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A MOBILIDADE ELETRICA E A SOCIEDADE DO FUTURO

ISABEL MARIA DA CONCEICAO DE PEREIRA SOARES

RESUMO

Em 2011, o mercado automovel cresceu 5% em todo o mundo. Existem atualmente cerca
de 600 milhdes de automodveis e a procura ira aumentar decorrente dos processos de
expansdo urbana e de metropoliza¢do que se regista a nivel mundial. A ascensdo social
que se verifica em paises emergentes ira, igualmente, fazer crescer a procura indicando as
estatisticas que, em 2050, possam existir 2.500 milhdes de automoveis em todo o mundo.

A mobilidade elétrica constitui uma solucdo de mobilidade terreste que assegura a
deslocagdo dos individuos, com impactos reduzidos ou nulos sobre o ambiente,
possibilitando ao Homem manter o processo de aquisicdo de conhecimento, de
desenvolvimento individual e de participagdo no processo social de construcdo e
progresso da sociedade.

Com o presente trabalho pretende-se, centrando nos aspetos da mobilidade espacial e
fisica dos individuos e, tendo por base: 1) os fenomenos do desenvolvimento das cidades
e da metropolizagdo, 2) o crescimento da populagdo mundial e o desenvolvimento
humano, 3) o impacto ambiental e climatico provocado pelo modelo de desenvolvimento
na dindmica energética do planeta, conhecer de que forma a mobilidade elétrica, que
contribui para assegurar a mobilidade das pessoas com menores impactos sobre o
ambiente e sobre a economia, pode ser implementada e massificada, substituindo
gradualmente os veiculos tradicionais, com motorizacdes baseadas em combustiveis
fosseis.

PALAVRAS-CHAVE: Mobilidade, Mobilidade Elétrica, Veiculos Elétricos.
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THE ELECTRIC MOBILITY AND THE SOCIETY OF THE FUTURE

ISABEL MARIA DA CONCEICAO DE PEREIRA SOARES

ABSTRACT

In 2011, the car market grew 5% worldwide. Currently there are about 600 million cars
and the demand will increase due to the urban expansion and metropolization processes
that are occurring all over the world. The social rise of populations taking place in
emerging countries will also raise the demand. Statistics indicate that in 2050, there may
be 2,500 million cars worldwide.

Electric mobility represents a transfer solution that ensures the terrestrial movement of
individuals with little or no impact on the environment, allowing mankind to keep the
process of knowledge acquisition, personal development, and participation in the social
process of society’s construction and progress.

The present work intends, through a specific focus on physical and spatial mobility
aspects of individuals and, based on: 1) the development phenomena of cities and the
metropolization, 2) the world population growth and the human development, 3) and the
environmental and climate impacts caused by the development model in the planet’s
energy dynamics, to study how electric mobility solutions, that help to ensure the
mobility of people with minor impacts both on the environment and the economy, might
be implemented and scaled in order to gradually replace the traditional vehicles with
engines based on fossil fuels.

KEYWORDS: Mobility, Electric Mobility, Electric Vehicles.
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A Mobilidade Elétrica e a Sociedade do Futuro — 2° Ciclo de Estudos

Introducio
Razoes que motivaram a realizacdo deste trabalho

O mundo estd em processo de mudanga. Ao crescimento urbano iniciado com a revolugao
industrial no ultimo ter¢o do século XVIII sucedeu, a partir do século XX, a expansao da
urbanizagdo, o crescimento das cidades e a emergéncia de metropoles. As cidades atuais
sdo sistemas complexos que a globalizacdo, verificada a partir da segunda metade do

século XX, acentuou.

Os processos de metropolizagdo e as consequéncias sociais, econdmicas, territoriais e
ambientais que a concentracao de populacdo e de atividades econdmicas em grandes areas
metropolitanas provoca, convidam a observagao e reflexao sobre a vida nas cidades, sobre

a vida no sistema urbano.

A mobilidade ¢ um trago distintivo das sociedades atuais e um aspeto crucial da vida no
contexto urbano. A mobilidade elétrica, decorrente das externalidades negativas que os
veiculos tradicionais apresentam, tem assumido na atualidade relevo e importancia

crescentes.

A autora tem desenvolvido atividade profissional nesta area de trabalho e tem interesse

em investigar os processos que podem condicionar ou impulsionar a mobilidade elétrica.

Ao mesmo tempo, o estudo da mobilidade e da mobilidade elétrica, envolve areas
cientificas diversas, o que se adequa a ldégica do mestrado interdisciplinar em

Metropolizagao, Planeamento Estratégico e Sustentabilidade.

Estas circunstancias fundamentaram a opg¢do da mobilidade elétrica como tema da
investigacdo a desenvolver. Do ponto de vista metodologico, serdo seguidamente

apresentadas algumas das opgdes realizadas neste trabalho.

Isabel Maria da Conceicdo de Pereira Soares — Dezembro de 2011 1
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Percurso metodologico

A questdo de partida que se coloca no presente trabalho, ¢ que se pretende validar ou
refutar empiricamente, esta relacionada com a produgdo de veiculos elétricos e com as
estratégias de massificagdo adotadas pelos construtores automodveis. Na atualidade,
estardo os fabricantes automoveis igualmente motivados para investir na mudanga do
paradigma da mobilidade e apostar na mobilidade elétrica? Encaram a massificacdo como
um processo necessario e indispensavel? Que estratégias desenvolvem para a promover e
assegurar volumes de venda? A resposta a questdo de partida, formulada com recurso a
trés perguntas, sera procurada recorrendo a aplicagdo de cinco entrevistas semi-diretivas a

atores e informantes privilegiados.

Neste estudo ndo se abordard a analise da tecnologia intermédia, a dos veiculos hibridos e
dos veiculos hibridos plug-in, por serem veiculos que ainda dependem dos combustiveis
fosseis. Este tipo de veiculos sdo considerados de transi¢do, entre os que sdo movidos
exclusivamente por motores de combustao interna e aqueles que sdo elétricos puros. Sdo
uma tecnologia de evolugdo, enquanto que os veiculos elétricos se podem considerar

como uma tecnologia de rotura, um novo paradigma da mobilidade.

Os veiculos elétricos sdo os unicos que tém emissdes zero na utilizagdo, podendo ser
integralmente “zero emissdes” se a eletricidade utilizada for obtida a partir de fontes

renovaveis.

Foi admitida uma excegao ao principio “zero emissdes na utilizagao” ao considerar-se na
investigacdo um veiculo em que a eletricidade, que carrega a bateria ou alimenta
diretamente os motores elétricos, pode ser produzida no veiculo com o recurso a um
gerador a gasolina. Salienta-se no entanto que, o modo de propulsdo utilizado ¢

exclusivamente elétrico.

A metodologia usada carateriza-se por uma pesquisa aplicada com uma abordagem
qualitativa e com objetivos descritivos, utilizando como procedimentos técnicos a
pesquisa bibliografica, a pesquisa documental e a pesquisa participante, conforme Gil

(2002: 43-56) e Silva e Menezes (2001: 21-22). Para a recolha de informagao da pesquisa

Isabel Maria da Conceicdo de Pereira Soares — Dezembro de 2011 2
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qualitativa foram aplicadas entrevistas semi-diretivas a atores e informantes privilegiados,
como acima afirmado. Optou-se por este tipo de entrevista dado que valoriza a presenga
do investigador, a0 mesmo tempo que oferece todas as condi¢des possiveis para que o
informante alcance a liberdade e a espontaneidade necessarias, enriquecendo a

investigacao (Trivifos, 1987:146).

Organizacio e estrutura do trabalho

O trabalho esta estruturado em trés Capitulos. No Capitulo I, no ponto 1 serdo tratados os
aspetos relacionados com a expansdo urbana e com os processos de metropolizacdo, que
concentram no territdério das metrépoles um nimero crescente de pessoas. No ponto 2
abordam-se as questdes relativas as tematicas ambientais, ao crescimento da populacao
mundial, ao desenvolvimento humano e a producdo e distribui¢do de energia. A concluir
o primeiro Capitulo serdo abordados, no ponto 3, aspetos relativos ao equilibrio
energético do planeta, a vida e sobrevivéncia dos sistemas organizados da Terra e as

questoes climaticas.

No Capitulo II serd relatada a evolu¢do da mobilidade elétrica em Portugal, com

indicagdo da legislag¢ao publicada e o ponto de situagdo atual.

No Capitulo III, consta o trabalho empirico realizado. Nele, serdo analisadas as
entrevistas e apresentadas as conclusdes que se podem extrair dos depoimentos
recolhidos. A visao das marcas e a motivagao para desenvolver a mobilidade elétrica; as
caracteristicas e o desenvolvimento tecnologico das baterias; as barreiras e as limitagdes
atuais dos veiculos elétricos; os apoios, a massificagdo e as propostas para afirmar a

mobilidade elétrica, serdo os grandes temas a tratar neste Capitulo.

A evolugdo das motorizagdes elétricas, o prego do petroleo ¢ a ‘rendigdo’ aos
combustiveis fosseis durante décadas, a motivacdo para o desenvolvimento de novas
motorizagdes, o desenvolvimento tecnoldgico para produgdo e armazenamento de
energia, as implicagdes para a mobilidade elétrica provocadas pela limitagdo das baterias
atuais e as estratégicas para a massificacdo dos veiculos elétricos, sdo alguns dos assuntos

a tratar, sobre os quais se redigirdo conclusdes.

Isabel Maria da Conceigdo de Pereira Soares — Dezembro de 2011 3
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Na Conclusiao, ultima parte do trabalho, sera apresentada uma sintese das conclusdes que

a investigagdo permitiu retirar, serdo apontadas respostas as trés interrogacdes que

enunciam a questdo de partida e, finalmente, sugeridas algumas pistas para o futuro.

Isabel Maria da Conceicdo de Pereira Soares — Dezembro de 2011 4
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Capitulo I Metropolizacio, Ambiente e Energia: Abordagens Tedricas

1.  Expansdo urbana e metropolizagdo

The next 2 billion people will live in cities,
so we must plan for them now.

United Nations Population Fund, (2011: capa).

A populacio urbana

A populacao mundial atingiu, no passado dia 31 de Outubro, sete mil milhdes de pessoas
e, mais de metade' vive em cidades. Em 1900, apenas 13% da populagio global vivia em
aglomerados urbanos; em 1950 essa percentagem subiu para 29% e, em 2005, para 49%.
Estima-se que em 2050, 60% da populagdo mundial ou seja, cerca de 5 mil milhdes de

pessoas, viva nas cidades, expressa United Nations (2008: 2).

Embora as taxas de crescimento urbano tenham vindo a diminuir na maioria dos paises’,
regista-se, anualmente, um crescimento absoluto da populagdo urbana do mundo. Em
média, no periodo 2000-2005, a populacao urbana aumentou 62 milhdes de pessoas por
ano; estima-se que de 2015 a 2020 o crescimento médio seja de 73 milhdes por ano e de

76 milhdes de pessoas por ano, no periodo 2025-2030 (United Nations, 2008: 2).

As maiores cidades continuam a crescer, ha cada vez mais cidades de grande dimensao e
ha uma crescente concentracdo de populagdo em meio urbano. Com efeito e de acordo
com United Nations (2008: 2), a populagdo tem vindo a concentrar-se em areas urbanas.
As populagdes da Europa, América Latina e Caribe, América do Norte e Oceania, ja sdo

mais de 70% urbanas. Africa e Asia sdo as regides menos urbanizadas do mundo; apenas

' De acordo com United Nations (2007: 1), em 2007, pela primeira vez na historia, mais de 50% da populagdo mundial passou a viver
nas cidades. “What happens in the cities of Africa and Asia and other regions will shape our common future”. “We must abandon a
mindset that resists urbanization and act now to begin a concerted global effort to help cities unleash their potential to spur economic
growth and solve social problems.” ,” disse na altura Thoraya Ahmed Obaid, Executive Director of the UN Population Fund. Obay
disse ainda: “This wave of urbanization is without precedent. The changes are too large and too fast to allow planners and
policymakers simply to react: In Africa and Asia, the number of people living in cities increases by approximately 1 million, on
average, each week. Leaders need to be proactive and take far-sighted action to fully exploit the opportunities that urbanization offers.

2 O que nio significa que esteja a crescer a taxa de crescimento rural. A taxa de crescimento da populagdo urbana, ou seja, a velocidade
com que se regista o aumento de populagdo nas cidades, ¢ que ¢ menor.

Isabel Maria da Conceigdo de Pereira Soares — Dezembro de 2011 5
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cerca de 40% das suas populagdes vive em areas urbanas, mas estima-se que em 2030 a

maioria da populagdo dessas regides viva em cidades.

Prevé-se que, entre 2005 e 2030, o crescimento da populacdo das areas urbanas das
regides menos desenvolvidas contribua com cerca de 93% para o crescimento da

populacao mundial.

Ainda segundo o mesmo relatorio, United Nations (2008: 2), a densidade urbana média
em termos mundiais, registada em 2005, era de 906 pessoas por km? mas, nas regioes
menos desenvolvidas a densidade da populacdo urbana ¢ consideravelmente maior (em
média, 1.392 pessoas por km?); a densidade populacional é ainda maior nos paises com o
menor desenvolvimento (em média, 2.547 pessoas por km?). Nas regides mais
desenvolvidas, o aumento de riqueza ¢ acompanhado por um incremento de mobilidade,
por melhores infraestruturas e redes de transporte e por maior acesso a motorizagao, o que

tem por regra levado a uma menor densidade urbana média (482 pessoas por km?).

Babatunde Osotimehin, director executivo da United Nations Population Fund escreveu
no prefacio do relatorio State of World Population 2011, “How did we become so many?
How large a number can our Earth sustain? These are important questions, but perhaps
not the right ones for our times. When we look only at the big number, we risk being
overwhelmed and losing sight of new opportunities to make life better for everyone in the

Sfuture” (United Nations Population Fund, 2011: i1).

O crescimento das cidades

Foi a procura de melhores condi¢gdes de vida um dos fatores que, com a revolugao
industrial, animou as populacdes a deslocarem-se em ondas sucessivas para as cidades
iniciando o crescente processo de urbanizagdo, que se regista desde finais do século

XVIII, tendo a mobilidade das populacdes passado a ser objeto de estudo socioldgico.

A deslocacdo macica das pessoas para a cidade foi observada por Georg Simmel,
observagdo que o desperta para estudar as reagdes do individuo face ao mundo urbano.
Simmel sustenta que a reacdo psicologica do individuo para resistir a intensificacdo da

estimulagdo nervosa, resultante da rapida e ininterrupta mudanga de estimulos externos e
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internos, ¢ a individualidade, caracteristica das metropoles (Simmel, 2004: 75-76);
sustenta ainda que a vida nas pequenas cidades dos tempos pré-modernos “impunha ao
individuo limites a sua mobilidade ¢ as suas relacdes com o exterior, a sua autonomia € a
sua diferenciacdo relativamente ao interior, limites dentro dos quais o homem moderno
ndo poderia respirar” (Simmel, 2004: 85). E Simmel refor¢a esta ideia afirmando que,
ainda hoje em dia, o habitante de uma metrépole que seja transplantado para uma pequena

cidade sente opressao resultante da limitagao da sua mobilidade e da sua liberdade.

Forbes (1958) citado por Castells (2007: 45) entende a revolugdo industrial como um
processo de desenvolvimento lento, mas que forjou mudangas tdo profundas na sua
combinagdo entre o progresso material e a mobilidade social que, no conjunto, talvez

possam ser descritas como revolucionarias.

Conforme expressa Bassand et al. (2007: 405) o fendmeno urbano alterou-se
profundamente depois da revolucdo industrial. Numerosos estudos nos varios dominios
do conhecimento, revelam que o sistema urbano esta por todo o lado, que j& ndo existe a

distingao tradicional de centro e de periferias.

Na perspetiva de Kaufmann (2007: 171), a cidade deixou de se opor ao campo como um
territério confinado; expandiu-se, para além das suas fronteiras com o impulso dos
potenciais de velocidade disponibilizados pelas inovagdes técnicas dos sistemas de

transportes ¢ de telecomunicagdes.

Jodo Ferrao afirma que, a0 mesmo tempo, o projeto moderno das sociedades ocidentais
implicou a universalizacdo da urbanidade enquanto sistema prevalecente de referéncias
culturais e sociais. As cidades constituiram-se como polos privilegiados de acumulagdo de
recursos estratégicos para o desenvolvimento e, constituiram-se ainda, como nos de
maxima conectividade no seio das redes de fluxos de pessoas, bens, capitais e ideias

(2002: 220).

De acordo com Salvador (2006: 7), as cidades s3o a “riqueza das nagdes”, cuja
competitividade deve ser potenciada. Teria havido uma transferéncia da arena onde os

conflitos sociais se desenvolviam — o territorio das nagdes — para o territorio das cidades.

Isabel Maria da Conceigdo de Pereira Soares — Dezembro de 2011 7



A Mobilidade Elétrica e a Sociedade do Futuro — 2° Ciclo de Estudos

Assim, as cidades seriam ndo apenas centros da economia mundial, mas também os novos

protagonistas politicos.

Da métrica do pedo, a cidade passou para a métrica do automovel. A velocidade permitida
foi macicamente apropriada pelos individuos e pelas familias para irem habitar cada vez
mais longe do centro. As politicas de ordenamento do territério, adotando o principio
estabelecido na Carta de Atenas’, a penetracdo do automoével e a alteracdo das estratégias

de localiza¢ao das empresas provocaram e alimentaram, o fendmeno da dispersdo urbana.

A construgdo de grandes infraestruturas vidrias, a construgao de habitagdo nas franjas das
zonas urbanas e a deslocalizacdo do emprego para as novas areas, favoreceu a dispersao

urbana e a emergéncia de novas centralidades.

Baptista (1999: 5-6), ilustra bem este processo: “O fenémeno a que assistimos desde os
anos 50, de alargamento das areas de residéncia dos que vivem na dependéncia do centro
da atual metrépole, teve um efeito uniformizador nos campos em volta da cidade. Os
antigos lugares fronteiricos a Lisboa foram tomados por formas de edificacdo e por
populagdes que introduziram dindmicas alheias a vida nos arrabaldes de uma cidade

tradicional.

A globalizacio e a metropolizacio

As cidades sdo sistemas complexos que a globalizacdo, verificada a partir da segunda

metade do século XX, acentuou.

Em 1994, Lash e Urry, citado por Rodrigues (2010: 22), sustentam que a globalizacdo
“atingiu um estadio em que se assiste a intensificacdo extrema da capacidade, e dos
meios, de mobilidade dos objetos e dos sujeitos”. A capacidade de mobilidade é, assim,
um dos aspetos que condiciona e promove a (re)organizagdo social, econdmica, politica e
cultural. A intensificacdo da capacidade de circulagao de pessoas e de bens, produz
efeitos permanentes nas praticas, nas representacdes ¢ nos modos de organizacdo e

estruturacdo da vida dos individuos e da vida urbana (Rodrigues, 2010: 23).

* Separacio espacial das funcdes urbanas: habitacdo, trabalho, lazer e circulagio.
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John Urry acentua a importancia de Simmel no pensamento atual sobre o social e sobre a
mobilidade. Afirma que foi a redescoberta de Simmel como um analista da modernidade
no final dos anos 1980 que permitiu que varias pessoas 0 enxergassem como um pensador
extremamente produtivo para essa guinada das mobilidades e, de um modo mais geral,

para a natureza do pensamento social.” (Freire-Medeiros e Mello, 2011: 209).

De acordo com Montulet (2007: 132), numa sociedade onde as relagcdes no tempo
prevalecem a definicdo dos espagos, a metropolizagdo surge como um meio de garantir a
flexibilidade num contexto de um amplo espectro de oportunidades protegendo os atores,

no mesmo processo, contra as incertezas do futuro.

Segundo Martinotti (1994: 2), com o aumento da mobilidade da populacio em numero,
extensdo, direcdo e frequéncia, a relacdo entre a populacdo e o territdrio tornou-se
altamente dinamica, e os conceitos de ecologia social relativos as estruturas de arranjo
espacial comecaram a registar tensdes e forte mutacao. O desequilibrio entre populagdo e
territorio e as tensdes dai decorrentes, ocorreram, na opinido de Martinotti, entre outros
casos, no desaparecimento de grandes unidades geopoliticas®, com o crescimento de areas
urbanas e da competi¢do entre elas independentemente de fronteiras nacionais ou, a um
nivel micro social, na complexa interacdo de classes, etnia e idade, tracos que

caracterizam a ecologia social da cidade.

A Era do Conhecimento e a globalizagdo das economias e das relacdes entre os espagos
nos quais elas se inserem, marcaram todo o século XX. De acordo com Castells (2007:
34), a revolugdo da tecnologia de informagdo ¢ um evento historico da mesma
importancia da Revolu¢do Industrial do século XVIII, induzindo um padrio de

descontinuidade nas bases materiais da economia, sociedade e cultura.

O crescimento urbano foi progressivamente acelerado, com a concentragdo de populagdo
e de atividade econémicas em grandes areas metropolitanas, transformando as cidades em
metropoles. O mundo ficou mais pequeno com o desenvolvimento das tecnologias de
informagdo e de comunicacdo. Friedman (2005) afirma que “The world is flat” e defende

que a globalizacdo teve trés periodos distintos. O primeiro, de 1492 até cerca de 1800,

* Como no caso de desmembramento da URSS ou da Jugoslavia.
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comegou com a descoberta do mundo novo por Colombo e teve como agentes da
globalizagéo5 os estados que tentavam influenciar ¢ dominar o mundo. Esta primeira fase
da globalizacao fez o mundo menor e foi sustentada pelo uso de recursos naturais, como a
energia eolica e o cavalo. Entre 1800 e 2000, decorreu o segundo periodo e o mundo ficou
ainda mais pequeno. Assistiu-se ao nascimento de empresas multinacionais que se
transformaram em globais, na procura de novos mercados, forca de trabalho e recursos
naturais. Esta segunda época da globalizagdao foi influenciada pelos motores a vapor,
caminho-de-ferro, automovel, telefone, computadores e telecomunicagdes, interligando
todo o mundo. O terceiro periodo comegou no inicio do século XXI e o mundo tornou-se
muito pequeno. Enquanto as duas primeiras ondas de globalizacdo foram influenciados
pelos paises e empresas multinacionais, a onda atual ¢ liderada pelos individuos. Os
fatores dominantes sdo o software e a infernet. Estas ferramentas, permitem que os
individuos, as pessoas comuns, se possam conectar diretamente e partilhar informagao e
conhecimento apenas a um clique do ‘rato’. Esta onda de globalizagdo coincide com a
transformagao da economia mundial em economia do conhecimento. Em oposicao a velha
economia, com atividade para processar recursos, a economia do conhecimento processa
tecnologia e informagdo. Do ponto de vista de Friedman, o processo de ‘achatamento’® do
mundo resulta da interligagdo de centros do conhecimento do planeta constituindo uma

rede gigante, que poderd levar a uma era de prosperidade e de inovagao.

A novidade do século XXI ¢ o surgimento de uma rede interconectada de megacidades
num planeta globalizado. A tendéncia ¢ que o futuro da civilizagdo seja determinado pela
rede de megacidades dentro das areas urbanas. As metrdpoles de hoje ndo sdo apenas
muito maiores do que as cidades de meados do século passado, mas, principalmente, mais
complexas e interligadas, formando uma verdadeira rede de imensos noOs urbanos

(megacidades e megarregides), onde se estabelecem as grandes conexdes e fluxos globais.

A emergéncia de metropoles conectadas pelos respetivos modos de transportes terrestres,
maritimos, aéreos e de telecomunicacdes, forma uma verdadeira armadura mundial de

metropoles (Bassand, 2007: 16), capaz de processar os varios sistemas de fluxos, entre

’ Flatteners, na designacio de Friedman.

¢ Flattening, no original.
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outros, os financeiros, de pessoas, de mercadorias ¢ de informacdo, do mundo
contemporaneo (Castells, 1998, citado por Bassand, 2007: 16). A metropolizagdo ¢ a

construgdo desta armadura mas ¢ também a reestruturagao territorial que ela implica.

A revolugdo tecnologica, com o desenvolvimento das tecnologias de informagdo e de
comunicagdo, permite uma extraordindria capacidade ao acesso e circulagdo da
informacao, enquanto que a circulagdio mundial de capitais facilita investimentos
deslocalizados. A necessidade de fazer deslocar pessoas, mercadorias € bens promove a
evolucdo dos transportes, em especial o maritimo e o aéreo, que se democratiza, tornando-

se um meio de transporte comum para pessoas € bens.

Na formulacdo de Sassen (2002: 217), a rede de cidades globais, que interliga as
megacidades, criando novas geografias estratégicas que ignoram os estados nacionais, e
que pode ser vista como constituindo parte da infraestrutura para a sociedade civil global.
O espaco constituido pela rede mundial de cidades globais, um espago com novas
potencialidades econdmicas e politicas, ¢ talvez um dos espacos mais estratégicos para a
formagao de identidades e comunidades transnacionais (Sassen, 2002: 218). E um espaco
que sendo um lugar central por si proprio €, ao mesmo tempo, transterritorial, uma vez
que conecta lugares que ndo estdo geograficamente proximos mas que estdo intensamente
ligados uns aos outros. E nesse espaco a mobilidade ¢ total. Nao s6 a transmigragdo de
capital e das formas culturais, mas também a movimentagdo de pessoas ricas, que
constituem a nova forga de trabalho profissional e transnacional, e de pessoas pobres, que

representam a maioria dos trabalhadores migrantes.

A migra¢iao mundial

A desigualdade e a iniquidade aceleram a deslocacdo das populagcdes. Na procura de
melhores condi¢des de vida os movimentos migratorios sdo significativos. De acordo com
(United Nations Development Programme, 2009: 9), a expansdo das oportunidades das
pessoas para escolherem onde vivem ¢ uma forma importante de expandir as suas
liberdades. A mobilidade estd associada a oportunidades melhoradas de obtengdao de
rendimento e a oportunidades melhores para as criangas. De acordo com o relatorio, todos

os anos, mais de cinco milhdes de pessoas atravessam fronteiras internacionais para irem
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viver num pais desenvolvido. O nimero de pessoas que se desloca para uma nagdo em
desenvolvimento, ou dentro dos limites do seu pais, ¢ muito maior, embora seja dificil
apurar estimativas precisas. Um nimero ainda maior de pessoas, tanto nos locais de
destino, como nos locais de origem, ¢ afetado pelas deslocagdes dos outros através de

fluxos de dinheiro, de conhecimento e de ideias.

