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Resumo

O crescente problema das alteragdes climdticas levanta uma série de dilemas
do ponto de vista de satide humana e de sustentabilidade do planeta. O setor dos
transportes, enquanto maior fonte de emissdes de CO,, necessita urgentemente
de substituir os motores de combustdo interna por alternativas com maior
eficiéncia energética e menores emissdes de CO, e outros GEE, como os
automoéveis com motorizagdo elétrica. Embora hoje em dia jd seja clara a
necessidade de adotar os automdveis com motorizagdo elétrica, os niveis de
adogdo dos mesmos ainda tém que evoluir bastante para que os objetivos
impostos por diversas instituigdes europeias sejam atingidos.

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

Os resultados obtidos demonstram que a autonomia foi o tnico fator com
influéncia negativa na intencdo de compra de VE, enquanto que os restantes
fatores geralmente considerados como barreiras (tempo de carregamento,
infraestruturas e pre¢o) ndo apresentaram significancia estatistica. Além disso, é
possivel concluir que os consumidores portugueses apresentam um elevado
nivel de preocupagdo ambiental, sendo que o fator preocupacdo ambiental,
juntamente com os incentivos fiscais, reputagdo social, atitude e confiabilidade
apresentam uma influéncia positiva na intencdo de compra de VE e o tipo de
motoriza¢do mais escolhido pelos inquiridos é o Hibrido Plug-in. Com os
resultados desta investigagdo pretende-se contribuir para o conhecimento do
estado atual do mercado de VE em Portugal, de forma a que os resultados
alcancados e as sugestdes dadas possam ajudar as marcas e o governo portugués
a definir estratégias eficazes que influenciem positivamente a intencdo de compra
de VE.

Vii



Palavras-chave: veiculo elétrico, preocupagdo ambiental, intengdo de compra,

atitude, incentivos.

viii






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



Xi



Indice

Agradecimentos v
Resumo vii
Abstract X
Indice xii
Indice de Figuras XV
Indice de Tabelas xvii
Lista de Siglas Xix
1. Introducio 21
1.1. Enquadramento 21
1.2.  Motivagao do Estudo 21
1.3.  Detfini¢do do Problema e Metodologia 24
1.4. Estrutura da Dissertacao 26

2. Revisdo da Literatura 27
2.1. Introducéo 27
2.2.  Aquecimento Global e GEE 27
2.3.  Setor dos Transportes 29
2.4. Veiculos Elétricos — histdria, tecnologia e emissdes 30
2.5. Mercado de Veiculos Elétricos em Portugal 33
2.6. Autonomia 34
2.7. Infraestruturas 36
2.8. Carregamento 38
29. Preco 39
2.10.  Incentivos 41
2.11.  Preocupacdo Ambiental 44
2.12.  Reputagdo Social 47
2.13.  Atitude 48
2.14.  Conclusdo 49

3. Metodologia de Investigagao 50
3.1. Introducado 50
3.2.  Objetivos e Hipéteses de Investigacao 50
3.3.  Método de recolha de dados e amostra 53
3.3.1.  Pré-estudo exploratério 53
3.3.2.  Inquérito por questiondrio 55

3.4. Operacionalizacdo das varidveis 56
3.5. Andlise de Dados 57

Xii



4. Apresentacdo e Andlise de Resultados 59

4.1. Introducao 59
4.2. Caracterizagdo da amostra 59
4.3. Anadlise univariada 61
44. Correlacao de Pearson 64
4.5. Regressdo linear multipla 65
45.1. 1°Modelo 68
452. 2°modelo 69
45.3. 3°modelo 71
454. 4°modelo 73

4.6. Validagdo das Hipdteses 74

5. Discussao e Conclusdes 78
5.1. Introducado 78
5.2.  Discussdo dos Resultados 78
5.2.1.  Hipéteses de Investigagdo 78
52.2. Tipo de VE — Preferéncias 86

5.3. Conclusao 89
5.4. Limita¢des do estudo e linhas de investigacdo futuras 90
Referéncias 92
Anexos 105
Apéndices 107

Xiii



Xiv



[ndice de Figuras

Figura 1 - Média de emissdes de CO, dos veiculos vendidos na primeira
metade de 2020, por pais. Fonte: Transport & Environment, 2020, p.104............ 22

Figura 2 - Tendéncia da média de emissdes de CO, de novos veiculos, na UE
(2008-2019). Fonte: EEA, 2020.........cccceiiiiniiiiiiiiiciiiniccisicsisensssssssseseseseans 24

Figura 3 - Evolugdo das emissoes de GEE, por setor, na UE (1990-2017).

Fonte: Transport & Environment, 2020, p.14 ..o 29
Figura 4 - Emissdo de GEE por setor de transportes na UE, em 2018. Fonte:
Transport & Environment, 2020, p.15 ..o 30
Figura 5 - Comparacao das emissdes de CO2 e quota de mercado dos BEV,
PHEV e HEV. Fonte: ACEA, 2020........ccccooiiiiiniiimiiiiieiicciescsc e, 32

Figura 6 - Quota de vendas de VE, por pais na UE (primeiro semestre de
2020). Fonte: Transport & Environment, 2020, P.39 .....cccccceuvviiinniiinicciniiiinen 33

Figura 7 - Quotas de mercado dos veiculos plug-in nos paises da UE (2020)
com crescimento de ano para ano. Fonte: Transport & Environment, 2021........ 34

Figura 8 - Postos de carregamento disponiveis em Portugal, por categoria
(2011-2020). Fonte: Transport & Environment, 2021 ........ccccoeevvviriniriririrerirerenennee. 37

Figura 9 - Custo das baterias de um VE como percentagem do preco de
retalho de um automoével de tamanho médio nos EUA (2015-2025). Fonte:

BloombergNEF, 2019 ... 40
Figura 10 - Subsidios na compra de BEV e para troca de veiculos antigos na
UE (verdo 2020). Fonte: Transport & Environment, 2020.........c.cccoceeeueeeceecncnes 42

Figura 11 - Beneficios fiscais para ECV: aquisicdo, posse e veiculos de
empresa, por pais (2020). Fonte: ACEA Tax Guide, 2020.........cccccevvvvrruririricnnnn. 42

Figura 12 - Emissoes de GEE no seu ciclo de vida: veiculos convencionais vs
Tesla (bateria produzida nos EUA). Fonte: Carbon Brief, adaptado de Hall &
LUtsey, 2018.....cuouimiiiccciccc s 46

Figura 13 - Modelo concetual de investigacao ...........ccccoeveveiinininiiccicinninenne, 52

Figura 14 - Percentagem de respostas a questdo do questiondrio "Se fosse

adquirir um automovel, neste momento, escolheria"..........ccccocvviceueirniccernnnnnee 63
Figura 15 - Composicdo do 1° modelo..........cccvevvieiiiiininiiiiiicce, 68
Figura 16 - Composicao do 2° modelo..........ccccvevieiiciinininiiiiicccne, 69
Figura 17 - Composicao do 3° modelo..........cccccvevieiiciinininiiiiiicccnne, 71
Figura 18 - Composicdo do 4° modelo..........cccovevieiiiiiniiiniiiiicne, 73

XV



XVi



Indice de Tabelas

Tabela 1 - Caracterizagdo sociodemografica da amostra........cccccoeeeeiivrvenennnee. 60
Tabela 2 - Média e desvio padrao..........ccoeeeeieinieiiciininiecccce, 62
Tabela 3 - Coeficiente de Correlagdo de Pearson........cccoceeeveeeereeieiciicncncnnens 65
Tabela 4 - Resumo do 1° modelo ......ooveiiiiniiniiieeieeeeeeeeee e 68
Tabela 5 - Estatisticas de colinearidade do 1° modelo........cccceevveeiineriienennennen. 69
Tabela 6 - ANOVA do 1° MOdelo ......coeeriiiiriiieiieieieeeeeeeee e 69
Tabela 7 - Resumo do 2° modelo ......ooveriiiiniiniiiieeieeeeeeeeeeee e 70
Tabela 8 - Estatisticas de colinearidade do 2° modelo........cccceevveeiinvrieninnennee. 70
Tabela 9 - ANOVA do 2° MOdelo ......cocueriiiiniiiiiieeieieeeeeeeeeee e 71
Tabela 10 - Resumo do 3° Modelo .......ccooeiveriiniiiiiieieeeeeeee e 72
Tabela 11 - Estatisticas de colinearidade do 3° modelo..........ccccoevevirieninnenee. 72
Tabela 12 - ANOVA do 3° MOdelo .....cccooieieriiniiiieieieeeeeeeeeee e 72
Tabela 13 - Resumo do 4° Modelo .......ccooeivieriiniiiiinieieeeeeeeee e 73
Tabela 14 - Estatisticas de colinearidade do 4° modelo..........ccccoevveririeninncnee. 74
Tabela 15 - ANOVA do 4° MOdelo ....ccccoveevueriinieiinieieieeeeeeeeeee e 74
Tabela 16 - Resultados da Regressao Linear Multipla aos 4 modelos ............. 75

XVii



Xviii



Lista de Siglas

APV

BEV

Cv

ECV

GEE

HEV

kWh

PHEV

PM,s

UE

VE

WLTP

Veiculo com motor alternativo (do inglés, Alternatively-powered
vehicle)

Veiculo 100% elétrica (do inglés, Battery electric vehicle)

Veiculos convencionais, com motor de combustdo interna (do inglés,
Conventional vehicle)

Veiculos com carga elétrica, BEV + PHEV (do inglés, Electrically-
chargeable vehicle)

Gases com efeito de estufa

Veiculo hibrido (do inglés, Hybrid electric vehicle)
Quilowatt/hora

Veiculo Hibrido Plug-in (do inglés, Plug-in hybrid vehicle)
Material particulado (do inglés, Particulate Matter)

Unido Europeia

Veiculo elétrico (neste estudo refere-se aos 3 tipos de automéveis
elétricos: BEV, PHEV e HEV)

Procedimento Mundial Harmonizado de Teste de Veiculos (do inglés,
Worldwide Harmonised Light Vehicles Test Procedure)

XiX



XX



Capitulo 1

1. Introducao

1.1. Enquadramento

As alteragOes climdticas, provenientes em parte de um excesso de emissdes
de gases com efeito de estufa (GEE), tem sido um dos principais temas da
atualidade e que tem merecido cada vez mais atencdo por parte das mais diversas
organiza¢des mundiais. Adicionalmente, os dados mais recentes da European
Environment Agency (EAA) confirmam que a polui¢do atmosférica é uma das
principais causas de morte prematura e doencas, e apresenta o maior risco de
saide ambiental na Europa (Gakidou et al., 2017; HEI, 2019; WHO, 2014, 2018),
sendo responsdvel por cerca de 400 000 mortes prematuras por ano na EEA-39
(excluindo a Turquia), resultado da exposi¢do a PM,s (EEA, 2020). PM,s é o
poluente com o maior impacto em termos de mortes prematuras e o transporte
rodovidrio é a principal fonte de emissdes de 6xido de nitrogénio (39%) e a

segunda maior fonte de material particulado (11% de PM,5).

Para além de nos tltimos 45 anos o transporte rodovidrio ser responsavel por
80% dos aumentos nas emissdes de dioxido de carbono (CO,) (IPCC, 2014), o
setor dos transportes é responsdvel por 25% da emissdo mundial de CO, e é

projetado que atinja os 50% no ano 2035 (McCollum et al., 2018).

1.2. Motivacao do Estudo

Tendo em conta os diversos problemas descritos anteriormente, torna-se
imperativo encontrar solucdes que possam mitigar as alteracdes climaticas, e a
descarbonizagdo do setor dos transportes é considerado um desafio crucial. (Tran
et al., 2012). De forma a tentar contrariar as proje¢des referidas anteriormente, a
Unido Europeia (UE) tem vindo a definir limites as emissdes de novos veiculos,
sendo que o limite para 2020 era de 109g/km segundo as regras WLTP, valor esse
que representa um decréscimo de 40% em relacgdo a 2007 (ICCT, 2016).
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2.

E aqui que surge o foco deste estudo, a mobilidade elétrica, mais
especificamente os automdveis com motorizagdo elétrica, uma vez que, de acordo
com a Comissdo Europeia, a “eletrificacio dos transportes é importante para
quebrar a dependéncia do petréleo e descarbonizar o setor”, sendo que existe a
necessidade de “acelerar a eletrificacgdo do seu automével” de modo a se
conseguir cumprir com objetivos propostos pela UE (Comissdo Europeia, 2015).
Embora a importancia de eletrificar os transportes seja inegdvel hd ja vérios anos,
a evolugdo do mercado de veiculos com motorizacdo elétrica ndo tem ocorrido
ao nivel que seria desejado, devido a uma série de fatores que tém vindo a ser
mitigados ao longo dos anos, como é o caso do custo das baterias, que levavam a
precos de aquisicdo exorbitantes ou a fraca poténcia dos escassos postos de

carregamento, entre outros.

E fundamental aumentar a taxa de adogéo de veiculos elétricos, uma vez que
isso pode ser o fator decisivo para se poderem atingir os objetivos de mitigagao
de CO, (Adnan et al, 2018). Ao nivel da Unido Europeia, Portugal tem-se
demonstrado como um exemplo pela positiva, sendo que na primeira metade de
2020 ficou em terceiro lugar dos paises com menor emissao de CO,, com 99g/km,
ficando apenas atrds de Franca, com 98g/km, e da Noruega, com 47g/km
(Transport & Environment, 2020) (figura 1).

(g€02/km)
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Figura 1 - Média de emissdes de CO, dos veiculos vendidos na primeira metade de 2020, por
pais. Fonte: Transport & Environment, 2020, p.104
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Para além de receberem incentivos financeiros por produzirem e venderem
veiculos com motorizagao elétrica, as marcas de automéveis compreendem que
o futuro tem que passar dos motores de combustdo para energias sustentdveis
que ajudem a combater todos os problemas relacionados com as alteracdes
climéticas e poluicdo atmosférica. Por isso, estas tém dado especial atencdo aos
veiculos elétricos, expandido exponencialmente a oferta deste tipo de veiculos,
como os hibridos (HEV), hibridos Plug-in (PHEV) e 0s 100% elétricos (BEV). Estes

3 tipos de automoveis com motorizagao elétrica sdo o foco deste estudo.

O setor automovel, que se encontra em crise de vendas e identidade e que
emprega cerca de 14,6 milhdes de europeus de forma direta e indireta, o que
representa cerca de 6,7% de toda a populacdo 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 sdo, neste momento, as que mais crescem,
com ritmo de crescimento de dois digitos e é expectdvel que esse crescimento
continue na préoxima década, a medida que mais marcas aumentam a sua oferta
deste tipo de veiculos e que estes se tornam mais acessiveis para os
consumidores.

O mercado automével portugués também tem visto um excelente ritmo de
crescimento, na ordem dos 250% / ano, tendo crescido de 1 116 unidades em 2015
para 15263 em 2019 (European Alternative Fuels Observatory, 2020). Embora
estes dados parecam prometedores e um sinal de que os objetivos definidos no
que diz respeito a reducdo das emissdes de CO, serdo atingidos, a realidade é que
a evolucdo ndo tem sido sempre positiva e entre os anos 2017 e 2020 os niveis
médios de emissao de CO,de novos veiculos aumentaram todos os anos (ACEA,
2020Db) (figura 2). Isto é um sinal claro de que, embora estejam a ser feitos esforgos
para atingir os objetivos estabelecidos, o caminho para a descarbonizagdo dos
transportes ndo tem sido feito sem percalgos e é necessario que haja uma maior

difusdo de veiculos elétricos na Unido Europeia.
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AVERAGE CO2 EMISSIONS OF NEW CARS (EU)
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Figura 2 - Tendéncia da média de emissdes de CO, de novos veiculos, na UE (2008-2019).
Fonte: EEA, 2020

E um mercado com crescente procura por parte do consumidor e tendo em
conta todos os apoios financeiros existentes, tanto para as marcas automéveis
para os consumidores, e a crescente preocupagdo ambiental de cada individuo,

tem tudo para continuar a aumentar a sua quota de mercado.

1.3.  Defini¢cdo do Problema e Metodologia

Tendo em conta a importadncia da adogdo de veiculos com motorizagdo
elétrica para atingir os objetivos de emissdes de CO,, entre outros GEE, e a
evolucdo a um excelente ritmo deste mercado no geral, tem sido estudado em
diversos paises da Unido Europeia quais sdo as perce¢des e conhecimento do
tema por parte dos consumidores. Uma vez que dentro da UE os consumidores
sdo bastante heterogéneos, e as proprias politicas de incentivos aos automéveis
com motorizagdo elétrica diferem bastante de pais para pais, é aconselhdvel que

os estudos sejam conduzidos localmente.

Vérios paises da UE tém desenvolvido estudos acerca deste tema,

especialmente nos anos mais recentes, sendo de destacar alguns paises que tém
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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; Thegersen &
Ebsen, 2019), Paises Baixos (Liao et al., 2019; Peters et al., 2018), entre outros.
Portugal, que tem tido uma evolugdo deste mercado bastante interessante, tem
recebido pouco contributo da comunidade cientifica e, até ao momento, nao se
produziu nenhum estudo que, para além de estudar os fatores de decisdo na
opgao de compra de automoveis com motorizacdo elétrica, estudasse também os
fatores que levam o consumidor a escolher um dos tipos de motorizagao elétrica

em detrimento dos outros existentes.

Os objetivos deste estudo passam, por isso, por estudar e compreender quais
sdo os fatores de decisdo na opc¢ao de compra de automdéveis com motorizagao
elétrica em Portugal, identificando assim quais sdo os mais relevantes para os
consumidores portugueses. Para além disso, pretende-se compreender a
preferéncia dos consumidores, no que diz respeito aos diferentes tipos de
automodveis com motorizagado elétrica, e que fatores é que levam cada consumidor
a escolher um em detrimento dos outros. Desta forma, é possivel ficar a conhecer
melhor o consumidor portugués, e a informagao retirada deste estudo pode ser
de enorme relevancia para as marcas automoéveis, por exemplo, na medida em
que podem definir as suas estratégias de acordo com resultados para cada tipo
de motorizacdo, coisa que estudos prévios ndo permitiam, pois se focavam
apenas em veiculos 100% elétricos ou estudavam os veiculos com motorizagdo

elétrica no geral.

O estudo é de natureza quantitativa, com recurso a um inquérito por
questiondrio, e qualitativa, com um estudo exploratério conduzido antes do
desenvolvimento do inquérito. A populagdo-alvo do estudo é constituida por
pessoas, com 18 ou mais anos, que possuam carta de conducdo e que sejam
residentes em Portugal. Para andlise estatistica dos dados recolhidos, foi utilizada
a ferramenta SPSS, e as respetivas conclusdes, bem como a metodologia do

estudo, encontram-se especificados em maior pormenor no capitulo 3.
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1.4. Estrutura da Dissertacao

A presente dissertagdo esta divida em 5 partes:

O primeiro capitulo, onde é feito um enquadramento inicial do tema e definida
a relevancia do estudo tanto ao nivel da sociedade como ao nivel académico.

No segundo capitulo, é feita a revisao da literatura existente acerca do tema
em questdo. Revisdo essa, onde sdo 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
praticas e resultados que sdo necessarios conhecer para que se possa conduzir
um estudo que venha trazer algo de novo e relevante para a literatura, e para o
mercado automével neste caso. E, por isso, apresentado neste capitulo uma
andlise relativamente aos fatores de decisdo na opgdo de compra de veiculos com
motorizacdo elétrica, bem como uma andlise dos efeitos ambientais e da
tecnologia por detrds dos automéveis com motorizagao elétrica.

No terceiro capitulo, é apresentada a metodologia deste estudo, a enumeracao
das hipéteses de investigagdo, o método empregue para efetuar a recolha de
dados e a andlise das escalas utilizadas.

