma, 
definido pelo seu preço de aquisição deduzido do montante do IVA). 
Assim, a partir de 2021, só as viaturas híbridas plug-in que cumpram estes 
requisitos beneficiam de taxas reduzidas de Tributação Autónoma, 
independentemente de terem sido adquiridas em 2020 ou em anos 
anteriores” (Diário da República, 2020; Fleet Magazine, 2021); 

 
 

• Artigo 375.º – “Disposição transitória no âmbito do imposto sobre o 
rendimento das pessoas coletivas (página 128). Isenta do agravamento em 
10% de Tributação Autónoma as cooperativas, as micro, pequenas e 
médias empresas com prejuízo em 2020 e 2021. De fora ficam as restantes 
empresas” (Diário da República, 2020; Fleet Magazine, 2021). 
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De acordo com diversos estudos, estes incentivos apresentados, entre outros, 
apresentam um enorme impacto na intenção de compra de VE, mas dependem 
muito das políticas que cada país decide adotar (Habich-Sobiegalla et al., 2018; 
Ko & Hahn, 2013; Krupa et al., 2014; Ozaki, 2011; Sierzchula et al., 2014; Singh et 
al., 2020a; X. Zhang et al., 2018). 

 
Posto isto, é proposta a seguinte hipótese: 
 
H6: Os incentivos governamentais influenciam positivamente a atitude em 

relação aos VE. 
 
 

2.11. Preocupação Ambiental 
 
A preocupação ambiental é um dos temas centrais dos dias de hoje e 

representa uma das principais razões da importância da adoção dos VE, uma vez 
que estes podem reduzir drasticamente o nível de emissões de CO2. Os 
consumidores estão cada vez mais conscientes dos problemas ambientais que o 
rodeiam e têm, por isso, vontade de fazer mudanças que resolvam esses 
problemas (Schuitema et al., 2013).  

 
De acordo com vários estudos, esta consciência ambiental apresenta uma 

influência positiva na intenção de compra de VE, uma vez que um consumidor 
preocupado com o ambiente irá sempre tomar decisões que protejam o ambiente, 
tendo por isso maior intenção em adquirir produtos benéficos para o ambiente 
(Beck et al., 2017; Habich-Sobiegalla et al., 2018; Schmalfuß et al., 2017; Q. Zhang 
et al., 2018). Adicionalmente, Aysel Boztepe (2012) refere que um consumidor 
preocupado com o ambiente tende a tomar o controlo e acredita que 
individualmente é capaz de fazer a diferença, o que revela uma personalidade 
aberta e, consequentemente, maior intenção de adotar comportamentos e 
produtos que sejam benéficos para o ambiente. Do mesmo modo, quanto mais 
positivas forem as atitudes de um consumidor, maior a intenção em praticar um 
determinado comportamento, como adotar um VE (Ajzen, 1991). 
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Contudo, diferentes estudos afirmam que a preocupação ambiental não é a 
principal razão para os consumidores adotarem VE (Axsen et al., 2013; Graham-
Rowe et al., 2012). Axsen (2013) até afirma que alguns consumidores duvidam da 
eficácia dos VE em mitigar as emissões de CO2. Esta dúvida surge, em parte, pela 
suspeita da generalidade dos consumidores de que a produção das baterias para 
os VE é um processo altamente poluente. Com o objetivo de determinar se este é 
um processo altamente poluente, Hall & Lutsey (2018) recolheram vários estudos 
realizados na última década com o intuito de verificar as emissões reais da 
produção de baterias, chegando à conclusão que os valores variam entre 30 e 
494kg CO2eq/kWh. 

 
Já em 2019, um estudo da Swedish Environmental Research Institute (IVL) 

concluiu que os valores de emissões na produção de baterias se encontram entre 
61 e 106kg CO2eq/kWh, intervalo esse que se encontra abaixo de um estudo 
conduzido pela IVL em 2017, em que tinham concluído que as emissões iam de 
150 a 200kg CO2eq/kWh (Emilsson & Dahllöf, 2019). Esta diferença deveu-se a 2 
fatores: no estudo de 2017 foram analisados maioritariamente fábricas de 
produção de baterias na China, havendo pouca amostra de fábricas nos EUA e 
na Europa; e a tecnologia de baterias tem evoluído a um ritmo muito elevado, 
mostrando enorme potencial de se ver reduzido rapidamente as emissões na 
produção das baterias. Segundo este mesmo estudo, no seu ciclo de vida, o Tesla 
Model 3 Long Range, com uma bateria de 75kWh, apresenta um número 
consideravelmente inferior de emissão de GEE quando comparado com a média 
de CV (Emilsson & Dahllöf, 2019; Hall & Lutsey, 2018) (ver figura 12). Estes dados 
esclarecem, por isso, as dúvidas acerca das emissões de GEE no processo de 
produção de baterias, e demonstram que ter um BEV é benéfico do ponto de vista 
ambiental. 
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Figura 12 - Emissões de GEE no seu ciclo de vida: veículos convencionais vs Tesla (bateria 

produzida nos EUA). Fonte: Carbon Brief, adaptado de Hall & Lutsey, 2018 

 

Contudo, caso os consumidores desconheçam o verdadeiro impacto dos VE e 
percecionem coisas más acerca dos mesmos, a intenção de compra baixa (Egbue 
& Long, 2012; Graham-Rowe et al., 2012; Haddadian et al., 2015). Por outro lado, 
se a perceção dos atributos ambientais dos VE for positiva, maior é a intenção de 
compra (Noppers et al., 2014; Rasouli & Timmermans, 2016), se bem que Noppers 
et al. (2014) afirma que a perceção positiva acerca dos atributos ambientais é um 
dos preditores mais fracos da intenção de compra de VE. 

 
É, portanto, interessante comparar esta dimensão com o restante conjunto de 

variáveis, de forma a concluir se a motivação intrínseca de proteger o ambiente é 
um fator determinante na intenção de adoção de VE. Propõe-se, por isso, a 
seguinte hipótese: 

 
 
H7: A preocupação ambiental influencia positivamente a atitude em relação 

aos VE. 
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2.12. Reputação Social 
 
O comportamento humano não é somente uma atividade pessoal, mas sim 

uma atividade social, uma vez que a convivência e influência social são 
responsáveis por comportamentos (Cacioppo et al., 2000). Segundo Bearden et 
al. (1989), a influência interpessoal é a tendência de aprender acerca de produtos 
e serviços ao observar e/ou procurar informação junto de outras pessoas.  

 
Diversos estudos mostram a influência de variáveis sociais como a opinião de 

amigos ou familiares, bem como a reputação social em executar determinados 
comportamentos (Karahanna et al., 1999; Stutzman & Green, 1982; Venkatesh & 
Davis, 2000). É, por outras palavras, comumente entendido que um determinado 
comportamento é aprovado quando as pessoas em redor se comportam de forma 
semelhante, uma vez que a maior parte dos indivíduos modifica o seu 
comportamento com base na opinião pública.  

 
Influência social é um conceito geral que engloba pressão de pares, normas 

sociais subjetivas, entre outros, sendo que um dos tipos de influência social mais 
comuns é a influência social normativa (Nolan et al., 2008). A influência social 
normativa envolve uma mudança de comportamento considerada necessária 
para que um indivíduo se possa integrar/adequar a um determinado grupo ou 
para que possa obter aprovação de outros (Reiss, 2012), comportamento esse 
como, por exemplo, a adoção de uma inovação (Li et al., 2017). A influência social 
pode surgir de vários grupos sociais, porém o impacto depende da proximidade 
social do indivíduo com os diferentes grupos (Axsen & Kurani, 2011). Quando 
um indivíduo se identifica com um determinado indivíduo ou grupo, este sente-
se motivado a seguir as regras, costumes e comportamentos do mesmo (Masson 
& Fritsche, 2014). 

 
Apesar de ser uma variável menos estudada que as restantes, acredita-se que 

a reputação social influencia positivamente a intenção de adoção e de uso de VE, 
especialmente considerando que o uso de veículos é frequentemente associado 
ao estatuto e comparação social (Janssen & Jager, 2002). Na mesma medida, 
segundo Oliver & Lee (2010), o valor social e reputação social contribuíram para 
a adoção e uso de PHEV.  
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O mesmo deve também acontecer para as restantes tipologias de VE, desde 
que determinado indivíduo esteja inserido em grupos sociais que tenham VE ou 
tenham perceções positivas acerca de VE. Barth et al. (2016) confirma esta ideia, 
afirmando que a adoção de VE pode aumentar quando a tecnologia presente nos 
mesmos é avaliada positivamente por membros do círculo social próximo e, 
especialmente, se os indivíduos desse grupo tiverem VE. É também sugerido que 
a crença dos indivíduos de que adquirir um VE melhore a sua reputação social, 
influencie positivamente a adoção dos mesmos (Noppers et al., 2014). Para além 
disso, Graham-Rowe et al. (2012) refere que caso a utilização de VE seja 
percecionada como pouco desejável, a intenção de adoção pode ser 
negativamente afetada. 

  
É, por isso, proposta a seguinte hipótese: 

 
 
H8: A perceção de que dirigir um VE tem impacto positivo na reputação 

social influencia positivamente a atitude em relação aos mesmos. 
 
 

2.13. Atitude 
 
O modelo de atitudes e comportamentos mais relevante e aplicada é a Theory 

of Planned Behavior (TPB) de Icek Ajzen (Ajzen, 1991; Thøgersen & Ebsen, 2019). 
Esta teoria é uma extensão da Theory of Reasoned Action (TRA) (Adnan et al., 2018; 
Sheppard et al., 1988) e vem colmatar as limitações do modelo original em lidar 
com comportamentos sobre os quais as pessoas não têm controlo completo.  

 
A TPB explica a ligação entre valores, crenças, atitudes, intenções e 

comportamentos, sendo que, também propõe que para executar um determinado 
comportamento, o consumidor considera as opções disponíveis e avalia as 
possíveis consequências desse comportamento com base nos seus valores e 
crenças. As crenças do consumidor determinam as atitudes do mesmo no que diz 
respeito às ações possíveis, atitudes essas que influenciam a sua intenção de 
adotar, por exemplo, um VE (Dietz et al., 2007). Rezvani et al. (2015), utilizando 
TPB, também sugeriu que um consumidor com um elevado padrão moral, que 
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apresente preocupações ambientais, por exemplo, apresenta maior intenção de 
adquirir PHEV.   

 
A suposição de que as pessoas raciocinam de forma a chegar à melhor decisão 

possível, implica que elas considerem os resultados e consequências prováveis 
das opções disponíveis e, no final, escolhem a opção que acreditam ser mais 
vantajosa. Nesse processo de raciocínio é feita uma avaliação de atitude perante 
as alternativas de ação disponíveis (Fishbein & Ajzen, 2011). Estudos que seguem 
uma estrutura de ação fundamentada, geralmente confirmam que as intenções 
de comprar um VE dependem de uma atitude favorável em relação aos mesmos 
(Axsen et al., 2013; Barbarossa et al., 2015; Thøgersen & Ebsen, 2019; S. Wang et 
al., 2018). 

 
Visto isto, propõe-se a seguinte, e última, hipótese: 

 
H9: Atitude favorável em relação a VE influencia positivamente a intenção 

de adoção/compra dos mesmos. 
 
 

2.14. Conclusão 
 
Através desta revisão de literatura, foi possível perceber os diferentes fatores 

que influenciam a intenção de compra de VE que têm sido estudados e analisados 
nas investigações mais recentes da área de mobilidade elétrica, e que se julga 
serem pertinentes para estudar este caso em particular do mercado português. 
De forma a validar e analisar estes fatores, foram formuladas hipóteses de 
investigação que irão ser analisadas quanto à sua validade e significância 
estatística. 
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Capítulo 3 
 

3. Metodologia de Investigação 
 

3.1. Introdução 
 

O presente capítulo encontra-se dividido em 3 partes. Na primeira parte, são 
apresentados os objetivos do estudo e o modelo de investigação utilizado, 
juntamente com um resumo das hipóteses de investigação. Na segunda parte, 
serão delineadas a metodologia empregue, os diferentes métodos de recolha de 
informação que foram utilizados e a amostra do estudo. Por fim, é feita a 
operacionalização das variáveis presentes no estudo e descrito o método de 
análise de dados escolhido. 
 