Estas deslocacgdes tém fortes impactos e envolvem dilemas tanto para os migrantes como
para aqueles que permanecem nos seus locais de residéncia. “Em muitos paises
desenvolvidos e em desenvolvimento os mais jovens, que procuram emprego, estdo a
migrar das areas rurais para as cidades ou para outros paises onde as perspetivas de
emprego sdo melhores, muitas vezes deixando os membros mais velhos da familia para
trds, as vezes sem o apoio de que necessitam para realizar as suas vidas diarias” (United
Nations Population Fund, 2011: 1). Mas também deixam as suas marcas nas cidades e nas
familias; de acordo com o mesmo relatorio “In numerous Chinese farming towns there
may be large new homes built with earnings from family members who have migrated to
distant cities for jobs, but the houses are often ghostly in their emptiness, a frequent
hallmark of villages wherever migration of the young in large numbers occurs, dividing
traditional intergenerational families and leaving behind ‘empty nests’. Other
grandparents are kept busy raising grandchildren who are left at home by migrating

working families”. United Nations Population Fund (2011: 29)

A migragdo internacional em 2010, registada no relatério do Fundo para a Populagdo das
Nagoes Unidas “State of World Population 2011- People and possibilities in a world of 7

billion” esta expressa na figura seguinte.
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Figura 1 — Migracg@o internacional em 2010
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Fonte: United Nations Population Fund (2011: 69)

A Europa e a Asia sdo as grandes regioes que registam o maior nimero de migrantes. O
pais que mais acolhe ¢ os Estado Unidos, sendo a China, a India e as Filipinas os que mais

concorrém para a emigragﬁo.

A mobilidade pode estimular o desenvolvimento humano e ¢ um conceito central para
falar sobre as cidades; ndo apenas porque o espago ¢ muitas vezes construido
considerando mais os movimentos do que as presencas, mas também, porque ¢ um

recurso social determinante (Bassand et al., 2007: 406).

A capacidade de mobilidade é pois um principio constitutivo do urbano. De acordo com
Bassand et al. (2007: 406), as cidades herdadas da histéria, compactas, densas,
delimitadas e caracterizadas pela congruéncia entre contiguidade espacial e proximidade
social, transformaram-se progressivamente, em particular a partir da mobilidade dos seus
habitantes e dos atores em geral. Este processo foi acompanhado do desenvolvimento de

novas relagdes espago-tempo.
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As questdes relativas a socializagdo e as relagdes sociais, sdo incontornaveis na
abordagem socioldgica das mobilidades. A mobilidade deve ser entendida em sentido
lato, e interpretada de acordo com o potencial de mudanga de cada individuo ou grupo
social, em cada sociedade. Essa mudanga pode ser social, territorial, fisica ou espacial. O
que se pretende tratar neste trabalho tem por base a mobilidade fisica ou espacial. Sdo as
novas formas urbanas e a nova organizagdo social e territorial, resultante da globalizacao
e da metropolizacdo, que obrigando a uma movimenta¢do e deslocacdo cada vez mais
intensa de pessoas e de mercadorias, com fortes impactos econdmicos, sociais e

ambientais, que estd na base da reflexdo escolhida para este trabalho.

Mas, como se desenvolvera no Capitulo III, ¢ incontornavel a necessidade de se dispor de
energia para possibilitar a movimentacdo e a deslocacdo das pessoas e das mercadorias,
para permitir a manutencao dos sistemas urbanos criados e para assegurar a continuidade,
enquanto subsistemas organizados, da vida das pessoas que compdem toda a populagao
mundial e de todos os outros seres vivos do planeta. No Capitulo III serd observado que a
grande maioria da energia fornecida pelo sol ¢ desaproveitada ao mesmo tempo que,
diariamente, sdo consumidas quantidades enormes de energia proveniente de
combustiveis fosseis, combustiveis estes que resultaram da energia solar acumulada ao

longo de milhdes de anos através da fotossintese.

No ponto seguinte sera abordado o crescimento da populagdo mundial e a sua evolucdo
por regides, as iniquidades observadas, e as questdes relacionadas com o estado de

desenvolvimento e com o impacto ambiental provocado pelas varias atividade humanas.
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2.  Ambiente

The past two decades have witnessed “remarkable but also sobering changes
economically, socially and environmentally in many parts of the globe.
Achim Steiner, Director do UN Environment Programme

Executive, na Conferéncia de Maio 2011.

O crescimento da populacio mundial

O réapido crescimento da populacdo mundial é um fenomeno recente. Ha cerca de 2.000
anos, a populagdo mundial ndo excedia os 300 milhdes de pessoas. Apenas no ano 1600 a
populacao mundial duplicou para cerca de 600 milhdes de pessoas; em 1804 atingiu os
primeiros mil milhdes e, em 1927, voltou a duplicar, passando para 2 mil milhdes de

pessoas.

Figura 2 — Evolug¢éo da populagdo
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s

1800 2011
Fonte: http://prezi.com/cg6drdtw1blp/201 1-state-of-world-population-report

A aceleracdo do ritmo de crescimento comegou a verificar-se nos anos 50 do século XX,
com a redu¢do da mortalidade nas regides menos desenvolvidas. A populagdo mundial
teve incrementos de mil milhdes de pessoas em 1959, 1974, 1987, 1999 e 2011, ano em

que, atingiu 7 mil milhdes de pessoas.
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De acordo com o relatorio World Population Prospects: The 2010 Revision, publicado em
Maio de 2011 pela Population Division of the United Nations Department of Economic
and Social Affairs, citado por United Nations Population Fund (2011: 4), prevé-se, num
cenario que assume menores taxas de fertilidade ao longo do tempo, que a populagao
global seja de 9,3 mil milhdes de pessoas em 2050 e mais de 10 mil milhdes até ao final
deste século. Com apenas uma pequena variagdo na fertilidade, particularmente nos paises
mais populosos, o total podera ser maior: 10,6 mil milhdes de pessoas poderao viver na
Terra em 2050 e mais de 15 mil milhdes em 2100. Segundo o mesmo estudo, muito deste
aumento devera resultar da alta fertilidade registada em paises, que compreendem 39 em
Africa, 9 na Asia, 6 na Ocednia e 4 na América Latina. Mas, os dois grandes paises em

termos de populacdo, continuardo a ser a China e a India.

A evoluciao da populacio por grandes regioes

De acordo com projegdes realizadas pela Divisdo de Populagdo das Nagdes Unidas do
Departamento de Assuntos Econdémicos e Sociais, em 2025 a India serd a nagdo mais
populosa do mundo, com 1,46 mil milhdes de pessoas, continuando a crescer, para cerca

de 1,7 mil milhdes, até 2060 (United Nations Population Fund, 2011: 4).

Segundo as mesmas previsdes, 2025 € o ano em que a populagdo da China atingira o seu
maximo, registando uma reducdo a partir desse ano, para cerca de 1,3 mil milhdes, em
2050. Na figura abaixo estdo registados alguns dados da populagdo relativos a estes dois
paises.

Figura 3 - Projegdo da populagio para a india e China
variante média (milhdes de pessoas)
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Fonte: United Nations Population Fund (2011: 4)
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Em Africa ¢ na Asia o quadro de crescimento é semelhante, com Africa a superar a

populacdo da Asia em 2100.

Em 2011, 60% da populagdo mundial vivia na Asia e 15% em Africa. A populagio
africana tem vindo a crescer a 2,3% ao ano, uma taxa de mais do dobro da registada para
a populagio da Asia (1% ao ano). A Asia continuara a ser a grande area mais populosa em
todo o mundo durante o século XXI, mas Africa vai ganhar terreno com a sua populagdo a
crescer para mais do triplo da que se regista atualmente, passando de mil milhdes em

2011 para 3,6 mil milhdes em 2100 (United Nations Population Fund, 2011: 5).

Segundo o mesmo estudo, a populagdo da Asia, que atualmente ¢ de 4,2 mil milhdes, vai
continuar a crescer até meados do século (a previsdo ¢ que chegue a 5,2 mil milhdes em

2052) iniciando, em seguida, um lento declinio.

Estima-se que populagdo da Europa atinja um pico por volta do ano 2025, com 740
milhdes de pessoas, declinando dai em diante. Prevé-se que as populagdes de todas as
outras grandes areas combinadas (Américas, Europa e Oceania), com cerca de 1,7 mil
milhdes em 2011, cresgam até cerca de 2 mil milhdes em 2060 e depois comecem a
declinar muito lentamente, subsistindo ainda perto de 2 mil milhdes no final do século

XXI1, (United Nations Population Fund, 2011: 5).

Na figura abaixo pode-se observar a evolucdo prevista para a populacao até 2011.

Figura 4 — Populacio, estimada e projetada, por grandes areas
(variante média, 1950-2100, mil milhdes)

Fonte: United Nations Population Fund (2011: 5)
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O impacto sobre o ambiente resultante deste crescimento da populagdo mundial ¢
gigantesco. As atividade humanas provocam o consumo e 0 uso excessivo de recursos,
mudanga ambiental e poluicao. As caracteristicas ¢ a relevancia desse impacto depende da

riqueza das nagdes e do nivel do desenvolvimento humano das suas populagdes.

O desenvolvimento humano

O conceito de desenvolvimento tem evoluido ao longo do tempo. O crescimento
econdmico baseado na tecnologia e orientado pelo consumo foi, desde a II Guerra
Mundial, entendido como o inico caminho para se atingir um futuro de prosperidade e de
seguranga para todos. No final dos anos 1960, comecou a surgir a convic¢do de que nem
sempre a tecnologia e o crescimento econémico sdo compativeis ou, inevitavelmente,

positivos.

Com efeito, em 1972, o Clube de Roma’ revelou, no relatorio Limits of Growth, que se os
padroes de crescimento economico da época se mantivessem, o mundo em breve
experimentaria uma catéastrofe ecoldgica. Foi divulgado que os limites de tolerancia
ambiental tinham sido alcangados, que se o modelo de crescimento econdémico e de
desenvolvimento ndo mudassem, o futuro do mundo estava posto em causa e, finalmente,

que a mudanca ambiental ja nfo era apenas um problema local, regional ou nacional®.

Em 1987, a comissdo Brundtland no relatorio final Our Common Future’ afirma que a
sustentabilidade ndo ¢ um processo linear, ndo podendo ser calibrada por um modelo de
desenvolvimento Unico e universal. Salienta a necessidade de se assegurar o crescimento
economico e estratégias de desenvolvimento em todos os paises e, reconhece os limites da
capacidade dos ecossistemas para absorverem residuos e para se regenerarem. Ao
contrario da Declaracdo do Clube de Roma, o Relatério Brundtland, declara que o

crescimento econdémico “zero” pode ser tdo prejudicial para o ambiente como o

" Think tank formado em 1968 e composto por personalidades de relevo mundial, para debater assuntos relacionados com ambiente,
politica e economia internacional. E uma entidade sem fins lucrativos, independente de quaisquer interesses politicos, ideologicos ou
religiosos. Tem como missdo essencial i) agir como um catalisador para a mudanga global, através da identificacdo e analise dos
problemas cruciais enfrentados pela humanidade e ii) divulgar os problemas para conhecimento dos decisores publicos e privados, bem
como do publico em geral.

8 0 esgotamento dos recursos e a degradagio ambiental sdo um problema global.

° Define desenvolvimento sustentavel como o desenvolvimento que satisfaz as necessidades do presente sem comprometer a
capacidade das gerac¢des futuras satisfazerem as suas proprias necessidades.
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crescimento econdmico descontrolado, e estabelece o combate contra a pobreza e a luta
pela justica social e qualidade de vida, como objetivos centrais para se atingir a

sustentabilidade em termos ambientais, econdémicos € sociais.

Em 1992, a Conferéncia do Rio consagrou o conceito de desenvolvimento sustentavel e
contribuiu para a mais ampla consciencializagdo de que os danos provocados no meio
ambiente sdo, maioritariamente, da responsabilidade dos paises desenvolvidos.
Reconheceu, ao mesmo tempo, a necessidade de os paises em desenvolvimento
receberem apoio financeiro e tecnologico para promoverem o desenvolvimento
sustentavel. Na conferéncia estiveram representados quase duas centenas de paises,
representando cerca de 98% da populacdo mundial, que assinaram o Plano de Ag¢do das
Nagdes Unidas para o Desenvolvimento Sustentdvel no século XXI, comumente

designado por Agenda 21 ou Carta do Rio.

Em 1994, na Conferéncia Europeia sobre cidades sustentaveis realizada em Aalborg, 80
autoridades locais europeias e 253 representantes de organizacdes internacionais
assinaram a Carta das Cidades Europeias para a Sustentabilidade, que ficou conhecida
como a Carta de Aalborg. Nela os participantes'® declararam que a vida humana
sustentavel na terra, nao pode existir sem comunidades locais também elas sustentaveis.
Mais declararam que a autoridade local devera estar consciente dos problemas ambientais
dos cidadaos, partilhando as responsabilidades a todos os niveis com as autoridades
competentes de modo a alcancar o bem estar do homem e da natureza. Reconheceram que
as cidades desempenham um papel essencial no processo evolutivo dos habitos de vida,
da producdo, do consumo e das estruturas ambientais e comprometeram-se a participar
nos processos locais relacionadas com a Agenda 21 e a desenvolver planos de agdo a

longo prazo tendo em vista um desenvolvimento sustentavel.

Em Setembro de 2000, os dirigentes mundiais dos 189 Estados Membros das Nagdes
Unidas, reunidos na Cimeira do Milénio, comprometeram-se a atingir um conjunto de
objetivos especificos, os Objetivos de Desenvolvimento do Milénio, e reafirmaram as

suas obrigacdes comuns para com todas as pessoas do mundo, especialmente as mais

1 Governos nacionais, institutos cientificos, consultores e pessoas singulares.
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vulneraveis e, em particular, as criangas . Os Objetivos de Desenvolvimento do Milénio,
a prosseguir até 2015, irdo guiar os esforgos coletivos dos anos seguintes no que diz

) . . \ 12
respeito ao desenvolvimento sustentavel ¢ ao combate a pobreza “.

O desafio da atualidade ¢ encontrar as medidas globais para a salvaguarda do futuro do
planeta e do direito das geragdes futuras, em todos os lugares, a uma vida saudavel e
gratificante. Em Junho do préximo ano, os lideres mundiais vao reunir-se no Rio de
Janeiro para procurar obter um novo consenso sobre estas medidas. De acordo com Helen
Clark, administradora do Programa das Nagdes Unidas para o Desenvolvimento, “o
Relatério do Desenvolvimento Humano de 2011 oferece novos e importantes contributos
para o didlogo global sobre este desafio, mostrando como a sustentabilidade esta
indissociavelmente ligada as questdes basicas da equidade — ou seja, a problemas de
imparcialidade e justi¢a social e de um maior acesso a melhor qualidade de vida. A
sustentabilidade ndo ¢, de modo exclusivo ou mesmo essencial, uma questdo ambiental,
tal como este Relatorio tao persuasivamente defende. Tem fundamentalmente a ver com a
forma como decidimos viver as nossas vidas, com a consciéncia de que tudo o que
fazemos tem consequéncias para os 7 mil milhdes de pessoas que nos rodeiam
atualmente, bem como para os milhares de milhdes que se seguirdo nos séculos

vindouros” (United Nations Development Programme, 2011: 1V).

O desenvolvimento humano, que consiste em alargar as escolhas das pessoas, baseia-se na
partilha dos recursos naturais. A promoc¢dao do desenvolvimento humano exige rever a
sustentabilidade, tanto a nivel local, como nacional e global, o que pode, e deve, ser
realizado através de meios simultaneamente equitativos e promotores da capacitagio

(United Nations Development Programme, 2011: 1).

Tendo por objetivo dispor de um indice que, em contraponto ao Produto Interno Bruto
(PIB), permita avaliar o desenvolvimento considerando outras dimensdes para além da

dimensdo econdmica, nomeadamente, caracteristicas sociais, culturais e politicas, o

' A quem pertence o futuro.

12 0s 8 Objetivos do Milénio sdo: Erradicar a pobreza extrema e a fome; Alcangar o ensino primério universal; Promover a igualdade
de género e a autonomizagdo da mulher; Reduzir a mortalidade de criangas; Melhorar a satide materna; Combater o VIH/SIDA, a
malaria e outras doengas; Garantir a sustentabilidade ambiental; Criar uma parceria global para o desenvolvimento.
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Programa das Nagdes Unidas para o Desenvolvimento utiliza, e publica anualmente desde

1990, o indice de Desenvolvimento Humano (IDH).

“Procuramos assegurar que as aspiragdes por uma vida melhor das pessoas mais pobres
sejam plenamente consideradas rumo a uma melhor sustentabilidade ambiental. E
destacamos caminhos que permitam que as pessoas, as comunidades, os paises e a
comunidade internacional promovam a sustentabilidade e a equidade de forma a que estas
se reforcem mutuamente” afirma-se no Relatorio do Desenvolvimento Humano de 2011

(United Nations Development Programme, 2011: 1).

O IDH ¢ um indice composto que inclui a satde, a escolaridade e o rendimento e, mede as
realizacdes humanas em trés dimensdes basicas do desenvolvimento: uma vida longa e

saudavel, o conhecimento e um padrdo de vida digno.

E calculado tendo por base: a) Esperanca de vida a nascenca'’; b) Média de anos de
escolaridade'®; ¢) Anos de escolaridade esperados'’; d) Rendimento Nacional Bruto
(RNB) per capita’®; e) Classificagio do RNB per capita menos a classificagio do IDH'

e, f) IDH de Nio-Rendimento'®, aplicando a formula:

3/, . .. L
IDH =VInd1ceVida X Indicegdycacio X Indicerendimento

Cada um dos subindices - Vida, Educagdo e Rendimento - ¢ calculado, tendo por base os

valores limite para cada um dos indicadores, com base na seguinte férmula:

valor real — valor minimo
valor maximo — valor minimo

Indice da dimensao =

"> Ntimero de anos que uma crianga recém-nascida poderia esperar viver se os padrdes prevalecentes das taxas de mortalidade por
idades a data do nascimento permanecessem iguais ao longo da sua vida.

' Namero médio de anos de escolaridade recebida por pessoas a partir dos 25 anos, convertido a partir dos niveis de realizagio
educativa usando as duragdes oficiais de cada nivel.

!> Numero de anos de escolaridade que uma crianca em idade de entrada na escola pode esperar receber, se os padrdes prevalecentes
das taxas de matricula por idades persistirem ao longo da sua vida.

' Rendimento agregado de uma economia gerado pela sua producio e posse dos fatores de produgao, deduzido dos rendimentos pagos
pela utilizagdo de fatores de produgdo pertencentes ao resto do mundo, convertido para délares internacionais usando as taxas de
paridade de poder de compra (PPC) e dividido pela populagdo a meio do ano

7. Diferenca nas classificagdes do RNB per capita e do IDH. Um valor negativo significa que o pais estd mais bem classificado no
RNB do que no IDH.

'8 Valor do IDH calculado somente a partir dos indicadores da esperanca de vida e da educagio
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Por considerar que excede o ambito deste trabalho, ndo se detalham as consideragdes
preliminares para calcular os subindices para a educagdo e para o rendimento, que
poderdo, no entanto, ser consultado em United Nations Development Programme (2011:

174).

Os limites para os indicadores usados no Relatorio ‘Human Development Report 2011.

Sustentabilidade e Equidade: um Futuro Melhor para Todos’ constam na figura abaixo.

Figura 5 - Limites para o IDH

Indicadores Maximo observado

Esperanga de wida & B34 20,0
nascenga (Japdo, 2011)

Média de anos de 13.1 0
escolaridade {Repiblica Checa, 2005)

Anos de escolaridade 18.0 0
esperados (limitados a)

Indice de educacdo 0,978 1
combinadao {Nova Zelandia, 2010)

Rendimento nacional bruto 107.721 100
per capita (PPC §) (Qatar, 2011}

Fonte: United Nations Development Programme, (2011: 174)

Os méximos sdo os valores mais altos observados: no Japdo para a esperancga de via a
nascenga, na Republica Checa para a média de anos de escolaridade, e, no Qatar, para o

PIB / per capita.. Os minimos sdo os que se entendem como valores de subsisténcia.

De acordo com o relatério United Nations Development Programme (2011: 25), o IDH
médio mundial aumentou 18% entre 1990 e 2010 e 41% desde 1970, refletindo grandes

melhorias na esperanca de vida, na frequéncia escolar, na alfabetizacao e no rendimento.

O Relatério do Desenvolvimento Humano que avalia, como referido, o desenvolvimento
ndo so pelos avancos econdmicos mas também pelas melhorias no bem-estar humano
mostra, na sua edi¢do de 2010, United Nations Development Programme (2010: 61), que
valores mais altos de desenvolvimento humano estdo associados a menores indices de

desigualdade.
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Figura 6 — Relag@o entre desigualdade na saude, educagdo e rendimento e IDH

Fonte: United Nations Development Programme (2010: 61)

A desigualdade do rendimento piorou e os padrdes de produgdo e consumo,
especialmente nos paises ricos, parecem ser insustentdveis. De acordo com (United
Nations Development Programme, 2011: 30), o consumo doméstico de agua per capita
nos paises com IDH muito elevado, ¢ de 425 litros por dia, ¢ mais do que o séxtuplo do
que se verifica nos paises com IDH baixo, onde ronda, em média, os 67 litros por dia. Em
alguns aspetos, os padrdes de consumo estao a convergir, com as pessoas de muitos paises
em vias de desenvolvimento a consumirem mais bens de luxo: a China prepara-se para
alcancar os Estados Unidos da América como o maior mercado de consumidores de luxo
do mundo. No entanto, mesmo entre os paises com IDH muito elevado, os padroes de
consumo variam. O consumo representa 79% do PIB no Reino Unido e 34% em
Singapura, apesar do IDH quase idéntico dos dois paises. Entre as explicagdes para estas
diferengas estdo os padroes demograficos e as normas sociais e culturais, que afetam as
praticas de poupanga, por exemplo. [...] A educagdo pode ter uma importancia fulcral na
moderagdo do consumo excessivo. Tais esfor¢os foram promovidos pela declaracdo da
Década da Educagdo para o Desenvolvimento Sustentavel (2005—2014) pela Assembleia
Geral da ONU e pelas atividades da Organizacdo das Nagdes Unidas para a Educacdo, a

Ciéncia e a Cultura orientadas para o encorajamento do consumo sustentavel.”

Os mais desfavorecidos suportam e continuardo a suportar as consequéncias da
degradagdo ambiental, ainda que muitos contribuam pouco para as suas causas

subjacentes (United Nations Development Programme 2011: 25).

Como se pode observar na figura seguinte, os fatores de risco ambiental com impacto

imediato nas familias, como a polui¢do do ar interior, a 4gua e o saneamento de ma
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qualidade, sdo mais graves nos niveis de IDH mais baixos e diminuem a medida que o
IDH sobe; os riscos ambientais com efeitos comunitarios, como a polui¢ao urbana do ar,
parecem agravar-se a medida que o IDH se eleva dos niveis mais baixos e depois
comecam a melhorar a partir de um dado ponto'; por ultimo, os fatores de risco
ambientais com efeitos globais, como as emissdes de gases com efeito de estufa (GEE),

tendem a aumentar com o IDH, como se mostra na figura seguinte.

Figura 7 — Padrdes de mudanga de risco

Familess Canminidaile
Palpdo s g ek Pk prkate filnbal
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Fonte: United Nations Development Programme (2011: 29)

“Naturalmente, o IDH por si s6 nao ¢ o verdadeiro motor dessas transi¢des. As politicas
publicas também s3o importantes. Os rendimentos € o crescimento econémico t€ém um
papel explicativo importante para as emissdes — mas o relacionamento ndo ¢ determinista.
Por exemplo, as emissdes da Noruega (11 toneladas) correspondem a menos de um ter¢o
das dos Emirados Arabes Unidos (35 toneladas), embora ambos tenham rendimentos
elevados. Os padrdes da utilizagdo de recursos naturais também variam: a Indonésia foi
desflorestada em quase 20% entre 1990 e 2008; as Filipinas, com um rendimento per
capita semelhante, reflorestaram 15% no mesmo periodo.” (United Nations Development

Programme 2011: 29-30).

1 De acordo com a curva de Simon Kuznets: 4 medida que um pais se desenvolve, ha um ciclo natural da desigualdade econdmica. A
desigualdade aumenta numa primeira fase para, depois, diminuir e apresentar uma caracterizagdo idéntica a dos paises desenvolvidos
onde o crescimento econdmico reduz a diferenga entre os mais ricos e os mais pobres.
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De acordo com United Nations Development Programme (2011: 61), “A pressao
ambiental também pode levar as pessoas a deslocarem-se, especialmente nos casos em
que as familias e comunidades sofrem privacdes em varias dimensdes e veem
oportunidades melhores noutro lugar. E dificil quantificar quantas pessoas se deslocam
devido as pressdes ambientais, porque ha outros fatores a limitar as suas liberdades. O
Alto Comissario das Nagdes Unidas para os Refugiados concluiu que 24 milhdes de
pessoas foram deslocados devido a inundacgdes, fome e outros fatores ambientais. Uma
estimativa pormenorizada recente sugere que a variagao da temperatura e da precipitagao
causou o deslocamento de cerca de 2,35 milhdes de pessoas na Africa subsaariana entre

1960 ¢ 2000”.

Ao mesmo tempo, as alteragdes climaticas e as limitagdes de recursos naturais tém sido
ligadas a uma maior probabilidade de conflito, uma das ameacas mais perigosas para o
desenvolvimento humano, que podem enfraquecer as perspetivas de paz. “A maior parte
dos conflitos relacionados com recursos € interna, mas a crescente escassez de terras, de
agua e de energia pode originar disputas internacionais. “Estima-se que 40% das guerras
civis dos ultimos 60 anos estejam associadas a recursos naturais e, desde 1990, pelo
menos 18 conflitos foram alimentados pela exploracdo de recursos naturais € outros
fatores ambientais. Por exemplo, a maior variabilidade da precipitagdo aumenta o risco de
conflito civil, particularmente na Africa subsaariana, onde um aumento de 1 °C na
temperatura esta associado a um aumento superior a 10% na probabilidade de guerra civil

no mesmo ano.” (United Nations Development Programme, 2011: 61-62)

O 1° Principio da Declaragdo do Rio sobre Ambiente e Desenvolvimento, afirma que os

seres humanos tém direito a uma vida saudavel e produtiva em harmonia com a natureza.

Ban Ki-Moon, Secretario-Geral das Nagdes Unidas, advoga que a mudanca climadtica e o
que for feito nessa matéria, vai definir-nos a nés e a nossa era e serd, em ultima analise, o
legado global que deixaremos para as geracdes futuras. Disse ainda que o futuro esta nas
nossas maos e que, juntos, precisamos garantir que nossos netos nao irdo perguntar-nos

por que ndo conseguimos fazer as coisas certas, € os deixamos a sofrer as consequéncias.
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Os alerta deixados por um grupo de mais de 200 jovens de 153 paises no ambito da World
Youth Conference 2010 realizada no México, “Keep your promises and make them true”
e “For our generation, effective action against climate change is a matter of survival”,
demonstram a grande preocupagdo com o futuro do ambiente e, acima de tudo, o receio

de que ndo se esteja a fazer hoje o mais adequado para a preservagdo do planeta no futuro.

A emissao de poluentes

"Os custos econdmicos e consequéncias ambientais da ina¢do politica sobre mudangas
climaticas sdo significativos" disse em Novembro de 2011 o secretario-geral da OCDE,
Angel Gurria, no lancamento da edi¢do parcial do OECD’s Environmental Outlook to

2050.