Posteriormente, no quarto capitulo, sdo apresentados e analisados os
resultados estatisticos obtidos, resultados esses que sdo discutidos no seguinte e
ultimo capitulo. Nesse dltimo capitulo, sdo expressas as conclusdes acerca do

estudo, as limitagcdes do mesmo e sugestdes para futuras investigacoes.
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Capitulo 2

2. Revisao da Literatura

2.1. Introducao

Neste segundo capitulo, é feita uma andlise inicial geral acerca do tema,
mostrando evidéncias da importancia dos automdéveis com motorizacao elétrica
na sociedade atual. De seguida, passa-se a apresentar uma breve explicacdo da
histéria dos automéveis com motorizagao elétrica e das diferencas dos 3 tipos de
motorizagdes elétricas que estdo a ser alvo de estudo (BEV, HEV e PHEV), faz-se
um ponto de situacdo do mercado de VE em Portugal e, por fim, é analisada em
pormenor a literatura mais recente, no que diz respeito aos fatores de decisdo na

opcao de compra de automdéveis com motorizagao elétrica.

2.2.  Aquecimento Global e GEE

A poluicao atmosférica e o fenémeno de aquecimento global encontram-se
diretamente relacionados (EEA, 2020). Diversos poluentes atmosféricos
apresentam um potencial impacto no aquecimento global ja no curto prazo e, em
conjunto com os gases de efeito de estufa, levantam cendrios preocupantes para
o futuro do nosso planeta. Uma vez que os GEE e os poluentes do ar apresentam
as mesmas fontes de emissdo, podem surgir bastantes beneficios em limitar as

emissoes de um ou de outro.

As politicas definidas com o objetivo de reduzir estes poluentes sdo
fundamentais para impedir que a temperatura global aumente a niveis acima da
média e é fundamental que todos os paises trabalhem para cumprir com as
politicas definidas, uma vez que existem diversas evidéncias preocupantes do
aquecimento global. Nos seus relatérios de 2019 e 2020, a World Meteorological
Organization (WMO) levanta uma série de factos acerca das altera¢des climéticas,
que de facto sdo alarmantes. Os niveis de CO,, por exemplo, e outros GEE viram

um aumento continuo no periodo 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 periodo, a taxa de aumento médio do nivel da d4gua dos oceanos passou
a ser de 5mm/ano, em comparagao com 4mm/ano no periodo de 2007-2016, o
que é substancialmente mais rdpido que a média de crescimento de 3,2mm/ano
desde 1993. Em 2020, mesmo com o impacto do COVID-19, a informacdo
preliminar mostra que a emissdo de GEE aumentou em 2020 e conclui que a

ultima década, 2011-2020, foi a mais quente de sempre.

Além destas consequéncias das emissdes de GEE na natureza, estas também
se sentem na sadde humana de vdrias formas. Segundo as estimativas da
Organizacdo Mundial da Satde, Portugal apresenta 0,3 anos de vida sauddvel
perdidos por cada 100 habitantes, devido a poluic¢do 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 necessario o envolvimento e ajuda de todos
os paises e, por isso, em 1997 foi criado o protocolo Quioto, um tratado
internacional com compromissos rigidos para redugdo da emissdao de GEE. O
mesmo fracassou, pois ndo abrangia algumas das maiores economias e de mais
rapido crescimento do mundo, excluiu os paises em desenvolvimento (incluindo
Reptblica Popular da China) de metas obrigatérias e pelo facto dos EUA se

retirarem do acordo (Hunt, 2012).

Perante a evolucdo negativa da emissdo 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 paises, que se comprometeram
a tomar medidas significativas de forma a reduzir as suas emissdes de GEE. Um
dos principais objetivos do acordo encontra-se no artigo 2, alinea a) em que se
estabelece o objetivo geral de limitar o aumento da temperatura global bem
abaixo dos 2°C acima dos niveis pré industriais, procurando limitar esse mesmo
aquecimento a 1,5°C, de modo a diminuir o impacto das altera¢des climédticas no
planeta (UNFCC, 2015). Baseado numa andlise apresentada por Rogelj et al.
(2016), para atingir este objetivo Rockstrom et al. (2017) propde uma redugdo pela

metade das emissdes antropogénicas de CO, a cada década (a partir de 2020),
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juntamente com o aumento imediato da remocdo de carbono, para atingir

emissoes-zero apos 2050.

2.3. Setor dos Transportes

O setor dos transportes representa a maior fonte de emissdo de CO,,
contribuindo com 28% do total de emissdes de CO, na UE em 2018, quando
incluindo aviagdo e transporte de mercadorias (21% excluindo aviagdo e
transporte de mercadorias internacional), e é o tnico setor onde houve aumento

das emissdes desde 1990 (Transport & Environment, 2020) (ver figura 3).
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Figura 3 - Evolugdo das emissdes 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 emissoes
de CO,, é fundamental comegar por descobrir os principais responsaveis, dentro
do setor dos transportes, pelos niveis de emissao de CO,existentes. Desta forma,
é possivel delinear um plano de agdo que surta efeitos relevantes e que permita

atingir os objetivos delineados no Acordo de Paris.

29



Segundo a Transport & Environment (2020), os automéveis sdo os principais
responsaveis das emissdes de CO, do setor dos transportes, representando 43%
do total de emissdes (60% do transporte rodovidrio), como é possivel constatar

na figura 4.

Navigation 14.50%_ Cars 43.14%

Railways 0.48%,__ —
Motorcycles 0.81%" §

ans 8.99%
Heavy duty trucks and buses 18.46%

Figura 4 - Emissdo de GEE por setor de transportes na UE, em 2018. Fonte: Transport &
Environment, 2020, p.15

E, por isso, fundamental que se passem a adotar automéveis que emitam
menos CO, para a atmosfera, sendo os automéveis com motorizagao elétrica a
solucdo ideal para este problema. Os VE sdo fundamentais para a
descarbonizagdo dos transportes (De Rubens et al., 2018; Gnann et al., 2018), uma
vez que apresentam um nivel de eficiéncia energética consideravelmente maior
que os veiculos de combustdo interna (CV). Os CV convertem energia em calor,
que leva a niveis de eficiéncia de apenas 25%, nos veiculos a gasolina, e de 30%,
nos veiculos a diesel (Blok & Nieuwlaar, 2016), problema esse que os veiculos
elétricos ndo tém, uma vez que atingem niveis de eficiéncia entre 85% e 90%
(Hanley, 2018).

2.4. Veiculos Elétricos — histdria, tecnologia e emissdes

Embora aos olhos dos consumidores os veiculos com motorizagio elétrica
parecam uma inovacdo relativamente recente e algo futurista, a verdade é que os

VE surgiram pela primeira vez em 1834, inventados por Thomas Davenport,
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porém a viabilidade dos mesmos era muito baixa, pois as baterias que eram

utilizadas ndo eram recarregaveis (Chan, 2002).

Entretanto, apds varias inovagdes no que diz respeito as baterias, os veiculos
elétricos comegam a ser bastante mais vidveis, até que em 1900, 38% de todos os
veiculos vendidos nos Estados Unidos da América eram elétricos (Chan & Chau,
2001). Contudo, pouco tempo depois, devido a queda de pregos dos combustiveis
e a massificacdo de automdveis com motor a combustdo interna, as vendas de
veiculos elétricos cairam a pique e 0s mesmos passaram a tornar-se muito pouco

relevantes (Anderson & Anderson, 2010).

A partir de 1991, apés investigagdo e desenvolvimento por parte de Michael
Stanley Whittingham, John B. Goodenough e Akira Yoshino, surge a bateria de
ides de litio (Li-lon), invengdo que lhes garantiu um prémio Nobel da Quimica
(Lambert & Temming, 2019) e que foi langada no mercado pela Sony. Foi com
base nesta nova tecnologia de baterias que os automéveis com motorizagao
elétrica de hoje em dia foram criados, o que tornou o litio um dos metais mais

procurados atualmente (Dessemond et al., 2019).

Os automéveis com motorizacdo elétrica incluem-se na categoria de veiculos
com motor alternativo (APV). APV sdo veiculos movidos por tecnologias
alternativas ou complementares a motores convencionais de combustdo interna
que dependem de combustiveis fésseis, e os BEV, PHEV e HEV sdo os 3

principais tipos de veiculos nesta categoria.

Os BEV sdo movidos através da energia armazenada em baterias, sendo que
essas baterias sdo carregadas conectando os veiculos a redes elétricas de casa, por
exemplo, ou em estac¢des de carregamento publicas (Ahmadi et al., 2015). Os BEV
ndo tém motor de combustdo interna e, portanto, ndo usam petrdleo,
contrariamente aos HEV, que sdo alimentados por combustiveis convencionais e
por energia elétrica armazenada numa bateria. No caso dos HEV, o carregamento
da bateria é feito através do motor de combustdo interna e de travagem
regenerativa, ndo sendo por isso ligados a uma rede elétrica como os BEV e PHEV
(Adnan et al., 2017). Os PHEV t¢m um motor de combustdo interna (funcionando

com gasolina ou diesel) e um motor elétrico alimentado por uma bateria. Essa

31



z N

bateria é recarregada conectando-se a rede elétrica e através do motor de
combustdo interna. Uma vez que é possivel conduzir um PHEV através da
bateria e/ ou do motor de combustao interna, estes sdo uma excelente opg¢do para
viagens de longa distancia, caso a disponibilidade de postos de carregamento
seja incerta (ACEA, 2020Db).

Os BEV, ao possuir um sistema de propulsdo 100% elétrico, com baterias de
maior capacidade comparando com os PHEV e os HEV, dispdem de uma maior
autonomia em modo elétrico que os outros tipos e sdo, neste momento, a opgao
mais vidvel para reducdo dos GEE e da polui¢do atmosférica, como é possivel

verificar na figura 5.

CHARGEABLE CARS ELECTRIC CARS

‘ ELECTRICALLY- ‘ HYBRID
3.0% OF EU CAR SALES IN 2019 5.9% CAR SALES

@ BEVS PHEVS @ HYBRIDS
Battery Plug-in hybrid Full and mild

hybrids

electric electric
vehicles vehicles

TAILPIPE CO2

REDUCTION MILD: 10-20%
(ON AVERAGE) FULL: 20-40%
SHARE OF

‘ELECTRIFIED'

CARS

Figura 5 - Comparagdo das emissdes de CO2 e quota de mercado dos BEV, PHEV e HEV.
Fonte: ACEA, 2020

Os HEV sé@o os que apresentam menor reducido de emissoes de CO, chegando
no maximo a 40% de reducdo quando comparado com automéveis
convencionais. A segunda melhor opcdo, os PHEV, apresentam uma reducao
média de emissdes de CO, bastante mais atrativa, entre 50% e 75%. Contudo,
segundo os dados do ano de 2019, os HEV sdo os que apresentam maior quota
de mercado dentro dos automdveis com motorizagao elétrica (66,1%), cendrio
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 Veiculos Elétricos em Portugal

Portugal apresenta o mercado de veiculos com motorizagdo elétrica mais
avancado do sul da Europa. No ano de 2019, a venda de automdveis com
motorizacdo elétrica correspondeu a wuma 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.

Ja na primeira metade de 2020, a quota de mercado de venda de VE aumentou
consideravelmente em comparagdo com o ano anterior, passando a ser de
aproximadamente 12% (6% BEV e 6% PHEV), o que fez com que Portugal
ocupasse o 5° lugar de paises com maior quota de mercado de VE na Europa

(Transport & Environment, 2020) (ver figura 6).
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Figura 6 - Quota de vendas de VE, por pais na UE (primeiro semestre de 2020). Fonte:
Transport & Environment, 2020, p.39

Segundo a Associacdo Utilizadores de Veiculos 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. J4 a venda de automdveis com motores de
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combustdo interna registou uma enorme quebra, tendo terminado o ano de 2020
com uma queda de 40,6% nas vendas dos veiculos com motores de combustéo, a

gasolina ou gasoéleo, face a 2019 (Nascimento, 2021).
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Figura 7 - Quotas de mercado dos veiculos plug-in nos paises da UE (2020) com crescimento
de ano para ano. Fonte: Transport & Environment, 2021

Isto mostra que a evolucdo do mercado de automdéveis com motorizagao
elétrica em Portugal tem ocorrido a um excelente ritmo, com os consumidores
cada vez mais a preferirem as alternativas elétricas em detrimento dos
automoveis convencionais. Portugal encontra-se, por isso, num bom caminho
para atingir os objetivos do Acordo de Paris, mas é necessario que este ritmo de
adocdo de automédveis com motorizagdo elétrica continue a aumentar e o
presente estudo pretende garantir que isso acontece. De forma a que a adogdo de
automéveis com motorizagdo elétrica continue a aumentar, é essencial identificar

e categorizar os fatores que influenciam a decisdo de compra dos consumidores
(Singh et al., 2020a).

2.6. Autonomia

Os VE, enquanto automéveis que apresentam tecnologias novas e

desconhecidas de muitos consumidores, inevitavelmente suscitam certos
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impedimentos a sua adogdo, por parte dos consumidores, que necessitam de ser
superados. Uma das principais barreiras que influencia a atitude em relagdo a
compra de VE, particularmente dos BEV, é a autonomia dos mesmos. Os HEV e
PHEV néo apresentam o mesmo problema, uma vez que dispde de um motor de
combustdo que oferece um excelente nivel de autonomia. No caso dos BEV, o
nivel inferior de autonomia quando comparado com outros tipos de automéveis
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 veiculo elétrico no meio de uma viagem (Neubauer & Wood, 2014).

Devido a autonomia destes automéveis ser inferior a dos automoéveis
convencionais com motores de combustdo, que atingem facilmente niveis de
800km de autonomia com um depdsito cheio, a autonomia dos BEV tem sido
considerada uma das principais barreiras a adogdo 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 avangos tecnoldgicos alcangados, a perce¢do dos consumidores acerca deste
fator depende ainda muito do nivel de experiéncia que estes tém com VE, pois a
maior parte das pessoas com alguma experiéncia em utilizar um VE supera
rapidamente esta ansiedade (Franke et al., 2012; Franke & Krems, 2013). Alguns
estudos afirmam que o contrdrio também pode acontecer, e que com maior
experiéncia de utilizagdo destes veiculos, maior é a range anxiety (Carley et al.,
2013; Jensen et al., 2013). Contudo, diversos estudos mais recentes referem que
esta ansiedade ndo é uma barreira funcional (Noel & Sovacool, 2016), mas sim
uma desculpa que os consumidores utilizam para nao ter que alterar os seus
habitos e comportamentos (Bockarjova & Steg, 2014), ou que é simplesmente uma
desculpa utilizada sem devido fundamento, com medo da inovacdo e das

mudangas sociais que uma inovacdo destas pode trazer a sociedade (Noel et al.,
2019).

E também de notar que a evolugdo das baterias tem ocorrido a um excelente
ritmo e, hoje em dia, jé existem no mercado vérios automéveis 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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automoveis com este nivel de autonomia, maior serd a flexibilidade dos
detentores destes automoveis e menor serd a range anxiety.

Tendo isto em conta, a seguinte hipétese 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 estacao de carregamento
publica, porém quando se fala acerca das infraestruturas de carregamento o foco
sdo as estacdes de carregamento publicas. 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 serd a preocupacao dos consumidores
ao fazer viagens mais longas (Berkeley et al., 2018). E considerado, por isso, um
dos fatores mais importantes a adogao 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 preparacdo e planeamento das infraestruturas de carregamento € 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 nimero de postos de carregamento

publico existentes (P16tz et al., 2014; Skippon & Garwood, 2011; Yang et al., 2016).

Segundo o estudo conduzido por Sierzchula et al (2014) em 30 paises, existe
uma relacdo positiva e significativa entre a disponibilidade de postos de
carregamento e a taxa de adogdo de VE. O mesmo estudo concluiu também que
o nuimero de postos pouco significa, aquilo que é realmente relevante é o racio
da infraestrutura de carregamento em relacdo a populacado e area da mesma. Por
enquanto, o carregamento nos postos de carregamento publicos é o método de
carregamento menos utilizado, representando cerca de 25% dos carregamentos,
enquanto os carregamentos em casa representam aproximadamente 75% dos
carregamentos. E expectdvel que o carregamento nos postos de carregamento
publico aumente consideravelmente até 2030 e que passe a representar cerca de

60% dos carregamentos, devido a chegada de veiculos mais acessiveis ao
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mercado, que irdo atrair consumidores com rendimentos mais baixos que ndo
terdo possibilidade de carregar as baterias dos seus automéveis em casa (Hauke
Engel et al., 2018; Kurani et al., 2016).

Qual ¢é a realidade de Portugal no que diz respeito a sua infraestrutura de
postos de carregamento ptiblicos? Segundo a Transport & Environment (2021),
existem cerca de 2470 pontos de carregamento em Portugal, sendo que 1976
deles sdo de carregamento normal (<=22kW) e os restantes 494 sdo de
carregamento rdpido (>22kW), como é possivel verificar na figura 8. De 2019
para 2020 houve um aumento de cerca de 44% no n° de postos de carregamento,
sendo que os postos de carregamento rdpido mais que duplicaram em 1 ano,
passando de 236 para 494. Embora este nivel de crescimento seja excelente, este
terd 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.

Charging stations
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Figura 8 - Postos de carregamento disponiveis em Portugal, por categoria (2011-2020). Fonte:
Transport & Environment, 2021

No que diz respeito ao n° de postos de carregamento/100km de estrada, em
2019 Portugal tinha 12,5 postos de carregamentos por cada 100km de estrada,
colocando-o em 4° lugar de paises da UE com mais postos de
carregamento/ 100km de estrada (ACEA, 2020b) (Anexo 2).
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Tendo em conta o apresentado, propde-se a seguinte hipétese:

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 a adocdo 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 automével (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 rdpidos sdo possiveis gracas aos Novos
carregadores ultra rdpidos que tém 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 rdpido seja bastante atrativo, o mesmo
traz a contrapartida de deteriorar a bateria mais rapidamente do que se fosse
sempre utilizado um carregador com uma poténcia inferior (Tomaszewska et al.,
2019). Deve ser, por isso, usado com cautela, enquanto a tecnologia de
carregadores e baterias ndo evolui o suficiente para que estes problemas ndo
ocorram, sendo por isso importante incorporar também carregadores com
poténcia normal na rotina. A maior parte dos consumidores sem experiéncia de
ter um VE consideram o tempo de carregamento uma das suas maiores
preocupagdes no que diz respeito a adquirir um VE, uma vez que leva a
mudangas nos hdbitos e rotinas do consumidor, afetando negativamente a sua
percecdo sobre os VE (Graham-Rowe et al., 2012; She et al., 2017). Uma forma de
combater esta barreira é através da colocagdo de carregadores em locais
familiares ao utilizador, como na sua residéncia ou local de trabalho (Jensen &

Mabit, 2017), onde o acesso a carregamento é ficil e o facto do tempo de

38



carregamento ser mais elevado que num CV deixa de ter um impacto

significativo na rotina do consumidor.

Muitos investigadores concordam que as principais barreiras a adogao de VE
sdo a autonomia, tempo de carregamento e fraca infraestrutura (Barth et al., 2015;
Krupa et al.,, 2014). Como uma tecnologia em constante desenvolvimento, as
caracteristicas técnicas e contextuais, especialmente de pafs para pais, vao
mudando. E, por isso, essencial para investigadores, responsdveis por aprovar
politicas e incentivos, e fabricantes de automéveis analisar o impacto destas

varidveis (Li et al., 2017).
A luz destas descobertas, sdo apresentadas as seguintes hipéteses:

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 relagao aos mesmos.