3.2. Objetivos e Hipóteses de Investigação  
 
Uma vez analisada a revisão de literatura com maior relevância neste tópico 

em particular, foi possível definir os objetivos desta investigação e as questões de 
investigação, que irão permitir ir de encontro aos objetivos definidos. Esses 
objetivos surgiram com base na literatura mais recente e relevante, bem como de 
gaps encontrados, cuja investigação pode ser bastante benéfica para a literatura e 
para o mercado automóvel. A maior parte das investigações de fatores que 
influenciam a compra de VE é conduzida em outros países, e, os que são 
conduzidos em Portugal, englobam os diferentes tipos de automóveis com 
motorização elétrica como se se tratasse de um só tipo. O estudo atual pretende, 
por isso, dar uma visão mais atualizada dos fatores que influenciam na decisão 
de compra de um automóvel com motorização elétrica, bem como perceber que 
tipos de motorização é que os consumidores portugueses preferem e porquê. 
Desta forma, as marcas poderão ajustar as suas formas de comunicação com os 
consumidores, uma vez que ao conhecer melhor as opiniões do consumidor e os 
fatores que estes mais valorizam na compra de um automóvel, é mais simples 
apelar à adoção dos diferentes tipos de automóveis elétricos. 

Este estudo foca-se então em compreender a opinião do consumidor 
português, no que diz respeito a automóveis com motorização elétrica, sendo um 
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dos principais objetivos obter conhecimento de quais são os fatores de decisão 
mais relevantes para o consumidor português na sua opção de compra. 

 
No ano de 2020, Portugal apresentou um crescimento do mercado de VE 

bastante interessante, tendo visto o volume de vendas de BEV crescer em 14% e 
o de PHEV em 105%, quando comparado com o ano de 2019, como é possível 
verificar no Anexo 3. Para além disso, o número de vendas de CV decresceu em 
44%, reforçando assim a evolução muito positiva do mercado de VE em Portugal. 

 
Contudo, Portugal tem ainda um longo caminho a percorrer até alcançar as 

metas definidas pela UE até 2030. É, por isso, necessário compreender as razões 
da evolução que tem ocorrido em Portugal, de modo a reforçar o que tem 
conduzido a este bom resultado e corrigir certas políticas ou incentivos, por 
exemplo, que possam estar a ser um entrave a uma maior adoção de VE. 

 
Para além disso, este estudo destaca-se dos demais pelo facto de incluir a 

divisão dos VE nos 3 tipos mais falados, os BEV, os PHEV e os HEV, sendo que 
os que merecem maior destaque são os dois primeiros, pois são os que 
apresentam menor emissão de GEE. Fazendo esta divisão e análise dos fatores 
que levam os consumidores a optar por um dos tipos em detrimento dos outros, 
é possível utilizar os resultados da investigação para fazer um melhor 
planeamento de estratégias de marketing e comunicação, políticas e incentivos 
governamentais, entre outros. 

 
Atendendo aos objetivos desta investigação, foi construído o subsequente 

modelo concetual de investigação, baseado na revisão de literatura apresentada 
e estudos prévios (Higueras-Castillo et al., 2020) (ver figura 13), e foram definidas 
as seguintes hipóteses de investigação: 
 

H1: A autonomia limitada influencia negativamente a confiabilidade 
percecionada sobre os VE. 

 
H2: A baixa disponibilidade de postos de carregamento influencia 

negativamente a confiabilidade percecionada sobre os VE. 
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H3: O tempo de carregamento das baterias influencia negativamente a 
confiabilidade percecionada sobre VE. 

 
H4: A confiabilidade percecionada sobre VE influencia positivamente a 

atitude em relação aos mesmos. 
 
H5: O preço elevado influencia negativamente a atitude em relação aos VE. 
 
H6: Os incentivos governamentais influenciam positivamente a atitude em 

relação aos VE. 
 
H7: A preocupação ambiental influencia positivamente a atitude em relação 

aos VE. 
 
H8: A perceção de que dirigir um VE tem impacto positivo na reputação 

social influencia positivamente a atitude em relação aos mesmos. 
 
H9: Atitude favorável em relação a VE influencia positivamente a intenção 

de adoção/compra dos mesmos. 
 

 
Figura 13 - Modelo concetual de investigação 
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O presente modelo relaciona as variáveis, presentes na revisão de literatura, 
que apresentam maior impacto, tanto negativo como positivo, na intenção de 
compra de automóveis com motorização elétrica. Estas variáveis inserem-se em 
4 categorias: demográfica, situacional (autonomia, confiabilidade, etc.), 
contextual (incentivos, infraestruturas, etc.) e psicológica (atitude, reputação 
social, etc.). É sugerido que a intenção dos consumidores, relativamente aos VE, 
provém de uma mistura de fatores demográficos, situacionais, contextuais e 
psicológicos (Singh et al., 2020a). Os fatores psicológicos e os perfis demográficos 
apresentam um impacto positivo em variáveis dependentes de VE, 
especialmente no que diz respeito à adoção, compra e intenção de 
comportamento (Globisch et al., 2018; Huang & Ge, 2019; Kim et al., 2019; 
Priessner et al., 2018). 

 

3.3. Método de recolha de dados e amostra 

 
A apresentação de dados é essencial e serve como base para um estudo de 

mercado (Malhotra, 2019). Esses dados podem ser de origem primária ou 
secundária. Dados secundários, são aqueles que já foram recolhidos, tabelados 
ou até mesmo analisados, como é o caso dos dados presentes no capítulo 2 do 
presente trabalho, a revisão de literatura. Já os dados primários, são aqueles que 
são recolhidos e analisados pelo próprio pesquisador, com o intuito de responder 
a questões específicas para as quais os dados secundários não são suficientes para 
obter uma resposta. Os dois, por isso, complementam-se e, como tal, foram 
ambos necessários para esta pesquisa em particular. 

 
Enquanto que os dados secundários dizem respeito  maioritariamente a teses 

e artigos científicos, que serviram para desenvolver a revisão de literatura 
presente neste relatório, os dados primários foram recolhidos através de um 
método misto sequencial, que consiste num pré-estudo, de caráter exploratório, 
e de um inquérito por questionário (Greene et al., 1989; Saunders, Lewis, 2013). 

 

3.3.1. Pré-estudo exploratório 

 
O pré-estudo de caráter exploratório consistiu em 8 entrevistas, 4 delas com 

consumidores e as restantes 4 com vendedores de automóveis.  
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No que diz respeito às entrevistas com consumidores, metade das entrevistas 
foram com utilizadores e detentores de um automóvel com motorização elétrica 
e a outra metade com utilizadores de um automóvel a combustão, de forma a 
explorar um critério de variação máxima (Patton, 1990) no que diz respeito à 
perceção sobre automóveis com motorização elétrica.  

Relativamente às entrevistas com vendedores de automóveis, também se 
adotou um critério de variação máxima, recorrendo a vendedores de diferentes 
marcas, sendo que as marcas escolhidas se posicionam em segmentos de 
mercado diferentes. Ao escolher marcas em diferentes segmentos, foi possível 
inquirir se os consumidores apresentam diferentes perceções e comportamentos 
dependendo do segmento em que compram automóveis. 

 
As entrevistas duraram entre 35 e 45 minutos, foi assegurado aos entrevistados 

a sua anonimidade e alguns dos entrevistados permitiram que a conversa fosse 
gravada para ser, consequentemente, analisada com maior detalhe. As 
entrevistas realizadas mostraram-se suficientes para depreender um vasto leque 
de informações relevantes, tanto para o desenvolvimento do inquérito por 
questionário, como para o resto do estudo. 

 
 
 

3.3.1.1. Guião das entrevistas  
 
De forma a retirar o maior partido possível das entrevistas, foi aplicado o 

método de entrevista semiestruturada. Este método permitiu que os 
entrevistados elaborassem livremente os seus pontos de vista acerca das questões 
que lhes foram feitas, mas sem perder a oportunidade de abordar os tópicos 
previamente definidos para a entrevista (Brinkmann & Kvale, 2015).  

Nas entrevistas foram realizadas maioritariamente questões abertas, com o 
intuito de fomentar um diálogo aberto e amigável, que incentivasse à expressão 
das perceções e opiniões dos entrevistados, tanto da parte dos consumidores 
como dos vendedores de automóveis. Para além disso, o guia de questões pré-
definido não foi seguido de forma estrita, mas sim foi dado primazia a uma 
conversa fluída e natural. 
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As abordagens às entrevistas foram diferentes devido ao facto de metade das 
entrevistas terem sido feitas a consumidores e a outra metade a vendedores de 
automóveis, contudo, os objetivos eram comuns: perceber o tipo de carro 
(motorização) que preferem, os fatores que levam a essa escolha e a perceção que 
têm acerca de automóveis com motorização elétrica e porquê.  

As questões pré-definidas para as entrevistas, com os consumidores e com os 
vendedores de automóveis, encontram-se no Apêndice 1. 

 
 

3.3.2. Inquérito por questionário 

 
As perguntas presentes no inquérito foram definidas através da análise de 

estudos prévios sobre mobilidade elétrica, porém houve a particular importância 
de um dos estudos, de onde foram retiradas a grande maior parte das questões 
(Higueras-Castillo et al., 2020). As mesmas sofreram apenas algumas alterações, 
uma vez que o presente estudo apresenta características distintas como, por 
exemplo, o facto de ser exclusivo para residentes em Portugal, o que requer uma 
contextualização das questões diferente. 

 
Para melhor segmentar a amostra que respondeu ao inquérito foram também 

incluídas, no fim do questionário, algumas questões sociodemográficas, uma vez 
que os fatores demográficos influenciam a adoção de VE (Hackbarth & Madlener, 
2016; He & Zhan, 2018; Higueras-Castillo et al., 2020; E. Kim & Heo, 2019). A 
população-alvo escolhida para o estudo consiste, por isso, em indivíduos 
residentes exclusivamente em Portugal, continental e ilhas, com idade superior a 
18 anos e com carta de condução. 

 
Os processos de amostragem utilizados foram do tipo não aleatório por 

conveniência e a amostragem por snowball, sendo este último utilizado em menor 
escala. A técnica de conveniência é bastante utilizada, uma vez que os 
participantes são escolhidos pela sua acessibilidade (Bryman, 2011), porém 
apresentam a limitação do preconceito na escolha da amostra, que ao ser definido 
pelo autor do estudo irá enviesar por pouco que seja os resultados, o que resulta 
numa menor representatividade da população portuguesa (Kahle & Malhotra, 
1994). 
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O questionário foi desenvolvido online, na plataforma Google Forms, e a 
divulgação do mesmo foi feita em 3 redes sociais, Facebook, Instagram e Linkedin, 
através de publicações para amigos, envio de mensagens diretas e através de 
publicações em grupos com o tema de mobilidade elétrica. Foi também 
divulgado, por correio eletrónico, para um conjunto de colaboradores da Efacec, 
S.A..  

 
Para garantir que as perguntas do questionário estavam formuladas de forma 

clara, que eram de simples compreensão, e que o instrumento já desenvolvido 
era eficaz, foi realizado um pré-teste do mesmo, onde 4 pessoas responderam ao 
questionário de forma a avaliar o mesmo e fornecer feedback. Graças a esse pré-
teste, foram feitos ajustes a 4 questões que os inquiridos acharam algo confusas. 

 
O questionário encontrou-se disponível para as pessoas responderem de 15 

de Dezembro de 2020 a 6 de Março de 2021, e obtiveram-se 204 respostas. Das 
204 respostas obtidas, 3 respostas foram invalidadas, uma vez que esses 3 
inquiridos não residiam em Portugal. O questionário encontra-se no Apêndice 2. 
 