A producdo de energia a partir de combustiveis fosseis tem por consequéncia a emissao
poluentes, o didxido de carbono, os Oxidos nitrosos (NOx) e metais pesados que, em
grandes quantidades, afetam a saude dos seres vivos e o clima da Terra. Para além das
emissOes provenientes da combustdo do carvao, petrodleo e gas natural as atividades
humanas também interferem sobre o ciclo do carbonozo, tendo relevancia as atividades
relacionadas com o uso dos solos, designadamente, a desflorestagio®’ nas regides
tropicais. A figura abaixo mostra que a desflorestacdo ¢ mais intensa na América Latina e
Caraibas e que, em geral, nos paises em que o Indice de Desenvolvimento Humano é

baixo seguido pelos paises em que o Indice de Desenvolvimento Humano ¢ elevado.

2 A poluicdo do ar exterior esta associada a cerca de 300.000 mortes e 20 milhdes de casos de doengas respiratdrias por ano na China,
com custos de saude anuais estimados em cerca de 3% do PIB (United Nations Development Programme, 2011: 56).

21 A cobertura florestal atual da Terra é de apenas trés quintos da que existia nos tempos pré-histéricos. Embora a desflorestagio tenha
estado frequentemente ligada ao desenvolvimento, as tendéncias atuais apontam para que ela esteja agora mais associada ao
subdesenvolvimento (United Nations Development Programme, 2011: 41).
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Figura 8 - Proporg¢ao de cobertura florestal e variag@o por regido, 1990-2010

(milhdes de km2)
Ao n Aoresinl em 2018 Vanecda dn sren forestal (195020000
T e —
Amabas % Bl
hizan Orinnisd
u Pecifico
Eurcpaa
Az Centred
Améeiza g
LEGTIA B
o e ——
ﬁ-uud-:ls-ih:m
e
Subsariens
Muto
elesangy IDH

M 104 BT

Beass 104

LT ) SR W & 0 A Wil SETID AN SNnA T Adsns Bhakighn [0 R

Fonte: United Nations Development Programme (2011: 41)

O botanico George Woodwell foi um dos primeiros cientistas a chamar a atengdo para a
desflorestacdo a escala que estava a ser praticada. A sua principal mensagem era a de que
a desflorestacdo nessa escala era muito perigosa e que deveria ser travada porque, para
alem de provocar a destrui¢do de ecossistemas uteis e a perda de biodiversidade
contribuia para o agravamento do problema do aumento da concentragdo de CO; na

atmosfera.

Para quantificar o total de emissdes de CO, geradas pelo consumo humano, Yoichi Kaya,
um engenheiro da Universidade de Toquio, e a sua equipa de especialistas de carbono

estabeleceram a seguinte identidade:
F=P.(G/P)(E/G).(F/E)

Em que:

F ¢ o total das emissdes de CO, de origem humana
P ¢ a populagdo global

E ¢ o consumo global de energia primaria

G /P ¢ o PIB per capita
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E / G ¢ a intensidade energética da economia

F / E ¢ a intensidade carbonica da economia

A identidade mostra que a quantidade de CO; na atmosfera depende da populagdo, da
riqueza produzida por pessoa (PIB per capita), da intensidade energética da economia
(watts por dolar), e da intensidade carbdonica da economia (CO, por watt), ou seja, a
producdo de carbono depende de quantos somos, da riqueza que geramos, da quantidade
de energia que usamos, da eficiéncia com que a usamos, ¢ de qudo "suja" ¢ a sua
produgdo. A reducdo das emissdes obriga a redu¢do de um ou de varios fatores. Nao se
pretendendo despovoar a Terra, impedir o desenvolvimento humano ou deixar de usar
energia ter-se-a entdo, para atenuar a escalada das emissdes de gases com efeito de estufa,
de adotar, simultancamente, padrdoes de desenvolvimento que reduzam a intensidade
energética e a intensidade carbonica da economia, ou seja, 0 mesmo que, aumentar a
eficiéncia na utilizacdo de energia e recorrer a utilizacdo crescente de energias

renovaveis>>.

E os dados recentes reforgam as preocupagdes. Segundo o Laboratdrio de Oak Ridge do
Departamento de Energia dos Estado Unidos citado pela Associated Press (AP) no
passado dia 3 de Novembro, as emissdes de gases com efeito de estufa em 2010 foram
superiores aos piores cenarios previstos pelo /PC C, tendo aumentado 5,9% de 2009 para

2010, como se verifica na figura seguinte.

Figura 9 — Emissoes de CO, nos tltimos 50 anos, em todo o mundo

Total worldwide
emissions ; 9,138

Fonte:. US Department of Energy’s Oak Ridge National Lab

sendo a China e os Estados Unidos os paises que registaram mais emissdes, como se pode

observar na figura seguinte.

2 A iniciativa langada por Ban Ki-Moon, Secretario-Geral das Nagdes Unidas, Sustainable Energy for All pretende alcangar 3 metas
até 2030: assegurar o acesso de todos aos servigos modernos de energia, reduzir em 40% a intensidade energética global e aumentar em
30% a utilizag@o de energias renovaveis em todo o mundo.
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Figura 10 — Os 10 paises com mais emissdes em 2010
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Fonte: US Department of Energy’s Oak Ridge National Lab

De 2009 para 2010 as emissdes aumentaram 10% na China e 4% nos Estados Unidos da
América. Seth Borenstein, que escreve sobre ciéncia na Associated Press™, publicou a 3
de Novembro que os niveis de gases com efeito de estufa sdo superiores aos previstos nos
piores cenarios estimados pelos especialistas ha 4 anos atras, e referiu, entre outros, os
comentarios de John Reillly, co-director Programa Conjunto do Massachusetts Institute of
Technology (MIT) sobre a Politica Cientifica e da Mudanga Global: “The more we talk
about the need to control emissions, the more they are growing” e de Tom Boden, diretor
do Centro de Informagdo e Andlise do Didxido de Carbono do Departamento de Energia
do Oak Ridge National Lab.: “From an emissions standpoint, the global financial crisis

seems to be over.”

De acordo com o relatorio publicado (US Energy Information Administration, 2011: 4) as
emissdes de didxido de carbono nos Estados Unidos registaram uma queda de 3% em
2008 e de 7% em 2009, em grande parte como resultado da desaceleracdo econdmica. As
emissoes de CO, até 2011 cresceram lentamente devido a uma combinagdo de
crescimento economico modesto, crescente uso de fontes renovaveis, melhorias de
eficiéncia energética, crescimento mais lento da procura de eletricidade (em parte por
causa da recente recessdo), ¢ maior percentagem de uso do gas natural, que ¢ menos

. . P L 24
intensivo em carbono do que outros combustiveis fosseis. No cenario apresentado”™, como

Bhttp://www.google.com/hostednews/ap/article/ ALeqM5gqM8km0TY9gPWqJR Txqy3 1a03G9A?docld=ffc4bdbaeca549c8a98aadb2c
e31247c
** Que considera a inexisténcia de regulagdo para limitar as emissdes de CO,.
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se pode ver na figura seguinte, até 2035% as emissdes de CO, ndo atingirdo os niveis de
2005 (5.996 milhdes de toneladas) até 2027, crescendo a uma média de 0,6% ao ano de
2009 até 2027, ou um total de 10,6%. A partir desse ano e até 2035, as emissdes de CO,,
voltardo a crescer registando um adicional de 5%, para 6,3 milhdes de toneladas em 2035.
Figura 11 — Emissdes de CO, nos Estados Unidos por sector e combustivel
(milhdes de toneladas)

4000

5000 il o g

|16En i
21000
2008 20350
h I| II ||
|.|

Ana plsri FITHESI Irsininel  Tesmssoristion Blacincey
P el

Fonte: US Energy Information Administration, (201 1: 4)

A previsdo do total das emissdes em 2035 excede 6 mil milhdes de toneladas, sendo a
produgdo de eletricidade e o sector dos transportes os que mais contribuem para as

emissoes de CO..

Na produgdo de eletricidade o combustivel que mais concorre, € se prevé continue a
concorrer, para as emissoes € o carvao logo seguido pelo gas natural, tendo uma evolucao

decrescente o peso das emissoes resultantes da utilizagdo do petroleo.

O réapido esgotamento dos recursos minerais ndo renovaveis, o esgotamento de areas de
florestas e areas alagadas, a extingdo de espécies animais e vegetais, e a deterioragdo da

qualidade do ar e da 4gua constituem graves problemas de longo prazo.

A principal ameaga a manutengdo do progresso no desenvolvimento humano esta na
crescente evidéncia da insustentabilidade da produgdo e dos padroes de consumo atuais.
Os modelos de produgdo existentes dependem fortemente dos combustiveis fosseis. Sabe-

se que isso ¢ insustentavel, porque os recursos sao finitos e os seus impactos perigosos. A

% Que ndo considera a quaisquer outros regulamentos explicitos para limitar as emissdes de GEE além das normas ja publicadas para
veiculos. Foi considerado um crescimento populacional médio de 0,9% por ano, um crescimento econdomico global de 2,7% por ano, e
uma taxa de crescimento na utilizagdo de energia de 0,7% por ano.
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relacdo entre o crescimento econdmico e degradacao descontrolada do ambiente deve ser

cortada para que o desenvolvimento humano se possa tornar verdadeiramente sustentavel.

A dependéncia de combustiveis fosseis provoca danos irreparaveis ao ambiente ¢ ao
desenvolvimento das geragdes futuras. Estas circunstincias colocam em duvida a
viabilidade, a longo prazo, dos padrdoes de produgdo e consumo do mundo atual,

designadamente, os relativos aos transportes e a mobilidade.

O proprio sector dos transportes ressentir-se-a dos efeitos das alteracdes climaticas e
necessitard de medidas de adaptagdo. A variabilidade do clima, provocando uma subida
do nivel do mar, acentuara a vulnerabilidade das infraestruturas costeiras, incluindo
portos. A seguranca de todos os modos de transporte serd afetada por fendomenos
meteoroldgicos extremos. As secas e as inundagdes colocardo problemas para as vias

navegaveis interiores.

De acordo com (United Nations Development Programme, 2011: 30), o “crescimento
desenfreado do consumo entre os povos com mais posses de todo o mundo esta a exercer
uma pressao inaudita sobre o ambiente. As desigualdades persistem. Hoje em dia, hd mais
de 900 carros por cada 1.000 pessoas em idade de poderem conduzir nos Estados Unidos

da América e mais de 600 na Europa Ocidental, mas menos de 10 na India.

As consequéncias para o ambiente resultantes de processos de producdo insustentaveis ja
sdo visiveis. Maior exposicao a enchentes, secas e stress ambiental ¢ um dos principais
obstaculos para a realizacdo das aspiracdes das pessoas. Os resultados dececionantes das
cimeiras e reunides do clima mostram que ¢ indispensavel um maior compromisso de

todos os paises para enfrentar o que pode ser a mais grave ameaca.

Os mais desfavorecidos suportardo as consequéncias da degradacdo ambiental. As
emissoes per capita sao muito mais elevadas nos paises com IDH muito elevado devido a
existéncia de muito mais atividade com utilizacdo intensiva de energia. “Atualmente, o
habitante médio de um pais com IDH muito elevado € responsavel por mais do quadruplo
das emissdes de CO, e cerca do dobro das emissdes de outros gases com efeito de estufa

importantes (metano, oxido nitroso) de um habitante de um pais com IDH baixo, médio
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ou elevado. Comparado com um habitante médio de um pais com IDH baixo, um
habitante de um pais com IDH muito elevado ¢ responsavel por cerca de 30 vezes mais

emissoes de didxido de carbono.” (United Nations Development Programme, 2011: 26).

Na China, conforme expresso no relatorio United Nations Development Programme
(2011: 56), entre as muitas fontes de polui¢ao do ar exterior estdo a combustdo residencial
e industrial de carvdo e os escapes dos veiculos motorizados. Cerca de 70% da
eletricidade do pais ¢ gerada a partir do carvao, a maior parte do qual com alto teor de
enxofre. As elevadas emissdes de didxido de enxofre contribuem para o smog e para as

chuvas acidas, que afetam mais de metade das cidades chinesas.

A polui¢do do ar na China provocou um aumento dramdtico da asma. De 1990 para 2000,
a sua prevaléncia entre as criangas urbanas subiu 64%, afetando quase 2% das criancas.
Em Chongqing, uma das cidades de mais rapido crescimento do pais, quase 5% das

criangas até aos 14 anos sofriam de asma em 2000.

Os padrdes da polui¢do do ar exterior sugerem grandes desafios, particularmente nas
cidades. As emissdes das viaturas podem ser a fonte de poluigdo do ar urbano de mais
rapido crescimento; a Agéncia de Protecdo Ambiental chinesa estima que as viaturas
sejam responsaveis por 70% do enxofre presente no ar. Com o aumento dos rendimentos
e melhores estradas, a China tem visto o seu parque automével a aumentar 20% por ano
desde 1990. E dado que, em 2009, apenas 3% dos habitantes da China dispunham de
carro, ¢ provavel que a tendéncia continue. Em Pequim, ha mais 1.000 carros novos em

circulagdo a cada dia que passa.

Em Portugal, de acordo com o Relatorio anexo a Lei 58/2007, de 4 de Setembro, que
aprova o Programa Nacional da Politica de Ordenamento do Territorio, o didxido de
carbono representa cerca de 80% das emissdoes de gases com efeito de estufa. As
principais fontes de emissdo de CO,, e com pesos semelhantes, sdo a queima de
combustiveis fosseis para a producdo de energia termoelétrica ¢ o consumo de
combustiveis pelos veiculos automoveis, representando cerca de 50% do total. O

crescimento das emissoes devidas ao consumo de combustiveis pelos veiculos automoéveis
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foi de 95%, no periodo entre 1990 e 2003, constituindo um dos fatores determinantes para

o agravamento da situacdo global.

Os transportes

Os aspetos relacionados com a mobilidade — transportes, estradas e parques de
estacionamento — s3o o segundo de entre 10 fatores escolhidos pela populagdo, quando
inquirida sobre os fatores que contribuem para que as cidades sejam atrativas para viver e
trabalhar (Economist Intelligence Unit, 2010: 8). Em Setembro de 2010 foi realizado um
inquérito a profissionais das questdes urbanas em todo o mundo, conduzido por uma
equipa de pesquisa do Economist Intelligence Unit,. Responderam 575, que representam
cidades da Asia (30%), da América do Norte (30%), da Europa (30%) e do resto do
mundo (10%). Os resultados desse inquérito constam na figura seguinte que evidencia a
importancia da mobilidade e dos transportes urbanos para a boa qualificacio de uma

cidade.

Figura 12 — Resultados do inquérito sobre atratividade das cidades
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Fonte: Economist Intelligence Unit (2010: 8)

Na Unido Europeia (UE) o setor dos transportes € parte importante da economia. Emprega
diretamente cerca de 10 milhdes de pessoas e representa cerca de 5% do PIB (Comissao

Europeia. (2011: 5)%°.

% De acordo com o trabalho publicado em 2009,0 setor dos transportes na UE, no seu conjunto, equivalia a cerca de 7% do PIB ¢ a
mais de 5% do emprego total na EU (Comissdo Europeia, 2009: 3) e (European Commission, 2009:8).
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O setor dos transportes, incluindo a avia¢do internacional e o transporte maritimo, sdo
responsaveis por 24% das emissdes de gases com efeito de estufa de todos os setores de

atividade nos 32 paises membros da European Environment Agency.

Figura 13 — Emissdes de GEE no setor dos transportes, 2009, EEA-32%
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Fonte: European Environment Agency (2011: 23)

A redugdo proposta, relativamente as emissdes registadas em 1990, para o setor dos
transportes nos 32 paises membros da Agéncia Europeia do Ambiente ¢ menos rigorosa
do que para outros setores da economia, apesar deste setor contribuir, como acima foi
referido, com cerca de um quarto de todas as emissdes de GEE. A Unido Europeia tem o
objetivo de reduzir as emissdes de 80% a 95% até 2050, em comparagdo aos niveis de

1990 (European Environment Agency, 2010: 23).

As emissdes dos transportes rodoviarios representam cerca de 70% das emissdes do setor
dos transportes. Na figura seguinte poder-se-a4 observar a distribuicdo das emissdes do

setor, registadas nos 27 paises de UE, em 2006.

" Os setores 1 a 7 sdo: 1.Energia, 2. Processos Industriais, 3.Solventes e Outros Produtos, 4.Agricultura, 5. LULUCF-Land use, land
use change and forestry, 6 Residuos, 7.0utros (http://www.eea.europa.eu/data-and-maps/data/data-viewers/greenhouse-gases-viewer).
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Figura 14 — Emissdes de GEE no setor dos transportes, 2006, EEA-32
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Os transportes urbanos representam 40% das emissdes de CO, e 70% das emissdes de

outros poluentes resultantes dos transportes rodoviarios (Comissdo Europeia 2009: 8).

Nos paises da unido Europeia a distancia média percorrida, diariamente por pessoa de
carro, varia de 10 a cerca de 35 Km. A figura abaixo mostra, relativamente a 2004, uma
relacdo linear positiva entre a distdncia média diaria percorrida por pessoa de carro € o
numero de veiculos de passageiros por 1.000 habitantes, com trés excegdes: Luxemburgo,
Malta e Dinamarca (Eurostat. European Communities, 2006: 4).

Figura 15 — Distancia média diaria percorrida
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Fonte: European Environment Agency (2011: 39)
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O congestionamento, frequente nas aglomeragdes e nas respetivas vias de acesso, ¢ fonte
de custos elevados em termos de atrasos e de aumento do consumo de combustiveis. As
cidades com maior densidade de populagdo sao melhor servidas por modos de transporte
coletivo mas a disponibilidade de terrenos para a constru¢do de novas infraestruturas
destinadas a modos de transporte publico ou alternativo, bem como a aceitabilidade destas

pelos cidaddos, continuardo a ser um grande desafio (Comissdao Europeia 2009: 8).

A densidade da rede de transporte e a extensdo da fragmentacdo da paisagem dependem
da interacdo de fatores socioecondmicos, tais como densidade populacional e
caracteristicas geofisicas como, por exemplo, a topografia. Nas proximidades de grandes
centros urbanos e ao longo dos principais corredores de transportes, onde a concentracao
da populacdo tende a aumentar, sdo registados elevados valores de fragmentacdo. Na
figura seguinte observa-se que dareas consideraveis da FEuropa estdo altamente

fragmentadas pela ocupagdo humana.

Figura 16 — Fragmentacao da paisagem na Europa
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Fonte: European Environment Agency (2011: 39)

No que se refere a saude das populagdes e dos ecossistemas, o sector dos transportes tem
um papel fundamental a desempenhar na inversdo das tendéncias atuais. O relatorio
TERM de 2011 (European Environment Agency, 2011: 13-16), que faculta indicadores
sobre os transportes e o ambiente na UE, mostra que muitos europeus continuam expostos
a niveis perigosamente elevados de poluicdo atmosférica e de ruido. A concentragdo de

diéxido nitroso (NO,) e de particulas (PM10), cuja segunda principal fonte € o sector dos
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transportes, excede os valores limite em muita das zonas, como se pode observar na figura

seguinte relativa a dados de 2009.

Figura 17 — Valores de NO, e de PM 10 registados em esta¢des de trafego
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Fonte: (European Environment Agency, 2011: 15)

O valor limite aprovado, em 2010, para NO, ¢ de 40 mg/m3 tendo uma margem de
tolerancia de 2 mg/m3. O valor limite anual aprovado em 2005, para as PM10 ¢ de 40
pug/m3 sendo o limite diario de 31 pg/m3. O limite da classe mais baixa corresponde ao
valor indicado pela Organiza¢do Mundial da Satide como o limite para se considerar o ar
com qualidade em termos de particulas. Em 2009, e de acordo com o relatério, o valor
limite de NO; acrescido da margem de tolerancia foi ultrapassado em 41% das estagdes e,
o valor limite diario de PM10 foi excedido em 30% das estagdes de transito, em 18% de
outros locais (predominantemente industriais), em 31% dos locais em meio urbano e em

6% das estagoes rurais.

O ruido provocado pelos transportes rodoviarios afeta um largo nimero de pessoas, nas
. . . 2

cidades e fora dos aglomerados urbanos. Nas maiores cidades da Europa®™, cerca de 60

milhdes de pessoas estdo expostas a niveis de ruido que ultrapassam os valores

estabelecidos.

% Cidades com mais de 250.000 habitantes.
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Figura 18 — Numero de pessoas, em milhdes, expostas ao ruido dos transportes.
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Fonte: (European Environment Agency, 2011: 16)

Lgen ¢ o indicador de ruido diurno-entardecer-noturno expresso em decibéis (dB),
associado ao incoémodo global e calculado como uma média ponderada do ruido do dia,

ruido do entardecer e ruido noturno.

A organizacdo Mundial de Saiude recomenda que o nivel de ruido noturno ndo exceda os
40 dB. De acordo com (European Environment Agency, 2011: 16) mais de 40 milhdes de
pessoas nas cidades estdo expostas, durante a noite, a niveis de ruido provocado pelos
transportes rodoviarios, superior a 50 dB. Mesmo fora dos nucleos urbanos, o excesso de
ruido prejudica muitas populagdes, o que significa que o excesso de ruido rodoviario

ameaga a saude de quase 100 milhdes de pessoas.

Em termos do sistema de transportes da Unido Europeia, o objetivo politico geral consiste
em definir uma estratégia de longo prazo, que transforme o sistema de transportes da UE
num sistema sustentavel no horizonte de 2050. Este objetivo geral pode ser traduzido em
objetivos mais especificos: i) Redugio das emissdes de gases com efeito de estufa™; ii)
Diminui¢do drastica do racio de dependéncia do petrdleo das atividades ligadas ao
transporte no horizonte de 2050, tal como preconizado pela Estratégia «UE 2020» no
dominio dos transportes, que apelava a descarbonagdo dos transportes e, iii) Limita¢ao do

agravamento do congestionamento.

2 As emissdes de CO, dos transportes deverdo ser reduzidas em cerca de 60% até 2050, relativamente aos niveis de 1990.
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De acordo com o Livro Branco dos Transportes 2011-2020 (Comissdo Europeia, 2011: 6),
restringir a mobilidade ndo ¢ solucdo. A atividade de transporte terd de evoluir para novos

paradigmas.

A deslocacdo de mercadorias e de passageiros tera de ser realizada com maiores volumes
transportados conjuntamente até ao destino final, reservando-se o transporte

individualizado, em veiculos ecoldgicos, preferencialmente para a etapa final do trajeto.

O recurso as tecnologias da informacdo deverd ser desenvolvido e implementado
proporcionando informag¢do em tempo real, transbordos mais simples e mais fidveis,
reducdo do congestionamento, mais informag¢ao, melhor servigo e mais seguranga. O
desenvolvimento futuro do setor tera de assentar num conjunto de linhas mestras, entre as
quais se destaca o melhoramento do desempenho energético dos veiculos em todos os
modos; promoc¢do de fontes de energia e sistemas de propulsdo sustentaveis e

generalizacdo da sua utilizagao.

O setor dos transportes e, em particular, o dos transportes rodovidrios e as novas formas
de mobilidade associadas a mobilidade elétrica, configuram-se como uma solugdo para a
reducdo de problemas de satde publica. Desde que devidamente articulada com politicas
globais de mobilidade e de planeamento urbano, podera também contribuir para a reducao

do congestionamento e da fragmentagdo da paisagem.
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3. Energia

“There is nothing more important to our ability to create a sustainable future.”

James P. Leape, Director General WWF International

“O absurdo de uma civilizagdo assente na producdo pela produ¢do, no consumo pelo
consumo, teria necessariamente de rebentar a luz do dia com a propria rotura acelerada
que engendrou nos sub-ecossistemas. [...] Se ndo tivéssemos a crise de energia teriamos
uma outra qualquer. A de energia, sem maquilhagem, existiu desde sempre na cegueira de

certo tipo de filosofia social de organizagdo econdémica” (Domingos, 1995: 51-53).

Introducio

O esforco muscular’’, a energia edlica e a energia hidraulica, obtida pela corrente dos
rios, foram as primeiras formas de energia usadas pelo Homem. Na primeira revolucao
industrial, no ultimo terco do século XVIII, surge a maquina a vapor, permitindo ao
Homem, usando a madeira e o carvao como as principais fontes de energia, substituir as
ferramentas manuais pelas maquinas. Aproximadamente cem anos depois, inicia-se a
segunda revolucdo industrial caracterizada pelo desenvolvimento da eletricidade, do
motor de combustdo interna, de produtos quimicos com base cientifica, da fundicao
eficiente do ago e pelo inicio das tecnologias de comunicagao, com a difusdo do telégrafo
e a invencdo do telefone (Castells, 2007: 39-45) e, entdo, o petrdleo passou a ser o

principal recurso energético.

A eletricidade foi, na opinido de Manuel Castells, a ”forca central da segunda revolucao
industrial. Isto porque, e apenas, mediante a produ¢do e distribuicdo de eletricidade, os
outros campos®' puderam desenvolver as suas aplicacdes e interligar-se” (Castells, 2007:
45). Manuel Castells cita R. J. Forbes para descrever como revolucionaria a alteracdo que
ocorreu no mundo desde o século XVIII, uma vez que produziu mudangas profundas na

sua combinag¢do entre o progresso material e a mobilidade social (Castells, 2007: 45).

3 .. .
 Humano e dos animais domesticados.
*! Produtos quimicos, o ago, motor de combustio interna, o telégrafo e a telefonia
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A evolugdo do desenvolvimento tecnoldgico tornou os servicos modernos de energia
cruciais para o bem-estar ¢ para o desenvolvimento econémico dos paises mas, mais de
1,3 mil milhoes de pessoas32 em todo o mundo ainda ndo tém acesso a eletricidade e, 2,7
mil milhdes ndo dispdem de recursos modernos para a confe¢do dos alimentos. Mais de
95% destas pessoas vivem na Africa subsaariana ou em paises Asiaticos em

desenvolvimento e, 84% em areas rurais (International Energy Agency, 2011: 3).

Face ao desenvolvimento, a urbanizacdo continuada ¢ ao crescimento urbano, mais de
metade da populacdo mundial vive nas cidades e a Agéncia Internacional de Energia
estima que, seja nas cidades, que se registe 67% da procura mundial de energia primaria®
e prevé que em 2030, o uso de energia cres¢a para 73% do total mundial (Global Cities

Covenant on Climate, 2011: 1).

As Nagoes Unidas declararam 2012 como o “Ano Internacional da Energia Sustentavel
para Todos”. A Conferéncia “Energy for Al em Outubro de 2011 em Oslo e, a
Conference of Parties (COP)I7 em Dezembro de 2011 em Durban®®, sio importantes
oportunidades, para estabelecer a ligacdo entre acesso a energia, mudangas climaticas e
desenvolvimento. Estas questdes serdo tratadas na Conferéncia das Nagdes Unidas sobre
Desenvolvimento Sustentavel (Rio+20) a realizar no Rio de Janeiro em Junho de 2012,
onde se pretende que sejam alcangados compromissos para o desenvolvimento

sustentavel, incluindo o acesso universal a energia.