2.9. Preco

Usualmente, novas tecnologias ndo se conseguem equiparar a produtos ja
existentes no mercado em termos de preco, devido as economias de escala
(Adner, 2002). Esses problemas de economias de escala encontram-se
principalmente na producdo de baterias, que sdo a origem dos precos mais
elevados dos VE (Aasness & Odeck, 2015; Nykvist & Nilsson, 2015; Van Sloten,
2015). Os VE apresentam, por isso, um pre¢o de compra mais elevado quando
comparado com CV do mesmo segmento de mercado. Isto leva a que o elevado
preco de compra seja uma das principais barreiras a adogdo de VE (Egbue &
Long, 2012; Graham-Rowe et al., 2012; Helveston et al., 2015; Jensen et al., 2013;
She et al., 2017). Vdrios estudos consideram até que o elevado prego de compra é
o maior obstdculo a adogdo 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 preco de compra dos seus
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automoveis e criar modelos de prego “entry-level” destinados a um publico mais
jovem e com pouco rendimento, de forma a conquistar imediatamente as novas

geragdes (Junquera et al., 2016).

Em 2015, as baterias representavam um peso de aproximadamente 57% do
custo total de um VE, preco esse que tem descido gradualmente, sendo

expectdvel que atinja apenas os 20% jd em 2025 (Bullard, 2019) (ver figura 9).
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Figura 9 - Custo das baterias de um VE como percentagem do prego de retalho de um
automovel de tamanho médio nos EUA (2015-2025). Fonte: BloombergNEF, 2019

Desde 2010, o preco de BEV ja decresceu cerca de 63% e o de PHEV decresceu
cerca de 24%. Esta queda substancial no preco das baterias leva a que os VE
consigam ter pre¢os muito mais competitivos, o que sugere que o elevado prego
de compra ja ndo seja a principal barreira a eletrificacdo do transporte rodovidrio
(Weiss et al., 2019).

Ja no que diz respeito aos custos associados a posse de VE, acredita-se que as
VE sdo mais econdmicas que os CV, devido a fatores inerentes a tecnologia
utilizada e a ndo serem necessdrias tantas pecas na montagem do automoével,
resultando em menos despesas com manutengdes, o que representa uma grande
vantagem dos VE (Van Sloten, 2015). Estas poupangas conseguidas através do
menor custo de posse do automoével sdo consideradas extremamente benéficas
para os consumidores, sendo, na maior parte dos casos, considerado mais

importante que os beneficios ambientais (Carley et al., 2013).
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No entanto, ainda existe desconhecimento por parte de vdrios consumidores
acerca dos custos de posse e manutencido deste tipo de viaturas, sendo esse
desconhecimento prejudicial para a inten¢do de compra de VE (Graham-Rowe et
al., 2012; Hardman et al., 2016; Skippon & Garwood, 2011)

Visto isto, é proposta a seguinte hipétese:

H5: O preco elevado influencia negativamente a atitude em relacao aos VE.

2.10. Incentivos

O desenvolvimento e adogdo de VE depende em grande medida das politicas
de apoio que os governos colocam em prética. Grande parte dessas politicas de
apoio passam por incentivos financeiros, que tém como principal objetivo
compensar o comprador por adotar uma nova tecnologia com evidentes
desvantagens, como é o caso dos VE, minimizando assim o inconveniente prego
elevado. Ao reduzir o preco de aquisicdo dos VE espera-se que a intengdo de
compra de VE aumente (Figenbaum et al., 2015; Santos et al., 2010; Sinnappan &
Rahman, 2011). As medidas postas em prdtica compreendem principalmente
subsidios financeiros, reducdo de impostos e taxas, alocacdo de vagas de
estacionamento gratuitas e outros tipos de privilégios (Li et al., 2016). A literatura
indica que essas politicas e incentivos influenciam positivamente a adocao 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 inten¢do de compra de VE e, nesse sentido, Aasness e Odeck (2015)
proferem que a adocdo de VE é em grande parte influenciada pelos incentivos
econémicos existentes. Segundo Bjerkan et al. (2016), medidas como isengdo ou
somente reducdo do imposto sobre compra sdo um forte incentivo a compra de
VE.

Portugal, especificamente, apresenta incentivos a compra de BEV, tal como a
grande maior parte dos paises da UE, sendo que esse incentivo é de 3 mil euros
atualmente, valor esse que é dos mais baixos na UE, como € possivel verificar na
tigura 10. De forma a poder usufruir deste incentivo, o custo total do veiculo,

com IVA incluido, ndo pode exceder 62 500 euros, o veiculo tem de ser novo
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(primeira matricula) e o beneficidrio do incentivo fica obrigado a manter o
veiculo financiado por um periodo minimo de 24 meses, sem o poder exportar
(DECO PROTESTE, 2019).
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Figura 10 - Subsidios na compra de BEV e para troca de veiculos antigos na UE (verdo 2020).
Fonte: Transport & Environment, 2020

Embora Portugal seja dos paises da UE com menor valor de incentivo
monetdrio no momento de compra de um VE, é dos poucos paises que apresenta
beneficios fiscais na aquisi¢do, enquanto se é proprietdrio do mesmo e caso seja
um carro adquirido por uma empresa, como € possivel verificar na figura abaixo,
proveniente European Automobile Manufacturers’ Association (ACEA) (ver

figura 11).

TAX BENEFITS FOR ELECTRIC CARS
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Figura 11 - Beneficios fiscais para ECV: aquisigdo, posse e veiculos de empresa, por pais (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 tém maior impacto do

que os incentivos pds-compra. O aumento dos incentivos financeiros pode por

isso aumentar a intencdo de compra de VE.

No caso particular dos PHEV, muito recentemente foram alterados os

incentivos governamentais praticados em Portugal. Segundo a Lei n.® 75-B /2020

de 31 de Dezembro do Orcamento de Estado de 2021, foram definidas as

seguintes alteragdes:

Artigo 391.° — “Alteragdo ao Cédigo do Imposto sobre Veiculos (padgina
138). Hibridos e hibridos plug-in com autonomia elétrica inferior a 50 km
e emissdes de CO2 superiores a 50 g/km n&o beneficiam de dedugdo de
ISV em 60% e 25%, respetivamente”(Didrio da Reptblica, 2020; Fleet
Magazine, 2021);

Artigo 88.% n. ° 18 — “Altera as viaturas elegiveis para efeitos de beneficio
de taxas reduzidas de Tributagdo Auténoma (pagina 127). Assim, apenas
as viaturas ligeiras de passageiros hibridas plug-in com uma autonomia
minima, no modo elétrico, de 50 km e emissOes oficiais inferiores a 50
gCO2/km, podem ter os respetivos encargos tributados autonomamente
ab %, 10 % e 17,5 % (consoante o escaldo de Tributagdo Auténoma,
definido pelo seu preco de aquisi¢do deduzido do montante do IVA).
Assim, a partir de 2021, s6 as viaturas hibridas plug-in que cumpram estes
requisitos beneficiam de taxas reduzidas de Tributagdo Auténoma,
independentemente de terem sido adquiridas em 2020 ou em anos
anteriores” (Didrio da Republica, 2020; Fleet Magazine, 2021);

Artigo 375.° — “Disposicdo transitéria no ambito do imposto sobre o
rendimento das pessoas coletivas (pdgina 128). Isenta do agravamento em
10% de Tributacdo Auténoma as cooperativas, as micro, pequenas e
médias empresas com prejuizo em 2020 e 2021. De fora ficam as restantes

empresas” (Didrio da Republica, 2020; Fleet Magazine, 2021).
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De acordo com diversos estudos, estes incentivos apresentados, entre outros,
apresentam um enorme impacto na intencdo de compra de VE, mas dependem
muito das politicas que cada pais 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 hipétese:

He6: Os incentivos governamentais influenciam positivamente a atitude em

relagao aos VE.

2.11. Preocupacdo Ambiental

A preocupagdo ambiental é um dos temas centrais dos dias de hoje e
representa uma das principais razdes da importancia da adogao dos VE, uma vez
que estes podem reduzir drasticamente o nivel de emissdes de CO,. Os
consumidores estdo cada vez mais conscientes dos problemas ambientais que o
rodeiam e tém, por isso, vontade de fazer mudangas que resolvam esses

problemas (Schuitema et al., 2013).

De acordo com vdrios estudos, esta consciéncia ambiental apresenta uma
influéncia positiva na intencdo de compra de VE, uma vez que um consumidor
preocupado com o ambiente ird sempre tomar decisdes que protejam o ambiente,
tendo por isso maior intengdo em adquirir produtos benéficos para o ambiente
(Beck et al., 2017; Habich-Sobiegalla et al., 2018; Schmalfuf 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 diferenca, o que revela uma personalidade
aberta e, consequentemente, maior intencao 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 intengdo em praticar um

determinado comportamento, como adotar um VE (Ajzen, 1991).
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Contudo, diferentes estudos afirmam que a preocupacdo ambiental ndo é a
principal razdo para os consumidores adotarem VE (Axsen et al., 2013; Graham-
Rowe et al., 2012). Axsen (2013) até afirma que alguns consumidores duvidam da
eficdcia dos VE em mitigar as emissdes de CO,. Esta diivida surge, em parte, pela
suspeita da generalidade dos consumidores de que a producao 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 vérios estudos
realizados na ultima década com o intuito de verificar as emissoes reais da
producédo de baterias, chegando a conclusdo que os valores variam entre 30 e
494kg CO,eq/kWh.

J4& em 2019, um estudo da Swedish Environmental Research Institute (IVL)
concluiu que os valores de emissdes na producao de baterias se encontram entre
61 e 106kg CO,eq/kWh, intervalo esse que se encontra abaixo de um estudo
conduzido pela IVL em 2017, em que tinham concluido que as emissdes iam de
150 a 200kg CO.eq/kWh (Emilsson & Dahllof, 2019). Esta diferenca deveu-se a 2
fatores: no estudo de 2017 foram analisados maioritariamente fdbricas de
producdo de baterias na China, havendo pouca amostra de fabricas nos EUA e
na Europa; e a tecnologia de baterias tem evoluido a um ritmo muito elevado,
mostrando enorme potencial de se ver reduzido rapidamente as emissbes na
producao das baterias. Segundo este mesmo estudo, no seu ciclo de vida, o Tesla
Model 3 Long Range, com uma bateria de 75kWh, apresenta um ndmero
consideravelmente inferior de emissdo de GEE quando comparado com a média
de CV (Emilsson & Dahllof, 2019; Hall & Lutsey, 2018) (ver figura 12). Estes dados
esclarecem, por isso, as ddvidas acerca das emissées de GEE no processo de
producao de baterias, e demonstram que ter um BEV é benéfico do ponto de vista

ambiental.
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Figura 12 - Emissoes de GEE no seu ciclo de vida: veiculos convencionais vs Tesla (bateria
produzida nos EUA). Fonte: Carbon Brief, adaptado de Hall & Lutsey, 2018

Contudo, caso os consumidores desconhe¢cam o verdadeiro impacto dos VE e
percecionem coisas mds acerca dos mesmos, a intengdo de compra baixa (Egbue
& Long, 2012; Graham-Rowe et al., 2012; Haddadian et al., 2015). Por outro lado,
se a percegdo dos atributos ambientais dos VE for positiva, maior é a intengdo de
compra (Noppers et al., 2014; Rasouli & Timmermans, 2016), se bem que Noppers
et al. (2014) afirma que a percecdo positiva acerca dos atributos ambientais é um

dos preditores mais fracos da intencdo de compra de VE.

E, portanto, interessante comparar esta dimensao com o restante conjunto de
varidveis, de forma a concluir se a motivagao intrinseca de proteger o ambiente é
um fator determinante na intencdo de adogdo de VE. Propde-se, por isso, a

seguinte hipétese:

H7: A preocupacdo ambiental influencia positivamente a atitude em relacao
aos VE.
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2.12. Reputagdo Social

O comportamento humano nédo é somente uma atividade pessoal, mas sim
uma atividade social, uma vez que a convivéncia e influéncia social sdo
responsdveis por comportamentos (Cacioppo et al., 2000). Segundo Bearden et
al. (1989), a influéncia interpessoal é a tendéncia de aprender acerca de produtos

e servigos ao observar e/ou procurar informagdo junto de outras pessoas.

Diversos estudos mostram a influéncia de varidveis sociais como a opinido de
amigos ou familiares, bem como a reputagdo social em executar determinados
comportamentos (Karahanna et al., 1999; Stutzman & Green, 1982; Venkatesh &
Davis, 2000). E, 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 individuos modifica o seu

comportamento com base na opinido ptblica.

Influéncia social é um conceito geral que engloba pressdo de pares, normas
sociais subjetivas, entre outros, sendo que um dos tipos de influéncia social mais
comuns ¢ a influéncia social normativa (Nolan et al., 2008). A influéncia social
normativa envolve uma mudanca de comportamento considerada necessdria
para que um individuo se possa integrar/adequar a um determinado grupo ou
para que possa obter aprovagdo de outros (Reiss, 2012), comportamento esse
como, por exemplo, a adogdo de uma inovacgao (Li et al., 2017). A influéncia social
pode surgir de vérios grupos sociais, porém o impacto depende da proximidade
social do individuo com os diferentes grupos (Axsen & Kurani, 2011). Quando
um individuo se identifica com um determinado individuo ou grupo, este sente-
se motivado a seguir as regras, costumes e comportamentos do mesmo (Masson
& Fritsche, 2014).

Apesar de ser uma varidvel menos estudada que as restantes, acredita-se que
a reputacdo social influencia positivamente a intengdo de adogao e de uso de VE,
especialmente considerando que o uso de veiculos é frequentemente associado
ao estatuto e comparagdo social (Janssen & Jager, 2002). Na mesma medida,
segundo Oliver & Lee (2010), o valor social e reputacao social contribuiram para
a adogdo e uso de PHEV.
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O mesmo deve também acontecer para as restantes tipologias de VE, desde
que determinado individuo esteja inserido em grupos sociais que tenham VE ou
tenham percec¢des positivas acerca de VE. Barth et al. (2016) confirma esta ideia,
afirmando que a adogdo de VE pode aumentar quando a tecnologia presente nos
mesmos ¢é avaliada positivamente por membros do circulo social préximo e,
especialmente, se os individuos desse grupo tiverem VE. E também sugerido que
a crenga dos individuos de que adquirir um VE melhore a sua reputagio social,
influencie positivamente a ado¢do dos mesmos (Noppers et al., 2014). Para além
disso, Graham-Rowe et al. (2012) refere que caso a utilizacdo de VE seja
percecionada como pouco desejdvel, a intencdo de adocdo pode ser

negativamente afetada.

E, por isso, proposta a seguinte hipétese:

HS8: A percecao de que dirigir um VE tem impacto positivo na reputacao

social influencia positivamente a atitude em relacdo 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; Thegersen & Ebsen, 2019).
Esta teoria é uma extensdo da Theory of Reasoned Action (TRA) (Adnan et al., 2018;
Sheppard et al., 1988) e vem colmatar as limita¢gdes do modelo original em lidar

com comportamentos sobre 0s quais as pessoas ndo tém controlo completo.

A TPB explica a ligagdo entre valores, crengas, atitudes, intengdes e
comportamentos, sendo que, também propde que para executar um determinado
comportamento, o consumidor considera as opgdes disponiveis e avalia as
possiveis consequéncias desse comportamento com base nos seus valores e
crengas. As crengas do consumidor determinam as atitudes do mesmo no que diz
respeito as agdes possiveis, atitudes essas que influenciam a sua intengdo de
adotar, por exemplo, um VE (Dietz et al., 2007). Rezvani et al. (2015), utilizando

TPB, também sugeriu que um consumidor com um elevado padrdo moral, que
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apresente preocupagdes ambientais, por exemplo, apresenta maior intengdo de
adquirir PHEV.

A suposic¢do de que as pessoas raciocinam de forma a chegar a melhor decisao
possivel, implica que elas considerem os resultados e consequéncias provaveis
das opgdes disponiveis e, no final, escolhem a opcdo que acreditam ser mais
vantajosa. Nesse processo de raciocinio € feita uma avaliacdo de atitude perante
as alternativas de agdo disponiveis (Fishbein & Ajzen, 2011). Estudos que seguem
uma estrutura de acdo fundamentada, geralmente confirmam que as intenc¢oes
de comprar um VE dependem de uma atitude favordvel em relacdo aos mesmos
(Axsen et al., 2013; Barbarossa et al., 2015; Thegersen & Ebsen, 2019; S. Wang et
al., 2018).

Visto isto, propde-se a seguinte, e tiltima, hipétese:

H9: Atitude favoravel em relacao a VE influencia positivamente a intencao

de adog¢do/compra dos mesmos.

2.14. Conclusao

Através desta revisdo de literatura, foi possivel perceber os diferentes fatores
que influenciam a intengdo de compra de VE que tém sido estudados e analisados
nas investigagdes mais recentes da drea de mobilidade elétrica, e que se julga
serem pertinentes para estudar este caso em particular do mercado portugués.
De forma a validar e analisar estes fatores, foram formuladas hipéteses de
investigacdo que irdo ser analisadas quanto a sua validade e significancia

estatistica.
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Capitulo 3

3. Metodologia de Investigacdo

3.1. Introducao

O presente capitulo encontra-se dividido em 3 partes. Na primeira parte, sdo
apresentados os objetivos do estudo e o modelo de investigacdo utilizado,
juntamente com um resumo das hipéteses de investigagdo. Na segunda parte,
serdo delineadas a metodologia empregue, os diferentes métodos de recolha de
informacdo que foram utilizados e a amostra do estudo. Por fim, é feita a
operacionalizacdo das varidveis presentes no estudo e descrito o método de

anélise de dados escolhido.
3.2.  Objetivos e Hipodteses de Investigacao

Uma vez analisada a revisdo de literatura com maior relevancia neste tépico
em particular, foi possivel definir os objetivos desta investigacdo e as questdes de
investigacdo, que irdo permitir ir de encontro aos objetivos definidos. Esses
objetivos surgiram com base na literatura mais recente e relevante, bem como de
gaps encontrados, cuja investigacdo pode ser bastante benéfica para a literatura e
para o mercado automével. A maior parte das investigacdes de fatores que
influenciam a compra de VE é conduzida em outros paises, e, os que sdo
conduzidos em Portugal, englobam os diferentes tipos de automdveis com
motorizagao elétrica como se se tratasse de um sé tipo. O estudo atual pretende,
por isso, dar uma visdo mais atualizada dos fatores que influenciam na decisao
de compra de um automével com motorizagdo elétrica, bem como perceber que
tipos de motorizacdo é que os consumidores portugueses preferem e porqué.
Desta forma, as marcas poderdo ajustar as suas formas de comunicagdo com os
consumidores, uma vez que ao conhecer melhor as opinides do consumidor e os
fatores que estes mais valorizam na compra de um automdével, é mais simples
apelar a adogdo dos diferentes tipos de automdoveis elétricos.

Este estudo foca-se entdo em compreender a opinido do consumidor

portugués, no que diz respeito a automoéveis com motorizagao elétrica, sendo um
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dos principais objetivos obter conhecimento de quais sdo os fatores de decisdo

mais relevantes para o consumidor portugués na sua opgao 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 possivel
verificar no Anexo 3. Para além disso, o nimero de vendas de CV decresceu em

44%, reforcando assim a evolu¢do muito positiva do mercado de VE em Portugal.

Contudo, Portugal tem ainda um longo caminho a percorrer até alcancgar as
metas definidas pela UE até 2030. E, por isso, necessdrio compreender as razdes
da evolugdo que tem ocorrido em Portugal, de modo a reforcar o que tem
conduzido a este bom resultado e corrigir certas politicas ou incentivos, por

exemplo, que possam estar a ser um entrave a uma maior adogdo de VE.

Para além disso, este estudo destaca-se dos demais pelo facto de incluir a
divisdo dos VE nos 3 tipos mais falados, os BEV, os PHEV e os HEV, sendo que
0s que merecem maior destaque sdo os dois primeiros, pois sdo os que
apresentam menor emissao de GEE. Fazendo esta divisdo e andlise dos fatores
que levam os consumidores a optar por um dos tipos em detrimento dos outros,
é possivel utilizar os resultados da investigagdo para fazer um melhor
planeamento de estratégias de marketing e comunicacao, politicas e incentivos

governamentais, entre outros.