 

3.4. Operacionalização das variáveis 

 
Para as questões de carácter sociodemográfico foram utilizadas 3 escalas: 

nominais, nos casos do género, nível de escolaridade, país de residência e posse 
de VE; rácio, no caso da idade e de intervalo no caso do rendimento médio anual. 
Na maior parte das restantes questões presentes no questionário, recorreu-se a 
escalas de Likert, exceto na questão “Se fosse adquirir um automóvel, neste 
momento, escolheria” em que se utilizou uma escala de escolha múltipla simples 
nominal, uma vez que a ordem pela qual as hipóteses são apresentadas é 
irrelevante, e na subsequente questão que pede para a pessoa enumerar os 3 
fatores que mais influenciam essa escolha. Para responder a essa questão, optou-
se por utilizar uma escala check-list. 

 
Apesar de não ser unânime o número de itens a usar na escala de Likert, 

número que pode variar de 5 a 7, concluiu-se que se deve utilizar uma escala de 
7 itens quando os participantes apresentam um grau cognitivo mais elevado, 
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como é o caso de estudantes, e uma escala de 5 itens, quando se trata do público 
em geral (Revilla et al., 2014; Weijters et al., 2010). Atendendo às recomendações 
presentes na literatura e o facto de o questionário ter sido disponibilizado ao 
público em geral, decidiu-se utilizar escalas de Likert de 5 itens. Esses 5 itens 
variam de 1 a 5, sendo respetivamente “Discordo Totalmente”, “Discordo 
Parcialmente”, “Indiferente”, “Concordo Parcialmente” e “Concordo 
Totalmente”. 

 
Esta investigação avaliou as variáveis analisadas na revisão de literatura e, de 

forma a ser o mais preciso possível, as escalas utilizadas foram adaptadas de 
estudos previamente conduzidos. As variáveis “Confiabilidade”, “Autonomia” 
e “Carregamento”, foram adaptados do trabalho de Schmalfuß et al. (2017) e 
Higueras-Castillo et al. (2020). A escala de “Infraestrutura” foi adaptada de 
Higueras-Castillo et al. (2020), He & Zhan (2018) e Jansson (2011). “Preço” foi 
adaptado de He & Zhan (2018), Petrick (2002) e Higueras-Castillo et al. (2020). As 
variáveis “Incentivos” e “Preocupação Ambiental”, foram adaptadas de um 
estudo de Higueras-Castillo et al. (2020) e duas investigações de Z. Wang et al. 
(2017). “Reputação Social” foi adaptado, mais uma vez, de Schmalfuß et al. 
(2017). A “Atitude” foi adaptado de Mohamed et al. (2016) e, por fim, “Intenção 
de Adoção” foi adaptado das escalas de Moons & De Pelsmacker (2012) e 
Barbarossa et al. (2017). O Apêndice 3 mostra todas as escalas utilizadas neste 
estudo. 

 
 

3.5. Análise de Dados 

 
No presente estudo, foi utilizada a versão 27 do software SPSS para 

processamento e consequente análise dos dados recolhidos. Para caracterizar a 
amostra recorreu-se a uma análise de estatística descritiva, utilizando médias e 
desvios padrão (SD) nas variáveis quantitativas e, para as variáveis qualitativas, 
foram utilizadas frequências absolutas (n) e relativas (%). 

De forma a estudar as relações entre as variáveis presentes no estudo, foi 
calculado o coeficiente de correlação de Pearson para avaliar a relação estatística 
entre as mesmas. De seguida, os dados foram analisados através do método de 
regressão linear múltipla, com o intuito de confirmar se os modelos definidos no 



 

 58 

constructo de investigação são estatisticamente significativos e se as hipóteses de 
investigação, previamente definidas, são, ou não, suportadas. Consideraram-se 
estatisticamente significativos os modelos e variáveis com p-value < .05. 

O método escolhido foi o de regressão linear múltipla, pois, segundo Singh et 
al. (2020), este é o método mais utilizado e testado para avaliar os fatores de 
decisão na opção de compra de VE.  
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Capítulo 4 
  

4. Apresentação e Análise de Resultados 
 

4.1. Introdução 
 
Neste capítulo são apresentados os resultados das análises estatísticas aos 

dados que foram recolhidos através do inquérito por questionário. Em primeiro 
lugar, são analisadas as características sociodemográficas da amostra, através de 
uma análise descritiva. De seguida, é feita uma análise univariada para, 
consequentemente, analisar os valores de correlação de Pearson das variáveis em 
estudo e conduzir o método de regressão linear múltipla nos 4 modelos 
existentes.  Por fim, são testadas e analisadas as hipóteses de investigação 
previamente definidas. 

 

4.2. Caracterização da amostra 
 
Das 204 respostas obtidas, apenas 201 são válidas uma vez que 3 dos 

inquiridos não residem em Portugal. Das 201 respostas válidas, 112 são do género 
masculino (55,7%) e 89 são do género feminino (44,3%). Em termos etários, 24,9% 
encontram-se entre os 18 e os 24 anos, 18,4% entre os 25 e os 34 anos, 27,9% entre 
os 35 e os 44 anos, 20,9% entre os 45 e os 54 anos, 7,5% entre os 55 e os 65 e, por 
fim, apenas 0,5% com mais de 65 anos. 

 
No que diz respeito ao nível de escolaridade dos inquiridos, mais de metade 

da amostra possui formação ao nível da Licenciatura (57,7%), seguido de 
formação ao nível de Mestrado ou superior (30,3%), Ensino Secundário (10,9%) e 
Ensino Básico (1,0%). Quanto ao nível de rendimentos, a maior parte dos 
inquiridos encontra-se nos escalões de IRS 4 e 5 (38,3%), seguido dos escalões 2 e 
3 (24,9%) e do escalão 6 (20,6%). Os escalões 1 (13,9%) e 7 (2,0%) são os que 
representam menor percentagem da amostra inquirida. 
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Da amostra, apenas 21 dos inquiridos são proprietários de um veículo com 
motorização elétrica (10,4%). Na tabela 1 é possível verificar as características 
sociodemográficas da amostra inquirida. 

 
 

Características Sociodemográficas, N=201     
Género N % 

Masculino 112 55,7% 
Feminino 89 44,3% 
Idade N % 

18-24 50 24,9% 
25-34 37 18,4% 
35-44 56 27,9% 
45-54 42 20,9% 
55-65 15 7,5% 
+65 1 0,5% 
Nível de escolaridade N % 

Ensino Básico 2 1,0% 
Ensino Secundário 22 10,9% 
Licenciatura 116 57,7% 
Mestrado ou superior 61 30,3% 
Rendimento médio anual (escalões IRS) N % 

<7.112€ (escalão 1) 28 13,9% 
7.112€ - 20.322€ (escalões 2 e 3) 50 24,9% 
20.322€ - 36.967€ (escalões 4 e 5) 77 38,3% 
36.967€ - 80.882€ (escalão 6) 42 20,9% 
>80.882€ (escalão 7) 4 2,0% 

É proprietário de um veículo com motorização elétrica N % 

Sim 21 10,4% 
Não 180 89,6% 

 

Tabela 1 - Caracterização sociodemográfica da amostra1 

 
 

 

 
1 Da tabela foi retirada a questão “País de residência”, uma vez que essa pergunta determina as 

respostas válidas que estão representadas na tabela 
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4.3. Análise univariada 

 
Antes de se analisar a validade das hipóteses definidas, é necessário fazer uma 

análise univariada. Numa análise univariada, cada variável é analisada de forma 
independente, ao contrário da regressão linear múltipla, onde se analisa a relação 
entre variáveis dependentes e independentes (Alexopoulos, 2010). 

 
Num estudo académico efetuado no ano passado por Gonçalves (2020), onde 

foi estudado a intenção de compra de VE, a média foi de 3,18, que demonstra 
uma intenção ligeiramente positiva. No presente estudo, o resultado já é mais 
promissor, sendo de 3,91 (ver tabela 2), o que vai de encontro ao crescimento 
positivo do mercado de VE em Portugal, desde o ano passado. Para além disso, 
obtiveram-se resultados consideravelmente positivos às questões “A minha 
expectativa é de conduzir um automóvel com motorização elétrica num futuro 
próximo” e “Tenho intenção de conduzir um automóvel com motorização 
elétrica num futuro próximo”. À primeira questão, 69,7% dos inquiridos 
mostraram parcial ou total concordância com a afirmação. Já na segunda, o valor 
também foi positivo (66,2%), sendo que apenas 12,4% dos inquiridos mostraram 
parcial ou total discordância com a afirmação, como é possível verificar com 
maior detalhe no Apêndice 4. 

 
Dos fatores analisados que são considerados barreiras à intenção de 

compra/adoção de VE (Autonomia, Infraestrutura, Carregamento e Preço), o que 
se mostrou como maior entrave foi o “Preço”, com uma média de 
aproximadamente 3,72. 82,1% dos inquiridos concordam total ou parcialmente 
que os VE são caros e 71,2% concordam total ou parcialmente que o preço dos 
mesmos é mais elevado que o de CV. Ainda dentro do fator “Preço”, os 
resultados à questão “Os automóveis com motorização são dispendiosos de 
manter” foram bastante dispersos, com 35,8% dos inquiridos a discordar total ou 
parcialmente, 33,3% a concordar total ou parcialmente e 30,9% a responder 
“Indiferente”. 

 
No que diz respeito à “Autonomia”, 45,8% dos inquiridos concorda parcial ou 

totalmente que a autonomia de um automóvel com motorização elétrica não é 
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satisfatória, porém a maior parte (60,2%) considera que a autonomia dos VE é 
suficiente para as necessidades que têm no seu dia-a-dia, levando a uma média 
de resultados de 2,82. Nas respostas ao fator “Infraestrutura”, é notório algum 
desconhecimento por parte dos consumidores acerca da existência de centro de 
reparações de VE, uma vez que 43,8% dos inquiridos responderam “Indiferente” 
à questão “É difícil encontrar um centro de reparações que repare carros com 
motorização elétrica”. 

A variável “Carregamento” dividiu bastante as opiniões dos inquiridos, 
atingindo uma média de respostas de aproximadamente 3,19 e o maior desvio 
padrão de todos os fatores avaliados, com o valor de 1,2 e a variável 
“Confiabilidade” foi uma das que apresentou melhores resultados, com uma 
média de aproximadamente 4,22, ficando apenas atrás da “Preocupação 
Ambiental”, que obteve uma média muito elevada, de 4,57. 

As restantes variáveis, “Incentivos”, “Reputação Social” e “Atitude” 
obtiveram resultados positivos, com médias de 4,01, 3,84, e 4,03, respetivamente. 
As análises de frequência de resposta, das questões presentes no inquérito por 
questionário, encontram-se com maior detalhe no Apêndice 4. 

 
Tabela 2 - Média e desvio padrão 

 
No que diz respeito à questão “Se fosse adquirir um automóvel, neste 

momento, escolheria:”, 30,34% dos inquiridos escolheram a opção “Híbrido 
Plug-in” (PHEV), opção essa que foi a mais escolhida, como é possível verificar 
na figura 14. Em segundo lugar, ficaram os 100% elétricos (BEV), com 28,86% das 
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respostas, seguido dos automóveis convencionais e híbridos (HEV), ambos com 
20,4%. 

 
Figura 14 - Percentagem de respostas à questão do questionário "Se fosse adquirir um 

automóvel, neste momento, escolheria" 

 
Como um dos objetivos desta investigação é compreender que fatores levam 

os consumidores a escolher um tipo de veículo em detrimento dos outros 
disponíveis, foi pedido aos inquiridos para indicarem os 3 fatores que mais 
impactam a sua decisão. 