Os principios fundamentais da fisica

Respeitando as leis da fisica, “o planeta comporta-se como um gigantesco sistema
termodinamico ndo isolado, que permuta energia com exterior, mas ndo permuta massa
em termos significativos [...]. O planeta ndo ¢é, porém, um sistema inerte e no seu interior
processa-se um sem numero de evolugdes caracterizadas pela permuta de energia e a

geracdo de entropia.” (Domingos, 1995: 13).

32 Cerca de 20% da populagdo mundial.

3 Energia primaria ¢ a energia efetivamente despendida, enquanto que energia (til é a energia que efetivamente produziu o efeito
desejado.

** Onde ndo se concretizaram as expectativas esperadas pela Unido Europeia.
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Este gigantesco sistema ¢ superintendido por dois dos principios fundamentais da
termodinamica. O 1°, que afirma a conservacdo da energia e da matéria. Nada se cria,
nada se perde, tudo se transforma. O 2° declara que a entropia do universo tende sempre
para o maximo. Na natureza s6 ocorrem 0s processos que conduzem a um aumento, ou
quanto muito a manutencdo, da entropia total. A reducdo da entropia exige sempre a
introducdo de energia, ou seja, o que o 2° Principio revela ¢ que qualquer atividade® ou

qualquer ser vivo, exige um fluxo continuo de energia para existir, enquanto entidade

coerente, com estrutura propria.

A utilizagdo de energia na vida quotidiana do Homem ¢, assim, indispensavel, pois s6
com fluxos de energia ¢ que o homem ¢ capaz de inverter o sentido das evolugdes naturais

ditadas pela 2? lei da termodinamica.

Decorrente destes principios da termodinamica, pode afirmar-se que i) ndo € possivel
efetuar-se qualquer transformacao que ndo envolva um fluxo de energia e o concomitante
aparecimento de calor, i1) ndo € possivel a existéncia dos seres vivos sem que neles se
processe um fluxo de energia e iii) a vida sobre a Terra s6 € possivel porque esta recebe
continuamente um fluxo de energia que reenvia, em quantidades muito proximas, para o

espaco exterior. (Domingos, 1995: 39).

A radiacao solar e as cadeias troficas

O sol emite energia, radiagdo solar, rica nos baixos comprimentos de onda, necessaria
para a vida natural e para os movimentos atmosféricos da Terra. Ao atingir a atmosfera e

a Terra, a radiagdo solar ¢ refletida, espalhada e absorvida.

*5 Biolégica, econémica ou social
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Figura 19 — Estimativa do balango energético médio global anual da Terra
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Fonte: IPCC Fourth Assessment Report (2007: 1)

A longo prazo, a quantidade de radiacdo solar absorvida pela Terra e pela atmosfera ¢
equilibrada pela libertagdo da mesma quantidade de radiagdo mas, desta vez, com altos
comprimentos de onda®®, a radiagio térmica. Cerca de metade da radiacio solar é
absorvida pela superficie da Terra. Essa energia ¢ transferida para a atmosfera pelo
aquecimento do ar em contacto com a superficie (energia térmica), pela evapotranspiragao
e pela radiagdo de ondas longas; destas, uma pequena parte ¢ libertada para o espago e, o
restante, ¢ absorvido pelas nuvens e pelos gases de efeito estufa. A atmosfera, por sua

vez, irradia energia de ondas longas para a Terra, bem como para o espaco.

O balanco energético da Terra mostra que do total de energia recebida do sol, 30% ¢
refletida para o espago, 50% ¢ absorvida e depois, convertida em calor e re-radiada para o
espaco e, os restantes 20% asseguram o ciclo hidrolégico, dissipam-se sob a forma de
calor e sdo radiados para o espago. A quantidade de energia absorvida pela fotossintese ¢

de apenas 0,06% da energia solar.

De acordo com Domingos (1995: 43) “Num sistema global, repartido em subsistemas, ¢
possivel aumentar a organizagdo num subsistema, isto ¢, reduzir a sua entropia, a custa do
seu aumento noutros subsistemas. Um ser vivo ¢ uma estrutura organizada que podemos

considerar como um subsistema.

% Também designadas como ondas longas. Como veremos adiante, o comprimento de onda da radiacio afeta as qualidades de
transparéncia ou de opacidade de alguns gases presentes na atmosfera, designadamente, o diéxido de carbono e o vapor de dgua.
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Tal organizacdo no ser vivo s6 ¢ possivel através de um fluxo continuo de energia e de
matéria. As reagdes quimicas que caracterizam a sua existéncia sdo apenas possiveis entre
limites bem determinados de temperatura. Todavia, acentuemos, s6 ¢ possivel fluxo de
matéria no ser vivo porque existe disponivel um fluxo de energia. Como um todo, a
matéria conserva-se no Planeta, verificando-se na ecosfera uma reciclagem continua. O

motor desta reciclagem ¢ fundamentalmente a Energia Solar.”

Num ecossistema toda a energia utilizada provém da fotossintese que se realiza nas
plantas com clorofila’’. Na base da pirdmide alimentar, todos os seres vivos recebem a
sua energia através dos alimentos vegetais que ingerem e os carnivoros obtém a sua

. , 38
energia nos herbivoros que, por sua vez, a receberam das plantas™.

Ao progredir-se na cadeia trofica a energia til* transmitida ¢ cada vez menor™, porque a
energia retida pelo animal € s6 uma pequena fragcdo da energia recebida mantendo-se, no

entanto, a energia total, tal como determina o 1° principio da termodinamica.

O Homem ¢ omnivoro. Obtém o seu contetido energético através da ingestao de alimentos
vegetais ou através da carne de outros animais. Em termos energéticos, como afirma
Delgado Domingos, “a 1? via representa uma utilizacdo muitissimo mais eficaz da energia
solar que ¢, em ultima andlise, a fonte de energia que lhe permite viver.” (Domingos,

1995: 44).

A andlise dos rendimentos da conversdo da energia solar em energia quimica armazenada
nas plantas mostra que taxas de 5% na conversdo da energia solar incidente parece ser o
maximo até agora alcancado em condi¢des laboratoriais (Domingos, 1995: 45). Esta taxa
revela o enorme desperdicio da energia recebida do sol. Da mesma maneira que a subida
na cadeia tréfica conduz a uma menor utilizagdo da energia solar, verifica-se também,
nessa ascensao, uma diminui¢cdo do rendimento na conversao da matéria e uma reducao
do niimero de individuos. Assim, quanto mais curta for uma cadeia alimentar, maior sera

0 aproveitamento da energia.

37 Os seres vivos capazes de produzir o proprio alimento sdo designados como produtores.

*% Designados de consumidores. Podem alimentar-se diretamente dos produtores (consumidor primério) ou de outros consumidores
(consumidor secundario, terciario, etc.).

% Energia ttil é a energia que efetivamente produziu o efeito desejado, muitas vezes considerada sinénimo de energia final.

"' Na ascenso da cadeia alimentar, a fragdo utilizada da energia solar fixada pelas plantas, é cada vez menor.
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Ao mesmo tempo, para montar e¢ desenvolver um sistema de producdo alimentar
despende-se energia, em quantidades distintas dependendo da sofisticagdo tecnoldgica
utilizada, mas sempre com consumos energéticos“. Gertz*, citado por Domingos (1995:
72), afirmou “qualquer forma de agricultura representa um esfor¢o para alterar um dado

ecossistema de modo a aumentar o fluxo de energia para o Homem”.

As cadeias alimentares podem ser representadas através de graficos na forma de
piramides, sendo os produtores representados na base e os consumidores nos niveis

subsequentes.

Figura 20 — Exemplo de pirdmides de massa, energia e numero
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Fonte: http:// www.sobiologia.com.br/conteudos/bio_ecologia/ecologia7.php

A fotossintese €, pois, a base de toda a vida na Terra. A “fixacdo de energia, realizada
pelas plantas verdes, ¢ designada por producao primaria da Terra. A produgdo liquida ¢ a
que resulta subtraindo a produ¢do primaria o consumo de energia da propria planta e
utilizada por esta, seja para o seu crescimento, seja para a sua respiragdo. De acordo com
as estimativas recentes de Vitousek e outros ("Human appropriation of the products of
photosyntesis", BioScience, 1986) cerca de 25% do potencial global de producao liquida
primdria ja ¢ utilizado pelos seres humanos. Se apenas for considerado o ramo terrestre
dessa producdo, a percentagem sobe para cerca de 40%. Estes nimeros, que nio ¢
frequente referir, ddo bem a ideia da distancia a que nos encontramos de um dos limites
intransponiveis para o aumento da populagdo global, se vivermos devidamente em conta
que ¢ também daquela produgdo liquida primaria que depende a vida de todos os seres
vivos que tornam possivel a vida do homem.”, afirma Delgado Domingos (Domingos,

1995: 195).

*l Em custos directos na producdo de alimentos (entre outros, mio-de-obra, combustivel, irrigagdo, secagem, armazenamento.) e
indirectos (produgdo de fertilizantes, de herbicidas e de maquinas, indtstria de processamento de alimentos e vendas).

*2 Two Types of Ecossystem em Environment and Cultural Behaviour, Natural History Press (1969).
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A producio de energia

Pelo 2° principio da termodinamica, toda a energia se pode converter em calor, mas da
energia calorifica apenas uma fracdo se pode converter noutras formas. Igualmente
decorrente do 2° principio se pode formular que sempre que ha fluxos de outras formas de

energia, uma fragdo ¢ sempre transformada em calor.

A qualidade de energia mede a eficiéncia com que estas conversdes se processam. A
energia quimica, a energia elétrica e a energia mecanica, porque se podem converter
noutras com elevado rendimento e, todas elas em calor na sua totalidade, sdo energias de
alta qualidade. Ao contrério, a qualidade da energia calorifica ¢ baixa, porque apenas uma
parte dela se pode converter noutras formas e esta conversao exige sempre duas fontes de
calor a temperaturas diferentes, com uma eficiéncia proporcional a diferenca de
temperatura entre as duas fontes. Ou seja, quanto maior for a diferenga de temperatura
entre as fontes, mais eficiente ¢ a conversdo da energia calorifica noutras forma de
energia. Esta razdo explica porque ¢ que ¢ absolutamente inutilizavel a energia calorifica

a temperatura ambiente.

“Nos seres vivos, o fluxo basico de energia é quimico. Esta energia transforma-se em
trabalho mecanico e em calor. O ser vivo sO incorpora energia sob formas bem
determinadas, a energia quimica de certos alimentos. A restante, nomeadamente
calorifica, pode apenas evitar que ele despenda energia quimica, em calor, para manter a

sua temperatura.” (Domingos, 1995: 65).

Na conversdo da energia quimica dos combustiveis em energia mecanica, e esta noutras
formas, o Homem, na esmagadora maioria dos casos, converte primeiro a energia quimica
em calor. Seguidamente, ¢ o calor que transforma em energia mecanica. Neste processo,
atendendo a baixa qualidade da energia calorifica, sdo introduzidas enormes perdas. “E
assim que numa Central Térmica moderna as perdas sdo da ordem dos 70%, que
descarrega no ambiente sob a forma de energia calorifica inutilizavel [...]. E tendo em
conta as limitagdes presentes na produgdo de energia elétrica que ndo faz sentido, por
exemplo, desperdigar 70% da energia do combustivel numa Central Térmica para

produzir eletricidade e seguidamente converter esta eletricidade em calor. Utilizando
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diretamente o combustivel no aquecimento, a energia poderia ser usada a quase 100%.”

(Domingos, 1995: 65-66).

Estas questdes fundamentam, entre outras razoes - humanitarias, de desenvolvimento e
econdmicas - a necessidade de se melhorar a eficiéncia energética ndo s6 na produgao

mas também no consumo.

Ao mesmo tempo, a producdo de energia a partir de combustiveis fosseis, tem sempre
associada a emissdo de poluentes atmosféricos, solidos e gasosos, designadamente, as
particulas, o didxido de carbono (CO,), os 6xidos nitrosos (NOy) € os metais pesados, que
prejudicam a saude das pessoas e dos ecossistemas naturais. O recurso a fontes
renovaveis, nao poluentes ¢ a solucdo apontada para a producdo de energia elétrica e de

energia calorifica.

“Switching to renewable energy isn’t just the best choice. It’s our only option” (World

Wide Fund for Nature, 2011: 13).

A utilizacao de fontes locais e renovaveis de energia“, ¢ a utilizac¢ao local de unidades
integradas de producdo de energia elétrica e de calor sdo as formas mais econdmicas,
mais dissemindveis e com maior capacidade de promover o desenvolvimento de
industrias ndo intensivas em capital e em energia. Outras fontes como a utilizagdo da
energia geotérmica, a das marés e a producdo off-shore de eletricidade sdo igualmente

solugdes cujas tecnologias estdo em desenvolvimento.

As possibilidades de utilizagdo de fontes de energia renovaveis estdo identificadas
estando em curso os estudos para o seu aproveitamento. A afirmagao inscrita no relatorio
“Environmental Outlook to 20307, OCDE (2008: 8) “Globalisation provides
opportunities to promote efficient use of resources and to spur the development and
spread of eco-innovation”, assente na observacdo da situacdo global atual e, sustentada
por um conjunto de recomendacdes que evitam a alteracdo irreversivel das bases
ambientais para a prosperidade econdmica sustentavel, constitui uma esperanca para a

vida na Terra no futuro.

4 Sol, vento e biomassa.
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De acordo com o capitulo das Alteragcdes Climaticas do relatdrio Environmental Outlook
to 2050, publicado em Novembro de 2011, (OCDE, 2011: 33) a tendéncia para o
investimento em energias renovaveis em todas as regides desde 1997 coincide com o
acordo e implementacdo do Protocolo de Kyoto. Neste periodo, os governos dos paises
desenvolvidos tém fornecido apoio especifico para investimentos em energia renovavel —
edlica, solar, biomassa e geotérmica - o que pode ser justificado pela relativa imaturidade
destas tecnologias. Na figura abaixo pode observar-se a evolu¢do da capacidade de
produgdo de energia com base em fontes renovaveis, registada na América do Norte,
Pacifico e UE-15, no periodo 1978-2008.

Figura 21 — Instalagdes para producao de energia renovavel
(América do Norte, Pacifico e UE-15, 1978-2008)
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Fonte: OCDE (2011: 33)

O desenvolvimento tecnologico vai possibilitar a generalizagdo da utilizagdo de fontes
renovaveis para assegurar a satisfacdo das necessidades energéticas como afirma James P.
Leape, Director General WWF International “By 2050, we could get all the energy we
need from renewable sources. This report shows that such a transition is not only possible
but also cost-effective, providing energy that is affordable for all and producing it in ways
that can be sustained by the global economy and the planet. The transition will present
significant challenges, but I hope this report will inspire governments and business to
come to grips with those challenges and, at the same time, to move boldly to bring the

renewable economy into reality (World Wide Fund for Nature, 2011: 7).
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A procura de energia continua a crescer, as necessidades aumentam todos os anos e a
parcela produzida com recurso a fontes renovaveis ¢ ainda muito reduzida, como se pode

ver na figura abaixo, medido em toneladas equivalentes de petréleo™.

Figura 22 — Consumo mundial de energia primaria (Mtep)
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O consumo mundial de energia primdria cresceu cerca de 5,6% em 2010, o maior
registado desde 1973. Este aumento foi realizado com base em petréleo, gas natural,
carvao, nuclear e renovaveis. O petroleo continua a ser o combustivel dominante — 33,6%
do total — mas tem vindo a perder peso no mix dos combustiveis ao longo dos ltimos 11

anos (BP Statistical Review of World Energy, 2011: 42).

De acordo com o relatorio ‘World Energy Outlook 2010° e, no ambito do cenario ‘New
Policies Scenario ™, as previsdes da procura mundial de energia primaria aumentam 36%
entre 2008 e 2035, passando de 12.300 Mtep para 16.700 Mtep (International Energy
Agency, 2010: 4).

* A tonelada equivalente de petroleo é uma unidade de energia. O seu valor equivale & energia que existe numa tonelada de petréleo.
Como esta pode variar segundo a composigdo do petroleo adota-se o valor convencional de 1 Tep = 41.868.000.000 Joules =
11.630kWh

# 0 cenario central da edigdo de 2010 do World Energy Outlook que toma em consideragdo os amplos compromissos politicos e os
planos anunciados por varios paises no mundo, incluindo as promessas nacionais de reduzir as emissdes dos gases com efeito de estufa
e os programas de abandono progressivo dos subsidios as energias fosseis, assumindo que serdo implementados de forma bastante
timida devido ao seu caracter nao vinculativo e, em muitos casos, as incertezas quanto a forma de os concretizar (International Energy
Agency, 2010: 4).
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No ambito do mesmo cenario, a previsdo da procura mundial de eletricidade ¢ de um
crescimento de 2,2% por ano entre 2008 e 2035%. Globalmente, os aumentos brutos de
capacidade, para substituir as capacidades obsoletas e satisfazer o aumento da procura,
ascendem a cerca de 5.900 GW no periodo 2009-2035, ou seja, um aumento de 25% em
relacdo a capacidade instalada na data do relatorio (International Energy Agency, 2010:
9). Mais refere que a geracdo de eletricidade estd a transformar-se, com o investimento a
ser direcionado para as tecnologias hipo-carbonicas, face ao aumento dos precos dos
combustiveis fosseis e as politicas adotadas pelos governos de estimulo a seguranga
energética e a reducdo das emissdes de CO,. Mas, o que também revela o sumario
executivo do ‘The World Energy Outlook 2010° ¢ que os combustiveis fosseis,

principalmente o carvao e o gas natural, continuem a dominar o mercado.

Ja em 2011, o relatorio ‘World Energy Outlook 2011’ estabelece um novo cendrio o
‘Energy for All Case’ que se distingue do cenario anterior o ‘New Policies Scenario’ por
focar a andlise no investimento necessario para garantir o acesso universal a eletricidade e
as facilidades de confe¢do adequada de alimentos (/nternational Energy Agency, 2011:
20). Este cenario prevé para 2030, relativamente ao cenario anterior ‘New Policies
Scenario’ um incremento de 2,5% no consumo de eletricidade, cerca de 840 TWh,
exigindo um aumento da capacidade de producdo em cerca 220 GW (International
Energy Agency, 2011: 26). Na figura seguinte poder-se-4 observar o investimento
necessario para materializar este cenario e a comparagao com os dois cenarios anteriores,
apresentados nos relatorios de 2009 e de 2010. O financiamento do ‘Energy for All Case’
exige 48 milhdes de dolares por ano, contra os 14 milhdes estimados para o ‘New Policies

Scenario’ e os cerca de 8 milhdes estimados no cenario previsto em 2009.

* Sendo mais de 80% desse aumento originado por paises ndo OCDE.
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Figura 23 — Investimento médio anual nos cendrios modernos de acesso a energia
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No ‘Energy for All Case’ as necessidades adicionais de producdo foram estudadas,
considerando-se a adog¢do de solugdes de producdo mais adaptadas tendo por base
preocupacdes de eficiéncia, em funcdo das caracteristicas de cada uma das regides até
onde ¢ necessario fazer chegar a energia elétrica, recorrendo a combinacdo de solugdes
em rede, em mini redes e producdes isoladas fora da rede’’. Dos 838TWh calculados para
satisfazer as necessidades adicionais, cerca de 45%, (368 TWh), sdo assegurados através
da geracdo e distribuig¢do por extensdo das redes nacionais, 36% com recurso a solugdes
de mini-redes e os restantes 20% por solugoes isoladas fora da rede (International Energy

Agency, 2011: 26).

Figura 24 - Satisfacdo da procura adicional de eletricidade, em 2030
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Fonte: International Energy Agency (2011: 26)

47 A produgdo centralizada de eletricidade desperdiga 2/3 da energia (til no combustivel. A produgdo descentralizada e integrada
aproveita pelo menos o dobro (Domingos, 1995:108).
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A producdo de eletricidade a partir de fontes renovaveis é a solugdo maioritariamente
prevista para satisfazer as novas necessidades de eletricidade em 2030, ou seja 562
TWh*®, com contributos de cerca 34% no caso das solucdes em rede e 93% nas solucdes

fora de rede, como se mostra na figura anterior.

Multiplicam-se as agdes para consciencializacdo e para a implementagdo de novas
politicas governamentais que visem a redugdo carbonica da energia e o desenvolvimento e
implementa¢do de energia com base em fontes renovaveis. De acordo com a opinido da
OCDE, expressa nos seu site”” em Novembro de 2011, no langamento do Capitulo
Climate Change do OECD’s Environmental Outlook to 2050°° (cuja publicagdo completa
se verificard em Margo de 2012) ¢ delineado um quadro sombrio da Terra em 2050, caso
ndo se alterem as politicas e comportamentos atuais para responder as necessidades dos
cerca de 9 mil milhdes de habitantes da terra. Afirma que, sem novas politicas
governamentais, o mix de tecnologias de energia ndo vai mudar significativamente até

2050, mantendo-se a quota de energia baseada em combustiveis fosseis em cerca de 85%.

Para contrariar esta tendéncia, as companhias de petréleo, a industria automdével e outras
corporacdes de grande dimensdo continuam a investir elevados montantes em projetos de
pesquisa e desenvolvimento de energias alternativas, combustiveis renovaveis e veiculos.
As novas fontes de energia deverdo ser abundantes, fidedignas, renovaveis, limpas,
disponiveis e seguras. James Canton prevé que, das novas fontes, as mais promissoras e,
portanto as que merecem atencdo imediata, sdo o hidrogénio e a nano-energia (Canton,
2006: 29-46). De acordo com o autor mais de 5 mil milhdes de ddlares estdo a ser
aplicados por governos e indiistria’' em investigagdo e desenvolvimento e prevé que, até
2035, o hidrogénio seja uma alternativa viavel ao petroleo e ao gas, satisfazendo 35% das
necessidades energéticas (Canton, 2006: 40). A nanotecnologia ¢ uma ciéncia recente,
que trabalha a matéria a escala atémica, produz ferramentas uteis e substancias e, permite

.52 . .
desenhar novas formas de energia®® ou resolver problemas atuais que impedem que outras

8 Vs 287 TWh produzidos por fontes niio renovaveis.
* http://www.oecd.org/document/16/0,3746,en_21571361_44315115_49082384 1 1 1 _1,00.html

%% Que se destina a informar as discussdes em Durban, COP 17, sobre a urgéncia dos problemas da mudanca climética e a consequente
adog¢do de uma agao corajosa da parte dos lideres governamentais.

51 Os maiores investimentos estdo a ser realizados pela General Motors, Shell, Exxon, BP, Toyota, Ford, BUW e Honda.

32 Por exemplo, gerar grandes quantidades de energia mecanica ou térmica e transforméa-la em energia elétrica (Canton, 2006:33).
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formas de energia, designadamente o hidrogénio e o solar, sejam economicamente viaveis
e vantajosas. A nanotecnologia constitui uma plataforma estratégica emergente para
processos de fabricagdo invidveis até agora. Os nano tubos de carbono, sdo de
reduzidissimas dimensdes e peso, tém propriedades Unicas a nivel de resisténcia (superior
a do a¢o) e elevada condutibilidade elétrica. Afirma o autor que a nano tecnologia pode
conduzir a formas de energia ndo consideradas até ao presente e promover a eficiéncia das
fontes de energia renovaveis (solar, bio fuel, geotérmica ou do hidrogénio), reduzir os
precos de producdo e acelerar a transicdo para fontes de energia limpas e sustentaveis

(Canton, 2006: 42).

Embora o acesso a energia seja essencial para o desenvolvimento, a sua produgdo e
utilizacao, bem como seus subprodutos tém fortes impactos sobre o meio ambiente. A
energia gerada pela combustdo de combustiveis fosseis e de biomassa resulta em poluig¢do
atmosférica, com impactos negativos sobre a saude das pessoas e ecossistemas. Em
média, o uso de energia per capita nas regides mais desenvolvidas € cinco vezes maior do
que nas regides menos desenvolvidas e, mais de 15 vezes maior do que nos paises com o
menor desenvolvimento (United Nations, 2008). Considerando que o consumo de energia
nos paises desenvolvidos tem continuado a aumentar e ¢ atualmente responsavel por cerca
de 70% da procura mundial de energia, ¢ expectdvel que grande parte do futuro
crescimento da procura de energia ocorra nos paises em desenvolvimento, o que ndo
dispensa, antes pelo contrario, deveria obrigar, os paises desenvolvidos a contribuir para
uma politica energética centrada nos recursos naturais renovaveis e na redugdo do
consumo energético, aumentado a efici€éncia dos processo em que a energia ¢ utilizada. “If
everybody consumed as much energy as the average singaporean and U.S. resident, the
world’s oil reserves would be depleted in 9 years” (World Wide Fund for Nature, 2011:
14).

Os gases com efeito de estufa e as alteragdes climaticas

O clima da terra, desde a sua forma¢ao ha mais de 4 mil milhdes de anos, tem variado de
modo significativo, frequentemente de forma ciclica com periodos que vao desde as

dezenas de milhdes de anos até aos milhares de anos. A reconstrug¢do dos climas passados
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e a identificacdo das causas das variacdes climaticas resultou de um longo processo de
investigacdo iniciado na primeira metade do século XIX no qual tiveram um papel de

relevo a fisica, a quimica e a geologia (Santos, 2007: 48).

Os fatores que determinam a temperatura média global da atmosfera a superficie e a
forma de calcular o seu valor foram estudados, pela primeira vez por Joseph Fourier. Em
1827, Fourier teve de admitir a existéncia na atmosfera de um mecanismo de aumento de
temperatura semelhante ao observado numa estufa (Santos, 2007: 48). Fourier ja tinha
concluido que a superficie da terra absorve radiagdo solar e emite radiacdo infravermelha
e que estes dois fluxos deveriam ser iguais. Contudo, nos seus calculos de balango
radiativo de energia obteve uma temperatura da atmosfera muito inferior a da fusdo da
agua, pelo que concluiu que a atmosfera deveria ser capaz de intercetar parte da radiacdo
infravermelha emitida pela superficie evitando a sua total propagagdo para o espago

exterior.

John Tyndall em 1863 encontrou a solug¢do para explicar o fendémeno, ao medir no seu
laboratério a capacidade que alguns dos gases que constituem a atmosfera®, tém para
absorver a radiagdo infravermelha, ou seja, concluiu que estes gases sdo opacos a radiagao
infravermelha, isto ¢, absorvem-na, pelo que tém a designagdo atual de gases com efeito
de estufa. A disparidade encontrada por Fourier estava explicada: a presenca na
atmosfera de GEE, ndo apenas o didéxido de carbono, mas também o vapor de agua, o
azoto, o oxigénio e 0 gis metano, “...gera um efeito de estufa natural responsavel pela
atual temperatura média global de 15°C em lugar de uma temperatura de cerca de -18°C,

que resultaria da sua auséncia” (Santos, 2007: 49).