Atendendo aos objetivos desta investigagdo, foi construido o subsequente
modelo concetual de investigacdo, baseado na revisdo de literatura apresentada
e estudos prévios (Higueras-Castillo et al., 2020) (ver figura 13), e foram definidas

as seguintes hipéteses de investigacao:

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 relagao aos mesmos.
H5: O preco elevado influencia negativamente a atitude em relacao aos VE.

He6: Os incentivos governamentais influenciam positivamente a atitude em

relagao aos VE.

H7: A preocupacdo ambiental influencia positivamente a atitude em relacao
aos VE.

HS8: A percecdao de que dirigir um VE tem impacto positivo na reputacao

social influencia positivamente a atitude em relacdo aos mesmos.

H9: Atitude favoravel em relacao a VE influencia positivamente a intencao

de adog¢do/compra dos mesmos.
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Figura 13 - Modelo concetual de investigacdo
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O presente modelo relaciona as varidveis, presentes na revisdo de literatura,
que apresentam maior impacto, tanto negativo como positivo, na intencdo de
compra de automéveis com motorizagdo elétrica. Estas varidveis inserem-se em
4 categorias: demografica, situacional (autonomia, confiabilidade, etc.),
contextual (incentivos, infraestruturas, etc.) e psicoldgica (atitude, reputacdo
social, etc.). E sugerido que a intengdo dos consumidores, relativamente aos VE,
provém de uma mistura de fatores demograficos, situacionais, contextuais e
psicoldgicos (Singh et al., 2020a). Os fatores psicolégicos e os perfis demogréficos
apresentam um impacto positivo em varidveis dependentes de VE,
especialmente no que diz respeito a adogdo, compra e intencdo 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 apresentacdo de dados é essencial e serve como base para um estudo de
mercado (Malhotra, 2019). Esses dados podem ser de origem primdria ou
secunddria. Dados secunddrios, sdo aqueles que jd foram recolhidos, tabelados
ou até mesmo analisados, como € o caso dos dados presentes no capitulo 2 do
presente trabalho, a revisdo de literatura. Jd os dados primdrios, sdo aqueles que
sdo recolhidos e analisados pelo préprio pesquisador, com o intuito de responder
a questdes especificas para as quais os dados secunddrios ndo sdo suficientes para
obter uma resposta. Os dois, por isso, complementam-se e, como tal, foram

ambos necessarios para esta pesquisa em particular.

Enquanto que os dados secunddrios dizem respeito maioritariamente a teses
e artigos cientificos, que serviram para desenvolver a revisdo de literatura
presente neste relatério, os dados primdrios foram recolhidos através de um
método misto sequencial, que consiste num pré-estudo, de carater exploratorio,

e de um inquérito por questiondrio (Greene et al., 1989; Saunders, Lewis, 2013).
3.3.1. Pré-estudo exploratério

O pré-estudo de cardter exploratério consistiu em 8 entrevistas, 4 delas com

consumidores e as restantes 4 com vendedores de automadveis.
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No que diz respeito as entrevistas com consumidores, metade das entrevistas
foram com utilizadores e detentores de um automoével com motorizagao elétrica
e a outra metade com utilizadores de um automodvel a combustdo, de forma a
explorar um critério de variacdo mdxima (Patton, 1990) no que diz respeito a
percecdo sobre automdveis com motorizagado elétrica.

Relativamente as entrevistas com vendedores de automodveis, também se
adotou um critério de variacdo méaxima, 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 possivel
inquirir se os consumidores apresentam diferentes perce¢des e comportamentos

dependendo do segmento em que compram automoveis.

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 informagdes relevantes, tanto para o desenvolvimento do inquérito por

questiondrio, como para o resto do estudo.

3.3.1.1. Guiao das entrevistas

De forma a retirar o maior partido possivel das entrevistas, foi aplicado o
método de entrevista semiestruturada. Este método permitiu que os
entrevistados elaborassem livremente os seus pontos de vista acerca das questdes
que lhes foram feitas, mas sem perder a oportunidade de abordar os tépicos
previamente definidos para a entrevista (Brinkmann & Kvale, 2015).

Nas entrevistas foram realizadas maioritariamente questdes abertas, com o
intuito de fomentar um didlogo aberto e amigavel, que incentivasse a expressao
das percecgles e opinides dos entrevistados, tanto da parte dos consumidores
como dos vendedores de automéveis. Para além disso, o guia de questdes pré-
definido nao foi seguido de forma estrita, mas sim foi dado primazia a uma

conversa fluida e natural.
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As abordagens as entrevistas foram diferentes devido ao facto de metade das
entrevistas terem sido feitas a consumidores e a outra metade a vendedores de
automoveis, contudo, os objetivos eram comuns: perceber o tipo de carro
(motorizagdo) que preferem, os fatores que levam a essa escolha e a percec¢do que
tém acerca de automdveis com motorizagao elétrica e porqué.

As questdes pré-definidas para as entrevistas, com os consumidores e com os

vendedores de automodveis, encontram-se no Apéndice 1.

3.3.2. Inquérito por questionario

As perguntas presentes no inquérito foram definidas através da andlise de
estudos prévios sobre mobilidade elétrica, porém houve a particular importancia
de um dos estudos, de onde foram retiradas a grande maior parte das questdes
(Higueras-Castillo et al., 2020). As mesmas sofreram apenas algumas alteragdes,
uma vez que o presente estudo apresenta caracteristicas distintas como, por
exemplo, o facto de ser exclusivo para residentes em Portugal, o que requer uma

contextualizacdo das questdes diferente.

Para melhor segmentar a amostra que respondeu ao inquérito foram também
incluidas, no fim do questiondrio, algumas questdes sociodemograficas, uma vez
que os fatores demograficos influenciam a ado¢do de VE (Hackbarth & Madlener,
2016; He & Zhan, 2018; Higueras-Castillo et al., 2020; E. Kim & Heo, 2019). A
populacdo-alvo escolhida para o estudo consiste, por isso, em individuos
residentes exclusivamente em Portugal, continental e ilhas, com idade superior a

18 anos e com carta de conducao.

Os processos de amostragem utilizados foram do tipo ndo aleatério por
conveniéncia e a amostragem por snowball, sendo este dltimo utilizado em menor
escala. A técnica de conveniéncia é bastante utilizada, uma vez que os
participantes sdo escolhidos pela sua acessibilidade (Bryman, 2011), porém
apresentam a limitag¢do do preconceito na escolha da amostra, que ao ser definido
pelo autor do estudo ird enviesar por pouco que seja os resultados, o que resulta
numa menor representatividade da populagdo portuguesa (Kahle & Malhotra,
1994).
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O questiondrio foi desenvolvido online, na plataforma Google Forms, e a
divulgagdo do mesmo foi feita em 3 redes sociais, Facebook, Instagram e Linkedin,
através de publicacdes para amigos, envio de mensagens diretas e através de
publicagdes em grupos com o tema de mobilidade elétrica. Foi também
divulgado, por correio eletrénico, para um conjunto de colaboradores da Efacec,
S.A..

Para garantir que as perguntas do questiondrio estavam formuladas de forma
clara, que eram de simples compreensdo, e que o instrumento ja desenvolvido
era eficaz, foi realizado um pré-teste do mesmo, onde 4 pessoas responderam ao
questiondrio de forma a avaliar o mesmo e fornecer feedback. Gragas a esse pré-

teste, foram feitos ajustes a 4 questdes que os inquiridos acharam algo confusas.

O questiondrio encontrou-se disponivel para as pessoas responderem de 15
de Dezembro de 2020 a 6 de Margo de 2021, e obtiveram-se 204 respostas. Das
204 respostas obtidas, 3 respostas foram invalidadas, uma vez que esses 3

inquiridos nao residiam em Portugal. O questiondrio encontra-se no Apéndice 2.

3.4. Operacionaliza¢do das varidveis

Para as questdes de cardcter sociodemogréfico foram utilizadas 3 escalas:
nominais, nos casos do género, nivel de escolaridade, pais de residéncia e posse
de VE; rdcio, no caso da idade e de intervalo no caso do rendimento médio anual.
Na maior parte das restantes questdes presentes no questiondrio, recorreu-se a
escalas de Likert, exceto na questdo “Se fosse adquirir um automével, neste
momento, escolheria” em que se utilizou uma escala de escolha mdltipla simples
nominal, uma vez que a ordem pela qual as hipéteses sdo apresentadas é
irrelevante, e na subsequente questdo que pede para a pessoa enumerar os 3
fatores que mais influenciam essa escolha. Para responder a essa questdo, optou-

se por utilizar uma escala check-list.
Apesar de ndo ser unanime o ndmero de itens a usar na escala de Likert,

numero 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 € o caso de estudantes, e uma escala de 5 itens, quando se trata do publico
em geral (Revilla et al., 2014; Weijters et al., 2010). Atendendo as recomendagdes
presentes na literatura e o facto de o questiondrio ter sido disponibilizado ao
publico 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 investigacdo avaliou as varidveis analisadas na revisdo de literatura e, de
forma a ser o mais preciso possivel, as escalas utilizadas foram adaptadas de
estudos previamente conduzidos. As varidveis “Confiabilidade”, “Autonomia”
e “Carregamento”, foram adaptados do trabalho de Schmalfufl 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). “Preco” foi
adaptado de He & Zhan (2018), Petrick (2002) e Higueras-Castillo et al. (2020). As
varidveis “Incentivos” e “Preocupacdo Ambiental”, foram adaptadas de um
estudo de Higueras-Castillo et al. (2020) e duas investiga¢des de Z. Wang et al.
(2017). “Reputacgdo Social” foi adaptado, mais uma vez, de Schmalfufl et al.
(2017). A “Atitude” foi adaptado de Mohamed et al. (2016) e, por fim, “Intengdo
de Adogao” foi adaptado das escalas de Moons & De Pelsmacker (2012) e
Barbarossa et al. (2017). O Apéndice 3 mostra todas as escalas utilizadas neste

estudo.

3.5. Andlise de Dados

No presente estudo, foi utilizada a versdo 27 do software SPSS para
processamento e consequente andlise dos dados recolhidos. Para caracterizar a
amostra recorreu-se a uma andlise de estatistica descritiva, utilizando médias e
desvios padrdo (SD) nas varidveis quantitativas e, para as varidveis qualitativas,
foram utilizadas frequéncias absolutas (n) e relativas (%).

De forma a estudar as relagdes entre as varidveis presentes no estudo, foi
calculado o coeficiente de correlagdo de Pearson para avaliar a relagdo estatistica
entre as mesmas. De seguida, os dados foram analisados através do método de

regressdo linear multipla, com o intuito de confirmar se os modelos definidos no

57



constructo de investigagdo sdo estatisticamente significativos e se as hipéteses de
investigacdo, previamente definidas, sdo, ou ndo, suportadas. Consideraram-se
estatisticamente significativos os modelos e varidveis com p-value < .05.

O método escolhido foi o de regressdo linear mdltipla, pois, segundo Singh et
al. (2020), este é o método mais utilizado e testado para avaliar os fatores de

decisdo na opgdo de compra de VE.
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Capitulo 4

4. Apresentacdao e Andlise de Resultados

4.1. Introducao

Neste capitulo sdo apresentados os resultados das andlises estatisticas aos
dados que foram recolhidos através do inquérito por questiondrio. Em primeiro
lugar, sdo analisadas as caracteristicas sociodemogréficas da amostra, através de
uma andlise descritiva. De seguida, é feita uma andlise univariada para,
consequentemente, analisar os valores de correlagdo de Pearson das varidveis em
estudo e conduzir o método de regressdo linear mdultipla nos 4 modelos
existentes. Por fim, sdo testadas e analisadas as hipc’)teses de investigacdo

previamente definidas.
4.2. Caracterizacdo da amostra

Das 204 respostas obtidas, apenas 201 sdo vélidas uma vez que 3 dos
inquiridos ndo residem em Portugal. Das 201 respostas vélidas, 112 sdo do género
masculino (55,7%) e 89 sdo do género feminino (44,3%). Em termos etdrios, 24,9%
encontram-se entre os 18 e 0s 24 anos, 18,4% entre o0s 25 e 0s 34 anos, 27,9% entre
0s 35 e 0s 44 anos, 20,9% entre os 45 e 0s 54 anos, 7,5% entre os 55 e 0s 65 e, por

fim, apenas 0,5% com mais de 65 anos.

No que diz respeito ao nivel de escolaridade dos inquiridos, mais de metade
da amostra possui formagdo ao nivel da Licenciatura (57,7%), seguido de
formacao ao nivel de Mestrado ou superior (30,3%), Ensino Secunddrio (10,9%) e
Ensino Bdsico (1,0%). Quanto ao nivel de rendimentos, a maior parte dos
inquiridos encontra-se nos escaldes de IRS 4 e 5 (38,3%), seguido dos escaldes 2 e
3 (24,9%) e do escaldo 6 (20,6%). Os escaldes 1 (13,9%) e 7 (2,0%) sdo os que

representam menor percentagem da amostra inquirida.

59



Da amostra, apenas 21 dos inquiridos sdo proprietarios de um veiculo com
motorizacdo elétrica (10,4%). Na tabela 1 é possivel verificar as caracteristicas

sociodemogréficas da amostra inquirida.

Caracteristicas Sociodemograficas, 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%
Nivel de escolaridade N %

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

<7.112€ (escaldo 1) 28 13,9%
7.112€ - 20.322€ (escalGes 2 e 3) 50 24,9%
20.322€ - 36.967€ (escaldes 4 e 5) 77 38,3%
36.967€ - 80.882€ (escaldo 6) 42 20,9%
>80.882€ (escaldo 7) 4 2,0%
E proprietario de um veiculo com motorizagdo elétrica N %

Sim 21 10,4%
Nao 180 89,6%

Tabela 1 - Caracterizagdo sociodemografica da amostra’

! Da tabela foi retirada a questéo “Pafs de residéncia”, uma vez que essa pergunta determina as
respostas vélidas que estdo representadas na tabela
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4.3. Andlise univariada

Antes de se analisar a validade das hipéteses definidas, é necessdrio fazer uma
andlise univariada. Numa andlise univariada, cada varidvel é analisada de forma
independente, ao contrario da regressao linear multipla, onde se analisa a relagao

entre varidveis dependentes e independentes (Alexopoulos, 2010).

Num estudo académico efetuado no ano passado por Gongalves (2020), onde
foi estudado a intengdo de compra de VE, a média foi de 3,18, que demonstra
uma intencdo ligeiramente positiva. No presente estudo, o resultado ja 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 as questdes “A minha
expectativa é de conduzir um automével com motorizagdo elétrica num futuro
préoximo” e “Tenho inten¢do de conduzir um automével com motorizacgdo
elétrica num futuro préximo”. A primeira questdo, 69,7% dos inquiridos
mostraram parcial ou total concordancia com a afirmacgéo. Jd na segunda, o valor
também foi positivo (66,2%), sendo que apenas 12,4% dos inquiridos mostraram
parcial ou total discordancia com a afirmagdo, como é possivel verificar com

maior detalhe no Apéndice 4.

Dos fatores analisados que sdo considerados barreiras a intencdo de
compra /adogdo de VE (Autonomia, Infraestrutura, Carregamento e Preco), o que
se mostrou como maior entrave foi o “Preco”, com uma média de
aproximadamente 3,72. 82,1% dos inquiridos concordam total ou parcialmente
que os VE sdo caros e 71,2% concordam total ou parcialmente que o preco dos
mesmos é mais elevado que o de CV. Ainda dentro do fator “Preco”, os
resultados a questdo “Os automdveis com motorizagdo sdo 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 a “Autonomia”, 45,8% dos inquiridos concorda parcial ou

totalmente que a autonomia de um automével com motorizacdo elétrica ndo é
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satisfatéria, porém a maior parte (60,2%) considera que a autonomia dos VE é
suficiente para as necessidades que tém no seu dia-a-dia, levando a uma média
de resultados de 2,82. Nas respostas ao fator “Infraestrutura”, é notério algum
desconhecimento por parte dos consumidores acerca da existéncia de centro de
reparagdes de VE, uma vez que 43,8% dos inquiridos responderam “Indiferente”
a questdo “E dificil encontrar um centro de reparagdes que repare carros com
motorizagao elétrica”.

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

As restantes varidveis, “Incentivos”, “Reputagdo Social” e *“Atitude”
obtiveram resultados positivos, com médias de 4,01, 3,84, e 4,03, respetivamente.
As andlises de frequéncia de resposta, das questdes presentes no inquérito por

questiondrio, encontram-se com maior detalhe no Apéndice 4.

Desvio

N Média padrao
Autonomia 201 2.8209 1.04176
Infraestrutura 201 3.3657 .86132
Carregamento 201 3.1891 1.20274
Confiabilidade 201 4.2164 .72400
Preco 201 3.7164 .78582
Incentivos 201 4.0100 .82910
Preocupacdo Ambiental 201 4.5705 .54122
Reputacdo Social 201 3.8358 91264
Atitude 201 4.0332 .71957
Intencdo de Adocdo 201 3.9121 .92707

N valido (de lista) 201

Tabela 2 - Média e desvio padrdo

No que diz respeito a questdo “Se fosse adquirir um automoével, neste
momento, escolheria:”, 30,34% dos inquiridos escolheram a opg¢do “Hibrido
Plug-in” (PHEV), opgéo essa que foi a mais escolhida, como é possivel verificar

na figura 14. Em segundo lugar, ficaram os 100% elétricos (BEV), com 28,86% das
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respostas, seguido dos automéveis convencionais e hibridos (HEV), ambos com
20,4%.

SE FOSSE ADQUIRIR UM AUTOMOVEL, NESTE
MOMENTO, ESCOLHERIA:

Hibrido Plug-in
30,34%

Convencional
20,4%

Hibrido
20,4%

Figura 14 - Percentagem de respostas a questdo do questiondrio "Se fosse adquirir um

automodvel, neste momento, escolheria”

Como um dos objetivos desta investigagdo é compreender que fatores levam
os consumidores a escolher um tipo de veiculo em detrimento dos outros
disponiveis, foi pedido aos inquiridos para indicarem os 3 fatores que mais

impactam a sua decisao.

As opgdes de resposta entre os 3 tipos de motorizagdo elétrica (BEV, PHEV e
HEV) foram as mesmas, contrariamente as op¢des de quem escolheu automével
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
automével convencional, 88,1% escolheram “Preco muito elevado” como um dos
fatores que mais impactam na sua decisdo de ndo 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 relevancia foi
“Preocupagdo ambiental”, considerado como um dos trés fatores mais
importantes para 86,7% dos inquiridos que escolheram a op¢do 100% elétrico. Em
segundo lugar, escolhido por 66,7% dos inquiridos ficou o fator “Incentivos
Fiscais” e, em terceiro, “Menores custos operacionais e de manutengao” (60%).
“Autonomia” (80,3%), “Menor tempo de carregamento” (57,4%) e “Tecnologia
mais confidvel” (37,7%) foram os trés fatores mais importantes para os inquiridos
que escolheram a op¢do “Hibrido Plug-in”. Por fim, os trés principais fatores que
levaram 20,1% dos inquiridos a escolher “Hibrido” foram “Preocupagdo
ambiental” (70,7%), “Autonomia” (58,5%) e “Menor tempo de carregamento”
(51,2%). O Apéndice 4 ilustra graficamente e com maior detalhe as respostas
obtidas.