 
As opções de resposta entre os 3 tipos de motorização elétrica (BEV, PHEV e 

HEV) foram as mesmas, contrariamente às opções de quem escolheu automóvel 
convencional, de forma a que o foco das respostas fosse compreender os fatores 
com maior impacto na escolha de um VE. Dos inquiridos que escolheram 
automóvel convencional, 88,1% escolheram “Preço muito elevado” como um dos 
fatores que mais impactam na sua decisão de não escolher um VE, sendo de longe 
o fator mais escolhido. Em segundo lugar, ficou o fator “Falta de postos de 
carregamento”, com 57,1% e em terceiro lugar “Tempo de carregamento”, com 
54,8%. 
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Relativamente aos 100% elétricos, o fator com maior relevância foi 
“Preocupação ambiental”, considerado como um dos três fatores mais 
importantes para 86,7% dos inquiridos que escolheram a opção 100% elétrico. Em 
segundo lugar, escolhido por 66,7% dos inquiridos ficou o fator “Incentivos 
Fiscais” e, em terceiro, “Menores custos operacionais e de manutenção” (60%). 
“Autonomia” (80,3%), “Menor tempo de carregamento” (57,4%) e “Tecnologia 
mais confiável” (37,7%) foram os três fatores mais importantes para os inquiridos 
que escolheram a opção “Híbrido Plug-in”. Por fim, os três principais fatores que 
levaram 20,1% dos inquiridos a escolher “Híbrido” foram “Preocupação 
ambiental” (70,7%), “Autonomia” (58,5%) e “Menor tempo de carregamento” 
(51,2%). O Apêndice 4 ilustra graficamente e com maior detalhe as respostas 
obtidas. 
 

 

4.4. Correlação de Pearson 
 
Um coeficiente de correlação descreve a força e a direção de uma associação 

entre variáveis, sendo que a Correlação de Pearson é uma medida de associação 
linear entre 2 variáveis aleatórias normalmente distribuídas (Schober et al., 2018). 
Na maioria das vezes, o termo “correlação” é usado no contexto de uma relação 
linear entre 2 variáveis contínuas e aleatórias, denominado de “Pearson product-
moment correlation”, que é comumente abreviado e conhecido como “r” (Rodgers 
& Wander, 1988). É reconhecido como o melhor método para medir a relação 
entre variáveis de interesse, uma vez que se baseia no método da covariância. Os 
valores do mesmo podem variar entre os valores de +1 a -1, onde +1 indica uma 
relação positiva perfeita, -1 indica uma relação negativa perfeita e 0 indica que 
não existe relação. 

 
Através da utilização do SPSS, foi possível averiguar a correlação das 

variáveis presentes neste estudo, como é possível verificar na tabela 3. As 
relações que merecem maior destaque são entre as variáveis “Carregamento” e 
“Autonomia”, com r = 0,598 e p-value < .001, “Atitude” e “Reputação Social”, com 
r = 0,555 e p-value < .001, e “Atitude” e “Intenção de Adoção”, com r = 0,538 e p-
value < .001. Estas apresentam correlações moderadas positivas, uma vez que 
apresentam um valor de r entre 0,4 e 0,6 (Dancey & Reidy, 2007) (ver Anexo 4). 
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Para além das relações já mencionadas, ainda existem mais 11 relações 
moderadas positivas entre variáveis com p-value < .001. 

 
É também de realçar que 5 variáveis estão relacionadas com a principal 

variável dependente do estudo, “Intenção de Adoção”, com um p-value < .001, 
sendo que 4 delas (Confiabilidade, Incentivos, Reputação Social e Atitude) 
apresentam uma correlação moderada positiva e a restante (Preocupação 
Ambiental) apresenta uma correlação fraca positiva. 

 
Tabela 3 - Coeficiente de Correlação de Pearson 

 

4.5. Regressão linear múltipla 
 
A análise de regressão linear múltipla é o método mais utilizado para estudar 

a relação entre os diferentes fatores que influenciam a intenção de compra de VE 
(Singh et al., 2020a) e foi, por isso, o método escolhido para validar as 9 hipóteses 
previamente definidas. 
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Tendo em conta o modelo concetual de investigação definido, o método de 
regressão linear múltipla foi conduzido em 4 modelos: 

 
O primeiro modelo, tem como objetivo estudar as variáveis “Autonomia”, 

“Infraestruturas”, “Carregamento” e “Confiabilidade”, sendo que a variável 
“Confiabilidade” é a variável dependente e as restantes são as variáveis 
explicativas. A análise deste modelo irá permitir verificar se as hipóteses H1, H2 
e H3 são suportadas ou rejeitadas. O segundo modelo, tem como objetivo 
verificar se um nível positivo de confiabilidade influencia a atitude relativamente 
aos VE, ou seja, a hipótese H4. De seguida, o terceiro modelo pretende responder 
às hipóteses H5, H6, H7 e H8, sendo que a variável “Atitude” é a variável 
dependente do modelo e as restantes variáveis, “Preço”, “Incentivos”, 
“Preocupação Ambiental” e “Reputação Social” são as variáveis explicativas. Por 
fim, o quarto modelo pretende analisar a principal variável dependente deste 
estudo, “Intenção de Adoção”, através da hipótese H9, que tem como variável 
explicativa a variável “Atitude”. No Apêndice 5 encontram-se representados os 
4 modelos. 

 
Antes de se poder executar o método de regressão linear múltipla nos 4 

modelos referidos, é necessário avaliar 4 diferentes pressupostos: 
homoscedasticidade, não autocorrelação dos resíduos, normalidade e 
inexistência de multicolinearidade. 

 
O pressuposto da homoscedasticidade significa igual variância, ou seja, que a 

variância dos resíduos, quando se trata de uma relação entre variável dependente 
e variáveis explicativas, é constante. A variância, por isso, não se altera 
independentemente do valor da variável, o que faz com que a variância do erro 
seja constante (Malhotra, 2019). É possível verificar a homoscedasticidade através 
da análise da tendência do gráfico em que o eixo das ordenadas (Y) contém 
ZRESID, ou valores residuais padronizados, e o eixo das abcissas (X) contém 
ZPRED, ou resíduos preditos padronizados (Malhotra, 2019). Outra técnica, 
também bastante utilizada para verificar que os resíduos são homoscedásticos, é 
a análise do gráfico de dispersão dos resíduos. Os pontos presentes neste gráfico 
devem estar dispostos aleatoriamente e sem representar uma espécie de “funil”, 
de forma a comprovar que esses resíduos são homoscedásticos (Rodrigues, 2012). 



 

 67 

De seguida existe o pressuposto de não autocorrelação dos resíduos, ou 
independência dos resíduos, que pode ser testado através da estatística de 
Durbin-Watson. Este teste pode variar entre os valores 0 a 4, sendo que se o valor 
for de 0 a 2, existe autocorrelação positiva, se for de 2 a 4 existe autocorrelação 
negativa e se for 2 significa que não se deteta nenhuma autocorrelação na 
amostra. Porém, desde que os valores do teste se encontrem entre 1,5 e 2,5 
considera-se um resultado normal e é, por isso, aprovado o pressuposto da não 
autocorrelação dos resíduos (Malhotra, 2019). 

 
Outro teste necessário é o da normalidade dos resíduos, uma vez que para ser 

possível inferir informações fidedignas de uma regressão, os resíduos dessa 
regressão devem seguir uma distribuição normal. Existem vários métodos de 
estudar a normalidade dos resíduos, sendo que nesta investigação optou-se pela 
análise do gráfico P-P Plot. Se a distribuição dos resíduos não tiver desvios 
pronunciados quando comparados com a linha de distribuição normal, é possível 
concluir que os resíduos apresentam uma distribuição normal ou 
aproximadamente normal (Malhotra, 2019; Mishra et al., 2019). 

 
Por fim, analisou-se o pressuposto da inexistência de multicolinearidade. 

Multicolinearidade é um fenómeno estatístico no qual duas ou mais variáveis, 
presentes num modelo de regressão múltipla, são altamente correlacionadas e, 
esse fenómeno, poderá comprometer o estudo (Daoud, 2018). De forma a 
verificar se existe multicolinearidade, recorre-se ao SPSS para obter os valores de 
Variance Inflation Factor (VIF). A literatura não é unânime no que diz respeito ao 
valor máximo que se deve considerar como limite, por isso nesta investigação foi 
assumido o cenário mais pessimista: caso o valor de VIF seja superior a 4,0 ou o 
valor da tolerância seja inferior a 0,2, existe um problema de multicolinearidade 
(O’brien, 2007). 

 
Conhecidos os pressuspostos para a utilização do método de regressão linear 

múltipla, efetuaram-se os testes dos pressupostos aos 4 modelos referidos 
anteriormente. 
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4.5.1. 1º Modelo 

 
Figura 15 - Composição do 1º modelo 

 
Ao analisar os testes dos diferentes pressupostos, é possível verificar que este 

modelo passa os testes de pressupostos por muito pouco. Em termos de 
homoscedasticidade, o gráfico de dispersão de resíduos mostra que existe 
homoscedasticidade no modelo, uma vez que os resíduos estão dispersos e não 
formam uma espécie de “funil” (Apêndice 5). O modelo também passa no teste 
de pressuposto de normalidade, seguindo a linha de distribuição normal 
presente no gráfico P-P Plot, o que permite concluir que os resíduos apresentam 
uma distribuição aproximadamente normal.  

Já no pressuposto de autocorrelação dos resíduos verifica-se um dos sinais de 
que este modelo pode não ser estatisticamente significativo, pois apresenta um 
valor do coeficiente de Durbin-Watson de 1,516, o que está muito ligeiramente 
acima do intervalo recomendado 1,5-2,5, como é possível observar na tabela 4. 

 

 
Tabela 4 - Resumo do 1º modelo 
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Por último, testou-se o pressuposto de multicolinearidade, que apresentou 
valores de VIF e Tolerância dentro do intervalo recomendado (tabela 5). 
 

 
Tabela 5 - Estatísticas de colinearidade do 1º modelo 

 
Procedeu-se assim à regressão linear múltipla, que confirmou que o modelo é 

estatisticamente significativo, com um p-value = .046 (ver tabela 6). Uma vez que 
o p-value < .05, podemos concluir que o modelo é estatisticamente significativo. 

 
Tabela 6 - ANOVA do 1º modelo 

 

4.5.2. 2º modelo 

 
Figura 16 - Composição do 2º modelo 
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O 2º modelo também passou os testes dos pressupostos. No que diz respeito à 
homoscedasticidade, é possível verificar no gráfico de dispersão de resíduos 
(Apêndice 5) que os resíduos se encontram dispersos sem formar qualquer tipo 
de padrão “funil” e, segundo o gráfico P-P Plot, é seguro inferir que os resíduos 
apresentam uma distribuição aproximadamente normal, tal como no primeiro 
modelo. A tabela seguinte indica um valor de Durbin-Watson de 2.092, 
confirmando um valor quase perfeito de não autocorrelação dos resíduos (ver 
tabela 7). 

 

Tabela 7 - Resumo do 2º modelo 

 
Em termos de multicolinearidade, obteve-se valor de VIF e Tolerância de 1,0, 

que se encontra dentro do intervalo recomendado para ambos coeficientes 
(tabela 8). 
 

 

Tabela 8 - Estatísticas de colinearidade do 2º modelo 

 
 

Estando validados os pressupostos, efetuou-se a regressão linear múltipla, 
onde se verificou que o modelo e a relação linear entre as variáveis são 
estatisticamente significativas, pois p-value < .001. 
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Tabela 9 - ANOVA do 2º modelo 

 
 

4.5.3. 3º modelo 

 
Figura 17 - Composição do 3º modelo 

 
O 3º modelo, composto pela variável dependente “Atitude” e pelas variáveis 

explicativas “Preço”, “Incentivos”, “Preocupação Ambiental” e “Reputação 
Social”, passou no teste de homoscedasticidade, tal como é possível confirmar 
pelo gráfico de dispersão de resíduos (Apêndice 5) e apresenta uma distribuição 
normal, pelas mesmas razões que os modelos anteriores. O modelo também 
apresenta um valor de Durbin-Watson dentro do intervalo recomendado (tabela 
10). 
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Tabela 10 - Resumo do 3º modelo 

 
Por último, o modelo também é válido no que diz respeito ao pressuposto de 

multicolinearidade, pois, tal como é possível confirmar através da tabela 11, os 
valores de VIF encontram-se abaixo de 4,0 e os de Tolerância acima de 0,2. De 
forma semelhante ao 2º modelo, o 3º modelo é estatisticamente significativo, 
dado que a regressão linear múltipla efetuada apresentou um p-value < .001 (ver 
tabela 12). 