De acordo com Teodoro e Amorim (2008: 30), o vapor d’4dgua deverd ser “o unico

componente atmosférico com potencialidade para aquecer ¢ arrefecer o Planeta Terra”.

Segundo Molion (2008: 8), “o vapor d'dgua é o gas principal de efeito-estufa e sua
concentragdo ¢ extremamente varidvel no espago e tempo. Por exemplo, sobre a Floresta
Amazonica existe 5 vezes mais vapor d’agua que sobre o Deserto do Saara e sobre a

Amazonia, ainda, sua concentragao varia de 30% entre a estacdo seca e a chuvosa”. De

33 Vapor de dgua (H,0), azoto (N), oxigénio (0,), didxido de carbono (CO,) e gas metano (CH,).
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acordo com Molion (2008: 8), em regides polares, e em regides tropicais a altitudes acima
de 4 km, existe muito pouco vapor de 4agua e o efeito de estufa ¢ fraco. O CO, ¢ o
segundo GEE em importancia, com concentracdo até 100 vezes inferior a do vapor de
agua. E o gas que tem causado grande polémica, pois a sua concentra¢ido, embora baixa,
aumentou de 315 ppmv>* em 1958 para 379 ppmv em 2005, crescendo a taxa média de
0,4% ao ano, sendo esse crescimento atribuido as emissdes decorrentes das atividade
humanas, como a queima de combustiveis fosseis e a desflorestacdo. O metano com
concentragdes muito pequenas, na ordem de 1,7 ppmv, também vinha mostrando um
significativo aumento de 1,0% ao ano, atribuido as atividade agropecudarias. Mas, a partir
de 1998, a taxa de crescimento anual de sua concentragdo passou a diminuir

inexplicavelmente, embora as fontes antropicas continuem aumentando.

J4

“A hipétese do efeito-estufa intensificado é, portanto, fisicamente simples: mantidos a
producio de energia solar e o albedo™ planetario constantes, quanto maior forem as
concentragdes dos GEE, menor seria a fracdo de radiacdo de ondas longas, emitida pela
superficie, que escaparia para o espaco (redu¢do do fluxo de ROL [radiacdo de ondas

longas]) e, consequentemente, mais alta a temperatura do Planeta” (Molion, 2008: 9).

Existem evidéncias que o clima, entre cerca de 800 a 1200 DC, era mais quente do que o
de hoje. Entre 1350 e 1850, o clima arrefeceu, “chegando a temperaturas de até cerca de
2°C inferiores as de hoje, particularmente na Europa Ocidental. Esse periodo ¢ descrito na
Literatura como ‘Pequena Era Glacial’. Apds 1850, o clima comegou a aquecer e as
temperaturas se elevaram. Portanto, ndo ha davidas que ocorreu um aquecimento global

nos ultimos 150 anos.” (Molion, 2008: 8).

A temperatura do ar, em relagdo a média do periodo 1961-1990, aumentou cerca de 0,7°C
desde o ano de 1850. Até, aproximadamente 1920, houve apenas variabilidade interanual
em principio, ndo tendo ocorrido aumento expressivo de temperatura nesse periodo
extenso>’. Porém, entre 1920 e 1946, o aumento global foi cerca de 0,4°C. No Artico, em

particular, em que hd medi¢des desde os anos 1880, o aumento foi cerca de 10 vezes

3% 1ppmv = 1 parte por milhdo por volume, ou seja, 1 litro de gés por metro cubico de ar
35 Percentagem da radiagdo solar incidente no Planeta que ¢ refletida para o espaco exterior.

¢ Embora haja relatos de ondas de calor como, por exemplo, a de 1896 nos Estados Unidos, que deixou mais de 3 mil mortos somente
em Nova lorque.
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maior nesse periodo. Entre 1947 e 1976, houve um arrefecimento global de cerca de
0,2°C, ndo explicado pelo IPCC e, a partir de 1977, a temperatura média global aumentou

cerca de 0,4°C (Molion, 2008: 9-10).

Centrar exclusivamente no CO, a responsabilidade pelos efeitos nefastos do clima sem
considerar que as alteragdes climaticas sempre se verificaram e sem levar em conta a
totalidade do impacto da agdo antrdpica, ¢ reduzir perigosamente a compreensdo do
problema. A relacdo entre as emissdes de origem antropogénica, o aquecimento global e
os fenémenos climaticos extremos tem gerado muita controvérsia e debate entre os
cientistas. A acdo deve centrar-se na reducdo da vulnerabilidade e na mitigacdo dos
impactos, tendo por base o conhecimento dos riscos associados a desastres naturais ¢ a

totalidade dos efeitos de origem antropogénica.

De acordo com Molion (2008: 10), “O proprio IPCC concorda que o primeiro periodo de
aquecimento, entre 1920 e 1946, pode ter tido causas naturais, possivelmente o aumento
da producdo de energia solar e a reducdo de albedo planetario”. Ainda segundo o autor,
“Antes do término da Segunda Guerra Mundial, as emissdes decorrentes das agdes
antropicas eram cerca de 6% das atuais e, portanto, torna-se dificil argumentar que os
aumentos de temperatura, naquela época, tenham sido causados pela intensificacdo do
efeito-estufa pelas emissdes antropicas de carbono. A polémica que essa série de
anomalias tem causado reside no facto de o segundo aquecimento, a partir de 1977, ndo

ter sido verificado, aparentemente, em todas as partes do Globo” (Molion, 2008: 10).

Ainda de acordo com Molion (2008: 14-15), “ha evidéncias que o aumento (reducio) de
temperatura do ar cause o aumento (reducao) das concentragdes de CO; e ndo o contréario,
como afirmado no Sumdério para Formuladores de Politicas do IPCC. Nao ha
comprovagdo que o CO, armazenado na atmosfera seja originario de emissdes

antropogénicas”.

r

Nas consideragdes finais do seu estudo Teodoro e Amorim (2008: 34) referem que “E
relevante salientar que ndo se deve, em hipdtese alguma, desconsiderar as modificagdes
antropicas no ambiente natural, em especial na atmosfera; contudo, o ‘“alarmismo”

exagerado pode produzir efeitos contrérios a sociedade, ao invés de conscientiza-la”.
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De acordo com Domingos (2008b: 23) nenhuma das bases de dados de referéncia mostra
aumento global da temperatura terrestre desde 1998, ou da camada superior dos oceanos e
advoga “uma politica energética centrada nos recursos naturais renovaveis e na eficiéncia
energética, encarada como estruturante do ordenamento do territério e em particular do
planeamento urbano”. Segundo o autor “A fixacdo publica na ideia de que as alteracdes
climaticas sao fundamentalmente devidas as emissdes CO, e GEE, leva a convic¢ao de
que sem tais emissOes nao havera desastres climaticos tais como cheias, secas, ondas de
calor, furacdes, subida das aguas do mar etc, quando a evidéncia cientifica ¢ a de que tais
variagdes naturais do clima sempre existiram e continuardo a existir, € que as suas
consequéncias serdo tanto mais graves quanto mais urbanizarmos em leitos de cheia, mais
impedirmos a infiltracdo da agua no solo, mais construimos sobre dunas e arribas, etc.”

(Domingos, 2008: 49).

Nesse sentido, Delgado Domingos afirma que “Enquanto o combate as emissoes de CO,
se traduziu numa mobilizagdo coletiva para a reducao da dependéncia do petroleo, dos
combustiveis fosseis e da poluigdo atmosférica e, em consequéncia, numa transi¢cao para
um novo paradigma energético ¢ um novo modelo de desenvolvimento, ndo senti
motivagdo suficiente para abordar publicamente as minhas reticéncias aos atropelos a que

assistia...”(Domingos, 2008a: 4).

Sendo a mobilidade elétrica o tema deste trabalho, a autora em total concordancia com as
afirmacdes de Delgado Domingos considera que, independentemente de reflexdes mais
detalhadas ¢ cientificamente mais sustentadas sobre as altera¢des climaticas, “como o
aumento do CO; tem sobretudo origem na queima de combustiveis fosseis, € como 0s
problemas ambientais decorrentes da sua utilizacdo e escassez sdo, esses sim,
incontroversos ¢ bem documentados, TODAS as medidas que promovam a eficiéncia na
utilizagdo da energia e a reducdo da dependéncia dos combustiveis fosseis sdo

fundamentais e devem ser prioritarias” (Domingos, 2008: 47).
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A energia e as cidades. O clima urbano

Como foi visto no ponto anterior, o clima da terra tem variado significativamente ao
longo do tempo e os efeitos das acgdes antropogénicas devem ser considerados

globalmente para compreensao e mitigagdo dos seus impactos.

A concentragdo da maioria da populacdo mundial em cidades provoca o agravamento
desses impactos, com consequéncias relevantes a nivel local e regional. A transformacao
do ambiente natural provocado pela construgdo das cidades altera, entre outros aspetos, a
rugosidade, a forma do relevo e a impermeabilizacdo do solo, o que que altera

significativamente a reflectividade natural®’.

Com se referiu, ao incidir sobre a superficie da Terra, a radiagcdo solar interage com os
varios elementos que a compdem. Essa interacao possibilita ndo s6 a iluminagdo natural
mas, também, a absor¢do da radiagdo e o consequente ganho de calor. Existem varias
razdes para que a temperatura do ar nas cidades seja superior a das zonas rurais. Para

13

Monteiro (1990: 11), o clima urbano pode ser configurado como um sistema
complexo, aberto, adaptativo que, ao receber energia do ambiente maior no qual se insere,

a transforma substancialmente a ponto de gerar uma produgdo exportada ao ambiente.”

A medida que a cidade se verticaliza e se adensa, provoca transformagdes que afetam o
balango energético, criando condi¢des para alterar o clima local, provocando o bem
conhecido efeito de elevacao de temperatura em relagdo a sua area circundante, efeito
designado por Ilha Térmica. Ao mesmo tempo, a poluicao, o calor libertado em processos
industriais, o aquecimento das casas, o uso dos automoveis, sdo também fatores que

contribuem para este sobreaquecimento.

As trocas de energia na cidade sdo multiplas, complexas e processadas em distintas

escalas espaciais. Os varios processos de permuta energética que correm nas cidades e as

°7 0 cimento e o asfalto tendem a reduzir a refletividade das cidades, tendo por consequéncia o aumento da quantidade de energia solar
absorvida pelo solo e a reducdo da evapotranspiragao.
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escalas™ a que se processam esses fenomenos que modelam o clima urbano, estio

esquematizados na figura seguinte.

Figura 25 — Clima urbano
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Fonte: Ooka (2007: 1921)

De acordo com World Energy Outlook 2008 cerca de 2/3 da energia mundial é consumida
nas cidades e prevé que, em 2030, esse consumo ascenda para cerca de 73% do total da

energia (International Energy Agency, 2008: 179).

A escala e o padrdo de uso de energia nas cidades tem implicacdes significativas tanto
para a seguranca energética global com para as emissdes de gases com efeito de estufa.
As cidades estdo em risco. A dependéncia energética e as consequéncias das alteragdes
climaticas locais, provocadas pela acdo antropogénica, serdo agravadas se houver
alteragdes climaticas naturais, pelo que, as cidades deverdo desempenhar um papel
estratégico nas politicas energéticas e ambientais e implementar agdes que tenham por
objetivo a racionalizacdo e a eficiéncia na utilizacdo da energia, na reducdo das emissdes
e na prevencao e mitigacdo das consequéncias das alteragdes climaticas que se registam a

nivel local.

%% A escala humana, cerca de 1m; a do quarto de dormir, de 3 a 10m; a do edificio, de 30 a 50 m e a do quarteirio de cerca de 1 km.
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A mobilidade elétrica surge, neste contexto, como um contributo para a resolugdo de
problemas ambientais e de transporte nas cidades, bem como para a redugdao da
dependéncia dos combustiveis fosseis, por via do aproveitamento das energias renovaveis

endogenas e para o equilibrio da rede energética nacional.
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Capitulo 11 A Mobilidade Elétrica na Europa e em Portugal

4. A Mobilidade Elétrica na Europa

A mobilidade elétrica surge como uma mudanca de paradigma associada aos novos
modelos de sustentabilidade energética e ambiental e resulta de propostas varias dos
setores relacionados, designadamente, o dos transportes, na primeira década do século

XXI.

Constitui-se como uma resposta para os objetivos de reduzir a dependéncia do sector dos
transportes em relagio aos combustiveis fosseis, de reduzir’® as emissdes de gases com
efeito de estufa e de reduzir os niveis de ruido, contribuindo para melhorar a qualidade do

ar e do ambiente nas cidades.

Constitui-se ainda como uma area agregadora de multiplas competéncias, promovendo a
convergéncia de variados dominios tecnoldgicos, nomeadamente ao nivel dos
equipamentos e sistemas elétricos e eletronicos, sistemas de informacao e de comunicagao
e engenharia, possibilitando o desenvolvimento de solugdes integradas de mobilidade e

energia.

Em Marco de 2011 a Comissdo europeia divulgou o Livro Branco dos Transportes, para o
periodo 2011-2020, atualizando a sua visdo a longo prazo da mobilidade sustentdvel das

pessoas e dos bens, até entdo registada no Livro Branco relativo a década 2001-2010.

No conjunto das proposta apresentadas constam, entre outros, os sistemas de propulsdo
inovadores e sustentdveis e a investigacdo e inovagdo no sector automovel,
designadamente no dominio das tecnologias de propulsdo e das fontes de energia

alternativas.

Os sistemas de transportes inteligentes (STI), que combinam as telecomunicacdes, a
eletronica e as tecnologias da informagdo com a engenharia dos transportes deverao,
igualmente, ser desenvolvidos por forma a planear, conceber, operar, manter e gerir 0s

sistemas de transportes. “A aplicagdo de tecnologias da informacdo e das comunicagdes

%% Pelo menos localmente, dependendo da forma como a energia elétrica é produzida.
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no sector dos transportes rodoviarios e nas suas interfaces com outros modos de
transporte contribuird significativamente para melhorar o desempenho ambiental, a
eficiéncia, nomeadamente energética, a seguranga dos transportes rodovidrios, incluindo o
transporte de mercadorias perigosas, a seguranga publica e a mobilidade dos passageiros e
das mercadorias, garantindo a0 mesmo tempo o correto funcionamento do mercado

interno e niveis mais elevados de concorréncia e de emprego” (Jornal Oficial da Unido

Europeia, 2010: L 207/1).

Para diminuir significativamente a dependéncia do petroleo, o volume de emissoes de
gases com efeito de estufa e a poluigdo, sonora e atmosférica local, a Comissdo Europeia
reafirma no Livro Branco para os Transportes (Comissao Europeia, 2011: 9) a
necessidade de substituir gradualmente em meio urbano, os veiculos de motorizacdao

convencional por veiculos elétricos.

As cidades sdo penalizadas pelos engarrafamentos, pela ma qualidade do ar e pelo
excesso de ruido mas, ¢ também nas cidades, que a mudanga para utilizagdo de meios de
transporte mais ecoldgicos ¢ favorecida, face a maior densidade populacional e as

menores distancias a percorrer.

A investigacdo e o desenvolvimento de solu¢des de mobilidade e de energia esta a ser
orientada para a criagdo de novos projetos que promovam o armazenamento de energia, a
eficiéncia energética, a mobilidade dos cidaddos e a reducdo do congestionamento urbano
através da implementacdo de novas solugdes, integradas e multimodais, que respondam

adequadamente as necessidades da populagao residente nas cidades.

Tém vindo a ser lancados na UE projetos baseados em modelos mais eficientes rumo a
um futuro hipo-carbdnico, como o que se apresenta seguidamente, que tém por objetivo
demonstrar a viabilidade de uma répida progressdo visando o cumprimento dos objetivos

energéticos e climaticos a nivel local.

Pretende-se com estes projetos demonstrar que a qualidade de vida, bem como a das
economias locais, pode ser melhorada através de investimentos que visem a eficiéncia

energética e a reducdo das emissdes de carbono.
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Um exemplo de projetos integrados a realizar ¢ proposto pelo European Initiative on
Smart Cities — SETIS com um roteiro de ac¢des, baseado em abordagens sistémicas, com
medidas a aplicar em edificios, redes de energia local e transportes, onde est4 prevista a

utilizacdo de VE.

Figura 26 — Roteiro indicativo de a¢des a desenvolver
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Na darea dos transportes este roteiro prevé programas, testes comparativos, projetos de
demonstragdo que deverdo ser implementados pelas cidades, para entre outros, promover
a implantagdo em grande escala, nos transportes publicos rodoviarios, nas frotas
municipais e particulares de veiculos de combustivel alternativo, designadamente,

veiculos elétricos e de hidrogénio a células de combustivel.
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5. A mobilidade elétrica em Portugal

H4é cerca de 110 anos, o primeiro veiculo automovel foi elétrico. Tinha, no entanto, um
grande problema que era a falta de um reservatério de energia que fosse minimamente
eficiente. Porque a energia era barata, porque o petréleo era abundante, porque o impacto
ambiental e os danos na saude publica ndo se conheciam, o desenvolvimento de

tecnologias de armazenamento de energia ndo foi uma prioridade durante décadas.

Com o desenvolvimento das baterias, dotando-as de maior densidade energética e sem
efeitos de memoria foi possivel construir veiculos mais eficientes. Os prototipos
construidos e testados, permitiram que os construtores automadveis iniciassem campanhas

de divulgacdo e calendarizassem a producdo industrial.

Assumindo uma visao que a mobilidade elétrica era estruturante para o desenvolvimento
do Pais, o governo portugués aprovou, a 20 de Fevereiro de 2009, o Programa para a

Mobilidade Elétrica através da Resolug@o de Conselho de Ministros n® 20/2009.

Com esta decisdo o governo pretendia contribuir para a concretizagdo dos objetivos
nacionais de redugcdo da dependéncia energética, para a reducdo da intensidade
energética®, para a maior integragdo das fontes de energias renovaveis, para o controlo
ambiental associado a fonte energética utilizada, para uma reducdo das emissdes de GEE

no setor dos transportes e para a melhoria da qualidade de vida nas aglomeragdes urbanas.

O Programa da mobilidade elétrica

Pretendia o Governo, na altura, posicionar o Pais como pioneiro na ado¢do de novos
modelos para a mobilidade, ambientalmente sustentaveis que, por um lado, explorassem a
relacdo com a rede elétrica, maximizando as vantagens da energia produzida a partir de
fontes renovaveis e, por outro, se integrassem mais harmoniosamente com o ritmo de

funcionamento e desenvolvimento das cidades.

 Varios autores referem que para se produzir um euro de riqueza (PIB) em Portugal, se consome 2,47 vezes mais energia do que em
Franga, ou 1,49 vezes que em Espanha.

Do ponto de vista energético, estd comprovado que o veiculo elétrico é mais eficiente que os veiculos com outras motorizagdes,
nomeadamente de combustio interna e hibridos.
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A Resolug¢do de Conselho de Ministros preconizava a massificagdo dos VE através do
desenvolvimento de um modelo de servigo que permitisse, a qualquer cidaddo ou
organizagdo, o acesso a toda e qualquer solucdo de mobilidade elétrica fornecida por

qualquer construtor de veiculos elétricos.

No dia 7 de Setembro de 2009, foi publicada a Resolu¢ao de Conselho de Ministros n°
81/2009 onde se estabelecem as medidas destinadas a implementa¢do do Programa para a
Mobilidade Elétrica em Portugal, que se traduzem na descri¢do dos objetivos, fases e

modelo do Programa e na defini¢do dos incentivos a massificacdo do uso do veiculo

elétrico.

Estabelece ainda que o programa da mobilidade elétrica deverd garantir condigdes
atrativas para a entrada de varias empresas no mercado, promovendo a livre concorréncia,
e privilegiar a utilizacdo de energia de fontes renovéaveis, nomeadamente, através do
aproveitamento da capacidade eolica em periodos de baixo consumo, beneficiando dos
mecanismos de produ¢do descentralizada em meios urbanos, e antecipando a integracao

com redes inteligentes de energia na logica de bidirecionalidade.

Diplomas legais e regulamentares

Na sequéncia da publicacdo destas duas Resolugdes de Conselho de Ministros, foram
publicados os seguintes diplomas legais e regulamentares, ordenados cronologicamente,

estabelecendo todo o regime juridico da mobilidade elétrica.

- Decreto-Lei n.° 39/2010, de 26 de Abril, estabelece o regime juridico da mobilidade
elétrica, aplicavel a organizacado, acesso e exercicio das atividades relativas a mobilidade
elétrica, bem como as regras destinadas a criagdo de uma rede piloto de mobilidade

elétrica.

- Portaria n.° 456/2010, de 1 de Julho, estabelece os requisitos técnicos e financeiros a que
fica sujeita a atribuicdo de licenga para o exercicio da atividade de comercializacdo de
eletricidade para a mobilidade elétrica, bem como algumas regras procedimentais

aplicaveis a instrucao do respetivo requerimento.
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- Portaria n.° 467/2010, de 7 de Julho, define o custo de aquisicdo ou o valor de

reavaliagdo das viaturas ligeiras de passageiros ou mistas.

- Portaria n.° 468/2010, de 7 de Julho, estabelece os termos em que sdo concedidos os
incentivos financeiros a aquisicdo de veiculos novos exclusivamente elétricos previstos
no artigo 38.° do Decreto-Lei n.° 39/2010, de 26 de Abril. Nota: O disposto na presente
portaria ¢ aplicavel aos veiculos elétricos adquiridos entre a entrada em vigor do
Decreto-Lei 39/2010, de 26 de Abril, e 8 de Julho de 2010 (data de entrada em vigor da
presente portaria), com as necessarias adaptagdes relativamente ao procedimento

estabelecido no artigo 4°.

- Portaria n.° 1201/2010, de 29 de Novembro, estabelece os requisitos técnicos a que fica
sujeita a atribui¢do de licenga para o exercicio da atividade de operagdo de pontos de

carregamento da rede de mobilidade elétrica.

- Portaria n.° 1202/2010 de 29 de Novembro, estabelece os termos aplicaveis as licencas
de utilizagdo privativa do dominio publico para a instalacdo de pontos de carregamento

de baterias de veiculos elétricos em local publico de acesso publico.

- Portaria n.° 1232/2010, de 9 de Dezembro, fixa o valor das taxas devidas pela emissao
das licengas de comercializag@o de eletricidade para a mobilidade elétrica e de operacao
de pontos de carregamento, bem como da taxa de inspecdo devida pela realizagdo de

inspecoes periddicas.

- Portaria n.° 173/2011, de 28 de Abril, estabelece as condi¢cdes minimas, os limites de
capital e os riscos cobertos pelo seguro obrigatério de responsabilidade civil por danos
causados no exercicio da atividade de comercializacdo de eletricidade para a

mobilidade elétrica.

- Portaria n.° 180/2011, de 2 de Maio, regula os termos e condi¢des essenciais da

remuneracgdo da atividade de operagdo de pontos de carregamento.
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- Portaria n.° 252/2011, de 27 de Junho, estabelece as normas técnicas para instalacio e
funcionamento de pontos de carregamento normal em edificios e outras operagdes

urbanisticas.

- Regulamento n.° 464/2011, estabelece o Regulamento da Mobilidade Elétrica, publicado
no DR 2.* série, n° 148 de 3 de Agosto de 2011, Parte E, de 3 de Agosto de 2011.

- Diretiva (extrato) n.° 1/2012, Alteragcdo ao Regulamento da Mobilidade Elétrica
(Regulamento n.° 464/2011), publicado no DR 2.* série, n® 4 Parte E, de 5 de Janeiro de
2012, prolongando sine die a fase piloto e o acesso gratuito aos postos de abastecimento

para a mobilidade elétrica.

A crise econdmica e politica, bem como a mudanca de Governo ocorrida em 2011, parece
ter alterado a forma de implementar a mobilidade elétrica no Pais. Com efeito, parece que
o enfoque se alterou, deixando de se priorizar a massificagio dos VE®' para se priorizar a
realizacdo de agdes que permitam a utilizagdo e divulgacdo da capacidade da rede de
carregamento existente. Cré-se que a facilitagdo de projetos de demonstragdo, utilizando
as infraestruturas ja instaladas e a instalar, tém por objetivo divulgar e afirmar
internacionalmente a capacidade tecnologica do Pais e estimular a criagdo de atividades

econdmicas inovadoras associadas a mobilidade elétrica.

Aguarda-se para breve a publica¢do de legislacdo que venha clarificar o enquadramento

do programa nacional da mobilidade elétrica.

Incentivos a mobilidade elétrica

Em 2008, com a publicacdo da Lei n°® 64-A/2008, de 31 de Dezembro, foi aprovado um
incentivo a aquisicdo de veiculos exclusivamente elétricos ou movidos a energias
renovaveis nao combustiveis, com a deducdao a coleta, em sede de IRS, de 30% das

importancias despendidas, com o limite de 796€.

Em 2009, com a publicagcdo da Resolucdo de Conselho de Ministros n° 81/2009, de 7 de

Setembro, foram previstas medidas de incentivo a utilizagdo, tais como, fixacdo de

¢! Como demonstra a eliminagao dos principais incentivos & aquisicio de VE, inseridos na Lei do Orgamento de Estado para 2012.
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majoracdo de custo até 50 % em sede de IRC, em aquisi¢cdes de frotas de veiculos
elétricos pelas empresas; aquisicdo anual de 20 % de viaturas automoveis elétricas em
processos de renovacao da frota da administragdo central; aquisicdo de 20 veiculos
automoveis elétricos pelo Governo, para efeitos de divulgagdo e demonstracdo; prioridade
a circulagdo de VE’s em vias de alta ocupacdo e de estacionamentos preferenciais nas
cidades, criacdo de 1.300 pontos de carregamento lento e 50 pontos de carregamento
rapido até ao final de 2011 e, ainda, a criagio de uma plataforma de investigacao,

desenvolvimento e teste de Sistemas de Gestdo da Mobilidade Elétrica.

Em 2010, pelo DL n° 39/2010, de 26 de Abril, foram aprovadas medidas destinadas a
implementa¢do do Programa para a Mobilidade Elétrica em Portugal. Entre elas,
constavam incentivos a aquisi¢ao de VE’s, nomeadamente, a atribui¢do de um subsidio,
até ao final de 2012, de 5.000 euros aos primeiros 5.000 particulares que adquirissem
automovel elétrico, a que poderia ser acrescida uma verba de 1.500 euros, no caso de se

proceder ao abate de automoével de combustdo interna com mais de 10 anos.

Em 2010, pelo art.® 85° da Lei n° 3-B/2010, de 28 de Abriléz, ¢ mantido o incentivo a
aquisicao de veiculos exclusivamente elétricos ou movidos a energias renovaveis nao
combustiveis com a dedugdo a coleta, em sede de IRS, de 30% das importancias
despendidas, atualizando o limite de 796€ para 803€. Pelo art.® 167° da Lei n° 3-B/2010,
de 28 de Abril, o Governo assegura a orgamentagdo das despesas relativas aos incentivos
descritos no paragrafo anterior e das despesas resultantes de majoragao de gastos até¢ 50%

em sede de IRC, das aquisi¢des de veiculos exclusivamente elétricos.