4.4. Correlacao de Pearson

Um coeficiente de correlacdo descreve a forca e a direcdo de uma associagao
entre varidveis, sendo que a Correlagdo de Pearson é uma medida de associagao
linear entre 2 varidveis aleatérias normalmente distribuidas (Schober et al., 2018).
Na maioria das vezes, o termo “correlagdo” é usado no contexto de uma relacgao
linear entre 2 varidveis continuas e aleatérias, denominado de “Pearson product-

‘“”_ys
r

moment correlation”, que é comumente abreviado e conhecido como (Rodgers
& Wander, 1988). E reconhecido como o melhor método para medir a relagdo
entre varidveis de interesse, uma vez que se baseia no método da covariancia. Os
valores do mesmo podem variar entre os valores de +1 a -1, onde +1 indica uma
relagdo positiva perfeita, -1 indica uma relagdo negativa perfeita e 0 indica que

ndo existe relagao.

Através da utilizacdo do SPSS, foi possivel averiguar a correlacdo das
varidveis presentes neste estudo, como é possivel verificar na tabela 3. As
relagdes que merecem maior destaque sdo entre as varidveis “Carregamento” e
“Autonomia”, com r = 0,598 e p-value < .001, “Atitude” e “Reputacdo Social”, com
r = 0,555 e p-value < .001, e “Atitude” e “Intencdo de Adogao”, com r = 0,538 e p-
value < .001. Estas apresentam correlagdes 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 relacdes ja mencionadas, ainda existem mais 11 relagGes

moderadas positivas entre varidveis com p-value < .001.

E também de realcar que 5 varidveis estdo relacionadas com a principal
varidvel dependente do estudo, “Inten¢do de Adogao”, com um p-value < .001,
sendo que 4 delas (Confiabilidade, Incentivos, Reputacdo Social e Atitude)
apresentam uma correlagdo moderada positiva e a restante (Preocupacio

Ambiental) apresenta uma correlagdo fraca positiva.

Preﬂ_ﬁup
acao
Autonom Infraestr Carrega Confiabil Incentivo Ambient Reputag Intengio
ia utura mento idade Preco s al do Social  Atitude Adocio
Autonomia E;’;‘i':ja" s 1 326" 598 -.099 484 116 136 .015 -.025 -.066
RIS <001 <001 161 <001 .100 054 833 721 349
LLEEED  EAGLDCS e 1 424 087 411 116 226 174 179" 068
e ades| <001 <001 220 <001 102 001 014 011 340
Carregame  Correlaciode  gog™ 424" 1 062 464 131 174 019 023 -.058
g dadesy <001 <001 383 <001  .064 013 786 750 411
Eg:ﬁab“id Comelaciode  _gog 087 .062 1 032 425 .149 277 485 422
A 220 383 650 <001 035 <001 <001 <001
Preco ,Eg;'fs':'fa“ de 484" 411" 464" 032 1 .108 .262 214 .099 .001
2 dadesy <001 <001 <001 650 127 2001 002 161 992
Ioenivos Rcorr=acilicll 116 116 131 a2 108 1 271 255 463 415
Zigtlrf(jnidades) .100 102 064 <001 127 <001 <001 <001 <001
Preocupag  Comelaciode ;3¢ 226" 174" 149’ 2627 27" 1 386 412 282
Ambienal .2 054 001 013 035 <001 <001 <001 <001 <001
extremidades) " ' . :
Sorl = Pemsarode o5 74" 019 2777 2147 2557 386" 1 .555 462
o idadesy 833 014 786 <001 002 <001 <001 <001 <001
Atitude E;’;‘i':ja" (2 -.025 179" 023 485" .099 463" 412" 5557 1 538
B, 721 011 .750 <001 161 <001 <001 <001 <001
hisio pomesedode _oe6 068 -058 422" o001 4157 282" 462" 538" 1
Sig. (2 349 340 411 <001 992 <001 <001 <001 <001

extremidades)

**_ A correlacdo é significativa no nivel 0,01 (2 extremidades).

*. A correlagao é significativa no nivel 0,05 (2 extremidades).

Tabela 3 - Coeficiente de Correlagdo de Pearson

4.5. Regressao linear multipla

A andlise de regressao linear multipla é o método mais utilizado para estudar
a relagdo entre os diferentes fatores que influenciam a intengdo de compra de VE
(Singh et al., 2020a) e foi, por isso, 0 método escolhido para validar as 9 hipéteses

previamente definidas.
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Tendo em conta o modelo concetual de investigagdo definido, o método de

regressdo linear multipla foi conduzido em 4 modelos:

O primeiro modelo, tem como objetivo estudar as varidveis “Autonomia”,
“Infraestruturas”, “Carregamento” e “Confiabilidade”, sendo que a varidvel
“Confiabilidade” é a varidvel dependente e as restantes sdo as varidveis
explicativas. A andlise deste modelo ird permitir verificar se as hipéteses H1, H2
e H3 sdo suportadas ou rejeitadas. O segundo modelo, tem como objetivo
verificar se um nivel positivo de confiabilidade influencia a atitude relativamente
aos VE, ou seja, a hipétese H4. De seguida, o terceiro modelo pretende responder
as hipéteses H5, H6, H7 e HS, sendo que a varidvel “Atitude” é a varidvel
dependente do modelo e as restantes varidveis, “Preco”, “Incentivos”,
“Preocupagdo Ambiental” e “Reputacdo Social” sdo as varidveis explicativas. Por
fim, o quarto modelo pretende analisar a principal varidvel dependente deste
estudo, “Intencdo de Adocgdo”, através da hipétese H9, que tem como varidvel
explicativa a varidvel “Atitude”. No Apéndice 5 encontram-se representados os

4 modelos.

Antes de se poder executar o método de regressdao linear multipla nos 4
modelos referidos, é necessdrio avaliar 4 diferentes pressupostos:
homoscedasticidade, ndo autocorrelagio dos residuos, normalidade e

inexisténcia de multicolinearidade.

O pressuposto da homoscedasticidade significa igual varidncia, ou seja, que a
variancia dos residuos, quando se trata de uma relacdo entre varidvel dependente
e varidveis explicativas, é constante. A varidncia, por isso, ndo se altera
independentemente do valor da varidvel, o que faz com que a variancia do erro
seja constante (Malhotra, 2019). E possivel verificar a homoscedasticidade através
da andlise da tendéncia do grédfico em que o eixo das ordenadas (Y) contém
ZRESID, ou valores residuais padronizados, e o eixo das abcissas (X) contém
ZPRED, ou residuos preditos padronizados (Malhotra, 2019). Outra técnica,
também bastante utilizada para verificar que os residuos sdao homosceddsticos, é
a andlise do grafico de dispersdo dos residuos. Os pontos presentes neste gréfico
devem estar dispostos aleatoriamente e sem representar uma espécie de “funil”,

de forma a comprovar que esses residuos sdo homoscedasticos (Rodrigues, 2012).
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De seguida existe o pressuposto de nao autocorrelacdo dos residuos, ou
independéncia dos residuos, que pode ser testado através da estatistica de
Durbin-Watson. Este teste pode variar entre os valores 0 a 4, sendo que se o valor
for de 0 a 2, existe autocorrelagdo positiva, se for de 2 a 4 existe autocorrelagao
negativa e se for 2 significa que ndo se deteta nenhuma autocorrelacdo 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 ndo

autocorrelagdo dos residuos (Malhotra, 2019).

Outro teste necessdrio é o da normalidade dos residuos, uma vez que para ser
possivel inferir informacdes fidedignas de uma regressdo, os residuos dessa
regressdo devem seguir uma distribui¢do normal. Existem vdrios métodos de
estudar a normalidade dos residuos, sendo que nesta investigacdo optou-se pela
analise do grafico P-P Plot. Se a distribuicdo dos residuos ndo tiver desvios
pronunciados quando comparados com a linha de distribui¢do normal, é possivel
concluir que os residuos apresentam uma distribui¢cdo normal ou

aproximadamente normal (Malhotra, 2019; Mishra et al., 2019).

Por fim, analisou-se o pressuposto da inexisténcia de multicolinearidade.
Multicolinearidade é um fenémeno estatistico no qual duas ou mais varidveis,
presentes num modelo de regressdao multipla, sdo altamente correlacionadas e,
esse fenémeno, poderd 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 ndo é unanime no que diz respeito ao
valor méximo que se deve considerar como limite, por isso nesta investigacao foi
assumido o cendrio mais pessimista: caso o valor de VIF seja superior a 4,0 ou o
valor da tolerancia seja inferior a 0,2, existe um problema de multicolinearidade
(O’brien, 2007).

Conhecidos os pressuspostos para a utilizagdo do método de regressdo linear
multipla, efetuaram-se os testes dos pressupostos aos 4 modelos referidos

anteriormente.
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4.5.1. 1° Modelo

Prego Incentivos

Autonomia

H5 (-} HE [+)

Ha(+) Ha(4) Intengdo de

Infraestruturas Confiabilidade adogao

H7 (+) HE (+)
Tempo de
carregamento

Preocupagéo

Reputagido

social

ambiental

Variaveis de
controlo

Figura 15 - Composigdo do 1° modelo

Ao analisar os testes dos diferentes pressupostos, é possivel verificar que este
modelo passa os testes de pressupostos por muito pouco. Em termos de
homoscedasticidade, o grafico de dispersdo de residuos mostra que existe
homoscedasticidade no modelo, uma vez que os residuos estdo dispersos e ndo
formam uma espécie de “funil” (Apéndice 5). O modelo também passa no teste
de pressuposto de normalidade, seguindo a linha de distribuicdo normal
presente no grafico P-P Plot, o que permite concluir que os residuos apresentam
uma distribui¢do aproximadamente normal.

Ja no pressuposto de autocorrelagdo dos residuos verifica-se um dos sinais de
que este modelo pode ndo ser estatisticamente significativo, pois apresenta um
valor do coeficiente de Durbin-Watson de 1,516, o que estd muito ligeiramente

acima do intervalo recomendado 1,5-2,5, como é possivel observar na tabela 4.

Resumo do modelo®

Estatisticas de mudanca

R quadrado Erro padrio  Mudanca de Sig. Mudanca Durbin-
Modelo R R quadrado ajustado da estimativa R quadrado  Mudznca F dfl df2 F Watson
1 .199° .040 025 71484 .040 2.721 3 197 .046 1.516

a. Preditores: (Constante), Carregamento, Infraestrutura, Autonomia
b. Varidvel Dependente: Confiabilidade

Tabela 4 - Resumo do 1° modelo
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Por ultimo, testou-se o pressuposto de multicolinearidade, que apresentou

valores de VIF e Tolerancia dentro do intervalo recomendado (tabela 5).

Coeficientes?

Coeficientes

Coeficientes ndo padronizado
padronizados 5 Correlacdes Estatisticas de colinearidade
Modelo B Erro Erro Beta t Sig. Ordem zero  Parcial Parte Tolerdncia VIF
1 (Constante) 4.090 .218 18.720 <001
Autonomia -.155 .061 -.222  -2.541 .012 -.099 -.178 -.177 .636 1.572
Infraestrutura .079 .065 .094 1.207 .229 .087 .086 .084 .812 1.231
Carregamento .093 .055 155 1.698 .091 .062 .120 .119 .584 1.713

a. Varidvel Dependente: Confiabilidade

Tabela 5 - Estatisticas de colinearidade do 1° modelo

Procedeu-se assim a regressao linear multipla, 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.

ANOVA?
Soma dos Quadrado
Modelo Quadrados df Médio z Sig.
1 Regressdo 4.171 3 1.390 2.721 .046°
Residuo 100.665 197 511
Total 104.836 200
a. Variavel Dependente: Confiabilidade
b. Preditores: (Constante), Carregamento, Infraestrutura, Autonomia
Tabela 6 - ANOVA do 1° modelo
4.5.2. 2° modelo
Incentivos
Autonomia
Infraestruturas Confiabilidade Inten(;é? de
adogao
Tempo de ’
carregamento
Preocupagao Reputagdo
ambiental social
Variaveis de

Figura 16 - Composig¢do do 22 modelo
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O 2° modelo também passou os testes dos pressupostos. No

que diz respeito a

homoscedasticidade, é possivel verificar no gréfico de dispersdo de residuos

(Apéndice 5) que os residuos se encontram dispersos sem formar qualquer tipo

de padrdo “funil” e, segundo o gréfico P-P Plot, é seguro inferir que os residuos

apresentam uma distribuicdo 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 ndo autocorrelagdo dos residuos (ver

tabela 7).
Resumo do modelo®
R quadrado Erro padrao Durbin-
Modelo R R quadrado ajustado da estimativa Watson
1 .4852 .235 .232 .63077 2.092

a. Preditores: (Constante), Confiabilidade

b. Varidavel Dependente: Atitude

Tabela 7 - Resumo do 2° modelo

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

que se encontra dentro do intervalo recomendado para ambos coeficientes

(tabela 8).
Coeficientes?
Coeficientes

Coeficientes ndo padronizado 95,0% Intervalo de Confianca

padronizados 5 para B Estatisticas de colinearidade
Limite Limite
Modelo B Erro Erro Beta t Sig. inferior superior Tolerincia VIF

1 (Constante) 2.000 .264 7.588 <001 1.480 2.519

Corfiabilidade 482 .062 485 7.828 <001 .361 .604 1.000 1.000

a. Varidvel Dependente: Atitude

Tabela 8 - Estatisticas de colinearidade do 2° modelo

Estando validados os pressupostos, efetuou-se a regressao linear multipla,

onde se verificou que o modelo e a relagdo linear entre

estatisticamente significativas, pois p-value < .001.
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ANOVA?

Soma dos Quadrado
Modelo Quadrados df Médio zZ Sig.
1 Regressdo 24.381 1 24.381 61.280 <001°
Residuo 79.175 199 .398
Total 103.557 200

a. Varidvel Dependente: Atitude

b. Preditores: (Constante), Confiabilidade

Tabela 9 - ANOVA do 2° modelo

4.5.3. 3° modelo

Autonomia
HL[

H2 -}
Infraestruturas Confiabilidade
HI [
Tempo de
carregamento

HA [+) HE (+)
Atitude

HT [#) HE [+]

Preocupagio
ambiental

Variaveis de
controlo

Figura 17 - Composigdo do 3° modelo

O 3° modelo, composto pela varidvel dependente “Atitude” e pelas varidveis
explicativas “Preco”, “Incentivos”, “Preocupacdo Ambiental” e “Reputagdo
Social”, passou no teste de homoscedasticidade, tal como é possivel confirmar
pelo gréfico de dispersdo de residuos (Apéndice 5) e apresenta uma distribui¢do
normal, pelas mesmas razdes que os modelos anteriores. O modelo também

apresenta um valor de Durbin-Watson dentro do intervalo recomendado (tabela
10).
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Resumo do modelo®

Estatisticas de mudanga

R quadrado Erro padrdo Mudanca de Sig. Mudanca Durbin-
Modelo R R guadrado ajustado da estimativa R quadrado  Mudanga F dfl df2 F Watson
1 6692 447 436 .54053 447 39.608 4 196 <001 2.215

a. Preditores: (Constante), Reputacao Social, Preco, Incentivos, Preocupagao Ambiental
b. Variavel Dependente: Atitude

Tabela 10 - Resumo do 3° modelo

Por tltimo, o modelo também ¢é vélido no que diz respeito ao pressuposto de
multicolinearidade, pois, tal como é possivel confirmar através da tabela 11, os
valores de VIF encontram-se abaixo de 4,0 e os de Tolerdncia acima de 0,2. De
forma semelhante ao 2° modelo, o 3° modelo é estatisticamente significativo,
dado que a regressdo linear multipla efetuada apresentou um p-value < .001 (ver

tabela 12).

Coeficientes?

Coeficientas
Coeficientes nio padronizado

padronizados 5 Correlagoes Estatisticas de colinearidade
Modelo B Erro Erro Beta t Sig. Ordem zero  Parcial Parte Tolerancia VIF
1 (Constante) .802 .354 2.266 025
Preco -.066 051 -072  -1.305 193 099 -.093 -.069 916 1.092
Incentivos 273 .049 314 5.610 <001 463 372 298 .900 1.112
Preocupacgao Ambiental 244 .080 184 3.068 .002 412 214 .163 789 1.268
Reputagio Social .331 .046 420 7.131 <001 555 454 379 814 1.228

a. Varidvel Dependente: Atitude

Tabela 11 - Estatisticas de colinearidade do 3° modelo

ANOVA?
Soma dos Quadrado
Modelo Quadrados df Médio Z Sig.
1 Regressdo 46.290 4 11.572 39.608 <001"
Residuo 57.267 196 .292
Total 103.557 200

a. Variavel Dependente: Atitude

b. Preditores: (Constante), Reputacdo Social, Preco, Incentivos, Preocupacio
Ambiental

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

Prego Incentivos

Autonomia

Intengéo de
adogdo

Infraestruturas Confiabilidade

Tempo de
carregamento

Preocupacéo Reputagdo

ambiental social

Varidveis de
controlo

Figura 18 - Composigdo do 4° modelo

O 4° e ultimo modelo, composto pela varidvel dependente “Intencdo de
Adogao” e pela varidvel explicativa “Atitude”, tal como os restantes modelos,
apresentou resultados satisfatdrios relativamente aos pressupostos referidos
anteriormente. No Apéndice 5 é possivel verificar que no grafico de dispersao de
residuos os residuos estdo dispersos e ndo formam um “funil”, revelando assim
que existe homoscedasticidade e no grafico P-Plot os residuos seguem a linha de
distribui¢do normal sem nenhum outlier significativo a reportar, sendo assim
possivel concluir que o0s residuos apresentam uma distribuicdo
aproximadamente normal. Nas tabelas seguintes (tabela 13 e 14) sao
apresentados os valores do coeficiente de Durbin-Watson e de VIF e Tolerancia,
valores esses que se encontram dentro dos intervalos recomendados, permitindo

assim concluir que ndo existe autocorrelacdo dos residuos e que ndo existe

multicolinearidade.
Resumo do modelo®
Estatisticas de mudanga
R guadrado Erro padrio  Mudanca de Sig. Mudanca Durbin-
Modelo R R guadrado ajustado da estimativa R quadrado  Mudanga F dfl df2 F Watson
1 .538° .290 .286 .78330 .290 81.155 1 199 <001 1.929

a. Preditores: (Constante), Atitude

b. Variavel Dependente: Intencio Adogdo

Tabela 13 - Resumo do 4° modelo
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Coeficientes?

Coeficient
es

Coeficientes nao padroniza 95,0% Intervalo de Estatisticas de
padronizados dos Confian¢a para B colinearidade
Limite Limite Tolerdnci
Modelo B Erro Erro Beta t Sig. inferior superior a VIF
1 (Constante) 1.115 .315 3.537 <001 .494 1.737
Atitude 693 077 .538 9.009 <001 .542 .845 1.000 1.000

a. Variavel Dependente: Intengio de Adocao

Tabela 14 - Estatisticas de colinearidade do 4° modelo

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

indica que o modelo e a relagdo linear entre as varidveis sdo estatisticamente

significativas.
ANOVA?
Soma dos Quadrado
Modelo Quadrados df Médio Z Sig.
1 Regressdo 49.793 1 49.793  81.155 <001
Residuo 122.098 199 .614
Total 171.892 200

a. Variavel Dependente: Intencdo Adocdo

b. Preditores: (Constante), Atitude

Tabela 15 - ANOVA do 4° modelo

4.6. Validacdo das Hipoteses

Com os resultados da regressdo linear multipla as varidveis em estudo e aos 4
modelos de investigacdo definidos, avaliou-se entdo a significancia estatistica, de
forma a se poder confirmar se as hipéteses de investiga¢do previamente definidas
sdo suportadas ou ndo suportadas. Para além de verificar se as hip6teses sdo ou
ndo suportadas, foram também avaliados os coeficientes B (ndo padronizados)
da regressdo. O coeficiente B é o grau de mudanca na varidvel resultado
(dependente) para cada unidade de mudanca na varidvel explicativa
(Alexopoulos, 2010). Ao avaliar o B é possivel confirmar a influéncia que a

varidvel exerce no resultado.
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Na tabela 16 sdo apresentados, de forma resumida, os resultados relativos as
hipéteses de investigacdo, provenientes das regressdes linear multiplas

conduzidas para os 4 modelos de investigacao.