 
Tabela 11 - Estatísticas de colinearidade do 3º modelo 

 

 

 
Tabela 12 - ANOVA do 3º modelo 
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4.5.4. 4º modelo 

 
Figura 18 - Composição do 4º modelo 

 
O 4º e último modelo, composto pela variável dependente “Intenção de 

Adoção” e pela variável explicativa “Atitude”, tal como os restantes modelos, 
apresentou resultados satisfatórios relativamente aos pressupostos referidos 
anteriormente. No Apêndice 5 é possível verificar que no gráfico de dispersão de 
resíduos os resíduos estão dispersos e não formam um “funil”, revelando assim 
que existe homoscedasticidade e no gráfico P-Plot os resíduos seguem a linha de 
distribuição normal sem nenhum outlier significativo a reportar, sendo assim 
possível concluir que os resíduos apresentam uma distribuição 
aproximadamente normal. Nas tabelas seguintes (tabela 13 e 14) são 
apresentados os valores do coeficiente de Durbin-Watson e de VIF e Tolerância, 
valores esses que se encontram dentro dos intervalos recomendados, permitindo 
assim concluir que não existe autocorrelação dos resíduos e que não existe 
multicolinearidade. 
 

 
Tabela 13 - Resumo do 4º modelo 
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Tabela 14 - Estatísticas de colinearidade do 4º modelo 

 
A tabela seguinte indica que o modelo apresenta um p-value < .001, o que 

indica que o modelo e a relação linear entre as variáveis são estatisticamente 
significativas. 
 

 
Tabela 15 - ANOVA do 4º modelo 

 
 

4.6. Validação das Hipóteses 
 
Com os resultados da regressão linear múltipla às variáveis em estudo e aos 4 

modelos de investigação definidos, avaliou-se então a significância estatística, de 
forma a se poder confirmar se as hipóteses de investigação previamente definidas 
são suportadas ou não suportadas. Para além de verificar se as hipóteses são ou 
não suportadas, foram também avaliados os coeficientes B (não padronizados) 
da regressão. O coeficiente B é o grau de mudança na variável resultado 
(dependente) para cada unidade de mudança na variável explicativa 
(Alexopoulos, 2010). Ao avaliar o B é possível confirmar a influência que a 
variável exerce no resultado.  
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Na tabela 16 são apresentados, de forma resumida, os resultados relativos às 
hipóteses de investigação, provenientes das regressões linear múltiplas 
conduzidas para os 4 modelos de investigação.  
 

 
Tabela 16 - Resultados da Regressão Linear Múltipla aos 4 modelos 

 
A hipótese H1 previa que a autonomia limitada dos VE, especialmente dos 

BEV, teria uma influência negativa na confiabilidade percecionada pelos 
consumidores relativamente aos VE. Esta hipótese de investigação apresenta 
significância estatística (p-value = .012) e o efeito negativo sobre a variável 
“Confiabilidade” confirma-se, uma vez que o coeficiente é negativo (B = -.155). 
H1 é, por isso, suportada. 

A hipótese H2 previa que a pouca disponibilidade de infraestruturas de 
carregamento influenciasse negativamente, tal como a autonomia limitada, a 
confiabilidade percecionada pelos consumidores no que diz respeito aos VE. 
Contrariamente a H1, a hipótese H2 não é suportada, pois não apresenta 
significância estatística (p-value = .229) e, contrariamente ao esperado, o 
coeficiente é positivo (B = .079). 

B Erro Padrão

Autonomia → Confiabilidade - .155 .061 .012 H1 suportada

Infraestrutura → Confiabilidade .079 .065 .229 H2 não suportada

Tempo de carregamento → Confiabilidade .093 .055 .091 H3 não suportada

Confiabilidade → Atitude .482 .062 .001 H4 suportada

Preço → Atitude - .066 .051 .193 H5 não suportada

Incentivos → Atitude .273 .049 .001 H6 suportada

Preocupação Ambiental → Atitude .244 .080 .002 H7 suportada

Reputação Social → Atitude .331 .046 .001 H8 suportada

Atitude → Intenção de Adoção .693 .077 .001 H9 suportada

Coeficientes não padronizados
P value Resultado
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A hipótese H3 previa que o tempo de carregamento dos VE também teria uma 
influência na confiabilidade percecionada pelos consumidores no que diz 
respeito aos VE. De forma semelhante à hipótese H2, a hipótese H3 não é 
suportada, pois não apresenta significância estatística (p-value = .091) e o 
coeficiente é positivo (B = .093).  

Do 1º modelo apenas a hipótese H1 é suportada, mostrando assim que a 
autonomia limitada dos VE influencia negativamente a confiabilidade 
percecionada por parte dos consumidores relativamente aos mesmos. Já as 
variáveis “Infraestrutura” e “Carregamento” não influenciam negativamente a 
confiabilidade, contrariamente ao que se previa. 

 
A hipótese H4 (2º modelo) previa que a confiabilidade percecionada pelos 

consumidores relativamente aos VE influenciasse positivamente a atitude dos 
mesmos em relação ao produto. Os resultados suportam esta hipótese H4, uma 
vez que esta é estatisticamente significativa (p-value < .001) e o coeficiente é 
positivo (B = .482).  

 
A hipótese H5 previa que o preço elevado dos VE influenciasse negativamente 

a atitude do consumidor relativamente aos VE. A hipótese, como era expectável, 
apresenta um coeficiente negativo (B = -.066), porém a hipótese não é suportada, 
uma vez que esta não é estatisticamente significativa (p-value = .193). As hipóteses 
H6, H7 e H8 preveem que os incentivos governamentais, a preocupação 
ambiental e reputação social, respetivamente, influenciam positivamente a 
atitude dos consumidores em relação aos VE. A hipótese H6 é suportada, uma 
vez que é estatisticamente significativa (p-value < .001) e o coeficiente confirma 
que a influência é positiva (B = .273). As hipóteses H7 e H8 também são 
suportadas, pois, tal como na hipótese anterior, apresentam um coeficiente 
positivo (B = .244 e B = .331, respetivamente) e são estatisticamente significativas 
(p-value = .002 e p-value < .001, respetivamente). Deste 3º modelo apenas a 
hipótese H5 é que não é suportada. 

 
Do 4º e último modelo definiu-se a hipótese H9. Esta hipótese previa que uma 

atitude favorável em relação aos VE influencia positivamente a intenção de 
adoção/compra dos mesmos. A hipótese é suportada, uma vez que é 
estatisticamente significativa (p-value < .001) e o coeficiente é positivo (B = .693). 
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Em suma, das 9 hipóteses definidas nesta investigação, 6 delas foram 
suportadas: H1, H4, H6, H7, H8 e H9. As hipóteses H2, H3 e H5 não foram 
suportadas devido à falta de significância estatística. 
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Capítulo 5 
 

5. Discussão e Conclusões 
 

5.1. Introdução 
 
Neste capítulo são apresentados os resultados do estudo, que respondem às 

principais questões desta investigação: “Quais são os principais fatores de 
decisão na opção de compra de automóveis com motorização elétrica em 
Portugal?” e “Quais tipos de motorização elétrica (BEV, PHEV e HEV) é que os 
consumidores preferem? Porquê?”. Inicialmente são discutidas as diversas 
variáveis estudadas e os resultados obtidos para cada uma das hipóteses de 
investigação definidas. De seguida, são analisadas as preferências dos 
consumidores portugueses, no que diz respeito aos diferentes tipos de 
motorizações, e são feitas recomendações estratégicas provenientes dos 
resultados obtidos. Depois disso são feitas as conclusões da presente investigação 
e delineadas limitações do estudo e sugeridas possíveis linhas de investigação 
futuras. 

 
 

5.2. Discussão dos Resultados 
 

5.2.1. Hipóteses de Investigação 
 
H1: A autonomia limitada influencia negativamente a confiabilidade 

percecionada sobre os VE. 
 
O facto da autonomia dos VE ser inferior à dos veículos convencionais com 

motor de combustão é considerada umas das maiores barreiras à confiabilidade 
e intenção de compra dos mesmos (Berkeley et al., 2018; Egbue & Long, 2012; 
Hackbarth & Madlener, 2016; Jensen et al., 2013). Como era de esperar, o estudo 
confirmou que a autonomia limitada influencia negativamente a confiabilidade 
percecionada por parte dos consumidores em relação aos VE. Porém, embora esta 
hipótese de investigação se tenha mostrado estatisticamente significativa, a 
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correlação entre a variável “Autonomia” e a variável “Intenção de Adoção” não 
é estatisticamente significativa, levando a alguma incerteza do real impacto da 
variável. Esta incerteza vê-se também nas respostas às duas questões feitas no 
questionário relativamente à variável “Autonomia”. Quando questionados se a 
autonomia de um VE não era satisfatória, a maior parte dos inquiridos (65,7%) 
responderam estar indiferentes ou concordar parcialmente, enquanto que de 
seguida, quando questionados se a autonomia de um VE era suficiente para as 
necessidades de dia-a-dia, aproximadamente 60,2% (121 pessoas) total ou 
parcialmente consideram ser suficiente. Este resultado, aparentemente 
incongruente, pode-se explicar pelo facto de a maior parte dos inquiridos não 
possuir um VE e, por isso, desconhecer se a autonomia de um VE seria ou não 
um problema no seu dia-a-dia. Outra possibilidade é a de estes inquiridos 
basearem a sua resposta em fontes de informação secundárias, como artigos, ou 
até mesmo por influência social, o que pode suscitar dúvidas que, apenas com 
experiência em utilizar um VE, é que o inquirido poderia responder de forma 
mais congruente e convicta. Por outro lado, esta incongruência pode-se dever 
simplesmente ao facto de a range anxiety ser algo muito subjetivo e que varia de 
pessoa para pessoa, uma vez que cada um perceciona o stress de range anxiety à 
sua maneira, o que estaria de acordo com Franke et al. (2012). 

A variável autonomia suscita por isso várias dúvidas quanto ao seu real 
impacto na intenção de compra/adoção de VE, em parte por desconhecimento 
do público em geral que não tem experiência com os mesmos e, por outro lado, 
pela desculpa infundada de que os VE não têm autonomia para o dia-a-dia, 
quando estes já apresentam níveis de autonomia de bateria mais do que 
suficientes para o dia-a-dia. A range anxiety é, por isso, considerada uma desculpa 
que os consumidores utilizam para não ter que alterar os seus hábitos e 
comportamentos (Bockarjova & Steg, 2014; Noel & Sovacool, 2016), ou medo da 
inovação e das mudanças sociais que uma inovação destas possa trazer à 
sociedade (Noel et al., 2019). 

 
 
 
H2: A baixa disponibilidade de postos de carregamento influencia 

negativamente a confiabilidade percecionada sobre os VE. 
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Verificou-se que a baixa disponibilidade de postos de carregamento e de 
centros de reparações não influenciou negativamente a confiabilidade, o que 
contraria os estudos de She et al. (2017) e de Yang et al. (2016), embora 79 
inquiridos (39,3%) considerem que é difícil encontrar um posto onde se possa 
carregar um automóvel com motorização elétrica, o que também é suportado por 
vários estudos (Higueras-Castillo et al., 2020; Plötz et al., 2014; Skippon & 
Garwood, 2011). Isto pode-se dever ao facto de a maior parte dos inquiridos 
desconhecer da disponibilidade de postos de carregamento uma vez que 180 dos 
inquiridos (89,6%) não possui um VE e, para além disso, 88 dos inquiridos 
(43,8%) demonstrou-se indiferente quando questionados se era difícil encontrar 
um centro de reparações que repare VE. Isto pode significar que uma grande 
parte dos inquiridos desconhece a realidade de infraestruturas em Portugal, que, 
segundo European Automobile Manufacturer’s Association, se encontra em 4º lugar 
dos países com mais postos de carregamento/100km de estrada (ACEA, 2020b), 
e que esse desconhecimento não impacta a confiabilidade e a intenção de compra 
de VE. 