Ainda em 2010, com a Lei n® 55-A/2010, de 31 de Dezembro, foi aprovado para os

veiculos movidos exclusivamente a energia elétrica, a isen¢do do Imposto Sobre Veiculos

(ISV)63, do Imposto Unico de Circulacdo® (IUC) e da tributagao autonoma® .

2 Que adita o art.’ 85.°-A ao Cddigo do Imposto sobre o Rendimento de Pessoas Singulares (IRS) e revoga o n° 2 do art.° 85° do
mesmo Codigo.

% Estabelecida na alinea a) do n°® 2 do art.° 2° do Cédigo do Imposto sobre Veiculos aprovado pela Lei 22-A/2007 na redagio dada pela
Lei 55-A/2010.

% Previsto na alinea d) do n°® 1 do art.® 5° do Cédigo do IUC, aprovado pela Lei 22-A/2007 na redagio dada pela Lei 55-A/2010.
% Previsto no n® 3 do art.® 88° do CIRC.
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A dedugdo a coleta, em sede de IRS, aprovada pela Lei n® 3-B/2010, de 28 de Abril, foi
revogada pelo art.° 97° da Lei n® 55-A/2010, de 31 de Dezembro®.

No final de 2011, os incentivos aprovados pelo DL n°® 39/2010, de 26 de Abril, foram
revogados pelo art.° 139° do Or¢amento de Estado para 2012, aprovado pela Lei 64-
B/2011, de 30 de Dezembro, o que representa, na opinido da autora, um revés

significativo para a mobilidade elétrica, face ao obstaculo que o preg¢o coloca a aquisi¢dao

de VE’s.

Mantém-se, até a presente data, as restantes medidas de incentivo adotadas em 2010,
designadamente, a isengdo do ISV, a isencdo do IUC, a isen¢do para as empresas e para
profissionais liberais com contabilidade organizada, da tributagdo auténoma com as
despesas com VE’s”, ¢ a majoracdo de custo prevista na Portaria 467/2010 de 7 de
Julho®, até final de 2012, para empresas e para profissionais liberais com contabilidade
organizada®, nos termos do Codigo do Imposto sobre o Rendimento de Pessoas

Coletivas’® (CIRC).

Situacio atual da mobilidade elétrica em Portugal

No decorrer da Fase Piloto prevista na Resolucdo de Conselho de Ministros n® 81/2009,
foi instalada uma infraestrutura experimental de mobilidade elétrica, abrangendo 25
municipios e o0s principais eixos vidrios, que tem permitido testar solugdes de
carregamento. As solucdes testadas com sucesso serdo adotadas na Fase de Crescimento,
enquanto que a Fase de Consolidagdo terd inicio quando a procura de veiculos elétricos

atingir um nivel sustentado.

Conforme consta no site do Mobi.E, “A tecnologia desenvolvida permitira ainda ao
cidadao saber do estado de carregamento do seu veiculo, locais de carregamento ou outras

informacdes, a qualquer momento, através da Internet, PDA, telemdvel ou outros

% O que se pode compreender face aos incentivos aprovados na propria Lei e no DL n° 39/2010, de 26 de Abril.
" Nos termos do n° 3 e do n° 2 do art.° 73° do Cédigo do Imposto sobre o Rendimento de Pessoas Singulares (CIRS).

% Em 2012, para veiculos movidos exclusivamente a energia elétrica, a amortizacio fiscal na parte correspondente ao valor da
aquisi¢do, pode ascender até um montante maximo de 50.000€.

 Face ao disposto no art.° 33° do CIRS.

" Conforme o disposto na alinea a) do n° 1 do art.® 34° do CIRC.
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suportes, para que possa selecionar as operacdes mais vantajosas a cada momento, assim

como analisar a sua fatura de mobilidade com o objetivo de otimizar consumos.”

A introducdo do veiculo elétrico estimula desenvolvimentos tecnologicos de
modernizagdo das redes elétricas, no sentido da transi¢do para redes inteligentes,
passando entdo a ser possivel a intera¢do bidirecional do veiculo com a rede ¢ a venda da
carga disponivel no VE. O projeto prevé ainda a possibilidade de o veiculo carregar as
baterias com energia produzida localmente, por exemplo, através de painéis fotovoltaicos,

sem recorrer a compra de energia a um fornecedor.

A Sociedade Gestora de Operagdes da Rede de Mobilidade Elétrica, SGORME, iniciou
atividade a 5 de Maio de 2010. O seu capital social ¢ maioritariamente detido pela
entidade concessionaria da rede nacional de distribuicao de eletricidade mas as entidades
publicas e privadas que desenvolvam atividades relacionadas com a mobilidade elétrica
podem adquirir ou subscrever, em condi¢des de mercado, uma participagdo individual ndo

superior, respetivamente, a 10% e a 5% do capital.

A SGORME assegura o abastecimento elétrico na rede de carregamento de VE em
qualquer ponto existente no pais, de forma a garantir uma rede aberta, universal e focada
no utilizador. Esta rede adota novos modelos energéticos, aproximando as energias
renovaveis do dia-a-dia dos cidaddos. A utiliza¢do de fontes renovaveis consubstancia o
principio de uma mobilidade menos poluente, potenciando os novos paradigmas

tecnologicos no dominio dos transportes e da industria automovel.

O comunicado do Ministério da Economia e da Inovagao emitido, no langamento da rede
nacional a 29 de Junho de 2009, expressa o seguinte: “este salto pioneiro s6 € possivel
gracas ao Plano Tecnologico para a Energia que conduziu Portugal a uma aposta decisiva
nas energias renovaveis. Capaz de produzir 43% da eletricidade que consome através de
energias limpas, Portugal estd na vanguarda das renovaveis. Os veiculos elétricos
potenciam as Energias Renovaveis porque funcionam como um enorme armazém da
energia renovavel produzida durante a noite que pode, posteriormente, ser inserida na
rede durante o dia nas alturas de maior procura. E ainda contribuem para a redugdo da

nossa dependéncia energética, para a redugcdo das emissdes de CO, e aumentam a
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eficiéncia do sistema elétrico nacional. Com a implementacdo de uma rede de ambito
nacional para o carregamento de Veiculos Elétricos, Portugal assume-se assim como
pioneiro na ado¢do de um novo paradigma de mobilidade sustentdvel, que permitird

reduzir as emissdes de CO; e a dependéncia energética do exterior”.

O comunicado do Ministério da Economia e da Inovagao salienta ainda: * para além das
vantagens ambientais Obvias, a importdncia da mobilidade elétrica para o
desenvolvimento tecnologico do Pais e para o refor¢o do seu tecido empresarial. No
projeto Mobi-E estdo envolvidas algumas das melhores e mais dinamicas empresas,
confirmando, uma vez mais, que os grandes desafios ambientais na area da energia, como
em muitas outras areas, conduzem a solugdes que contribuem para o desenvolvimento da

economia ¢ da competitividade.”

O Ministro do Ambiente, do Ordenamento do Territorio e do Desenvolvimento Regional
expressou em Lisboa, a 29 de Junho de 2009, na ceriménia publica de lancamento da rede
nacional de carregamento para Veiculos Elétricos, o seguinte: “Alguns dizem que ¢
verdadeiramente a «idade do fogo» que estd a acabar. E que produto melhor representa
esse paradigma da «idade do fogo» do que o automovel com motor de combustao interna.
Pois bem, os veiculos elétricos s3o um excelente exemplo do paradigma que se lhe segue.
Aquele em que as sociedades humanas sabem tirar partido das inesgotaveis forcas da

natureza sem a destruir ou esgotar’.

Nestes termos, alimenta-se a expectativa de que os veiculos elétricos possam satisfazer as
necessidades de mobilidade das populagdes, cada vez mais concentradas em
aglomeragdes urbanas, ao mesmo tempo que, contribuindo para o desenvolvimento da
sociedade e da mobilidade sustentdvel, assegura a preservagdo da natureza e do ambiente,
global e local, e promove a convergéncia para os objetivos do pacote energético,
concretamente, no que se refere aos perfis de consumo da energia primaria para producao
de eletricidade e a eficiéncia do seu consumo, problematicas que foram abordadas nos trés

pontos do Capitulo I deste trabalho.
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Capitulo 111 O Mercado da Mobilidade Elétrica. Analise das Entrevistas

O mercado automovel em todo o mundo cresceu 5%, em 2011. Existem atualmente cerca
de 600 milhdes de automdveis e a procura ira crescer decorrente de alguns processos,
entre outros, de crescimento da populagdo mundial e de desenvolvimento social,

estudados nos dois primeiros pontos do Capitulo I deste trabalho.

O aumento da populagdo e a ascensdo social, que se verifica particularmente nos
mercados emergentes, t€ém vindo a fazer aumentar a procura de mobilidade. A satisfa¢do
dessas novas necessidades tem solu¢do, em grande maioria dos casos, no mercado
automovel, indicando algumas estatisticas que, em 2050, possam existir 2.500 milhdes de

y . 1
automdveis em todo o mundo’".

O mercado americano foi desde sempre o mercado mais importante, mas vai perdendo a
posicdo a medida que outros paises se vao desenvolvendo. A taxa de motorizagdo nos
Estados Unidos ¢ de 800 carros por mil habitantes, na Europa Ocidental e no Japao ¢ de
cerca de 500 carros por 1000 habitantes, na Russia ¢ de 300, no Brasil de 200, na China
de 50 e na india é de 10. O potencial de crescimento do mercado automével nos paises em
desenvolvimento e nos paises muito populosos, como a Indonésia ou a Africa do Sul, ¢

cnorme.

Um carro ¢ um simbolo de liberdade, status e realizagdo pessoal, ¢ um niimero crescente
de pessoas procurarad transporte acessivel e os beneficios que a posse do carro permite.
Mas os automoveis sdo, como se viu no Capitulo I, fonte de enormes e graves problemas
da atualidade, entre outros, em termos ambientais, energéticos, econdmicos e de satde

publica.

As problematicas associadas aos automoveis e a necessidade imperativa de preservar o
planeta e os seus recursos naturais, esgotaveis e indispensaveis para a continuidade da
vida e dos sistemas organizados, em especial no que se relaciona com as formas de obter
e utilizar a energia como se expds no ponto 3 do Capitulo I, mobilizaram cientistas, atores

privilegiados e investigadores que impulsionaram a consciencializagdo de politicos, da

"' http://www.nissan-global.com/EN/COMPANY/MESSAGE/MESSAGE/
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sociedade civil em geral e dos construtores automdveis em particular, para a adogdo de
novas formas de mobilidade, mais sustentaveis em termos econoémicos € ambientais,

nomeadamente, a mobilidade elétrica.

A adesdo a mobilidade cem por cento elétrica ¢ uma solucdo de rotura, ¢ a assun¢do de
um novo paradigma da mobilidade relativamente aos modelos de negdcio, ja maduros,
que vigoram para as motoriza¢des de combustao interna. Como se vera exige, entre outros
aspetos, visdo dos politicos, dos governos e dos fabricantes automoveis; investigagdo e
desenvolvimento em novas 4reas tecnologicas; investimento significativo; planos
financeiros com periodos de retorno adaptados; massificacdo da produgdo e das vendas;
sensibilidade das sociedades para as questdes ambientais; aliancas, parcerias estratégicas
e outras condi¢des favordveis para penetragdo da nova tecnologia; inovagdo na
comercializacdo e modelos coerentes de comunicagdo, com os investidores com o publico

e com clientes.

De acordo com [Internacional Energy Agency (2011: 86) existiam, em 2010, 1.275
veiculos elétricos na Bélgica, 20.750 na Dinamarca, 828 na Finlandia, 1.000 em Franga,
611.000 na Holanda, 350 em Portugal, 10.698 em Espanha, 2. 739 na Suécia, 88.480 na
Suiga, 56.004 no Reino Unido e 58.000 nos Estados Unidos. Estes totais, que incluem e
veiculos hibridos e bicicletas e scooters elétricas, evidenciam a reduzida representagdo de

veiculos elétricos no mercado dos veiculos automoveis.

Como ja referido na Introdugdo, neste trabalho pretende-se investigar se algumas das
marcas presentes em Portugal, aderiram a mobilidade elétrica, se desenvolveram
tecnologias e novos modelos automdéveis € como promovem, ou prepararam, a estratégia
para a massificacdo dos seus veiculos elétricos’®. Ou seja, o objetivo ¢ averiguar se 0s
construtores automoveis estdo igualmente motivados para investir na mudanca do
paradigma da mobilidade e apostar na mobilidade elétrica, se encaram a massificacao

como um processo necessario ¢ indispensavel e que estratégias desenvolvem para a

promover e assegurar volumes de venda.

72 Apenas veiculos 100% elétricos, como se afirmou na Introdugio. N#o se consideraram no estudo os modelos hibridos, que possuem
dois tipos de motores: um elétrico e outro de combustdo interna.
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Foi ainda referido na Introdu¢do do trabalho que a recolha de informagdo da pesquisa
qualitativa, foi realizada com a aplicacdo de entrevistas semi-diretivas a protagonistas

centrais do processo.

Considerando que a investigagdo realizada neste trabalho de projeto se configura como
um ponto de partida para uma investigagdo futura, necessariamente de maior amplitude e
profundidade, a realizar no ambito de um ciclo de estudos mais elevado, foram solicitadas
seis entrevistas a responsaveis de empresas que comercializam automoveis, com

representacao no mercado portugués.

Uma das empresas contactadas recusou facultar a entrevista, tendo informado que toda a
estratégia da empresa relativamente a viaturas elétricas estava a ser revista, € que apenas
em Junho de 2012 a marca passara a dispor de unidades para comercializagao. Aceitaram
dar a entrevista representantes de quatro construtores automoéveis ¢ de um importador
privado. Os entrevistados sdo os responsaveis pelas areas da comunicacdo, do marketing

ou de projeto da respetiva empresa.

A ordenacdo dos entrevistados teve como critério unico a cronologia na realizacdo das
entrevistas. O entrevistado 1 refere-se a primeira entrevista realizada sendo que o ultimo
entrevistado ¢ referido como entrevistado 5. A ordenagdo dos entrevistados ndo respeita

qualquer outro critério nem reflete a ordem pela qual as entrevistas foram solicitadas.

As conclusdes que serao apresentadas tém por base o universo das declaragdes prestadas
nas entrevistas que foram realizadas, pelo que, a representatividade estatistica das

conclusdes tem validade apenas no ambito deste dominio de estudo.

Admite-se, no entanto, que os principios gerais de acdo da grande maioria dos
construtores automdveis possam ser revistos nestas conclusdes. A industria automovel ¢é
madura e o desenvolvimento tecnoldgico ¢ conduzido com sigilo. Haverd sempre
construtores que inovam e investem em primeiro lugar. No entanto, num periodo de
tempo nao muito dilatado, a evolucdo dos conceitos ¢ difundida e genericamente seguida
pelas restantes marcas, resultando uma uniformizac¢ao da tecnologia disponibilizada pelos

diversos construtores nos veiculos comercializados nos diversos segmentos. As
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motivagdes podem mostrar algumas diferencas mas, cré-se, nos aspetos cruciais,

designadamente viabilidade do negdcio, mercado e vendas, havera muitas semelhancas.

6. A visdo das marcas e a motivagdo para desenvolver a mobilidade elétrica

A visdo das marcas que impulsionou a mobilidade elétrica tem origem em momentos

diferentes no tempo, assim como sao distintos os designios em que essa visdo se alicerca.

A mobilidade elétrica ndo é um assunto recente.

A maioria dos entrevistados revela que, desde muito cedo, os construtores tiveram a
percecdo de que as motorizagdes deveriam ser alteradas, visando a construg¢do de veiculos
mais eficientes, em termos mecanicos e energéticos. O primeiro prototipo elétrico foi
construido ha mais de 60 anos, em 1947, como expressou o entrevistado 1. O 2°
entrevistado declarou que a marca que representa realizou o primeiro prototipo em 1971,
enquanto que, no caso do fabricante automodvel representado pelo 5° entrevistado, o

primeiro prototipo foi criado nos anos 60 do século XX.

A visdo da marca que o entrevistado 1 representa pode ser reconhecida pela sua atividade
desde 1947, ano em que a marca construiu o primeiro veiculo elétrico. Outra acdo
relevante aconteceu em 2000, quando a marca firma um acordo com outra empresa, para
o desenvolvimento das baterias de ides de litio e, depois, em 2006, quando langa o projeto
da ME na Europa, depois de o ter lancado na Asia e na América’ escolhendo Portuga174,
para “iniciar conversagdes com 0 governo portugués e estabelecer o que seria a ME em
Portugal” baseada numa visdo politica mais vasta de que a “ ME ¢ um assunto do futuro e
um eixo estratégico do negdcio”.

[...] o primeiro veiculo elétrico que nds tivemos foi em 1947, portanto hd muito anos...
Neste momento o [nosso modelo] ¢ o 18° VE, nds ja produzimos 17 antes, diferentes,
portanto a nossa historia ¢ muito longa [...] mas de facto sé a partir do ano 2000, quando
noés fizemos uma parceria com a [outra Empresa] e desenvolvemos baterias de ides de litio,
[...] ai de facto houve um passo, uma evolugao significativa.

3 Concretamente, no Japio e nos Estados Unidos.

" Esta escolha resultou conforme expresso, entre outras razdes, do facto de Portugal do ponto de vista geografico maritimo estar no
centro da Europa, e o transporte das baterias ser realizado por via maritima. A autora esclarece que a entrevista foi realizada em data
anterior a do antincio de desinvestimento estrangeiro em Portugal para construgido de uma fabrica de baterias tendo, assim, sido perdida
a validade do argumento no que se refere a exportagdes.
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[...] e isto comegou em 2006 portanto ha cerca de 5 anos ja. Foram os primeiros contactos,
em que a partir dai, se comegou a discutir o que ¢ que seria a mobilidade elétrica em
Portugal, quais seriam as necessidades, qual seria o papel de cada um dos parceiros iniciais,
neste caso [a nossa empresa], ¢ o governo [...]. Esta abordagem com Portugal foi, de facto,
uma das primeiras, Portugal foi o 3° Pais a nivel mundial em que [a nossa empresa] teve
contactos neste campo, depois do Japdo ¢ dos Estados Unidos foi Portugal ... [Esta
abordagem] advém de uma politica mais vasta que ¢ comum aos dois membros da alianca
[com outro construtor] de que a ME ¢ um eixo estratégico do negocio para o futuro e dai
que a nivel da alianca e j& para avangar um pouco na conversa, nés tenhamos até hoje
investido ja 4.000.000 de dodlares neste projeto e vamos continuar a investir muito
fortemente neste projeto [...].

(...) e todos os desenvolvimentos foram construidos a partir dessa 1? visdo coincidente de
que, de facto a ME era um assunto futuro e um assunto estratégico.

Para o entrevistado 2, a ME surgiu, em 1971, como uma tentativa para solucionar os
problemas ambientais que comecavam a fazer-se sentir no Japdo, tendo o primeiro
prototipo sido construido nessa altura e testado, fundamentalmente, por entidades

governamentais.

O carro elétrico [na Empresa] comega basicamente em 1971. O 1° CE ¢é produzido (...)
naquela altura como prototipo mas os carros comegaram nessa altura em testes com
entidades governamentais basicamente. E em 71 porqué? Basicamente isto tinha a ver com
os problemas de polui¢do ambiental que comegaram a surgir no Japdo. E nessa altura o CE
era assim uma resposta aos problemas ambientais e & no¢ao de que era preciso rapidamente
fazer alguma coisa para mudar. Naquela altura ainda com baterias de acido e de chumbo
com capacidade limitada. A Europa foi o grande impulsionador do VE mais do que os
Estados Unidos. A China comega agora a mostrar algum interesse, t&ém enormes problemas
de poluig@o. Mas ndo tem ainda ndo tem capacidade financeira de fazer uma adog@o massiva
de CEJ...] alids as preocupagdes dos asidticos.. eles tém outros problemas por
resolver...antes de resolver os problemas ambientais.

Para o entrevistado 3, a marca foi a primeira, nos primeiros anos do século XXI, a estar
envolvida no processo da ME no Pais, razdo que aponta para a notoriedade que o veiculo

elétrico tem em Portugal.

Hoje em Portugal [...] a notoriedade [...] o conhecimento que as pessoas t€m sobre o carro,
o facto de terem ouvido falar do CE ndo tem paralelo com a mais nenhum pais da Europa
ocidental [...]. Aquilo que as pessoas hoje ja ouviram falar sobre o CE, em Portugal, ¢ hoje
muito mais do qualquer outro pais da Europa Ocidental. Estamos a falar dos paises aqui ao
pé. (...) fomos os primeiros a estar envolvidos neste processo...]
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Para o entrevistado 4, que representa um importador privado, a consciéncia de que a ME

seria uma tendéncia de futuro surgiu desde 2004 ou 2005 tendo, desde entdo, a ME vindo

D A 75
a ser debatida internamente, no ambito do grupo a que a empresa pertence ", €

considerada como um projeto estratégico. Trés das marcas que importa ja decidiram

adotar a mobilidade elétrica e vender veiculos com motorizac¢des elétricas.

[...]ja ha cerca de 6, 7 anos pelo menos que vem a debater internamente ¢ vem a definir
como projeto estratégico para o grupo a questdo da mobilidade elétrica. Sabemos que, desde
essa altura, e até antes, que ia ser uma tendéncia de futuro e, portanto, mais tarde ou mais
cedo iriam aparecer os VE. [...] [O grupo] é dos primeiros interessados na reducdo de
emissdes e portanto obviamente que esses V tendo emissdes mais reduzidas o grupo esta
apostar neles e estd a desenvolvé-los O grupo [marcas 1, 2 e 6] ja apostou na ME e nos VE
isso vai avangar seguramente. Poderd eventualmente haver algum pequeno atraso, mas eu
pessoalmente, penso que ndo sera muito grande até porque como ja, como disse, ja esta
previsto que ndo ¢ para ja, € para 2013. [...] ja apostou na ME e nos VE, isso vai avancar
seguramente. Poderda eventualmente haver algum pequeno atraso, mas eu pessoalmente,
penso que ndo sera muito grande até porque como ja, como disse, ja estd previsto que nao ¢
para ja, ¢ para 2013.

A visdo da empresa do entrevistado 5, no que se refere a mobilidade elétrica é,
igualmente, revelada desde muito cedo. Com efeito, nos anos 60 do século XX a empresa
produziu VE’s e desenvolveu um projeto de utilizagio real’®; tendo ainda colaborado no
ambito do Programa Apollo, no desenvolvimento do veiculo elétrico utilizado na lua, em

1969.

Nos anos 60 a [Empresa] esteve envolvida em varios projetos relacionados com os VE,
andaram nomeadamente a circular e havia um projeto piloto em que no dia-a-dia, os
utilizadores usavam carro no seu dia-a-dia, ¢ no entanto foi descontinuado. [...] A
[Empresa]também esteve envolvida no desenvolvimento do veiculo lunar, que esteve na lua,
também era elétrico e também era da [Empresa] [...].

As razdes ambientais impulsionaram a investigaciao

As razdes ambientais, a par de razdes que se relacionam com a eficiéncia mecanica e
energética, impulsionaram a investigacao para o desenvolvimento de novas motorizagdes.

O conceito de desenvolvimento sustentdvel foi sendo adotado ao longo do tempo e

5 O entrevistado esclareceu que podera nio ter tanta informagao, sobre alguns aspetos, nomeadamente sobre planos do fabricante,
dado que a sua organizac¢@o ndo ¢ uma filial da casa mae mas um importador privado.

76 Até o projeto ser descontinuado, os veiculos foram introduzidos no quotidiano da vida de algumas pessoas
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utilizado pelos diversos construtores como imagem de marca ou usado como instrumento

de valor acrescentado em termos de marketing.

Para o entrevistado 1, a sustentabilidade ambiental ¢ um principio basilar da politica de
responsabilidade corporativa da empresa e, a ME ¢ estratégica e ¢ um dos pilares para a
concretizagdo dessa politica. A visdo relativa a sustentabilidade est4d fundada na convicg¢ao
de que a mobilidade das pessoas tem de ser vivida em harmonia com as proprias pessoas €
com o ambiente. Defendendo a sustentabilidade, ¢ que o negocio da industria automoével €
viavel e atrativo para os investidores e para todos aqueles que elegem a sustentabilidade

como um valor a defender.

[...] a [Empresa] ao considerar a ME estratégica considera-a dentro de uma coisa que nos
chamamos [nome]. O que é que é o [nome]? E a nossa convicgdo e a nossa visio de que a
Mobilidade globalmente, aqui ja ndo a elétrica mas a mobilidade das pessoas, tem que viver
em simbiose quer com essas pessoas quer com o meio ambiente. E s6 assim, sera
sustentavel no futuro. Isto faz parte da nossa responsabilidade corporativa e de tudo aquilo
que [a Empresa] investe nessa area que vai muito para além dos veiculos, os veiculos ¢ a
ME enquanto parte dos veiculos é uma pequena parte daquilo que a [Empresa] investe a
nivel mundial na sustentabilidade [...] ... s6 para ter uma ideia, a nossa nova sede [...] €
considerado um dos edificios mais sustentaveis do [...], a nossa fabrica de [...] tem a maior
superficie de painéis solares a nivel industrial em [...], a nossa fabrica de [...] tem a maior
quinta eolica industrial de [...], portanto, nds investimos muito em tudo o que sdo energias,
poupanga de energia, poupanga de recursos, reciclagem, [...].

[...] todo este investimento em todas estas tecnologias tem a ver com diminuir globalmente
as emissdes que a marca produz em todas as suas atividades e nos seus produtos e como
disse um fator muito importante ¢ o VE, aquele que emite zero. [...] melhorar tudo o que ¢é
eficiéncia dos motores tradicionais [...] tudo isso para no6s € fulcral porque consideramos
que s6 assim ¢ que uma marca serd sustentdvel no futuro e podera ter de facto uma
viabilidade [...] para os nossos acionistas e para os nossos parceiros. Tudo isto ¢ estratégico
no negocio. [...] Porque para nés de facto, o facto de a marca se posicionar como uma
empresa sustentavel, ndo ¢ uma questdo de marketing ou de imagem: ¢ uma questdo de
negodcio e ¢ uma convicgdo transversal a todos os niveis hierarquicos e a todas as vertentes
de atuacdo da marca quer nos escritdrios, quer naquilo que fazemos nas nossas instala¢des
industriais quer nos nossos veiculos. Nos consideramos que isso é essencial porque de facto
a marca so sera reconhecida pelos seus clientes enquanto lhes der a vantagem de saberem
que estdo a comprar um automovel que ¢ o mais sustentavel possivel. E isso tem uma
imagem junto dos clientes obviamente, mas tem também [reflexo, ¢] um importante fator
nomeadamente em fundos de investimento que investem apenas em marcas sustentaveis. E
vantagens para 0s nossos acionistas que sdo no fundo mais bem remunerados porque sabem
que a marca de facto esta a tratar dos seus clientes, esta a tratar dos seus proprios interesses
como acionistas e estd a garantir a sua sustentabilidade no médio e longo prazo.
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O entrevistado 2 afirma que a sustentabilidade ambiental foi um valor percebido e
adotado pela marca tendo provocado uma reorientagdo de verbas até entdo aplicadas na
competicao automovel para desenvolver a mobilidade elétrica e reformular alguns aspetos
da produgao.