Coeficientes ndo padronizados
P value Resultado
B Erro Padrao
Autonomia = Confiabilidade -.155 .061 .012 H1 suportada
Infraestrutura = Confiabilidade .079 .065 .229 H2 ndo suportada
Tempo de carregamento - Confiabilidade .093 .055 .091 H3 ndo suportada
Confiabilidade - Atitude 482 .062 .001 H4 suportada
Preco - Atitude - .066 .051 .193 H5 ndo suportada
Incentivos - Atitude 273 .049 .001 H6 suportada
Preocupagdao Ambiental - Atitude .244 .080 .002 H7 suportada
Reputagdo Social = Atitude 331 .046 .001 H8 suportada
Atitude = Inten¢do de Adogdo .693 .077 .001 H9 suportada

Tabela 16 - Resultados da Regressdo Linear Muiltipla aos 4 modelos

A hipétese H1 previa que a autonomia limitada dos VE, especialmente dos
BEV, teria uma influéncia negativa na confiabilidade percecionada pelos
consumidores relativamente aos VE. Esta hipétese de investigagdo apresenta
significancia estatistica (p-value = .012) e o efeito negativo sobre a varidvel
“Confiabilidade” confirma-se, uma vez que o coeficiente é negativo (B = -.155).
H1 ¢, por isso, suportada.

A hipétese 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 hipétese H2 ndo é suportada, pois ndo apresenta
significAncia estatistica (p-value = .229) e, contrariamente ao esperado, o

coeficiente é positivo (B = .079).
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A hipétese H3 previa que o tempo de carregamento dos VE também teria uma
influéncia na confiabilidade percecionada pelos consumidores no que diz
respeito aos VE. De forma semelhante a hip6tese H2, a hipétese H3 ndo é
suportada, pois ndo apresenta significancia estatistica (p-value = .091) e o
coeficiente é positivo (B = .093).

Do 1° modelo apenas a hipétese H1 é suportada, mostrando assim que a
autonomia limitada dos VE influencia negativamente a confiabilidade
percecionada por parte dos consumidores relativamente aos mesmos. J4 as
varidveis “Infraestrutura” e “Carregamento” ndo influenciam negativamente a

confiabilidade, contrariamente ao que se previa.

A hipétese H4 (2° modelo) previa que a confiabilidade percecionada pelos
consumidores relativamente aos VE influenciasse positivamente a atitude dos
mesmos em relagdo ao produto. Os resultados suportam esta hipétese H4, uma
vez que esta é estatisticamente significativa (p-value < .001) e o coeficiente é

positivo (B = .482).

A hipétese H5 previa que o prego elevado dos VE influenciasse negativamente
a atitude do consumidor relativamente aos VE. A hipétese, como era expectdvel,
apresenta um coeficiente negativo (B = -.066), porém a hip6tese ndo é suportada,
uma vez que esta ndo é estatisticamente significativa (p-value = .193). As hipéteses
He6, H7 e H8 preveem que o0s incentivos governamentais, a preocupagao
ambiental e reputacdo social, respetivamente, influenciam positivamente a
atitude dos consumidores em relagdo aos VE. A hipétese H6 é suportada, uma
vez que é estatisticamente significativa (p-value < .001) e o coeficiente confirma
que a influéncia é positiva (B = .273). As hipéteses H7 e H8 também sdo
suportadas, pois, tal como na hipétese anterior, apresentam um coeficiente
positivo (B = .244 e B = .331, respetivamente) e sdo estatisticamente significativas
(p-value = .002 e p-value < .001, respetivamente). Deste 3° modelo apenas a

hipétese H5 é que ndo é suportada.

Do 4° e tltimo modelo definiu-se a hipétese H9. Esta hip6tese previa que uma
atitude favordvel em relacdo aos VE influencia positivamente a intencdo de
adogdo/compra dos mesmos. A hipétese 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 hipéteses definidas nesta investigacdo, 6 delas foram
suportadas: H1, H4, H6, H7, H8 e H9. As hip(’)teses H2, H3 e H5 nio foram

suportadas devido a falta de significancia estatistica.
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Capitulo 5

5. Discussao e Conclusoes

5.1. Introducao

Neste capitulo sdo apresentados os resultados do estudo, que respondem as
principais questdes desta investigacdo: “Quais sdo os principais fatores de
decisdo na opgdo de compra de automodveis com motorizacdo elétrica em
Portugal?” e “Quais tipos de motorizacdo elétrica (BEV, PHEV e HEV) é que os
consumidores preferem? Porqué?”. Inicialmente sdo discutidas as diversas
varidveis estudadas e os resultados obtidos para cada uma das hipéteses de
investigacdo definidas. De seguida, sdo analisadas as preferéncias dos
consumidores portugueses, no que diz respeito aos diferentes tipos de
motorizagdes, e sdo feitas recomendacdes estratégicas provenientes dos
resultados obtidos. Depois disso sdo feitas as conclusdes da presente investigagao
e delineadas limitagdes do estudo e sugeridas possiveis linhas de investigacdo

futuras.

5.2. Discussdo dos Resultados

5.2.1. Hipéteses de Investigacdo

H1: A autonomia limitada influencia negativamente a confiabilidade

percecionada sobre os VE.

O facto da autonomia dos VE ser inferior a dos veiculos convencionais com
motor de combustao é considerada umas das maiores barreiras a confiabilidade
e inten¢do 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 relagdo aos VE. Porém, embora esta

hipétese de investigacdo se tenha mostrado estatisticamente significativa, a
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correlacdo entre a varidvel “Autonomia” e a varidvel “Intencdo de Adoc¢ao” nao
é estatisticamente significativa, levando a alguma incerteza do real impacto da
varidvel. Esta incerteza vé-se também nas respostas as duas questdes feitas no
questiondrio relativamente a varidvel “Autonomia”. Quando questionados se a
autonomia de um VE néo era satisfatéria, 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 nao
possuir um VE e, por isso, desconhecer se a autonomia de um VE seria ou ndo
um problema no seu dia-a-dia. Outra possibilidade é a de estes inquiridos
basearem a sua resposta em fontes de informacdo secunddrias, como artigos, ou
até mesmo por influéncia social, 0 que pode suscitar duvidas que, apenas com
experiéncia em utilizar um VE, é que o inquirido poderia responder de forma
mais congruente e convicta. Por outro lado, esta incongruéncia 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 a
sua maneira, o que estaria de acordo com Franke et al. (2012).

A varidvel autonomia suscita por isso vdrias dividas quanto ao seu real
impacto na inten¢do de compra/adogido de VE, em parte por desconhecimento
do publico em geral que ndo tem experiéncia com os mesmos e, por outro lado,
pela desculpa infundada de que os VE ndo tém autonomia para o dia-a-dia,
quando estes jd apresentam niveis 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 ndo ter que alterar os seus hdbitos e
comportamentos (Bockarjova & Steg, 2014; Noel & Sovacool, 2016), ou medo da
inovagdo e das mudancas sociais que uma inovacdo destas possa trazer a
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 reparagdes nao 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 dificil encontrar um posto onde se possa
carregar um automoével com motorizagao elétrica, o que também é suportado por
vdrios estudos (Higueras-Castillo et al., 2020; Plotz 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%) ndo possui um VE e, para além disso, 88 dos inquiridos
(43,8%) demonstrou-se indiferente quando questionados se era dificil encontrar
um centro de reparagdes 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 4° lugar
dos paises com mais postos de carregamento/100km de estrada (ACEA, 2020b),
e que esse desconhecimento ndo impacta a confiabilidade e a inten¢do 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 nao
influenciou a confiabilidade percecionada pelos consumidores relativamente aos
VE nem inten¢do de adogdo/compra dos mesmos, embora diversos estudos
afirmassem que esta era uma das principais barreiras a confiabilidade e intencao
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 padrdo das respostas as questOes
relativas a varidvel “Carregamento” (SD = 1,203). Com a crescente
disponibilidade de carregadores nos locais de trabalho ou até mesmo em casa, o
tempo de carregamento comeca a deixar de ser um entrave a intengao de compra
de VE, como jé foi reportado num estudo espanhol por Junquera et al. (2016) e
por isso ndo 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 relagao aos mesmos.

Neste estudo, e em outros onde foi utilizado um modelo de investigacdo
semelhante, como no caso de Higueras-Castillo et al. (2020), verifica-se que para
um consumidor ter uma atitude positiva em relacdo a VE, e consequentemente
ter intencdo de adquirir um, o mesmo tem que primeiro confiar no produto. Isto
explica-se, por exemplo, através da correlacdo de Pearson, cujo valor entre as
varidveis “Confiabilidade” e “Intencdo de Adogao” foi de r = .422, com um p-
value < .001, permitindo concluir que a relacdo é moderada positiva e
estatisticamente  significativa. Na presente investigacdo a varidvel
“Confiabilidade” teve apenas impacto negativo da varidvel “Autonomia”, sendo
que as varidveis “Infraestrutura” e “Carregamento” ndo se mostraram
estatisticamente significativas no primeiro modelo e por isso ndo influenciaram
negativamente a “Confiabilidade”, o que embora néo esteja de acordo com outros
estudos, representa uma vantagem para que exista uma atitude positiva

relativamente aos VE.

H5: O preco elevado influencia negativamente a atitude em relacao aos VE.

A variavel preco é considerada a barreira mais forte a inten¢do de compra e a
varidvel 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 nao se confirmou na
presente investigacdo, uma vez que a relacdo entre as varidveis “Preco” e
“Atitude” e a relagdo “Preco” e “Intengdo de adocao” nao sdo estatisticamente
significativas. Este resultado deve-se, provavelmente, ao facto de
aproximadamente 66,7% dos inquiridos do questiondrio dizerem-se indiferentes
ou discordarem total ou parcialmente que os VE sdo 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
pecas na montagem, consequentemente leva a menos despesas em manutengdes,
0 que representa um menor custo de posse no ciclo de vida do veiculo quando

comparado com um automével convencional com motor de combustao interna.
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Jensen et al. (2013) e Berkeley (2018) afirmam que o preco de compra inicial de
um VE é que é considerado como barreira a aquisicao de VE e a atitude perante
0s mesmos, e os resultados obtidos estdo de acordo com esta afirmacao, uma vez
que quando questionados se os VE sdo caros, 165 dos inquiridos (82,1%)
concordaram parcial ou totalmente e, quando questionados se o preco de um VE
é superior ao de carros convencionais com motor de combustdo interna, 143
(71,2%) concordaram parcial ou totalmente. Porém, a queda substancial do prego
de VE na tltima década, que tem tido um impacto enorme em fazer com que esta
varidvel deixe de ser considerada uma das principais barreiras a compra de
destes (Weiss et al, 2019), aliado aos baixos custos de posse levaram

provavelmente a estes resultados reportados.

He6: Os incentivos governamentais influenciam positivamente a atitude em

relagao aos VE.

Os incentivos governamentais, como reduzir o preco de aquisi¢do de um VE,
por exemplo, apresentam um impacto positivo na atitude e intengdo 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 0 mesmo confirmou-se neste estudo. Para além da correlacao
positiva moderada e estatisticamente significativa entre as varidveis “Incentivos”
e “Atitude”, os resultados da regressao linear multipla confirmam que a relagao
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 reducdo do preco de aquisi¢do de um VE em toda a UE,
dispde de outros tipos de incentivos, sendo dos tinicos paises na UE que oferece
incentivos financeiros na aquisicio de um VE, no periodo em que se é
proprietdrio do mesmo e caso o veiculo seja adquirida por uma empresa (ACEA,
2020b). Quando questionados se os incentivos fiscais existentes em Portugal
influenciam positivamente a intencdo de compra de um VE, 137 dos inquiridos
(68,2%) concordaram parcial ou totalmente, indicando que os incentivos
atualmente em vigor no pafs sdo bastante satisfatérios. Contudo, quando

questionados se a compra de um VE apresenta melhor relagdo custo-beneficio
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N

quando existem incentivos a compra dos mesmos 166 dos inquidos (82,6%)
concordaram parcial ou totalmente, o que sugere que parte dos inquiridos julga
que os incentivos existentes ndo sdo 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 tém maior impacto que os incentivos pds-compra.
Este fenémeno pode explicar a diferenca obtida nos resultados previamente

analisados.

O aumento dos incentivos financeiros pode, por isso, aumentar a intengdo de
compra de VE. Se Portugal aumentasse os incentivos financeiros na aquisigao de
VE, definindo valores mais proximos da média europeia, possivelmente atrairia
mais consumidores a ter uma atitude e inten¢do de compra superior, mesmo que
reduzissem os incentivos pds-compra. Os incentivos governamentais sdo, por
isso, fulcrais para uma atitude positiva em relagdo aos VE e, consequentemente,
um fator muito relevante na inten¢do de compra de VE. Como tal, devem ser um
ponto fulcral de andlise por parte do Estado portugués e das empresas do setor

automovel.

H7: A preocupacdo ambiental influencia positivamente a atitude em relacao
aos VE.

A preocupacdo ambiental despoletou o mercado de VE, uma vez que é
necessario reduzir drasticamente o nivel de emissdo de GEE para garantir a
sustentabilidade do planeta. Os consumidores estdo cada vez mais cientes dos
problemas ambientais existentes e tém, por isso, vontade de agir de forma a
reverter esta situagdo, sendo que adquirir um VE, em detrimento de um
automovel convencional com motor de combustido interna, ¢ 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; SchmalfuS et al., 2017; X. Zhang et al., 2018) e os resultados
deste estudo também chegam a mesma conclusdo. Quase todos os inquiridos,
mais especificamente 191 inquiridos (95%), afirmaram preocupar-se com

conservacdo de energia e com protecio ambiental e 187 inquiridos (93%)
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acreditam que os gases provenientes do cano de escape de um automoével
convencional ttm um impacto negativo significativo na poluicdo atmosférica, o
que demonstra que quase todos os inquiridos apresentam uma atitude positiva
a muito positiva em relagdo aos VE. Segundo Dietz et al. (2007) as crengas do
consumidor determinam as atitudes do mesmo no que diz respeito as agdes
possiveis a tomar em determinada situacdo, como por exemplo adotar um VE, e
o0 mesmo confirma-se no presente estudo. Rezvani et al. (2015) afirma também
que um consumidor com elevado padrdo moral, que apresente preocupacdes
ambientais, apresenta maior inten¢do de adquirir VE, embora a correlagdo obtida
entre as varidveis “Preocupagdo Ambiental” e “Intencdo de Adogdo” seja apenas
fraca (r = .282). Tendo isto em conta, recomenda-se que as marcas comuniquem
abertamente acerca das emissdes dos automodveis, de forma a sensibilizar as
pessoas acerca dos beneficios que os VE apresentam do ponto de vista ambiental,
uma vez que tal comportamento iria influenciar positivamente a atitude dos
consumidores em relacdo a estes veiculos e, consequentemente, aumentar a

intencdo de compra dos mesmos.

H8: A percecao de que conduzir um VE tem impacto positivo na reputacao

social influencia positivamente a atitude em relacdo aos mesmos.

Os resultados deste estudo mostram que a reputacdo social tem influéncia 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 circulo social e que quanto mais pessoas tiverem
uma atitude positiva relativamente aos VE, maior influéncia serd
consequentemente exercida nas pessoas que ainda ndo possuem um VE.
Particularmente gracas as redes sociais, os consumidores sdo constantemente
influenciados por outras pessoas, bem como também pretendem passar uma boa
imagem para as pessoas que os seguem nas diversas plataformas sociais. Este
fenémeno leva as pessoas a adquirir e querer mostrar bens que tenham que sejam

socialmente aceites e invejados, e 0 mesmo aplica-se aos VE. Uma empresa que
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capitalizou este fendmeno foi a Tesla, que através de uma estratégia de marketing
de referéncia, em que cada cliente recebe uma recompensa por cada cliente
efetivo que referir a marca, mais clientes ganhou, fruto da influéncia que a
reputacdo social e a influéncia interpessoal tém na atitude e intencdo de tomar
um determinado comportamento, como comprar um Tesla. Isto é também
confirmado neste estudo, uma vez que a varidvel “Reputacdo Social” foi a
varidvel com o segundo maior valor de correlagdo com a varidvel “Intencdo de

Adogdo” (r = .462 e p-value < .001).

H9: Ter uma atitude favoravel em relagao aos VE influencia positivamente

a inteng¢io de adog¢do/compra dos mesmos.

Diversos estudos, como os de Thegersen & Ebsen (2019), Barbarossa et al.
(2015), S. Wang et al. (2018) e Higueras-Castillo et al. (2020), por exemplo,
seguiram uma estrutura de agdo fundamentada, que confirmaram que a intengdo
de comprar um VE depende de uma atitude favordvel em relagdo ao mesmo e o
presente estudo, seguindo também uma estrutura de agdo fundamentada,
chegou a mesma conclusdo. De todas as varidveis analisadas, a varidvel
“Atitude” apresenta a maior correlagdo com a varidvel “Inten¢do de Adogao” (r
= .538 e p-value < .001), demonstrando assim que ter uma atitude favordvel em
relagdo aos VEs é fulcral para a adogdo dos mesmos e, para ter de facto uma
atitude favordvel é muito importante que as varidveis presentes no 2° e 3° modelo
sejam favordveis, uma vez que a varidvel “Atitude” é dependente dessas
variaveis.

E também de realgar que 150 dos inquiridos (74,6%) concordam parcial ou
totalmente que comprar um VE ird ajudar a reduzir o problema atual de
mudanca climdtica e 140 dos inquiridos (69,7%) tem a expetativa de conduzir um

VE num futuro préximo.
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5.2.2. Tipo de VE — Preferéncias

Este estudo distingue-se dos demais, na medida em que foram analisadas as
preferéncias dos consumidores portugueses no que diz respeito aos diferentes
tipos de motorizagoes elétricas existentes (BEV, PHEV e HEV). De forma a obter
outro ponto de vista relativamente aos fatores de decisdo na opgdo de compra de
automoveis, incluiu-se também a categoria de automdéveis convencionais com
motor de combustdo interna. Pediu-se, por isso, que cada inquirido indicasse o
tipo de motorizagdo que escolheria, entre 100% elétrico (BEV), Hibrido Plug-in
(PHEV), Hibrido (HEV) e Convencional (CV), e que indicasse também os fatores

que mais impacto tiveram nessa escolha (méximo de 3).

Os dois tipos de motorizagdo mais escolhidos pelos inquiridos foram o
“Hibrido Plug-in” e “100% elétrico”, com 30,34% e 28,86% das respostas
respetivamente. Estes resultados sdo animadores, uma vez que demonstram que
mais de metade dos inquiridos tem preferéncia pelos dois tipos de motorizagao
que sdo mais eficientes e que emitem menos GEE. Isto demonstra que a amostra
apresenta preocupacdo ambiental, indo de encontro aos resultados obtidos no
que diz respeito a correlacdo positiva entre as varidveis “Preocupacdo

Ambiental” e “Intencdo de Adogao”.