 
H3: O tempo de carregamento das baterias influencia negativamente a 

confiabilidade percecionada sobre os VE. 
 
Contrariando a literatura existente, o tempo de carregamento das baterias não 

influenciou a confiabilidade percecionada pelos consumidores relativamente aos 
VE nem intenção de adoção/compra dos mesmos, embora diversos estudos 
afirmassem que esta era uma das principais barreiras à confiabilidade e intenção 
de compra (Bockarjova & Steg, 2014; Carley et al., 2013; Egbue & Long, 2012; 
Graham-Rowe et al., 2012; Hidrue et al., 2011; Jensen et al., 2013). Este resultado 
pode ser explicado pelo elevado desvio padrão das respostas às questões 
relativas à variável “Carregamento” (SD = 1,203). Com a crescente 
disponibilidade de carregadores nos locais de trabalho ou até mesmo em casa, o 
tempo de carregamento começa a deixar de ser um entrave à intenção de compra 
de VE, como já foi reportado num estudo espanhol por Junquera et al. (2016) e 
por isso não influencia negativamente a confiabilidade percecionada pelos 
consumidores sobre os VE. 
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H4: A confiabilidade percecionada sobre VE influencia positivamente a 
atitude em relação aos mesmos. 

 
Neste estudo, e em outros onde foi utilizado um modelo de investigação 

semelhante, como no caso de Higueras-Castillo et al. (2020), verifica-se que para 
um consumidor ter uma atitude positiva em relação a VE, e consequentemente 
ter intenção de adquirir um, o mesmo tem que primeiro confiar no produto. Isto 
explica-se, por exemplo, através da correlação de Pearson, cujo valor entre as 
variáveis “Confiabilidade” e “Intenção de Adoção” foi de r = .422, com um p-
value < .001, permitindo concluir que a relação é moderada positiva e 
estatisticamente significativa. Na presente investigação a variável 
“Confiabilidade” teve apenas impacto negativo da variável “Autonomia”, sendo 
que as variáveis “Infraestrutura” e “Carregamento” não se mostraram 
estatisticamente significativas no primeiro modelo e por isso não influenciaram 
negativamente a “Confiabilidade”, o que embora não esteja de acordo com outros 
estudos, representa uma vantagem para que exista uma atitude positiva 
relativamente aos VE. 

 
H5: O preço elevado influencia negativamente a atitude em relação aos VE. 
 
A variável preço é considerada a barreira mais forte à intenção de compra e a 

variável que impacta mais negativamente a atitude dos consumidores 
relativamente aos VE por diversos estudos (Berkeley et al., 2018; Egbue & Long, 
2012; Graham-Rowe et al., 2012; Helveston et al., 2015; Higueras-Castillo et al., 
2020; Jensen et al., 2013; She et al., 2017), porém o mesmo não se confirmou na 
presente investigação, uma vez que a relação entre as variáveis “Preço” e 
“Atitude” e a relação “Preço” e “Intenção de adoção” não são estatisticamente 
significativas. Este resultado deve-se, provavelmente, ao facto de 
aproximadamente 66,7% dos inquiridos do questionário dizerem-se indiferentes 
ou discordarem total ou parcialmente que os VE são dispendiosos de manter. Isto 
vai de encontro ao afirmado no estudo de Van Sloten (2015) e Carley et al. (2013), 
por exemplo, na medida em que a tecnologia utilizada nos VE, que requer menos 
peças na montagem, consequentemente leva a menos despesas em manutenções, 
o que representa um menor custo de posse no ciclo de vida do veículo quando 
comparado com um automóvel convencional com motor de combustão interna. 
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Jensen et al. (2013) e Berkeley (2018) afirmam que o preço de compra inicial de 
um VE é que é considerado como barreira à aquisição de VE e à atitude perante 
os mesmos, e os resultados obtidos estão de acordo com esta afirmação, uma vez 
que quando questionados se os VE são caros, 165 dos inquiridos (82,1%) 
concordaram parcial ou totalmente e, quando questionados se o preço de um VE 
é superior ao de carros convencionais com motor de combustão interna, 143 
(71,2%) concordaram parcial ou totalmente. Porém, a queda substancial do preço 
de VE na última década, que tem tido um impacto enorme em fazer com que esta 
variável deixe de ser considerada uma das principais barreiras à compra de 
destes (Weiss et al., 2019), aliado aos baixos custos de posse levaram 
provavelmente a estes resultados reportados. 

 
 
H6: Os incentivos governamentais influenciam positivamente a atitude em 

relação aos VE. 
 
Os incentivos governamentais, como reduzir o preço de aquisição de um VE, 

por exemplo, apresentam um impacto positivo na atitude e intenção de compra 
de VE (Figenbaum et al., 2015; Hackbarth & Madlener, 2016; Higueras-Castillo et 
al., 2020; Sang & Bekhet, 2015; Santos et al., 2010; Sinnappan & Rahman, 2011; B. 
Zhang et al., 2011) e o mesmo confirmou-se neste estudo. Para além da correlação 
positiva moderada e estatisticamente significativa entre as variáveis “Incentivos” 
e “Atitude”, os resultados da regressão linear múltipla confirmam que a relação 
é estatisticamente significativa (p-value < .001) e que o coeficiente é positivo (B = 
.273), demonstrando assim que este estudo obteve os mesmos resultados que a 
maior parte dos outros estudos deste tema. Embora Portugal apresente dos 
menores valores de redução do preço de aquisição de um VE em toda a UE, 
dispõe de outros tipos de incentivos, sendo dos únicos países na UE que oferece 
incentivos financeiros na aquisição de um VE, no período em que se é 
proprietário do mesmo e caso o veículo seja adquirida por uma empresa (ACEA, 
2020b). Quando questionados se os incentivos fiscais existentes em Portugal 
influenciam positivamente a intenção de compra de um VE, 137 dos inquiridos 
(68,2%) concordaram parcial ou totalmente, indicando que os incentivos 
atualmente em vigor no país são bastante satisfatórios. Contudo, quando 
questionados se a compra de um VE apresenta melhor relação custo-benefício 
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quando existem incentivos à compra dos mesmos 166 dos inquidos (82,6%) 
concordaram parcial ou totalmente, o que sugere que parte dos inquiridos julga 
que os incentivos existentes não são suficientes para o incentivar a comprar um 
VE. Rietman & Lieven (2019) e Singh et al. (2020b) consideram que os incentivos 
no momento de compra de VE têm maior impacto  que os incentivos pós-compra. 
Este fenómeno pode explicar a diferença obtida nos resultados previamente 
analisados. 

 
O aumento dos incentivos financeiros pode, por isso, aumentar a intenção de 

compra de VE. Se Portugal aumentasse os incentivos financeiros na aquisição de 
VE, definindo valores mais próximos da média europeia, possivelmente atrairia 
mais consumidores a ter uma atitude e intenção de compra superior, mesmo que 
reduzissem os incentivos pós-compra. Os incentivos governamentais são, por 
isso, fulcrais para uma atitude positiva em relação aos VE e, consequentemente, 
um fator muito relevante na intenção de compra de VE. Como tal, devem ser um 
ponto fulcral de análise por parte do Estado português e das empresas do setor 
automóvel. 

 
 
H7: A preocupação ambiental influencia positivamente a atitude em relação 

aos VE. 
 
A preocupação ambiental despoletou o mercado de VE, uma vez que é 

necessário reduzir drasticamente o nível de emissão de GEE para garantir a 
sustentabilidade do planeta. Os consumidores estão cada vez mais cientes dos 
problemas ambientais existentes e têm, por isso, vontade de agir de forma a 
reverter esta situação, sendo que adquirir um VE, em detrimento de um 
automóvel convencional com motor de combustão interna, é uma forma de 
combater estes problemas (Schuitema et al., 2013). Esta vontade de contribuir 
para resolver o problema, segundo muitos estudos, tem impacto positivo na 
atitude dos consumidores relativamente aos VE (Beck et al., 2017; Higueras-
Castillo et al., 2020; Schmalfuß et al., 2017; X. Zhang et al., 2018) e os resultados 
deste estudo também chegam à mesma conclusão. Quase todos os inquiridos, 
mais especificamente 191 inquiridos (95%), afirmaram preocupar-se com 
conservação de energia e com proteção ambiental e 187 inquiridos (93%) 
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acreditam que os gases provenientes do cano de escape de um automóvel 
convencional têm um impacto negativo significativo na poluição atmosférica, o 
que demonstra que quase todos os inquiridos apresentam uma atitude positiva 
a muito positiva em relação aos VE. Segundo Dietz et al. (2007) as crenças do 
consumidor determinam as atitudes do mesmo no que diz respeito às ações 
possíveis a tomar em determinada situação, como por exemplo adotar um VE, e 
o mesmo confirma-se no presente estudo. Rezvani et al. (2015) afirma também 
que um consumidor com elevado padrão moral, que apresente preocupações 
ambientais, apresenta maior intenção de adquirir VE, embora a correlação obtida 
entre as variáveis “Preocupação Ambiental” e “Intenção de Adoção” seja apenas 
fraca (r = .282). Tendo isto em conta, recomenda-se que as marcas comuniquem 
abertamente acerca das emissões dos automóveis, de forma a sensibilizar as 
pessoas acerca dos benefícios que os VE apresentam do ponto de vista ambiental, 
uma vez que tal comportamento iria influenciar positivamente a atitude dos 
consumidores em relação a estes veículos e, consequentemente, aumentar a 
intenção de compra dos mesmos. 

 
 
H8: A perceção de que conduzir um VE tem impacto positivo na reputação 

social influencia positivamente a atitude em relação aos mesmos. 
 
Os resultados deste estudo mostram que a reputação social tem influência na 

atitude dos consumidores relativamente aos VE, igualando os resultados de 
outros estudos como o de Oliver & Lee (2010), Noppers et al. (2014), Higueras-
Castillo et al. (2020), entre outros. Quando questionados se teriam orgulho em 
ser vistos a conduzir um VE, 132 dos inquiridos (65,7%) concordaram parcial ou 
totalmente, revelando que a maior parte dos consumidores se importam com a 
imagem que passam para o seu círculo social e que quanto mais pessoas tiverem 
uma atitude positiva relativamente aos VE, maior influência será 
consequentemente exercida nas pessoas que ainda não possuem um VE. 
Particularmente graças às redes sociais, os consumidores são constantemente 
influenciados por outras pessoas, bem como também pretendem passar uma boa 
imagem para as pessoas que os seguem nas diversas plataformas sociais. Este 
fenómeno leva as pessoas a adquirir e querer mostrar bens que tenham que sejam 
socialmente aceites e invejados, e o mesmo aplica-se aos VE. Uma empresa que 
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capitalizou este fenómeno foi a Tesla, que através de uma estratégia de marketing 
de referência, em que cada cliente recebe uma recompensa por cada cliente 
efetivo que referir à marca, mais clientes ganhou, fruto da influência que a 
reputação social e a influência interpessoal têm na atitude e intenção de tomar 
um determinado comportamento, como comprar um Tesla. Isto é também 
confirmado neste estudo, uma vez que a variável “Reputação Social” foi a 
variável com o segundo maior valor de correlação com a variável “Intenção de 
Adoção” (r = .462 e p-value < .001). 

 
 
H9: Ter uma atitude favorável em relação aos VE influencia positivamente 

a intenção de adoção/compra dos mesmos. 
 
Diversos estudos, como os de Thøgersen & Ebsen (2019), Barbarossa et al. 