O CE faz parte da visdo ambiental da [marca] [...]. A [marca] por exemplo suspendeu todos
os investimentos em competicdo automovel para centrar todos os seus esforcos no
desenvolvimento do CE pela imagem e pelo posicionamento de sustentabilidade que se
desejava. [...] a [marca] que até 2006/2007 tinha uma forte em termos de competicdo
automovel parou totalmente porque achou com alguma razdo que a aposta na
sustentabilidade ¢ no CE ndo era compativel com o investimento em alta competicdo
automovel. Se calhar ai abdicou de um dos pontos fortes da marca que era o sucesso em
termos de competicdo automovel e aquilo lhe dava em termos tecnologicos para se dedicar
totalmente ao CE e assumir essa coeréncia do CE portanto desenvolvendo carros de motores
mais limpos, desenvolvimento de tecnologias limpas, utilizagdo de fibras recicladas nos
automoveis, investimentos ndo s6 nas proprias fabricas a reducdo de polui¢des, de ser mais
eficaz na produgao energética e por ai fora.

A motivagdo da marca que o entrevistado 3 representa esta relacionada com aspetos
econémicos € ambientais, associados a previsdo do aumento da procura no mercado
automovel, resultante do desenvolvimento dos paises emergentes. O efeito que essa
procura vai provocar no preco dos produtos petroliferos, o agravamento do desequilibrio
da balanca de pagamento dos paises importadores e a poluicdo gerada por um parque
automoével mundial de varios milhdes de unidades, faz com que o CE, surja como uma
solugdo, de rotura, porque ndo conjuga motorizagdes de combustdo interna como acontece
no caso dos hibridos.

...porqué um CE? [...] O mercado automével em todo o mundo cresceu 5% este ano
[2011]. Fabricaram-se 70 milhdes de carros [de todas as marcas em todo o mundo]. Com o
crescimento dos paises emergentes, da China, do Brasil, da Russia, da India [...] é
espectavel que daqui por uns anos o mercado automovel mundial chegue aos 100 milhdes
de automoveis. Os 100 milhdes de automoveis pdem um conjunto de problemas. Desde logo
um problema ¢ econémico porque obviamente os pregos do petroleo hoje sdo condicionados
pela procura que existe e 100 milhdes de carros representam uma procura maior do que
aquela que existe hoje. [...]. Depois mesmo para a economia dos paises. Paises que como
Portugal ndo tem petrdleo, o petrdleo representa uma parte muito significativa do nosso
desequilibrio da fatura de pagamentos face ao exterior. Depois ha um problema ecologico.
100 milhdes de automoveis poluentes. Portanto face a estes desafios economicos e
ecologicos, o CE aparece como uma solugdo de rotura, ndo é nada que esteja a meio
caminho, a meio caminho, existem hoje os hibridos, os extensores de autonomia, o CE ¢é a
verdadeira rotura em relagao a este estado de coisas.
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Para o entrevistado 4 apenas trés das marcas que importa irdo ter veiculos elétricos, com
lancamento previsto para 2013; refletindo a preocupa¢do em reduzir as emissdes 0 grupo
aposta numa estratégia assente em 3 pilares: reducdo das emissdes dos veiculos de
combustio interna, producdo de veiculos hibridos e producdo de veiculos totalmente
elétricos.

Portanto as marcas que representamos [...], em termos de VE eu adianto ja que o que esta
previsto ¢ langar 2 modelos [da marca 1] em 2013. A [marca 2] também ira langar em 2013
¢ a [marca 6]. A [marca 3] ¢ a marca que neste momento estd um pouco mais atrasada em
termos de lancamento de ... previsdo de langamento de veiculos totalmente elétricos. [...]
diferenciando-se dos outros fabricantes que ja estdo a langar ou ja langaram VE; ndo langar
um V especifico na vertente elétrica mas lancar os V de comercializagdo normal numa
versdo elétrica. Portanto as pessoas, o carro que guiam todos os dias terem possibilidade de
ter um na versdo totalmente elétrica.

Devo referir também que o Grupo [das marcas 1, 2 e 6] nesta area das emissdes muito
reduzidas tem uma estratégia assente em 3 pilares: uma ¢ a redugdo das emissoes e dos
consumos, portanto, uma melhoria da eficiéncia ambiental dos veiculos que ja estdo em
comercializagdo. Temos a linha [nome] da [marca 1], [...] que ja chegam a 87 g /Km no
caso do [modelo]. Tem havido redugdes drasticas e fundamentais ¢ muito importantes,
nesse aspeto de os veiculos que ja eram comercializados conseguirem melhorias
substanciais nas emissdes ¢ nos consumos, [...], o 2° pilar é a fase transitoria entre os
motores de combustdo interna e os motores totalmente elétricos que € a dos hibridos. O
grupo [marcas 1, 2 e 6] tem feito grandes apostas e grandes desenvolvimentos nesse aspeto.
Langamos ha pouco tempo, agora, ha 2 meses o [modelo 1] hibrido, ja tinhamos langado ha
1 ano o [modelo 2] hibrido e irdo agora seguir-se uma série de outros veiculos hibridos. E
finalmente o 3° pilar, esse que ja falamos dos veiculos totalmente elétricos. Portanto ¢ um
grupo que ndo pretende saltar logo dos veiculos de combustdo interna para os veiculos
totalmente elétricos. E outro aspeto diferenciador do grupo, da estratégia do grupo. Estou a
falar a nivel mundial, do grupo a nivel mundial. E nés obviamente vamos seguindo essa
estratégia e tendo obviamente em conta. E o que pretende é fazer melhoria substanciais e
muito consolidadas e muito sustentadas nos veiculos a partir dos veiculos que ja existem e
portanto fazer uma estratégia progressiva. Uma progressao na evolugao.

Para o entrevistado 5 as motivagdes ambientais parecem ser, simultanecamente de ordem
intrinseca e extrinseca a empresa. As opgdes tomadas, para desenvolvimento de solugdes
mais eficientes e ecologicamente mais sustentaveis, parecem constituir tanto uma resposta
as imposi¢des dos governos resultante da nova visdo e compreensao do mundo em termos
ecoldgicos iniciada e difundida pelos investigadores, como uma aposta da marca em

coeréncia com a postura vanguardista que sempre assumiu.

[...] as proprias marcas automoveis ao longo dos anos tém vindo a desenvolver varias
solugdes para otimizagdo da eficiéncia ecologica, ou com filtro de particulas ou com
diminui¢do do nivel de CO,, s6 que... todos esses aspetos nos estamos a chegar a solugdes
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tdo otimizadas que ja ndo ¢ por ai a solucdo, J4 ndo conseguimos quase baixar mais as
emissdes de CO,, com os atuais motores de combustdo, portanto as proprias marcas
sentiram que se calhar dadas estas condi¢des todas, economicas ¢ portanto toda a pressdo
que comegou a haver com as juntas petroliferas, os proprios governos comecaram a
perceber que também tinham de adotar outras medidas de ecologia e toda pressdo que existe
sempre com os tratados de Kyoto e todos estes tratados que vao sendo sempre, volta e meia,
surgem e que ainda agora...também houve agora Gltima, Gltima reunido da COP em Durban,
[...] que de uma forma ou outras vai pressionando todos os paises desenvolvidos a criar
solucdes mais eficientes e mais ecologicas. A [empresa] até pelo historico que ja tinha fazia
todo o sentido estar na vanguarda ou ser das primeiras a apresentar uma solug@o. A verdade
¢ mm essa, ¢ que a [empresa] nos Estado Unidos ja langou ha cerca de um ano o [nome do
modelo], que ¢ o irmdo gémeo do [nome], e portanto realmente foi uma das primeiras
marcas a apresentar uma solugao.

A evolucao recente do preco do petréleo criou ambiente favoravel a mudanga

A dependéncia do petrdleo que se registou no setor automdvel até um passado muito
recente constituiu uma oportunidade para as petroliferas mas, foi também a causa, quando
0 prego comegou a subir, que impulsionou a indastria automovel a retomar o

desenvolvimento das motorizagdes elétricas.

As questdes ambientais promoveram, em todas as marcas, o desenvolvimento de solugdes
que otimizaram a eficiéncia ecoldgica e o desempenho dos motores de combustao interna
mas o aumento do prego do petroleo foi determinante, na opinido de alguns entrevistados,

para o desenvolvimento das motorizagdes elétricas.

O entrevistado 1 ndo referiu especificamente a problematica da evolucdo do preco de
petréleo, mas configura-se facil aceitar que esta problematica ndo esteja ausente das
consideragdes da marca, tendo em conta que o desenvolvimento s6 ¢ sustentavel se
ponderar as necessidades sociais, ambientais e econdmicas. E estas, estdo bem reveladas

na entrevista.

Na opinido do entrevistado 2, a motivagdo para a investigacao e desenvolvimento da ME
alterou-se ao longo dos anos a medida que novos factos mundiais foram ocorrendo,
designadamente, os choques petroliferos e a consequente consciéncia de que era
necessario diversificar as fontes energéticas, assegurar a sustentabilidade econémica da

industria automovel e respeitar a imposi¢ao de normas ambientais mais restritas.

Isabel Maria da Conceigdo de Pereira Soares — Dezembro de 2011 81



A Mobilidade Elétrica e a Sociedade do Futuro — 2° Ciclo de Estudos

O projeto do CE foi sempre um protdtipo mas que sempre funcionou em paralelo dentro da
[Empresa] para além da gama natural do automodvel. Foram surgindo novos modelos apesar
de as motivagdes para a procura do CE também se tenham mudado ao longo de tempo.
Primeiro, se eram uma resposta a um problema de poluicdo ambiental rapidamente mais
importante foi o problema de diversificacdo das fontes energéticas, ou seja, comegou em
1980 com as crises petroliferas que levaram a pensar noutra alternativa ¢ para chegarmos
agora se calhar ao inicio do século XXI com os programas ambientais por tras, os
programas de diversificacdo da fontes energética também, mas mais focada a
sustentabilidade da industria automdvel, ou seja, a no¢ao de que o transporte automovel
depende demasiado do petroleo e é preciso fazer alguma coisa. Por outro lado, alguns paises
especialmente na Europa tém sido muito agressivos, em termos de imposicdo de normas
ambientais mais restritas para os carros a combustdo interna e por ai também foi um novo
impulso.

O entrevistado 3 sustenta que o primeiro carro que existiu foi elétrico e que nao vingou

porque ninguém se preocupou a desenvolver a tecnologia de armazenamento de energia.

O poder das empresas petroliferas, o lobby por elas desenvolvido e o pre¢o do petréleo

foram as principais razdes indicadas para que nao se tenham desenvolvido os VE.

Porque ha 110 anos o primeiro carro que existiu foi elétrico. Porque é que ndao vingou? Sé
ndo vingou porque a energia era barata. O petrdleo era barato. Nos, ha 10 anos o petrdleo
custava 25 dolares o barril. [...] em 2010, sete das maiores empresas do mundo eram
petroliferas. Sdo petroliferas. Se entender [...] tem um lobby importante das empresas
petroliferas e sobretudo a energia era barata. Nunca ninguém se preocupou com O
desenvolvimento de tecnologias de armazenamento de energia.

O entrevistado 4 ndo aborda esta questdo, o que se pode compreende por ser um

importador automodvel e ndo representar qualquer construtor automovel.

Para o entrevistado 5, a razdo que justifica o novo impulso da mobilidade elétrica,

evoluindo para uma fase comercial, estd relacionada com o prego crescente do petrdleo e

com a dificuldade de tornar vidvel todo o uso que se dd hoje ao petréleo, a pregos

razoaveis.

Porqué agora? Eu acho que se criaram todas as condigdes a nivel econémico com a subida
do preco do petréleo, com a dificuldade cada vez maior de exploragdo do petrdleo sem ser a
grandes profundidades, o que aumenta ainda mais os custos, e portanto a dificuldade de
tornar viavel todo o uso que damos hoje em dia ao petroleo a precos razoaveis |...]
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Para este entrevistado, todos os projetos de desenvolvimento tecnolégico de VE
realizados no passado foram abandonados por razdes que relaciona com limitagdes

impostas pelos governos ou pelas petroliferas e pelos lobbies desenvolvidos.

[o projeto de VE realizado nos anos 60] foi descontinuado Porqué? Existem vérias teorias
da conspiragdo, nomeadamente os lobbies petroliferos e os carros foram todos recolhidos.
(...).mas a verdade é que todos estes projetos foram caindo por uma ou outra questao mas
sempre relacionado também com as limitagcdes impostas ou pelos governos, ou pelas
petroliferas e por todos lobbies que estdo envolvidos nesta questdo.

Os veiculos hibridos sdo o passo intermédio

Das cinco entrevistas realizadas, trés contém referéncias expressas relativas a produgao de
veiculos hibridos. Estes, constituem uma tecnologia intermédia entre as motorizagdes com
combustiveis fosseis e as 100% elétricas. Dado que estes veiculos ndo sdo penalizados
pelas limitagdes de autonomia e de preco que os veiculos elétricos ainda apresentam, sao
o passo intermédio na evolu¢do das motorizagdes constituindo uma oportunidade para a
difusdo da nova tecnologia e para o desenvolvimento das baterias. No entanto, nao
integram a 4rea de trabalho a desenvolver neste trabalho, como afirmado na Introdu¢do do

trabalho.

O entrevistado 1 afirma que no longo prazo o veiculo de elei¢ao sera o elétrico, mas até 1a

os veiculos que permitirdo a evolucdo sao os hibridos.

[...] para a marca, a nossa visdo de futuro a longo prazo é que o VE sera de facto o veiculo
de eleigdo até la havera uma série de passos, nomeadamente os hibridos que nés também
desenvolvemos [...].

O entrevistado 2 sustenta que, tendo em conta a evolugdo prevista, no final da década

20% dos veiculos serdo elétricos ou hibridos plug-in.

A [marca] pensa que em 2020, aproximadamente cerca de 20% dos carros vendidos devem
ser elétricos ou Plug-in hibridos

O entrevistado 4 declara que um dos grupos de construtores tem uma estratégia para a
comercializacdo de veiculos menos poluentes, sendo a fase intermédia a de produgdo de

veiculos hibridos.
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[...] a fase transitoria entre os motores de combustdo interna ¢ os motores totalmente
elétricos que ¢ a dos hibridos. . Portanto nos proximos anos, todos os fabricantes, ndo somos
s0 nds, vao apostar, ¢ ja estdo a apostar muito nos hibridos. Portanto os hibridos vai ser de
certeza um passo intermédio fundamental e necessario e inevitavel antes da massificagdo do
VE.

7. As caracteristicas e o desenvolvimento tecnoldgico das baterias

A tecnologia atual das baterias

Todos os entrevistados partilham a opinido de que o desenvolvimento tecnologico das
baterias ¢ assegurado por fabricantes especializados e que e evolugdo registada permitiu,

entre outras razdes conjunturais, a retoma atual dos projetos da mobilidade elétrica.

O entrevistado 1 revela que a marca desenvolveu significativamente o projeto da ME apos

ter feito uma parceria com uma empresa para desenvolver as baterias de i0es de litio.

[...] portanto a nossa historia ¢ muito longa mas de facto s6 a partir do ano 2000, quando
nods fizemos uma parceria com a [outra Empresa] e desenvolvemos baterias de ides de litio,
[...] ai de facto houve um passo, uma evolugdo significativa...

No mesmo sentido, o entrevistado 2 refere que os construtores de automoéveis nao

desenvolvem baterias

A tecnologia das baterias ndo ¢ da [marca] ¢ dos fabricantes de baterias, portanto ndo ha
uma tecnologia propria das marcas ¢ uma tecnologia propria dos fabricantes de baterias.

Os entrevistado 3 declara, deixando subentendida a mesma ideia de que a marca nao
desenvolve tecnologicamente as baterias, que a tecnologia de armazenamento de energia
atingiu um desenvolvimento que permite que os VE sejam interessantes para algumas
utilizacdes.

Hoje o estado de avango da tecnologia faz com que a tecnologia de armazenamento de
energia ...no CE sdo as baterias. Atingiu um estado de desenvolvimento que permite que o
produto CE seja interessante para algumas utilizagcdes. Ndo para todas. Para algumas
utilizagdes. E podemos esperar que no futuro, obviamente, a tecnologia vai-se desenvolver
rapidamente.
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O entrevistado 4 deixa a mesma ideia, a de que as baterias estdo a ser objeto de
desenvolvimento por terceiros ¢ de que o ‘estado da arte’ ndo permite antever uma baixa

substancial de precos.

Infelizmente as noticias ndo sdo muito boas, ou seja, o estado da arte tecnoldgico nos varios
aspetos, desde as baterias a todas as componentes dos veiculos ainda ndo permitem antever
uma baixa substancial de precos.

Para o entrevistado 5 as baterias tém de evoluir e isso ¢ de todo o interesse para a
mobilidade elétrica.

E eu penso que isto vai ser um bocadinho como os telemoveis, que a evolugao dos primeiros
telemoveis para os atuais foi exponencial, a otimizagdo das baterias foi exponencial
também, principalmente quando se passou do niquel para o litio, neste caso ja usamos o
litio. Portanto ja houve aqui um ponto de partida muito mais a frente do que houve nos
telemoveis, ndo ¢, e portanto o que eu quero dizer é que no fundo ja houve aqui um grande
salto quantitativo que foi feito, e falo nos telemoveis porque é o que todos nos temos acesso
com os telemoveis, ¢ portanto a evolug@o que vai haver nos automoveis vai ser muito rapida
mas se calhar ndo tdo rapida, porque todas estas evolugdes ja houve noutros equipamento
que ndo os automoveis. Agora, ¢ completamente do interesse das marcas que isso aconteca,
ndo ¢?

As baterias tém de evoluir tecnologicamente

As baterias, pelo seu peso, preco, densidade energética, requisitos de seguranca e
processos de fabrica¢do, sdo o grande obstaculo para mobilidade elétrica. As baterias
atuais sao caras, pesadas e apresentam autonomias relativamente reduzidas para a sua em
veiculos elétricos. Os entrevistados tém opinides idénticas no que diz respeito a
necessidade haver desenvolvimento tecnologico para que a producdo seja mais eficiente e
as baterias apresentem menor peso, maior densidade energética, menores tempo de carga

e, com isso, criar volume e reduzir os pregos.

Na opinido do entrevistado 1 o veiculo elétrico que € possivel fazer neste momento ¢ um
veiculo com baterias, tecnologia em que a marca tem vindo a investir. Embora as baterias
mais desenvolvidas, as de ides de litio, tenham maior densidade energética, menor peso e

nao tenham efeitos de memoria sdo o principal obstaculo a mobilidade elétrica.
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[As baterias] Sdo o ‘calcanhar de Aquiles’ do VE. Sempre foram e continua a ser, claro. S6
para frisar que nessa altura, em 1999, se a memoria ndo me falha, um dos VE da [marca]
esteve em Portugal, esteve em exposigdo e em testes [...]

O entrevistado 2 refere as vantagens que os VE detém, por terem motores muito testadas e
comprovados e por serem muito menos complexos em termos mecanicos do que os carros
tradicionais, sendo que o Unico problema que apresentam sdo as baterias. O peso, a
densidade energética e o preco sdo as principais restri¢des a comercializacdo dos VE com

precos competitivos

As baterias... Um CE ¢ um carro muito, muito simples. Muito mais simples do que um
carro de combustdo interna. Nao tem caixa de velocidades o que logo ai ha uma redugdo
significativa da complexidade, e ndo tem todos esses mecanismos que precisam para
sustentar a locomoc¢ao. O motor elétrico ¢ um motor provado, comprovado, mais antigo que
o motor de combustdo interna, portanto mais provado que um motor de combustdo interna,
portanto por ai ndo ha problema. A grande dificuldade ¢ as baterias. E nas baterias ha os
famosos problemas da densidade energética das baterias, do peso, (...) do custo das baterias.
Porque isto acaba por estar ligado. Se eu conseguir aumentar a densidade energética das
baterias ¢ a sua capacidade de armazenamento, consigo simultaneamente, baixar o prego e
baixar o peso [...]

A tecnologia utilizada na fabricagdo e os materiais usados sdo caros e fazem com que o
preco das baterias seja elevado. Os custos de producdo tém vindo a baixar nos ultimos
anos, havendo a expectativa de que se reduzam, a medida que aumentam as quantidades

produzidas, de .cerca de 700 doélares por kwh para cerca de 300 ddlares por kwh.

Quando se fala em 1.000€ por kwh ha 3 anos atras nio ha certeza absoluta que seja verdade.
Ja ha quem diga que hoje em dia o custo ja estd em 700 dolares e o objetivo é conseguir
chegar aos 300. Quando chegarmos aos 300 ddlares por kwh quer dizer que um conjunto de
baterias para o [modelo] ja custa sera 5.000/6.000 €. O motor a gasolina custa a volta de 2
ou 3 mil. Portanto a diferenga ¢ claramente ja mais favoravel. E portanto se em 2014/2015,
se conseguir ter um custo de 300 dolares por kwh eu penso que nessa altura estamos em
condigdes de ter carros competitivos. Porque nessa altura, 2014, com o aumento expectavel
do combustivel, ndo acredito que se mantenha tdo flat com tem estado nos Gltimos tempos ¢
com as baterias a 300 [dolares por kwh] quer dizer que conseguimos vender o carro por
volta de 23.000 € [...] 22.000€ quando hoje em dia um carro semelhante custara 15 ou 16
mil, [a diferenca] compensa-se facilmente em termos de custos operacionais.

S6 com estes niveis de producdo [na ordem de grandeza de centenas de milhar, resultante da
producdo de baterias para varios construtores] é que se consegue baixar os pregos das
baterias. .. Antes disso ¢ dificil.

Mas ¢ o custo do investimento em fabricas e a exigéncia nos requisitos de qualidade e de

seguranga que ainda contribuem de uma maneira muito relevante para onerar as baterias.
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Uma coisa € ter um portatil ou um telemovel que arde porque a bateria a carregar tinha umas
impurezas que provocam aumento de temperatura e que derrete, outra coisa ¢ derreter um
automovel ou arder um automoével com pessoas 14 dentro. Para a industria automével antes
de ter sequer de pensar em por um carro a circular, a seguranca ¢ o fator mais importante e
uma das coisas que fez atrasar e faz atrasar mais o desenvolvimento dos CE ¢ a necessidade
de seguranga adicional e extra que as baterias t&ém que ter antes de serem montadas. Trinta
por cento das baterias produzidas para a industria automovel era para o lixo. Ndo cumprem
os padrdes de seguranga e qualidade. O grau de impureza pode criar sobreaquecimento,
pode criar riscos de incéndio. Isto quer dizer o qué? Eu investi para produzir 100.000
baterias mas s6 estou a produzir 70.000 porque 30.000 tém de ir para o lixo, portanto s6 vou
deixar de mandar 30% para o lixo quando produzir muitas, para ganhar muita curva de
experiéncia e para conseguir claramente ter menos erros na producdo. E por isso, ou as
empresas investem e investem nesta area e os mercados mundiais investem nesta area para
criar volume e, depois, com o volume baixar preco ou ndo saimos daqui.

As baterias exigem requisitos muito estritos, designadamente, entre outros, nos aspetos de

protecdo e isolamento térmico.

Portugal ¢ um pais agressivo para as baterias por causa do calor. No Verdo especialmente. A
partir dos 40, 45° as baterias sofrem degradacdo da sua capacidade e sdo degradagdes
permanentes. Ou seja enquanto no frio se estiver a zero ou a menos 15° a bateria deixa de
carregar ponto, mas assim que aquece volta a ao normal, se sujeita uma bateria a 50° ela
deixa de carregar e nunca mais recupera capacidade de carga.

Declara também que para cumprir os objetivos tragados no Livro Branco dos Transportes

2011/2020 a tecnologia tem de evoluir até 2020.

[...] a Comissdo Europeia tem uma diretiva que ¢ o famoso livro branco, que diz que em
2050 ndo quer carros a combustdo interna nas cidades. Ora bem, como um carro tem um
periodo de vida de 10 anos, implica que em 2040 ndo se vendam carros que ndo sejam
elétricos. Como ¢ preciso desenvolver carros com tecnologias, e desenvolver uma
tecnologia nova demora 10 anos, quer dizer que por volta de 2020 tem que haver coisas
novas (...) parece que ¢ um calendario largo mas ndo €. (...) nés tivemos 100 anos para
conseguir por as baterias como estdo hoje e queremos em 10 fazer um milagre. Isto ¢
claramente um desafio muito grande. E ainda por cima ndo ¢é so6 conseguir faze-lo mas fazer
isto a um custo que seja suportavel.

O entrevistado 3 acentua que o VE face a capacidade das baterias atuais, ndo ¢ uma
solucdo para qualquer utilizacao, situagdo que, acredita, podera vir a ser alterada a médio

prazo.

A primeira coisa que nos devemos estar conscientes ¢ que o CE pode substituir algumas
utilizagdes do carro de motor térmico e ¢ para algumas pessoas. Primeira preocupacio que a
[Marca] vai ter [...] quando aparecer alguém a querer um CE, e vdo aparecer alguns, ¢ ver
se as pessoas tém condi¢cdes para ter um CE. E a primeira coisa ¢ saber que tipo de
utilizagdo ¢ que ele faz do automoével. Porque se a pessoa tiver que ir ao Algarve uma vez
por ano passar férias, pode ter um CE. Néo ¢ que ele 14 chegue com um CE, mas durante um
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més a gente aluga-lhe um carro a um prego XPTO, e ele durante o resto do ano tem um CE.
Se lhe for economicamente interessante té-lo.

[...] é provavel que nos proximos anos, 4, 5 anos existam evolugdes, nomeadamente naquilo
que hoje ¢ a angtistia das pessoas, que € a autonomia, o tempo de carregamento, que existam
evolugdes, os carros passardo dos 180 ¢ tal que oferecem hoje para os 200, depois para os
220, depois para os 250, quando é que fard a rotura para um CE oferecer 500 km de
autonomia e carregar em metade do tempo, ou menos de metade do tempo, hoje ninguém
consegue prever, se bem que isto a necessidade aguga o engenho e se houver uma evolucio
muito rapida da tecnologia, como os teleméveis se quisermos... . Agora hoje, sinceramente,
ninguém sabe dizer.

O entrevistado 4 refere que a estratégia a nivel mundial do grupo, que fabrica trés das seis
marcas que a empresa do entrevistado importa, ndo € ser o primeiro na ME, mas sim, ser
o que melhor solugdes apresenta em termos de VE e de ME e que as limitagdes atuais das
baterias, que sdo importantes ¢ que tém de ser ultrapassadas, ndo permitem antever
grandes volumes nem grandes desenvolvimentos em termos de vendas, sendo um aspeto
critico na difusdo desta nova tecnologia. Este entrevistado indica ainda que o

desenvolvimento tecnolégico ¢ uma realidade diaria.