Contudo, a preocupagdo ambiental ndo foi um dos principais fatores de
decisdo para os inquiridos que escolheram a opgdo “Hibrido Plug-in”, sendo que
os principais fatores foram “Autonomia” “Menor tempo de carregamento” e
“Tecnologia mais confidvel”, e este ultimo teve quase o mesmo nimero de
respostas que “Preocupacdo Ambiental”. Isto pode ser fruto de estes inquiridos
pretenderem obter um automdvel com motorizagado elétrica, pois reconhecem os
beneficios inerentes a estes, particularmente em termos ambientais, porém ainda
nao se sentem confortdveis em adquirir um BEV, devido a 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 nao passa
de uma desculpa que os consumidores usam, pois na verdade apenas nao
pretendem é ter que alterar os seus hdbitos e comportamentos. Jd os inquiridos
que escolheram “100% elétrico”, afirmaram que os principais fatores que levaram

a essa decisdo foram “Preocupacdo Ambiental”, “Incentivos Fiscais” e “Menores
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custos operacionais e de manutengdo”. A opcdo “Preocupagdo Ambiental”
apareceu em primeiro lugar, sendo escolhida por 52 dos 60 inquiridos que
escolheram a opgdo “100% elétrico”, o que era expectdvel, uma vez que este é o
tipo de motorizagdo elétrica mais eficiente e com menor emissdao de GEE no seu
ciclo de vida (ACEA, 2020b). A opgdo “Incentivos Fiscais” apareceu em segundo
lugar, mostrando que os incentivos fiscais atualmente existentes em Portugal sdo
suficientes para incentivar a compra de BEV e, em terceiro lugar, ficou a opgao
“Menores custos operacionais e de manutengdo”, demonstrando assim que os
inquiridos que escolheram a opgdo “100% elétrico” conhecem bem as tecnologias
dos diferentes tipos de motorizacdo ao ponto de saber que os BEV apresentam
menores custos operacionais e de manuten¢do, devido a fatores inerentes a
tecnologia utilizada e a ndo serem necessdrias tantas pecas na montagem do
automovel, o que resulta em menos despesas com manutengdes (Van Sloten,
2015).

Em terceiro lugar dos tipos de motorizagdo mais escolhidos ficaram os
automodveis convencionais, sendo a escolha de 20,4% dos inquiridos. Os
principais fatores que levaram esses inquiridos a optar pelos automéveis
convencionais foram “Prego muito elevado”, “Falta de postos de carregamento”
e “Tempo de carregamento”. Esses fatores estdo de acordo com as principais
barreiras a intencdo 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 opcao “Autonomia insuficiente para o dia-a-dia” ndo foi um
dos trés fatores mais escolhidos, tendo em conta que a autonomia é considerada
uma das principais barreiras a intencdo de compra de VE segundo vérios estudos
e segundo a presente investigacdo. Os inquiridos consideraram que a “Falta de
postos de carregamento” e o “Tempo de carregamento” sao barreiras com maior
impacto, pois provavelmente nunca tiveram experiéncia com um VE e, por isso,
consideram que ndo 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
etal., 2016).
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O principal fator que levou estes inquiridos a escolher o tipo de motorizagdo
convencional foi o “Preco muito elevado” dos VE. Tendo isto em conta, é
importante que as marcas comuniquem eficazmente que os precos de VE tém
reduzido consideravelmente nos dltimos anos, fruto do decrescente custo em
produzir as baterias, tal como devem comunicar corretamente os diferentes
incentivos existentes a compra, uma vez que estes sdo um dos principais fatores
que aumentam a intengdo 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 manutencdo, 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 ultimo, escolhido também por 20,4% dos inquiridos, temos os HEV
(Hibridos). Este, dos tipos de motorizagdo elétrica, é o menos interessante do
ponto de vista de beneficio ambiental, pois é o que apresenta menor reducdo das
emissdes de CO,, chegando no méximo a uma reducdo de 40% quando
comparado com automéveis convencionais, enquanto que os PHEV reduzem
entre 50% e 75% das emissdes e os BEV reduzem a 100% (ACEA, 2020b). Os
principais fatores que levaram 20,4% dos inquiridos a escolher os HEV foram
“Preocupagdo Ambiental”, “Autonomia” e “Menor tempo de carregamento”.
Estes resultados sdo curiosos, uma vez que, enquanto tipo de motorizagdao
elétrica com menor eficiéncia e menor beneficio ambiental, o principal fator que
levou estes inquiridos a escolher “Hibrido” foi a “Preocupagdo Ambiental”. Este
resultado deve-se, muito provavelmente, a desconhecimento por parte destes
inquiridos, pois se “Preocupacdo Ambiental” é o fator mais relevante para estes,
os BEV e PHEV seriam a escolha mais légica e provavel. Estes inquiridos
possivelmente desconhecem a diferenga entre HEV e PHEV e, sendo assim, a
maior parte destes inquiridos provavelmente escolheria “Hibrido Plug-in” se
estivesse mais informado relativamente as diferencas entre os dois tipos de
motorizacdo. Jd os restantes principais fatores, “Autonomia” e “Menor tempo de
carregamento”, sdo respostas ja expectdveis tendo em conta a literatura existente
ja referida para o caso dos PHEV, que nesses dois fatores sdo bastante

semelhantes do ponto de vista tecnoldgico, 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 combustdo interna e de travagem regenerativa, ndo sendo

por isso ligados a uma rede elétrica como os BEV e os PHEV (Adnan et al., 2017).

Dar a opgao de escolha “Hibrido” aos inquiridos foi, por isso, uma excelente
forma de compreender se na amostra era percetivel algum nivel de
desconhecimento dos inquiridos relativamente aos diferentes tipos de

motorizac¢des e 0os beneficios e caracteristicas inerentes de cada um.

5.3. Conclusao

O presente estudo visava compreender quais sdo os principais fatores de
decisdo na opgdo de compra de automéveis com motorizacdo elétrica em
Portugal, bem como perceber que tipos de motorizacdo é que os consumidores
portugueses preferem e pretendem obter, e quais sdo 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 0 mesmo
se aplicava nesta investigacdo. Analisados os resultados ao inquérito por
questiondrio, através do programa de andlise estatistica SPSS, foi possivel
verificar que se a Atitude do consumidor em relacdo aos VE for positiva,
principalmente fruto dos fatores “Incentivos Fiscais”, “Preocupacdo Ambiental”
e “Reputagdo Social”, maior serd a intengdo do consumidor em Comprar/ adotar
um VE. A “Confiabilidade” no produto mostrou-se fundamental para a intengao
de adogdo de um VE e os fatores “Infraestruturas” e “Carregamento” nao se
verificaram como barreiras a ado¢do de um VE, contrariando alguma da
literatura existente acerca do tema, sendo que o tnico fator que realmente se
mostrou como barreira a Confiabilidade e, consequentemente, como barreira a
intencdo de compra de um VE foi a “Autonomia”. O fator “Pre¢o” ndo surgiu
como barreira a intengdo de compra de VE, uma vez que a maior parte dos
inquiridos conhece as vantagens do ponto de vista de custos operacionais e de

manuteng¢ao que um VE traz.

O estudo revelou também que os consumidores portugueses apresentam um

nivel elevado de preocupacdo ambiental, que se traduz nos dois tipos de
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motoriza¢do que a maior parte dos inquiridos afirmaram que escolheriam, caso
fossem adquirir um automoével neste momento: BEV e PHEV. Estes foram os
tipos de motorizagdo prediletos dos inquiridos, sendo que os que escolheram
PHEV o fizeram maioritariamente por dar maior relevancia aos fatores
“Autonomia”, “Menor tempo de carregamento”, “Tecnologia mais confidvel” e
“Preocupacgdo ambiental”, e os que escolheram BEV foi devido aos fatores
“Preocupagdo ambiental”, “Incentivos Fiscais” e “Menores custos operacionais e
de manutengdo”. F também possivel concluir que os inquiridos que preferem
obter um automével convencional apresentam algum desconhecimento das
vantagens inerentes aos VE e aversdo a mudar os seus hébitos e comportamentos,
particularmente no que diz respeito ao carregamento de um VE. As marcas
devem por isso apostar numa comunicagdo mais clara das vantagens de ter um
VE e fazer bem a distincdo das vantagens e desvantagens de cada tipo de
motorizacdo elétrica. O Governo portugués deve ter em conta que os incentivos
fiscais apresentam influéncia positiva na intengdo de compra de VE,
particularmente os incentivos a compra dos mesmos, sendo por isso aconselhdvel
que revejam as suas politicas de forma a dar preferéncia aos incentivos na
compra, para que estes se aproximem da média europeia, o que iria certamente
aumentar ainda mais o excelente nivel de adogdo de VE que Portugal tem vindo

a ter desde o ano passado.

5.4. Limita¢des do estudo e linhas de investigacdo futuras

A presente investiga¢do apresenta como principais limitagdes o tamanho e
consequente representatividade da amostra, a impossibilidade de avaliar todos
os fatores que possam influenciar a intencdo de compra e, como potencial

limitagdo, o possivel enviesamento de algumas respostas.

Neste trabalho foram analisados fatores com base na revisdo de literatura
efetuada e, embora muita da literatura tenha sido analisada para definir os
fatores a estudar e as escalas e perguntas no questiondrio a utilizar, ndo é possivel
englobar todos os fatores que possam influenciar a adogdo de VE. Para além
disso, a amostra foi de somente 204 inquiridos (201 vdlidos) e a amostragem

empregue foi ndo probabilistica e de conveniéncia, sendo que o inquérito por
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questiondrio foi disponibilizado nas diferentes redes sociais (Facebook, Instagram
e Linkedin) e correio eletrénico da empresa portuguesa Efacec, S.A., o que faz com
que seja improvdvel que a amostra seja representativa de toda a populagdo
portuguesa residente em Portugal. O grau de relacionamento, que estd
invariavelmente presente neste tipo de amostragem empregue, pode levar
também a um enviesamento das respostas, tal como o possivel 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 divisdo dos diferentes tipos de motorizagao 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 recomendacgdes para investigagoes
futuras é aproveitar este framework mas com diferentes opgdes 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
investigacbes sigam metodologias distintas, tais como elaborar um estudo
qualitativo, com focus group, por exemplo, de forma a explorar abertamente as
percecdes dos consumidores relativamente aos diferentes tipos de motorizagao,
ou um estudo que aprofunde nas hipéteses de investigacdo que ndo foram
suportadas, de forma a poder haver um melhor entendimento do porqué destes

resultados num estudo do mercado portugués.

Os resultados desta investigacdo mostraram claramente os fatores que
aumentam a intencdo de compra de VE, porém os fatores considerados como
barreiras em diferentes estudos ndo se verificaram neste estudo. Tendo isso em
conta, recomenda-se também que sejam feitos estudos com o foco somente nas
barreiras a intencdo de compra de VE em Portugal, com o intuito de averiguar
mais aprofundadamente os fatores que realmente se podem mostrar como

entraves a adogao deste tipo de automoveis.
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Anexos

Anexo 1: Anos de vida sauddvel perdidos devido a polui¢do atmosférica, por

cada cem habitantes. Fonte: Tribunal de Contas Europeu, 2018. Adaptado de WHO, 2012

Bulgaria
Repuiblica Checa
Letdnia
Hungria
China
Roménia
india
Lituania
Polénia
Croacia
Eslovaquia
Grécia

UVE
Eslovénia
Malta
Austria
Itélia
Alemanha
Bélgica
Paises Baixos
Reino Unido
Esténia
Franga
Chipre
Dinarmarca
Luxemburgo
Portugal
Espanha
Irlanda

EUA
Finlandia
Suécia

f=]
o
f=]
in
=
in
o
o
o
L

3.0

Anexo 2: Quota de mercado de ECV e pontos de carregamento por 100 km de
estrada, por pais (2019). Fonte: ACEA, 2020. Adaptado de EAFO e Eurostat, 2019

ECV  Charging points ECV  Charging points
share per 100 km share per 100 km
Austria 3.5% 3.4 ltaly 0.9% 3.7
Belgium 3.2% 4.2 Latvia 0.5% 0.4
Bulgaria 0.6% 0.7 Lithuania 0.4% 0.3
Croatia n/a 23 Luxembourg n/a 31.6
Cyprus n/a 0.4 Malta n/a 3.6
Czech Republic 0.5% 0.6 Netherlands 15.0% 36.4
Denmark 4.2% 38 Poland 0.5% 0.2
Estonia 0.3% 0.7 Portugal 57% 12.5
Finland 6.9% 2.8 Romania 0.9% 0.4
France 2.8% 28 Slovakia 0.4% 1.1
Germany 3.0% 17.6 Slovenia 0.9% 1.6
Greece 0.4% 0.1 Spain 1.4% 0.9
Hungary 1.9% 0.3 Sweden 11.3% 41
Ireland 4.1% 1.1 United Kingdom 3.1% 6.8
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Anexo 3: Dados do mercado de VE em Portugal (2020). Fonte: Transport &
Environment, 2021. Adaptado de ACEA e EAFO, 2020.
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Anexo 4: Interpretacdo do valor de coeficiente de correlagdo de Pearson. Fonte:
Dancey & Reidy, 2007

Correlation Dancey & Reidy
Coefficient (Pq‘chulugﬂ
+1 -1 Perfect

+09 -09 Strong

+08 -08 Strong

+0.7 =07 Strong

+0.6 -0.6 Moderate
+05 =05 Moderate
+04 -04 Moderate
+0.3 =03 Weak

+02 -02 Weak

+0.1 -0.1 Weak

0 0 Zero
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Apéndices

Apéndice 1: Pré-estudo exploratério — Guido de entrevistas com consumidores e

vendedores de automoveis.

A proprietdrios de carros com motorizagao convencional ou elétrica:

1. Que tipo de motorizagao (combustao, 100% elétrico, hibrido e hibrido Plug-in)
tem o carro que conduz atualmente?

2. Sabe distinguir as principais diferencas entre estes tipos de motorizacdes?

3. Que tipo de motoriza¢Ges ja experimentou conduzir? Qual é o que prefere?
Porqué?

4. Quais sao os fatores com maior relevancia, para si, na escolha de um novo carro?
5. Se fosse comprar um carro neste momento, qual tipo de motorizacdo

escolheria? Que fatores é que o levam a tomar essa escolha?

Caso responda carro com motor de combustdo interna:

6. O que é que o faria mudar para um carro com motorizacdo elétrica? Qual dos 3
tipos seria e porqué?

Caso responda uma das outras opcoes:

6.Que fatores o/a levaram a escolher um veiculo (carro) 100% elétrico?
Ou
6.Que fatores o/a levaram a escolher um veiculo (carro) hibrido?

Ou
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6.Que fatores o/a levaram a escolher um veiculo (carro) hibrido Plug-in?

1. Porque é que ndo optou por um carro com outro tipo de motorizacao elétrica?
Indique as razoes.

2. Jateve algum carro com motor de combustdo?

Se sim: Imagina-se a voltar a ter um? Enumere as razoes.

A vendedores de veiculos com motorizagao elétrica:
1. Se fosse comprar um carro neste momento, qual tipo de motorizacdo
escolheria? Que fatores é que o levam a tomar essa escolha?

2. Na sua percec¢do, quais sdo as maiores duvidas/desconhecimento que os seus
clientes apresentam relativamente a carros com motorizacdo elétrica?

3. Quais sdo os principais argumentos que utiliza quando esta a tentar vender um
carro com motorizacdo elétrica?

4. Que tipo de objecdes sdo mais comuns por parte dos seus clientes relativamente
a carros com motorizacdo elétrica?

5. Equais sao os fatores que os levam a escolher um carro com motorizagao elétrica
em detrimento de um de combustdo? Nota diferencas entre os diferentes tipos

de motorizagdes elétricas? Se sim, identifique algumas dessas diferencas.

6. Na sua experiéncia, qual é o grau de satisfagdo dos seus clientes que adquirem
carros com motorizacao elétrica? Que feedback é que lhe costumam dar?
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Apéndice 2: Questiondrio

Questionario - Fatores de decisao na
opcao de compra de veiculos com
motoriza¢ao elétrica em Portugal

O presente questionario surge no dmbito da realizago da dissertagdo do Mestrado em
Gestdo, pela Catdlica Porto Business School.

0 objetivo desta investigagio prende-se em determinar quais sdo os fatores com maior
influéncia na op¢ao de compra de veiculos com motorizagao elétrica, bem como, obter uma
percegdo do tipo de veiculo que o consumidor portugués pretende obter. Os tipos de
veiculos (carros) séo:

- Combustao;

- 100% elétrico, designado como BEV (battery electric vehicle);

- Hibrido, designado como HEV (hybrid electric vehicle);

- Hibrido Plug-in, designado como PHEV (plug-in hybrid vehicle).

A populagao alvo deste inquérito por questionario sdo todas as pessoas residentes em
Portugal que possuern carta de condugao.

Os dados fornecidos sdo absolutamente confidenciais e andnimos, e serdo utilizados,
exclusivamente, para fins académicos de andlise estatistica.

0 guestionario tem a duragdo de aproximadamente 5 minutos e a sua participagao & muito
importante, uma vez que permite a concretizagao deste estudo e 0 avango do

conhecimento cientifico.

Obrigado desde ja pela sua colaboragao!
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Mas seguintes secgdes, serdo abordados vdrios fatores que, de acordo com varios autores e um estudoe
exploratorio realizado, influenciam a opgéo de compra de veiculos com motorizagdo elétrica.

Para responder s perguntas que se seguem, terd gue escolher uma das opgdes presentes numa escala
de 1 a 5 (escala de Likert), em que:

1 - "Discordo Totalmente”;

2 - "Discordo”;

3 - "Indiferente";

4 - "Concordao”;

5-"Concordo Totalmente".