(2015), S. Wang et al. (2018) e Higueras-Castillo et al. (2020), por exemplo, 
seguiram uma estrutura de ação fundamentada, que confirmaram que a intenção 
de comprar um VE depende de uma atitude favorável em relação ao mesmo e o 
presente estudo, seguindo também uma estrutura de ação fundamentada, 
chegou à mesma conclusão. De todas as variáveis analisadas, a variável 
“Atitude” apresenta a maior correlação com a variável “Intenção de Adoção” (r 
= .538 e p-value < .001), demonstrando assim que ter uma atitude favorável em 
relação aos VEs é fulcral para a adoção dos mesmos e, para ter de facto uma 
atitude favorável é muito importante que as variáveis presentes no 2º e 3º modelo 
sejam favoráveis, uma vez que a variável “Atitude” é dependente dessas 
variáveis. 

É também de realçar que 150 dos inquiridos (74,6%) concordam parcial ou 
totalmente que comprar um VE irá ajudar a reduzir o problema atual de 
mudança climática e 140 dos inquiridos (69,7%) tem a expetativa de conduzir um 
VE num futuro próximo. 
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5.2.2. Tipo de VE – Preferências 
 
Este estudo distingue-se dos demais, na medida em que foram analisadas as 

preferências dos consumidores portugueses no que diz respeito aos diferentes 
tipos de motorizações elétricas existentes (BEV, PHEV e HEV). De forma a obter 
outro ponto de vista relativamente aos fatores de decisão na opção de compra de 
automóveis, incluiu-se também a categoria de automóveis convencionais com 
motor de combustão interna. Pediu-se, por isso, que cada inquirido indicasse o 
tipo de motorização que escolheria, entre 100% elétrico (BEV), Híbrido Plug-in 
(PHEV), Híbrido (HEV) e Convencional (CV), e que indicasse também os fatores 
que mais impacto tiveram nessa escolha (máximo de 3). 

 
Os dois tipos de motorização mais escolhidos pelos inquiridos foram o 

“Híbrido Plug-in” e “100% elétrico”, com 30,34% e 28,86% das respostas 
respetivamente. Estes resultados são animadores, uma vez que demonstram que 
mais de metade dos inquiridos tem preferência pelos dois tipos de motorização 
que são mais eficientes e que emitem menos GEE. Isto demonstra que a amostra 
apresenta preocupação ambiental, indo de encontro aos resultados obtidos no 
que diz respeito à correlação positiva entre as variáveis “Preocupação 
Ambiental” e “Intenção de Adoção”.  

 
Contudo, a preocupação ambiental não foi um dos principais fatores de 

decisão para os inquiridos que escolheram a opção “Híbrido Plug-in”, sendo que 
os principais fatores foram “Autonomia” “Menor tempo de carregamento” e 
“Tecnologia mais confiável”, e este último teve quase o mesmo número de 
respostas que “Preocupação Ambiental”. Isto pode ser fruto de estes inquiridos 
pretenderem obter um automóvel com motorização elétrica, pois reconhecem os 
benefícios inerentes a estes, particularmente em termos ambientais, porém ainda 
não se sentem confortáveis em adquirir um BEV, devido à autonomia inferior e 
ao tempo de carregamento superior. Confirma-se assim os estudos de Bockarjova 
& Steg (2014) e Noel & Sovacool (2016), que afirmam que a range anxiety não passa 
de uma desculpa que os consumidores usam, pois na verdade apenas não 
pretendem é ter que alterar os seus hábitos e comportamentos. Já os inquiridos 
que escolheram “100% elétrico”, afirmaram que os principais fatores que levaram 
a essa decisão foram “Preocupação Ambiental”, “Incentivos Fiscais” e “Menores 
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custos operacionais e de manutenção”. A opção “Preocupação Ambiental” 
apareceu em primeiro lugar, sendo escolhida por 52 dos 60 inquiridos que 
escolheram a opção “100% elétrico”, o que era expectável, uma vez que este é o 
tipo de motorização elétrica mais eficiente e com menor emissão de GEE no seu 
ciclo de vida (ACEA, 2020b). A opção “Incentivos Fiscais” apareceu em segundo 
lugar, mostrando que os incentivos fiscais atualmente existentes em Portugal são 
suficientes para incentivar à compra de BEV e, em terceiro lugar, ficou a opção 
“Menores custos operacionais e de manutenção”, demonstrando assim que os 
inquiridos que escolheram a opção “100% elétrico” conhecem bem as tecnologias 
dos diferentes tipos de motorização ao ponto de saber que os BEV apresentam 
menores custos operacionais e de manutenção, devido a fatores inerentes à 
tecnologia utilizada e a não serem necessárias tantas peças na montagem do 
automóvel, o que resulta em menos despesas com manutenções (Van Sloten, 
2015).  

Em terceiro lugar dos tipos de motorização mais escolhidos ficaram os 
automóveis convencionais, sendo a escolha de 20,4% dos inquiridos. Os 
principais fatores que levaram esses inquiridos a optar pelos automóveis 
convencionais foram “Preço muito elevado”, “Falta de postos de carregamento” 
e “Tempo de carregamento”. Esses fatores estão de acordo com as principais 
barreiras à intenção de comprar VE, segundo diversos estudos existentes na 
literatura (Berkeley et al., 2018; Carley et al., 2013; Jensen et al., 2013; She et al., 
2017).  

 
Curiosamente a opção “Autonomia insuficiente para o dia-a-dia” não foi um 

dos três fatores mais escolhidos, tendo em conta que a autonomia é considerada 
uma das principais barreiras à intenção de compra de VE segundo vários estudos 
e segundo a presente investigação. Os inquiridos consideraram que a “Falta de 
postos de carregamento” e o “Tempo de carregamento” são barreiras com maior 
impacto, pois provavelmente nunca tiveram experiência com um VE e, por isso, 
consideram que não conseguiriam integrar o carregamento de um VE no seu dia-
a-dia por falta de disponibilidade de postos de carregamento, por exemplo 
(Berkeley et al., 2018; Hackbarth & Madlener, 2016; Hardman et al., 2018; Mersky 
et al., 2016). 
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O principal fator que levou estes inquiridos a escolher o tipo de motorização 
convencional foi o “Preço muito elevado” dos VE. Tendo isto em conta, é 
importante que as marcas comuniquem eficazmente que os preços de VE têm 
reduzido consideravelmente nos últimos anos, fruto do decrescente custo em 
produzir as baterias, tal como devem comunicar corretamente os diferentes 
incentivos existentes à compra, uma vez que estes são um dos principais fatores 
que aumentam a intenção de compra de VE, como se verificou na literatura 
existente e no presente estudo. Para além disso, devem também referir o que os 
consumidores podem poupar em custos operacionais e de manutenção, uma vez 
que esta é uma grande vantagem dos VE, especialmente no caso dos BEV (Van 
Sloten, 2015) e o desconhecimento desta vantagem pode representar um impacto 
negativo na atitude do consumidor perante os VE (Graham-Rowe et al., 2012; 
Hardman et al., 2018). 

 
Por último, escolhido também por 20,4% dos inquiridos, temos os HEV 

(Híbridos). Este, dos tipos de motorização elétrica, é o menos interessante do 
ponto de vista de benefício ambiental, pois é o que apresenta menor redução das 
emissões de CO2, chegando no máximo a uma redução de 40% quando 
comparado com automóveis convencionais, enquanto que os PHEV reduzem 
entre 50% e 75% das emissões e os BEV reduzem a 100% (ACEA, 2020b). Os 
principais fatores que levaram 20,4% dos inquiridos a escolher os HEV foram 
“Preocupação Ambiental”, “Autonomia” e “Menor tempo de carregamento”. 
Estes resultados são curiosos, uma vez que, enquanto tipo de motorização 
elétrica com menor eficiência e menor benefício ambiental, o principal fator que 
levou estes inquiridos a escolher “Híbrido” foi a “Preocupação Ambiental”. Este 
resultado deve-se, muito provavelmente, a desconhecimento por parte destes 
inquiridos, pois se “Preocupação Ambiental” é o fator mais relevante para estes, 
os BEV e PHEV seriam a escolha mais lógica e provável. Estes inquiridos 
possivelmente desconhecem a diferença entre HEV e PHEV e, sendo assim, a 
maior parte destes inquiridos provavelmente escolheria “Híbrido Plug-in” se 
estivesse mais informado relativamente às diferenças entre os dois tipos de 
motorização. Já os restantes principais fatores, “Autonomia” e “Menor tempo de 
carregamento”, são respostas já expectáveis tendo em conta a literatura existente 
já referida para o caso dos PHEV, que nesses dois fatores são bastante 
semelhantes do ponto de vista tecnológico, tirando a parte de carregamento do 
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motor de bateria, uma vez que no caso dos HEV o carregamento é efetuado 
através do motor de combustão interna e de travagem regenerativa, não sendo 
por isso ligados a uma rede elétrica como os BEV e os PHEV (Adnan et al., 2017). 

 
Dar a opção de escolha “Híbrido” aos inquiridos foi, por isso, uma excelente 

forma de compreender se na amostra era percetível algum nível de 
desconhecimento dos inquiridos relativamente aos diferentes tipos de 
motorizações e os benefícios e características inerentes de cada um. 

 
 

5.3. Conclusão 
 
O presente estudo visava compreender quais são os principais fatores de 

decisão na opção de compra de automóveis com motorização elétrica em 
Portugal, bem como perceber que tipos de motorização é que os consumidores 
portugueses preferem e pretendem obter, e quais são os fatores que os levam a 
tomar essa escolha. Para tal, o foco foi analisar os diferentes fatores mais 
referenciados na literatura existente, de forma a depois comprovar se o mesmo 
se aplicava nesta investigação. Analisados os resultados ao inquérito por 
questionário, através do programa de análise estatística SPSS, foi possível 
verificar que se a Atitude do consumidor em relação aos VE for positiva, 
principalmente fruto dos fatores “Incentivos Fiscais”, “Preocupação Ambiental” 
e “Reputação Social”, maior será a intenção do consumidor em comprar/adotar 
um VE. A “Confiabilidade” no produto mostrou-se fundamental para a intenção 
de adoção de um VE e os fatores “Infraestruturas” e “Carregamento” não se 
verificaram como barreiras à adoção de um VE, contrariando alguma da 
literatura existente acerca do tema, sendo que o único fator que realmente se 
mostrou como barreira à Confiabilidade e, consequentemente, como barreira à 
intenção de compra de um VE foi a “Autonomia”. O fator “Preço” não surgiu 
como barreira à intenção de compra de VE, uma vez que a maior parte dos 
inquiridos conhece as vantagens do ponto de vista de custos operacionais e de 
manutenção que um VE traz. 

 
O estudo revelou também que os consumidores portugueses apresentam um 

nível elevado de preocupação ambiental, que se traduz nos dois tipos de 
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motorização que a maior parte dos inquiridos afirmaram que escolheriam, caso 
fossem adquirir um automóvel neste momento: BEV e PHEV. Estes foram os 
tipos de motorização prediletos dos inquiridos, sendo que os que escolheram 
PHEV o fizeram maioritariamente por dar maior relevância aos fatores 
“Autonomia”, “Menor tempo de carregamento”, “Tecnologia mais confiável” e 
“Preocupação ambiental”, e os que escolheram BEV foi devido aos fatores 
“Preocupação ambiental”, “Incentivos Fiscais” e “Menores custos operacionais e 
de manutenção”. É também possível concluir que os inquiridos que preferem 
obter um automóvel convencional apresentam algum desconhecimento das 
vantagens inerentes aos VE e aversão a mudar os seus hábitos e comportamentos, 
particularmente no que diz respeito ao carregamento de um VE. As marcas 
devem por isso apostar numa comunicação mais clara das vantagens de ter um 
VE e fazer bem a distinção das vantagens e desvantagens de cada tipo de 
motorização elétrica. O Governo português deve ter em conta que os incentivos 
fiscais apresentam influência positiva na intenção de compra de VE, 
particularmente os incentivos à compra dos mesmos, sendo por isso aconselhável 
que revejam as suas políticas de forma a dar preferência aos incentivos na 
compra, para que estes se aproximem da média europeia, o que iria certamente 
aumentar ainda mais o excelente nível de adoção de VE que Portugal tem vindo 
a ter desde o ano passado. 

 
 

5.4. Limitações do estudo e linhas de investigação futuras 
 
A presente investigação apresenta como principais limitações o tamanho e 

consequente representatividade da amostra, a impossibilidade de avaliar todos 
os fatores que possam influenciar a intenção de compra e, como potencial 
limitação, o possível enviesamento de algumas respostas. 

 
Neste trabalho foram analisados fatores com base na revisão de literatura 

efetuada e, embora muita da literatura tenha sido analisada para definir os 
fatores a estudar e as escalas e perguntas no questionário a utilizar, não é possível 
englobar todos os fatores que possam influenciar a adoção de VE. Para além 
disso, a amostra foi de somente 204 inquiridos (201 válidos) e a amostragem 
empregue foi não probabilística e de conveniência, sendo que o inquérito por 
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questionário foi disponibilizado nas diferentes redes sociais (Facebook, Instagram 
e Linkedin) e correio eletrónico da empresa portuguesa Efacec, S.A., o que faz com 
que seja improvável que a amostra seja representativa de toda a população 
portuguesa residente em Portugal. O grau de relacionamento, que está 
invariavelmente presente neste tipo de amostragem empregue, pode levar 
também a um enviesamento das respostas, tal como o possível desinteresse no 
tema e menor grau de conhecimento por parte dos inquiridos relativamente aos 
VE. 

 
O presente estudo destaca-se dos demais na medida em que se implementou 

uma divisão dos diferentes tipos de motorização elétrica e, consequentemente, se 
analisou os fatores que levam os consumidores a pretender comprar um dos tipos 
em detrimento dos outros. Como tal, uma das recomendações para investigações 
futuras é aproveitar este framework mas com diferentes opções de escolha, dando 
assim possibilidade de analisar se outros fatores poderiam fazer mais sentido do 
que os que foram adotados neste estudo. Recomenda-se também que futuras 
investigações sigam metodologias distintas, tais como elaborar um estudo 
qualitativo, com focus group, por exemplo, de forma a explorar abertamente as 
perceções dos consumidores relativamente aos diferentes tipos de motorização, 
ou um estudo que aprofunde nas hipóteses de investigação que não foram 
suportadas, de forma a poder haver um melhor entendimento do porquê destes 
resultados num estudo do mercado português. 

 
Os resultados desta investigação mostraram claramente os fatores que 

aumentam a intenção de compra de VE, porém os fatores considerados como 
barreiras em diferentes estudos não se verificaram neste estudo. Tendo isso em 
conta, recomenda-se também que sejam feitos estudos com o foco somente nas 
barreiras à intenção de compra de VE em Portugal, com o intuito de averiguar 
mais aprofundadamente os fatores que realmente se podem mostrar como 
entraves à adoção deste tipo de automóveis. 
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Anexos 
 

Anexo 1: Anos de vida saudável perdidos devido à poluição atmosférica, por 
cada cem habitantes. Fonte: Tribunal de Contas Europeu, 2018. Adaptado de WHO, 2012 

 
 

Anexo 2: Quota de mercado de ECV e pontos de carregamento por 100 km de 
estrada, por país (2019). Fonte: ACEA, 2020. Adaptado de EAFO e Eurostat, 2019 
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Anexo 3: Dados do mercado de VE em Portugal (2020). Fonte: Transport & 

Environment, 2021. Adaptado de ACEA e EAFO, 2020. 
 

 
 
Anexo 4: Interpretação do valor de coeficiente de correlação de Pearson. Fonte: 

Dancey & Reidy, 2007 
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Apêndices 
 

Apêndice 1: Pré-estudo exploratório – Guião de entrevistas com consumidores e 
vendedores de automóveis. 
  

 
A proprietários de carros com motorização convencional ou elétrica: 
 
 
 
1. Que tipo de motorização (combustão, 100% elétrico, híbrido e híbrido Plug-in) 

tem o carro que conduz atualmente? 
 
 
2. Sabe distinguir as principais diferenças entre estes tipos de motorizações? 

 
 
3. Que tipo de motorizações já experimentou conduzir? Qual é o que prefere? 

Porquê? 
 
 
4. Quais são os fatores com maior relevância, para si, na escolha de um novo carro? 

 
 
5. Se fosse comprar um carro neste momento, qual tipo de motorização 

escolheria? Que fatores é que o levam a tomar essa escolha? 
 
 
 
 
Caso responda carro com motor de combustão interna: 
 
6. O que é que o faria mudar para um carro com motorização elétrica? Qual dos 3 

tipos seria e porquê? 
 

Caso responda uma das outras opções: 
 
 
6.Que fatores o/a levaram a escolher um veículo (carro) 100% elétrico? 
 
 Ou 
 
6.Que fatores o/a levaram a escolher um veículo (carro) híbrido? 
 
 Ou 
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6.Que fatores o/a levaram a escolher um veículo (carro) híbrido Plug-in? 
 
1. Porque é que não optou por um carro com outro tipo de motorização elétrica? 

Indique as razões. 
 
 
2. Já teve algum carro com motor de combustão? 

 
Se sim: Imagina-se a voltar a ter um? Enumere as razões. 
 
 
 
A vendedores de veículos com motorização elétrica: 
 
 
1. Se fosse comprar um carro neste momento, qual tipo de motorização 

escolheria? Que fatores é que o levam a tomar essa escolha? 
 
2. Na sua perceção, quais são as maiores dúvidas/desconhecimento que os seus 

clientes apresentam relativamente a carros com motorização elétrica? 
 

3. Quais são os principais argumentos que utiliza quando está a tentar vender um 
carro com motorização elétrica?  

 
 
4. Que tipo de objeções são mais comuns por parte dos seus clientes relativamente 

a carros com motorização elétrica? 
 
5. E quais são os fatores que os levam a escolher um carro com motorização elétrica 

em detrimento de um de combustão? Nota diferenças entre os diferentes tipos 
de motorizações elétricas? Se sim, identifique algumas dessas diferenças. 

 
6. Na sua experiência, qual é o grau de satisfação dos seus clientes que adquirem 

carros com motorização elétrica? Que feedback é que lhe costumam dar?  
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Apêndice 2: Questionário 
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Se escolher a opção “Convencional”: 
 

 
 

Se escolher a opção “100% elétrico”: 
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Se escolher a opção “Híbrido”: 
 

 
 

Se escolher a opção “Híbrido Plug-in”: 
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Perguntas de caracterização sociodemográfica da amostra: 
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Apêndice 3: Escalas utilizadas no estudo 
 

 

Questões Adaptado de

Autonomia Schmalfuß et al. (2017)
A autonomia de um carro com motorização elétrica
não é satisfatória.

A autonomia de um carro com motorização elétrica não
é suficiente para as minhas necessidades de dia-a-dia.

Infraestruturas He and Zhan (2018); Jansson (2011)
É difícil encontrar um posto onde se possa carregar
um carro com motorização elétrica.

É difícil encontrar um centro de reparações que repare
carros com motorização elétrica.

Carregamento Schmalfuß et al. (2017)
Importo-me que demore mais tempo carregar a bateria de um automóvel
com motorização elétrica do que abastecer um automóvel a combustão.

Seria difícil carregar um automóvel diariamente.

Confiabilidade Schmalfuß et al. (2017)
Confio nas novas tecnologias presentes nos automóveis com
motorização elétrica.

Os automóveis com motorização elétrica são confiáveis.

Preço He and Zhan (2018); Petrick (2002)

Os automóveis com motorização elétrica são caros.

Os automóveis com motorização elétrica são dispendiosos de manter.

O preço de automóveis com motorização elétrica é mais elevado que
o de carros com motores de combustão.

Incentivos Wang et al (2017)
A compra de um carro com motorização elétrica apresenta melhor relação
custo-benefício quando existem incentivos à compra dos mesmos.

Os incentivos fiscais existentes influenciam positivamente a minha opção
de comprar um automóvel com motorização elétrica.

Preocupação Ambiental Wang et al (2017)

Preocupo-me com conservação de energia e proteção ambiental.

Procuro encorajar a conservação de energia e proteção ambiental.

Acredito que os gases provenientes do cano de escape de um automóvel
têm um impacto significativo na poluição atmosférica.

Reputação Social Schmalfuß et al. (2017)

Teria orgulho em ser visto a conduzir um automóvel com motorização elétrica.

Os meus amigos apoiam a escolha de comprar um automóvel com
motorização elétrica.

Atitude Mohamed et al. (2016)
A longo prazo, julgo que comprar um automóvel com motorização elétrica
apresenta melhor relação custo-benefício do que ter um automóvel convencional 
(motor de combustão).

Comprar um automóvel com motorização elétrica irá reduzir o problema
atual de mudança climática.

Comprar um automóvel com motorização elétrica é uma boa decisão.

Intenção de adoção Barbarossa et al. (2017); Moons and De Pelsmacker (2012)
Na próxima vez que adquirir um automóvel, irei considerar comprar um
com motorização elétrica.

A minha expectativa é de conduzir um automóvel com motorização elétrica
num futuro próximo.

Tenho a intenção de conduzir um automóvel com motorização elétrica
num futuro próximo.
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Apêndice 4: Análise das frequências de resposta 
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2. A autonomia de um carro com motorização elétrica não é suficiente para as 
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7 (3,48%)

32 (15,92%)

52 (25,87%)

78 (38,81%)

32 (15,92%)

0

10

20

30

40

50

60

70

80

90

Discordo Totalmente Discordo Indiferente Concordo Concordo Totalmente

3. É difícil encontrar um posto onde se possa carregar um carro com motorização 
elétrica
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4. É difícil encontrar um centro de reparações que repare carros com motorização 
elétrica

20 (9,95%)

36 (17,91%) 37 (18,41%)

52 (25,87%)
56 (27,86%)

0

10

20

30

40

50

60

Discordo Totalmente Discordo Indiferente Concordo Concordo Totalmente
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6. Seria difícil carregar um automóvel diariamente
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8. Os automóveis com motorização elétrica são confiáveis

1 (0,5%)

12 (5,97%)

23 (11,44%)

82 (40,8%) 83 (41,29%)

0

10

20

30

40

50

60

70

80

90

Discordo Totalmente Discordo Indiferente Concordo Concordo Totalmente

9. Os automóveis com motorização elétrica são caros
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11. O preço de automóveis com motorização elétrica é mais elevado que o de carros 
com motores de combustão

0 (0%)
5 (2,49%)

30 (14,93%)

85 (42,29%)
81 (40,3%)

0

10

20

30

40

50

60

70

80

90

Discordo Totalmente Discordo Indiferente Concordo Concordo Totalmente

12. A compra de um carro com motorização elétrica apresenta melhor relação custo-
benefício quando existem incentivos à compra dos mesmos
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13. Os incentivos fiscais existentes influenciam positivamente a minha opção de 
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15. Procuro encorajar a conservação de energia e proteção ambiental
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17. Teria orgulho em ser visto a conduzir um automóvel com motorização elétrica
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18. Os meus amigos apoiam a escolha de comprar um automóvel com motorização 
elétrica
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20. Comprar um automóvel com motorização elétrica irá reduzir o problema atual de 
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21. Comprar um automóvel com motorização elétrica é uma boa decisão
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22. Na próxima vez que adquirir um automóvel, irei considerar comprar um com 
motorização elétrica

3 (1,49%)

24 (11,94%)

34 (16,92%)

70 (34,83%) 70 (34,83%)

0

10

20

30

40

50

60

70

80

Discordo Totalmente Discordo Indiferente Concordo Concordo Totalmente
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24. Tenho a intenção de conduzir um automóvel com motorização elétrica num 
futuro próximo
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Apêndice 5: Resultados da regressão linear múltipla dos 4 modelos propostos 
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2º modelo: 
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3º modelo: 
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4º modelo: 
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