A autonomia de um carro com motorizacao eletrica nao é satisfatoria. *

1 2 3 4 5

Discordo Totalmente O O O O O Concordo Totalmente

A autonomia de um carro com motorizagao elétrica nao e suficiente para as
minhas necessidades de dia-a-dia. *

1 2 3 4 5

Discordo Totalmente O O O O O Concordo Totalmente
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E dificil encontrar um posto onde se possa carregar um carro com motorizagao
elétrica. *

1 2 3 4 5

Discordo Totalmente O O O O O Concordo Totalmente

E dificil encontrar um centro de reparagdes que repare carros com motorizagao
elétrica. *

1 2 3 4 5

Discordo Totalmente O O O O O Concordo Totalmente

Importo-me que demore mais tempo carregar a bateria de um automaoével com
motorizagao elétrica do que abastecer um automadvel a combustao. *

1 2 3 4 9

Discordo Totalmente O O O O O Concordo Totalmente

Seria dificil carregar um automovel diariamente. *

1 2 3 4 5

Discordo Totalmente O O O O o Concordo Totalmente
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Confio nas novas tecnologias presentes nos automoveis com motorizagao
elétrica. *

1 2 3 4 o

Discordo Totalmente O O O O O Concordeo Totalmente

Os automaoveis com motorizacao elétrica sao confiaveis. *

1 2 3 4 5

Discordo Totalmente O O O O O Concordo Totalmente

Os automadveis com motorizacao elétrica sao caros. *

1 2 3 4 5

Discordo Totalmente O O O O O Concordo Totalmente

Os automdveis com motorizacdo elétrica sdo dispendiosos de manter. *

1 2 3 4 5

Discordo Totalmente O O O O O Concordo Totalmente

O preco de automaoveis com motorizacéo elétrica € mais elevado que o de
carros com motores de combustao. *

1 2 3 4 5

Discordo Totalmente D O D D O Concordo Totalmente
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A compra de um carro com motorizagao elétrica apresenta melhor relagao
custo-beneficio quando existem incentivos a compra dos mesmos. *

1 2 3 4 5

Discordo Totalmente O O O O O Concordo Totalmente

Os incentivos fiscais existentes influenciam positivamente a minha opgéo de
comprar um automodvel com motorizagao elétrica. *

1 2 3 4 5

Discordo Totalmente O O O O O Concordo Totalmente

Preocupo-me com conservacao de energia e protecdo ambiental. *

1 2 3 4 5

Discordo Totalmente O O O O O Concordo Totalmente

Procuro encorajar a conservacao de energia e protecéo ambiental. *

1 2 3 4 5

Discordo Totalmente O O O O O Concordo Totalmente

Acredito que os gases provenientes do cano de escape de um automadvel tém
um impacto significativo na poluicao atmosférica. *

1 2 3 4 5

Discordo Totalmente O O O O O Concordo Totalmente
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Teria orgulho em ser visto a conduzir um automével com motorizagao elétrica. *

1 2 3 4 9

Discordo Totalmente O O O O O Concordo Totalmente

Os meus amigos apoiam a escolha de comprar um automaével com motorizacao
elétrica. *

1 2 3 4 9

Discordo Totalmente O O O O O Concordo Totalmente

A longo prazo, julgo que comprar um automovel com motorizacao elétrica
apresenta melhor relacdo custo-beneficio do que ter um automovel
convencional (motor de combustao). *

1 2 3 4 5

Discordo Totalmente O O O O O Concordo Totalmente

Comprar um automaével com motorizacao elétrica ira reduzir o problema atual de
mudanga climatica. *

1 2 3 4 5

Discordo Totalmente O O O O O Concordo Totalmente

Comprar um automovel com motorizacao elétrica € uma boa decisao. *

1 2 3 4 a9

Discordo Totalmente O O O O O Concordo Totalmente
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Na préxima vez gue adguirir um automovel, irei considerar comprar um com
motorizagao elétrica. *

1 2 3 4 5

Discordo Totalmente O O O O O Concordo Totalmente

A minha expectativa é de conduzir um automével com motorizagao elétrica
num futuro préximo. *

1 2 3 4 5

Discordo Totalmente O O O O O Concordo Totalmente

Tenho a intencao de conduzir um automdadvel com motorizagae elétrica num
futuro proximo. *

1 2 3 4 5

Discordo Totalmente O O O O O Concordo Totalmente

Se fosse adquirir um automaovel, neste momento, escolheria: *

() Convencional

() 100% elétrico

() Hibrido

() Hibrido Plug-in
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Se escolher a opg¢do “Convencional”:

Indigue os fatores (maximo de 3) que mais impactam a sua decisdo de nao
escolher um automovel com motorizagao elétrica: *

|:| Prego muito elevado

Autonomia insuficiente para dia-a-dia

Falta de postos de carregamento

Tempo de carregamento

Mo acredito que tenham grande beneficio ambiental
0 meu circulo social ndo apoia essa escolha

Os incentivos monetarios & compra néo séo suficientes

0000000

Méao gosto da experiéncia de condugéo dos mesmos

Se escolher a opgdo “100% elétrico”:

Indique ate 3 fatores que o levam a escolher 100% elétrico, em detrimento dos
outros tipos de automaoveis com motorizagao elétrica: *

[[] Incentivos Fiscais

Autonomia

Menor tempo de carregamento

Menor prego de compra

Menores custos operacionais e de manutengao
Membros do meu circulo social recomendaram

Preocupagdo ambiental

0000000

Tecnologia mais confiavel
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Se escolher a opg¢ao “Hibrido”:

Indique até 3 fatores que o levam a escolher Hibrido, em detrimento dos outros
tipos de automadveis com motorizagéo elétrica: *

|:| Incentivos Fiscais

0O

Autonomia

Menor tempo de carregamento

Menor prego de compra

Menores custos operacionais e de manutengao
Membros do meu circulo social recomendaram

Preocupagao ambiental

O
O
O
O
O

Se escolher a opgdo “Hibrido Plug-in”:

Tecnologia mais confiavel

Indique até 3 fatores que o levam a escolher Hibrido Plug-in, em detrimento dos
outros tipos de automoveis com motorizacao elétrica: *

[] Incentivos Fiscais

0O

Autonomia

Menor tempo de carregamento

Menor prego de compra

Menores custos operacionais e de manutengao
Membros do meu circulo social recomendaram

Preocupagdo ambiental

00000

Tecnologia mais confidvel
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Perguntas de caracterizagdo sociodemografica da amostra:

Género *

O Feminino

O Masculino

Idade *

() 18-24
25-34
35-44
45-54

55-65

OO 00O

+65

Mivel de escolaridade *

() Ensino Basico
() Ensino Secundério
() Licenciatura

(") Mestrado ou superior
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Fais de residéncia *

() Portugal
() outre

Rendimento médio anual (escaldes IRS) *

O <7.112€ (escaldo 1)

O F.112€ - 20.322€ (escalfes 2 e 3)
O 20.322€ - 36.967V€ (escaldo 4 & 5)
O 36.967€ - B0 BBZE (escaldo &)

() »80.882€ (escaldo 7)

E proprietéario de um veiculo com motorizacdo elétrica? *

() sim
() Ndo
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Apéndice 3: Escalas utilizadas no estudo

Questdes Adaptado de

Autonomia SchmalfuR et al. (2017)

A autonomia de um carro com motorizagao elétrica
nao é satisfatoria.

A autonomia de um carro com motorizagao elétrica ndo

é suficiente para as minhas necessidades de dia-a-dia.

Infraestruturas He and Zhan (2018); Jansson (2011)

E dificil encontrar um posto onde se possa carregar
um carro com motorizagéo elétrica.

E dificil encontrar um centro de reparagdes que repare

carros com motorizagéo elétrica.

Carregamento SchmalfuR et al. (2017)

Importo-me que demore mais tempo carregar a bateria de um automével
com motorizagdo elétrica do que abastecer um automével a combustao.

Seria dificil carregar um automével diariamente.

Confiabilidade SchmalfuR et al. (2017)

Confio nas novas tecnologias presentes nos automéveis com
motorizagéo elétrica.

Os automoveis com motorizagdo elétrica sdo confidveis.

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

Os automdveis com motorizagéo elétrica séo caros.

Os automdveis com motorizagéo elétrica sdo dispendiosos de manter.

O prego de automéveis com motorizagao elétrica € mais elevado que
o de carros com motores de combust&o.

Incentivos Wang et al (2017)

A compra de um carro com motorizagdo elétrica apresenta melhor relagdo
custo-beneficio quando existem incentivos a compra dos mesmos.

Os incentivos fiscais existentes influenciam positivamente a minha opgéao

de comprar um automoével com motorizagéo elétrica.

Preocupag¢do Ambiental Wang et al (2017)

Preocupo-me com conservagao de energia e protecao ambiental.

Procuro encorajar a conservagao de energia e protegdo ambiental.

Acredito que os gases provenientes do cano de escape de um automoével
tém um impacto significativo na poluicdo atmosférica.

Reputacdo Social SchmalfuR et al. (2017)

Teria orgulho em ser visto a conduzir um automével com motorizagao elétrica.

Os meus amigos apoiam a escolha de comprar um automével com
motorizagao elétrica.

Atitude Mohamed et al. (2016)
A longo prazo, julgo que comprar um automével com motorizagéo elétrica

apresenta melhor relagdo custo-beneficio do que ter um automével convencional

(motor de combust&o).

Comprar um automével com motorizagao elétrica ird reduzir o problema
atual de mudanca climatica.

Comprar um automével com motorizagao elétrica € uma boa decis&o.

Intencdo de adogdo Barbarossa et al. (2017); Moons and De Pelsmacker (2012)

Na préoxima vez que adquirir um automovel, irei considerar comprar um
com motorizagdo elétrica.

A minha expectativa é de conduzir um automével com motorizagao elétrica
num futuro préximo.

Tenho a intengdo de conduzir um automdvel com motorizagao elétrica
num futuro préximo.
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Apéndice 4: Andlise das frequéncias de resposta

1. A autonomia de um carro com motorizagao elétrica ndo é satisfatoria

80
71 (35,32%)
70
61 (30,35%)

60

50
40

31 (15,42%)
30
21 (10,45%)

20 17 (8,46%)

10

0

Discordo Totalmente Discordo Indiferente Concordo Concordo Totalmente
2. A autonomia de um carro com motorizagao elétrica ndo é suficiente para as
minhas necessidades de dia-a-dia
70
61 (30,35%) 60 (29,85%)

60
50
40 5 (17,41%)
10 28 (13,93%)
20 17 (8,46%)
) .

0

Discordo Totalmente Discordo Indiferente Concordo Concordo Totalmente
3. E dificil encontrar um posto onde se possa carregar um carro com motorizagio
elétrica

90
50 78 (38,81%)
70
60

52 (25,87%)

50
40
32 (15,92%)
30
20
o 7 (3,48%)
. N

Discordo Totalmente Discordo Indiferente Concordo Concordo Totalmente

32 (15,92%)
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90

80

70

60

50

40

30

20

10

60

50

40

30

20

10

60

50

40

30

20

10

4. E dificil encontrar um centro de reparagdes que repare carros com motorizagio
elétrica

88 (43,78%)

52 (25,87%)

33 (16,42%)

22 (10,95%)
6(2,99%)
Discordo Totalmente Discordo Indiferente Concordo Concordo Totalmente

5. Importo-me que demore mais tempo carregar a bateria de um automével com
motorizagao elétrica do que abastecer um automaével a combustido

56 (27,86%)

52 (25,87%)
36 (17,91%) 7(18,41%)
| I I

Discordo Totalmente Discordo Indiferente Concordo Concordo Totalmente

6. Seria dificil carregar um automoével diariamente

50 (24,88%)
42 (20,90%)
40 (19,90%) ( ‘)
38 (18,91%)
I | I
Discordo Totalmente Discordo Indiferente Concordo Concordo Totalmente

122



100

90

80

70

60

50

40

30

20

10

100

90

80

70

60

50

40

30

20

10

90

80

70

60

50

40
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7. Confio nas novas tecnologias presentes nos automdveis com motorizagdo elétrica

86 (42,79%)

76 (37,81%)

37(18,41%)

0
0 (0%) 2 (1%)
|
Discordo Totalmente Discordo Indiferente Concordo Concordo Totalmente

8. Os automoveis com motorizagdo elétrica sdo confidveis

88 (43,78%)

78 (38,81%)

34 (16,92%)

0 (0%) 1(0,5%)

Discordo Totalmente Discordo Indiferente Concordo Concordo Totalmente

9. Os automoéveis com motorizagao elétrica sao caros

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

23 (11,44%)
12 (5,97%)

1(0,5%)

Discordo Totalmente Discordo Indiferente Concordo Concordo Totalmente
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10. Os automadveis com motorizag¢do elétrica sdo dispendiosos de manter

62 (30,85%)

47 (23,38%) 45 (22,39%)

25 (12,44%)
22 (10,95%)

Discordo Totalmente Discordo Indiferente Concordo Concordo Totalmente

11. O prego de automoveis com motorizagdo elétrica é mais elevado que o de carros
com motores de combustao

81 (40,3%)
62 (30,85%)
42 (20,9%)
14 (6,97%)
: (1%) .
I
Discordo Totalmente Discordo Indiferente Concordo Concordo Totalmente

12. A compra de um carro com motorizacdo elétrica apresenta melhor relagdo custo-
beneficio quando existem incentivos a compra dos mesmos

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

30 (14,93%)

5 (2,49%)
0(0%) _—
Discordo Totalmente Discordo Indiferente Concordo Concordo Totalmente
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140

120

100

80
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13. Os incentivos fiscais existentes influenciam positivamente a minha opgao de
comprar um automoével com motorizagdo elétrica

72 (35,82%)
65 (32,34%)

30 (14,93%) 30 (14,93%)
| (1 99%) I I
[
Discordo Totalmente Discordo Indiferente Concordo Concordo Totalmente

14. Preocupo-me com conservag¢ao de energia e prote¢do ambiental

126 (62,69%)

65 (32,34%)

10 (4,98%)

0 (0%) 0(0%) [

Discordo Totalmente Discordo Indiferente Concordo Concordo Totalmente

15. Procuro encorajar a conservag¢ao de energia e prote¢do ambiental

117 (58,21%)

65 (32,34%)

17 (8,46%)

Discordo Totalmente Discordo Indiferente Concordo Concordo Totalmente
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16. Acredito que os gases provenientes do cano de escape de um automovel tém um
impacto significativo na polui¢gao atmosférica

146 (72,64%)
41 (20,4%)
14 (6,97%)
0 (0%) 0(0%) -
Discordo Totalmente Discordo Indiferente Concordo Concordo Totalmente

17. Teria orgulho em ser visto a conduzir um automével com motorizagao elétrica

80 (39,8%)

55(27,36%) 52 (25,87%)

10 (4,98%)
- | (1,99%)
|
Discordo Totalmente Discordo Indiferente Concordo Concordo Totalmente

18. Os meus amigos apoiam a escolha de comprar um automével com motorizagdo
elétrica

73 (36,32%)

63 (31,34%)

51 (25,37%)
11 (5,47%)
’ (1'49%) -
]
Discordo Totalmente Discordo Indiferente Concordo Concordo Totalmente
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19. A longo prazo, julgo que comprar um automoével com motorizacdo elétrica
apresenta melhor relagdo custo-beneficio do que ter um automdvel convencional
(motor de combustio)

80 (39,8%)
66 (32,84%)
45 (22,39%)
7 (3,48%)
e -
Discordo Totalmente Discordo Indiferente Concordo Concordo Totalmente

20. Comprar um automovel com motorizagao elétrica ira reduzir o problema atual de
mudanga climatica

86 (42,79%)

64 (31,84%)

33(16,42%)

14 (6,97%)
|
Discordo Totalmente Discordo Indiferente Concordo Concordo Totalmente

21. Comprar um automoével com motorizagao elétrica é uma boa decisdo

92 (45,77%)

66 (32,84%)

37 (18,41%)

6(2,99%)
(%) —
Discordo Totalmente Discordo Indiferente Concordo Concordo Totalmente
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22. Na préxima vez que adquirir um automovel, irei considerar comprar um com
motorizagdo elétrica

79 (39,3%)
65 (32,34%)
39 (19,4%)
17 (8,46%)
1(0,5%)
Discordo Totalmente Discordo Indiferente Concordo Concordo Totalmente

23. A minha expectativa é de conduzir um automdével com motorizagao elétrica num
futuro préximo

70 (34,83%) 70 (34,83%)
34 (16,92%)
4(11,94%)
’ (1’49%) I
]
Discordo Totalmente Discordo Indiferente Concordo Concordo Totalmente

24. Tenho a inten¢do de conduzir um automdvel com motorizagao elétrica num
futuro préximo

69 (34,33%)

64 (31,84%)
43 (21,39%)
19 (9,45%)
6(2,99%)
Discordo Totalmente Discordo Indiferente Concordo Concordo Totalmente
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40

35

30

25

20

15

10

60

50

40

30

20

10

35

30

25

20

15

10

37(88,1%)

Prego muito
elevado

40 (66,7%)

Incentivos Fiscais

16 (39%)

Incentivos Fiscais

15 (35,7%)

Autonomia
insuficiente para
dia-a-dia

16 (26,7%)

Autonomia

24 (58,5%)

Autonomia

Convencional

9
24(57,1%) 23 (54,8%)
14 (33,3%)
2 (4 8%) 1(2,4%)
0(0%) e
_—
Falta de postos de Tempo de Ndo acredito O meucirculo social Incentivos ndos&o Néo gosto da
carregamento carregamento  beneficio ambiental n&o apoia essa suficientes experiéncia de
escolha condugdo
100% elétrico
52 (86,7%)
36 (60%)
25 (41,7%)
o
3 (5%) 4(6,7%) 2(3,3%)
| [ —
Menortempo de  Menor prego de Menores custos  Membros do meu Preocupagdo Tecnologia mais
carregamento compra operacionais e de circulosodal ambiental confidvel
manutengdo recomendaram
e
Hibrido
29 (70,7%)
21(51,2%)
10 (24,4%)
9 (22%)
7(17,1%)
5(12,2%)
Menor tempo de Menor prego de Menores custos ~ Membros do Preocupagio  Tecnologia mais
carregamento compra operacionais edemeucirculo social ~ ambiental confiavel

manutengdo  recomendaram
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Hibrido Plug-in
60

50 49 (80,3%)

40
35(57,4%)

30

23 (37,7%)
21 (34,4%)
19 (31,1%)

11 (18%)

10 I 8 (13 1%)
0

Incentivos Fiscais ~ Autonomia Menor tempo de Menor prego de Menores custos Membros do meu Preocupagdo  Tecnologia mais
carregamento compra operacionais ede circulosodal ambiental confiavel
manuteng¢do recomendaram

10 (16 4%)

Apéndice 5: Resultados da regressao linear multipla dos 4 modelos propostos

°modelo:
Diagnéstico de colinearidade?
Proporgdes de variancia

indice de Infraestrutur ~ Carregament

Modelo Dimensio Autovalor condicdo (Constante)  Autonomia a o
1 1 3.838 1.000 .00 .00 .00 .00
2 .083 6.819 .18 .26 .13 .20
3 .050 8.756 .04 .69 .02 .71
4 .030 11.341 .78 .05 .84 .09

a. Variavel Dependente: Confiabilidade

Estatisticas de residuos®

Minimo Maximo Média Erro Desvio N
Valor previsto 3.6760 4.5636 4.2164 .14440 201
Residuo -1.32173 1.32398 .00000 .70945 201
Erro Valor previsto -3.742 2.404 .000 1.000 201
Erro Residuo -1.849 1.852 .000 .992 201

a. Variavel Dependente: Confiabilidade
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Grafico P-P Normal de Regressao Residuos padronizados
Variavel Dependente: Confiabilidade
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2° modelo:
Diagnéstico de colinearidade?
Proporcdes de varidncia
indice de Confiabilidad
Modelo Dimensio Autovalor condicdo (Constante) e
1 1 1.986 1.000 .01 .01
2 .014 11.762 .99 .99

a. Varidvel Dependente: Atitude
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Estatisticas de residuos?®

Minimo Maximo Média Erro Desvio N
Valor previsto 3.4465 4.4111 4.0332 .34915 201
Residuo -2.07772 1.55345 .00000 .62919 201
Erro Valor previsto -1.680 1.082 .000 1.000 201
Erro Residuo -3.294 2.463 .000 997 201
a. Variavel Dependente: Atitude
Grafico P-P Normal de Regressdo Residuos padronizados
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3° modelo:

Diagnéstico de colinearidade®

Propor¢oes de varidncia

indice de Preocupagdo  ReputagdoSo

Modele Dimensie Autovalor condigao {Constante) Preco Incentivos Ambiental cial
1 1 4.899 1.000 .00 .00 .00 .00 .00
2 .039 11.252 .00 .53 .06 .00 44
3 .036 11.699 .01 .09 .53 .00 46
4 020 15.774 .18 37 40 .15 .07
5 007 27.050 .81 .00 .00 .85 .04

a. Variavel Dependente: Atitude

Estatisticas de residuos®

Minimo Maximo Média Erro Desvio N
Valor previsto 2.5527 4.8629 4.0332 .48109 201
Residuo -2.05521 1.52950 .00000 .53510 201
Erro Valor previsto -3.077 1.725 .000 1.000 201
Erro Residuo -3.802 2.830 .000 .990 201

a. Variavel Dependente: Atitude

Grafico P-P Normal de Regressao Residuos padronizados

o Variavel Dependente: Atitude
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Grafico de dispersao

Variavel Dependente: Atitude
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Regressao Valor predito padronizado

4° modelo:
Diagnéstico de colinearidade®
indice de Proporgdes de variancia
Modelo Dimensio Autovalor condicdo (Constante) Atitude
1 1 1.985 1.000 .01 .01
2 .015 11.326 .99 .99
a. Variavel Dependente: IntencdoAdogdo
Estatisticas de residuos?
Minimo Maximo Média Erro Desvio N
Valor previsto 2.5023 4.5825 3.9121 49896 201
Residuo -2.45358 2.26659 .00000 .78134 201
Erro Valor previsto -2.826 1.344 .000 1.000 201
Erro Residuo -3.132 2.894 .000 .997 201

a. Variavel Dependente: IntencdoAdocdo
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Regressdo Residuos padronizados
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Grafico P-P Normal de Regressiao Residuos padronizados
Variavel Dependente: Intencdo Adogio
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Grafico de dispersao
Variavel Dependente: Intencao Adocao
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Regressdo Valor predito padronizado
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