[...] o grupo ndo pretende ser pioneiro, o grupo segue uma estratégia diferente, de ndo ir
depressa mas, bem. Ou seja pode ser até, eventualmente até o ultimo a entrar, mas quando
entre, entre muito bem, ou seja, com um produto totalmente adaptado as necessidades e as
exigéncias dos consumidores, dos clientes € o melhor possivel, portanto preferir e optar pela
qualidade em detrimento da rapidez ou do timming. Portanto o timming é menos importante.
E enquanto [as limitagdes das baterias] ndo forem ultrapassadas ndo permitem antever
grandes volumes nem grandes desenvolvimentos. Grandes desenvolvimentos, isto &,
grandes avangos em termos de niimero de veiculos, de massificagdo, etc.

Nio é previsivel, ¢ certo, é certo [o desenvolvimento tecnolégico]. E a nossa esperanga e
tem sido a nossa experiéncia nossa, ¢ quando digo nossa, ¢ a nivel mundial, de todas as
pessoas que trabalham na area automdvel e ndo s6. Portanto, o desenvolvimento
tecnolégico, felizmente ¢ uma realidade didria

O entrevistado 5 menciona como problemas, nos VE da concorréncia, a autonomia das
baterias, o preco e a relacdo autonomia, peso e dimensdo. Os veiculos elétrico que a

marca comercializa ndo sdo prejudicados por estas limitagdes.

Reduzir o prego e aumentar a autonomia porque, porque muitas vezes, eu esquego-me, ¢
porque estou muito ligada ao [modelo], esquego-me um bocadinho desta questdo porque
realmente ndo temos a questdo da autonomia com o [modelo], mas a massificagdo passa
claramente, se calhar mais do que o prego, as limitagdes, as pessoas se calhar antes de
pensarem no prego do carro pensam nas limitagdes que vao ter com os VE [...].
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[...as pessoas ...] pensam nas limitagdes que vao ter com os VE que ndo vdo poder
deslocar-se no fim de semana para fora de Lisboa, por exemplo, que se tem uma deslocacio
de trabalho ndo se podem deslocar, se calhar t€ém sempre de ter um 2° veiculo quer para as
empresas quer para os particulares e portanto isso ¢ uma grande limitagdo, em termos de
frotas de empresas ¢ uma limitagdo brutal, mesmo que ninguém va por vendedores com um
VE se tem a certeza que ele ndo vai a um cliente que fica a ndo sei quantos km de distancia.
[...] essa para mim [autonomia] é a principal barreira e depois, sim, o pre¢o, como ¢
evidente [...] os custos das baterias e o tamanho da bateria esta necessariamente ligada a um
custo superior e portanto se aumentamos a autonomia temos uma bateria maior, mais pesada
e com um custo maior também.

A tecnologia do hidrogénio esta a ser desenvolvida

O veiculo a hidrogénio ¢ um veiculo elétrico que tem a particularidade de a energia
consumida poder ser produzida dentro do veiculo, através de uma pilha de combustivel
que, no presente, estd a desenvolvida, sendo expectavel que possa constituir uma solug¢ao
a médio prazo. Todos os entrevistado, a excecdo do entrevistado 2 referiram esta questao

como uma solucao de futuro.

O entrevistado 1 informa que esta a ser desenvolvida uma tecnologia do hidrogénio como
uma alternativa ao armazenamento de energia, que se caracteriza por a energia ser
produzida dentro do veiculo dispensando o carregamento externo da bateria. No entanto,
de acordo como entrevistado essa tecnologia constituird apenas uma solucdo a médio

prazo.

[...] os veiculos a hidrogénio que no fundo sdo um caso especial do VE onde ainda a propria
energia ¢ produzida dentro do veiculo. Portanto ¢ um VE s6 que em vez de carregar as
baterias, ndo, produz ele proprio a sua energia através de uma pilha de combustivel que a
[marca] esta a desenvolver, alias a [marca] [...] julgo que serd a marca mais desenvolvida
na parte de pilhas de combustivel; acabamos de anunciar ha 2 semanas que tinhamos
desenvolvido uma nova pilha de combustivel que tem metade do tamanho da anterior,
produz o dobro da energia ¢ custa 1/6 do prego. Portanto isto ¢ uma grande novidade para a
ME, alids, foi saudada a nivel geral [...] o veiculo a hidrogénio ¢ com certeza, uma boa
solucdo mas ¢ uma solugdo de médio prazo; ndo ¢ uma solucdo imediata. Dai que para nés o
VE com bateria seja a solugdo que, neste momento ¢ possivel implementar sem demora, e
que representa um grande passo em frente em relagdo a diminui¢do das emissdes de CO,.
Portanto ai essa nossa opg¢ao pelo VE.
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Na opinido do entrevistado 3, a tecnologia do hidrogénio podera ser possivel no futuro, na
forma de pilha de combustivel, dada a inexisténcia de uma rede de distribuicdo de

hidrogénio liquido e a extrema dificuldade do seu armazenamento nesse estado.

Sobre o hidrogénio ha duas hipoteses. Uma hipotese de por um carro a funcionar a
hidrogénio, existe. Isso hoje existe. Uma rede de abastecimento, onde ¢ que ela esta? Se
quero armazenar hidrogénio ndo ¢ bem a mm coisa. O hidrogénio liquido ¢ armazenado a
256° F negativos e tem de se construir uma rede toda. Ja ndo ¢ facil com a eletricidade que ¢
uma coisa que ¢ comum. ..Toda a gente tem. O hidrogénio [...] € uma solu¢do limpa. Hoje
uma solug@o carissima, mas porque ndo? Agora a solugdo mais inteligente para o hidrogénio
é algo que nos todos fizemos no liceu [hidrolise] E uma questio de fazer isso a escala do
motor. Mas o hidrogénio parece uma solugdo[...] eu ndo acredito numa solugdo do
hidrogénio liquido pela simples razdo, primeiro o armazenamento € muito complicado, até
porque se ndo armazena hidrogénio da mesma forma que armazena gasolina ou gasoéleo,
porque sendo o hidrogénio muito mais volatil ele tem que estar selado, segundo ¢ preciso ter
uma rede de abastecimento, a solugdo da pilha de combustivel é que €, porque que ndo, se
calhar daqui por uns anos vamos ver isso. Nos tivemos ¢4 um carro .., a hidrogénio. O valor
daquilo que estava dentro do depésito era 90.000€. O hidrogénio liquido que 14 estava era
90.000€. E caro, é muito caro.

O entrevistado 4, no que se refere as pilhas de combustivel informa que nao tem qualquer
informagdo especifica das marcas cujos veiculos importa, dispondo apenas de informagao
geral.

[...] até porque me tenho concentrado sobretudo nos elétricos e portanto ndo tenho digamos
dedicado tanto tempo ao de hidrogénio. Mas do que sei realmente ha esses problemas de
armazenamento sobretudo e de produg@o que ainda limitam bastante. No entanto sei que
realmente ha opinides muito dispares, desde quem aposte totalmente e diga que o
hidrogénio, as células de combustivel a partir do hidrogénio ¢ que vdo ser o futuro, até
outros analistas, outros estudiosos e outros digamos, técnicos nesta area que achem que tém
pouca viabilidade. Portanto vou acompanhando essas discussoes e esses desenvolvimentos,
mas infelizmente ndo muito mais do que isso, neste momento.

No que diz respeito as pilhas de hidrogénio, o entrevistado 5, informa que a marca ja tem
alguns veiculos em teste que serdo os sucedaneos dos veiculos elétricos com extensor de

autonomia.

Neste momento ja existem V a circular na Alemanha, foi [...] feito um protocolo com um
aeroporto na Alemanha em que parte da frota foi também equipada com veiculos a
hidrogénio e portanto ja estdo a ser feitos testes naquilo que ndés chamamos vida real para
garantir que quando comegca a ser massificado ja todas estas questdes foram mais do que
testadas no dia-a-dia. E portanto para a [marca] ¢ esta a estratégia. Claramente um veiculo
100% elétrico de cidade, um veiculo [...], com extensor de autonomia para fazer
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deslocacdes sem qualquer tipo de limitagdo e depois o hidrogénio que sera o 6timo que sera
um bocadinho mais para a frente que sera langado.

8.  As barreiras e as limitagdes atuais dos veiculos elétricos

A autonomia é uma barreira para a difusiao dos veiculos elétricos

Todos os entrevistados reconhecem a autonomia como um problema, a exce¢do do
entrevistado 3 que relaciona de uma forma muito particular a autonomia e o tempo de
carregamento afirmando que o “problema do carro ndo ¢ de autonomia mas sim, de tempo

de carregamento”.

O entrevistado 1 esclarece que os problemas relativos a autonomia serdo minimizados
com a existéncia de uma rede de carregamento, ndo apenas de carregamentos lentos mas
também de carregamentos rapidos, e com o desenvolvimento tecnologico das baterias.
Observa que a partir de 2014/2015 poder-se-a comegar a perceber melhor o que ¢ a ME,

j4 em larga escala.

[...] o lado da autonomia tem também duas componentes; uma delas a rede de
abastecimento e neste momento a [Marca] anunciou a oferta de 400 carregadores rapidos na
Europa, dos quais alguns serdo oferecidos a Portugal para ajudar a arrancar esta fase do
carregamento rapido para nos cada vez mais se torna essencial na ME porque também é um
facto que a pouco e pouco a medida que os projetos nos varios paises vao avangando nos
vamos apreendendo também com esta experiéncia e ha realidades que se mostram
ultrapassam nalguns casos aquilo que nds previamos; [...] a tecnologia das baterias e a
evolucdo da tecnologia das baterias que obviamente nds com o nosso parceiro das baterias
que ¢ a [outra Empresa] estamos a desenvolver e com certeza teremos baterias com maior
autonomia ndo sei quando, ndo existem previsdes assim muito concretas mas ¢ expectavel
que isso acontega. Portanto mais uma vez penso que estamos numa fase de experiéncia
durante 2 /3 anos, ¢ que a partir de 2014/2015 entdo sim comegaremos a perceber melhor o
que ¢ que ¢ a ME ja em larga escala.

Na opinido do entrevistado 2, a autonomia atual constitui uma barreira, porque a partir

dos 100Km entra-se em ansiedade.

[...] 100, 120 km ¢ aquilo que ¢ a autonomia sem ansiedade, porque a partir dos 100km
entra-se na ansiedade [...]Je portanto as pessoas naturalmente retracm-se. Portanto
particulares com um CE para ja, enquanto o CE ndo chegar 23, 24 [mil euros] ndo acredito
que haja grande sucesso. Na minha visdo dificilmente serd um grande sucesso
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O entrevistado 3 afirma que o problema do carro ndo ¢ de autonomia mas de tempo de
carregamento.

Mas o problema do carro ndo € a autonomia. O problema do carro néo é a autonomia. 87%
das pessoas ndo fazem mais do que 60 Km por dia. E evidente, se vocé tiver que ir de carro,
todas as semanas ao Porto, ¢ completamente desaconselhével comprar um CE. [...]. E um
quebra-cabegas. Se tiver que fazer uma viagem superior a autonomia do carro uma vez por
ano, ¢ honestamente possivel fazé-lo e nés resolvemos o problema. O problema do carro
ndo ¢ a autonomia. O problema do carro é o tempo de carregamento.

O entrevistado 4 informa que, conforme foi exposto na pagina 77, as marcas que importa
tém, relativamente aos veiculos com motoriza¢des exclusivamente elétricas, uma
estratégia de retardar o lancamento enquanto a tecnologia ndo permitir maiores
autonomias e melhores desempenhos.

[...]ja apostou na ME e nos VE, isso vai avangar seguramente. Podera eventualmente haver
algum pequeno atraso, mas eu pessoalmente, penso que nio sera muito grande até porque
como ja, como disse, ja esta previsto que ndo ¢ para ja, é para 2013.

Para o entrevistado 5, a questdo da autonomia no veiculo que a sua marca vai langar nao
se coloca, por dispor de um extensor de autonomia, mas reconhece, como ficou registado
nas paginas 88 e 89, que para os veiculos elétricos a autonomia oferecida pelas baterias

atuais ¢ principal barreira.

Uma solugdo que para a [empresa] ¢, na minha opinido também, ¢ a solucdo mais viavel
precisamente porque ¢ um carro que nao ¢ 100% elétrico, a propulsdo ¢ sempre elétrica mas
tem um extensor de autonomia que garante que o dito stress de autonomia nao existe [...].
[...] essa para mim [autonomia] ¢ a principal barreira.

O preco limita a difusio dos veiculos elétricos

Todos os entrevistados concordam: o pre¢o ¢ um obstaculo. A difusdo dos VE’s

dependera da capacidade de as marcas oferecerem o produto a um pre¢o competitivo.

O entrevistado 1 esclarece que o preco ¢ a Unica desvantagem que os veiculos elétricos
apresentam relativamente aos veiculos de combustao interna.

[O custo de utilizagdo de um VE ¢é] sempre mais baixo do que um veiculo de combustdo
interna porque porque a manuten¢do de um VE ¢ bastante mais simples do que um V
tradicional e portanto o V em si ja tem uma vantagem, a Unica vantagem que de facto ndo
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tem € o facto de ser produzido em muito pequena escala e portanto todos os custos quer de
desenvolvimento quer industriais serem imputados numa forma muito mais pesada a cada
unidade.

No que se diz respeito a pregos, o entrevistado 2 nao hesita em afirmar que o preco ¢ uma

barreira a aquisi¢do, no segmento do veiculo elétrico que comercializa.

Enquanto isso [diferenca de preco entre um carro de CI e um VE] for do dobro ndo ha
mercado [...]. O ano passado venderam-se 10.000 carros do segmento do VE. [...]. Se calhar
destes 10.000, 8.000 [...] s@o 2% ou 3°s carros. Este ¢ o mercado potencial para um CE
urbano. O mercado potencial sdo 10.000 carros para um prego médio de 12000€.

Tenho a certeza que se eu conseguisse arranjar um CE por 12. 000€ venderia 10.000 carros.
Se vendesse a 20. 000€ eu ....se calhar vendia 3.000 carros.

O entrevistado 3 considera o pre¢o do VE como um obstaculo a vencer. Salienta que os
clientes s6 comprardo o carro elétrico se tiverem vantagem econdmica. Um carro
ecoldgico ¢ importante mas se ndo tiver compradores ndo serve para coisa nenhuma. O

prego tem de ser atrativo para que os VE seja vendidos em niimero significativo.

Resolvido o problema do armazenamento [de energia] [...] o CE comeca a fazer todo o
sentido desde que as pessoas tenham uma vantagem econdémica em relagdo a isso. Esperar
que as pessoas comprem um CE porque sim, ndo vamos a lado nenhum. Existem algumas,
sdo meia duzia delas. O CE ndo pode ser uma alternativa que custe o dobro daquilo que
custa um carro normal. Porque ai as pessoas ndo vdo comprar ... ¢ basicamente ndo serve
para nada. Mas ¢ verdade, n6s podemos ter um carro muito ecolégico mas se ninguém o
comprar ele ndo serve para coisa nenhuma. Portanto, o CE tem que ser uma alternativa real.
Nesta fase para algumas utilizacdes. No futuro eventualmente sera completamente
competitivo e sera um sucedaneo do carro de motor térmico. Agora ¢ evidente que tem de
ser comercializado a um prego que as pessoas o possam comprar a um preco que lhes seja
economicamente interessante. Se ndo, ndo vale a pena.

O prego ¢ referido como uma dificuldade pelo entrevistado 4 que revela que o grupo que
representa gostaria que fossem mais baratos, mas que ainda ¢ muito cedo para comentar,

dado que ainda nao dispdem da defini¢do do produto.

A grande previsdo que temos neste momento ¢ que eles mesmo quando forem langados
sejam caros. Para digamos, o conceito do caro ou barato do cidadio comum. Portanto o
cliente por causa do estado da arte tecnologico.

[...] eu confesso que ndo posso ainda dar-lhe com seguranga niveis de pregos, o que digo ¢é
que ndo vdo ser ao nivel que nés gostariamos, ou seja, de serem mais baratos, poderdo
eventualmente ser ao nivel a um nivel semelhante aos de CI, mas ainda ¢ muito cedo para
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falar sobre isso, com seguranca. Ainda nem sequer temos defini¢do do produto tecnologico
quanto mais ainda em precos.

O entrevistado 5 considera o preco dos veiculos elétricos como um entrave a
comercializacdo e a massificacdo, um problema a resolver, ndo obstante as motivagdes
dos clientes que, na fase de langamento, estdo mais relacionadas com a inovagdo do que

com preocupacdes de ordem ambiental.

Ha a questdo econdmica. Por muito que as pessoas tenham uma preocupacgdo ambiental, que
eu muito sinceramente acho ndo ¢ essa a questdo, acho que as pessoas é mais a adogdo de
uma nova tecnologia do que propriamente a preocupagdo ambiental, acho que é secundaria
essa preocupacgdo. Por muito que as pessoas queiram ter esta novidade hd aqui uma questio
econdmica que ¢ dificil de ultrapassar. Porque um dos entraves a comercializacdo e a
massificagdo € precisamente o custo.

Este entrevistado explica a razdo da limitagdo das op¢des disponiveis e afirma que essa
limitagdo ¢ uma forma de os fabricantes automoéveis reduzirem custos, reconhecendo, no

entanto, que isso condiciona as vendas porque os clientes também gostam de escolher.

[...]as marcas t&ém um custo tao elevado no desenvolvimento destes veiculos que a forma de
reduzirem custos ¢ limitar a0 maximo as opg¢des. Sao custos brutais para as marcas. Quanto
mais opcionais existem maior ¢ o custo da marca. [...] e muitas vezes tém uma penetragdo
minima. Andaram a desenvolver, sei 14, uns estofos as bolinhas e ninguém o quis mas isso
exigiu um grande investimento da marca. Adicionalmente existe a questdo dos stocks. As
marcas tém que ter stocks de todos estes equipamentos que estdo a oferecer nos mercados a
nivel mundial e é tdo diversificado a nivel mundial que aquilo que em Portugal, para nds ¢
um dado adquirido, todos os carros t€ém que ter jantes de liga leve, aqui na vizinha Espanha,
ninguém liga as jantes de liga leve. Querem ¢€ ter jantes de ferro e mais baratas. Portanto isto
¢ um exemplo de paises muito proximos. E tdo diversificado que isto obriga a um custo
muito elevado das marcas e depois chega a parte dos stocks e da negociagdo com
fornecedores. Tudo isto €... sdo custos brutais. O que se faz em veiculos, ndo s6 em relagdo
aos elétricos, mas em veiculos de pequeno volume, as marcas limitam ao maximo as opg¢des
do cliente final. E um bocadinho um contrassenso porque os clientes também gostam de
escolher. Mas ¢ uma forma de a marca reduzir custos.

As motorizagoes elétricas nao sao, no presente, uma solucdo universal

Com o desenvolvimento atual da tecnologia de armazenamento de energia, as

motorizagdes elétricas ndo sdo, no presente, uma solugdo universal.
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Os veiculos elétricos ainda ndo sdo um sucedaneo dos veiculos de motores a gasolina ou a
gas6leo. Nao sdao uma solugdo universal para todos os tipos de mobilidade. Estas
conclusdes foram retiradas por todos os entrevistados a exce¢do do entrevistado 1, que
ndo se referiu a esta questdo. Na opinido da autora, o facto de o entrevistado ndo se ter
referido a este assunto resulta de ter considerado importante e indispensavel a existéncia
de uma rede de carregamentos e, de a marca, ter apostado na oferta na Europa de
carregadores rapidos, como se registou na pagina 91, o que possibilitard aos veiculos

elétricos realizar viagens que ndo apenas as urbanas e as suburbanas.

Na opinido do entrevistado 2, o carro elétrico ndo ¢ uma solu¢do universal; as
motorizagdes elétricas ndo sao uma solugdo unica de mobilidade e afirma que, até 2020, a

tecnologia do VE nao deve ser diferente da que existe hoje.

A [Empresa] nunca pensou, ¢ ainda hoje ndo pensa que o CE ¢ uma solugdo universal para
todos os tipos de mobilidade. Dificilmente com a tecnologia que existe hoje o CE vai ser a
solucdo para transportar as pessoas de Lisboa ao Porto ou de Lisboa até Leiria, ou seja, tudo
o que seja deslocacdes mais interurbanas o CE com a tecnologia que existe hoje em dia ndo
devera sera solugdo. A tecnologia que existe hoje em dia quer dizer que nos préoximos 10
anos ndo sera solugdo porque se a tecnologia nova, testa-la, comprova-la, po-la em modo de
comercializagdo nunca menos que 10 anos. Até 2020 dificilmente a tecnologia do CE vai ser
diferente da que existe hoje.

O entrevistado 3 salienta que o VE, no presente, ainda ndo ¢ um sucedaneo do carro de
motor térmico e que serve apenas para algumas utilizagdes. A mobilidade elétrica ndo ¢

uma op¢ao para quem tem de realizar, com frequéncia, viagens para distdncias maiores.

Portanto, o CE tem que ser uma alternativa real. Nesta fase para algumas utiliza¢des. No
futuro eventualmente serd completamente competitivo ¢ sera um sucedaneo do carro de
motor térmico.

As viagens para distdncias maiores tém de ser algo que acontece de forma pontual. Quem
tiver que fazer muitas viagens para distancias maiores, ndo compra o carro elétrico, ndo tem,
nio deve comprar. E evidente que essas viagens para distancias maiores, serdo feitas, tém de
ser algo pontual. As pessoas tém de ter consciéncia que precisam de fazer isso 1 ou 2 vezes
por ano. Se precisarem de maior regularidade, o melhor ¢ ndo se meterem na questdo do
carro elétrico.
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O entrevistado 4 ¢ de opinido que o veiculo elétrico atual tem grandes limitagdes,

extremamente importantes.

O que hd é que a tecnologia, o estado da arte ... da tecnologia ainda ndo permite
infelizmente,. [...], portanto é um veiculo que ainda tem grandes limita¢des e grandes
incognitas ainda para serem resolvidas, uma das principais ¢ obviamente a bateria. Portanto
as baterias no estado atual que existem no mundo sdo baterias ainda pesadas, com pouca
autonomia e sobretudo muito caras. Portanto tém uma série de limitagdes extremamente
muito importantes e que tém de ser ultrapassadas. [...] vai haver desenvolvimentos
tecnoldgicos e vao conseguir-se de certeza grandes avancos, ndo sabemos ainda o que € que
isso vai permitir.

O entrevistado 5 também reconhece as limitagdes dos modelos elétricos da concorréncia,

como se pode concluir do trecho de entrevista que consta na pagina 89.

[...as pessoas ...] pensam nas limitagdes que vao ter com os VE que ndo vdo poder
deslocar-se no fim de semana para fora de Lisboa, por exemplo, que se tem uma deslocacio
de trabalho ndo se podem deslocar, se calhar t€ém sempre de ter um 2° veiculo quer para as
empresas quer para os particulares e portanto isso ¢ uma grande limitagdo, em termos de
frotas de empresas ¢ uma limitagdo brutal, mesmo que ninguém va por vendedores com um
VE se tem a certeza que ele ndo vai a um cliente que fica a ndo sei quantos km de distancia.

Os VE sao adequados para percurso urbanos, empresas e 2° ou 3° carro das familias

No presente e a médio prazo, enquanto a tecnologia do armazenamento de energia nao
evoluir, os VE serdo fundamentalmente vocacionados para percurso urbanos € os seus
utilizadores serdo maioritariamente empresas, para renovar a sua frota, ou particulares

sendo, neste caso, o VE 0 2° ou o 3° carro do agregado familiar.

O entrevistado 1 informa que tem a capacidade produtiva esgotada nos Estados Unidos e
no Japao e que, abastece o mercado Europeu, porque uma parte da producao foi reservada
para a Europa. Nao detalhou aspetos relativos a vocagao urbana nem aos clientes
preferenciais

(...) quer no Japao quer nos Estados Unidos as vendas do [modelo] ja esgotaram as nossas
a nossa capacidade produtiva, portanto se nds ndo tivéssemos reservado uma fatia para a
Europa, neste momento estariamos com dificuldades de abastecimento na Europa. Também
na Dinamarca onde comegamos ha cerca de 2 meses a vender o [modelo], ja vendemos mais
que no resto da Europa toda junta. Portanto, tudo isto tem muito a ver com os mercados e
com a forma como, quer estes incentivos ¢ esta aposta dos parceiros locais se faz sentir
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nesta fase inicial, quer na propria sensibilidade dos povos, do povo em questdo ou do pais
em questdo as questdes ambientais.

O entrevistado 2 refere que o modelo que a marca tem em comercializagdo ¢ um veiculo

urbano.

A [Empresa] langou primeiro um mini carro que era um carro comercial, foi adaptando os
seus modelos, teve ja um desportivo CE sempre como teste. Até que em 2004 [...] fez o 1°
carro [modelo] verdadeiramente elétrico que é o que ¢ este que estd neste momento em
comercializa¢do. O [modelo] é um carro que existia no Japao a gasolina que foi adaptado
para uma versdo elétrica, mas ¢ preciso ver que o conceito é sempre um carro urbano.

Afirma ainda o entrevistado 2 que os veiculos elétricos serdo adquiridos
preferencialmente por empresas. Os precos € as autonomias atualmente disponiveis estdo
mais indicadas para utilizagdo por frotas de empresas. O preco podera nao ser uma
barreira, especialmente para as empresas que valorizam as questdes ambientais, que se
posicionam como empresas que respeitam o ambiente e que tenham uma extensdo de
percursos didrios da mesma ordem de grandeza que a autonomia dos veiculos existentes.
Para este entrevistado, até que os pregos baixem, o mercado dos privados sera residual e,

mesmo assim, o veiculo elétrico serd o 2° ou o 3° carro do agregado familiar.

Portanto o segredo estd nas frotas, ¢ nas frotas de empresas que ai sim porque tém
preocupagdes ¢ podem usar o CE como um bandeira [...] preocupagdes ambientais.
Segundo porque [...] muito dos routings de empresas nao ultrapassam 100Km por dia. [...]
Aquilo que ¢ um percurso didrio de um comercial de uma empresa sdo a volta de 80, 90,
100 Km por dia e portanto [...] o CE ¢ solucdo e porque no fim de contas eu penso que o
que pode fazer baixar os custos operacionais. ..

O mercado dos privados tem que ser um bocado residual. Todos os produtos que existem
hoje em dia de CE no mercado fazem 150 km de autonomia com boa vontade portanto ndo
um carro unico, ndo sdo solucdo tnica de mobilidade. Para o nosso estilo de vida portugués
e europeu o CE ndo ¢ uma solugdo unica de mobilidade, tem que ser uma solugdo
complementar. Ninguém vive s6 com aquele carro. Ou um 2 ou um 3°. Muitas vezes se
calhar um 3°, também.

O entrevistado 3 assinala que os quatro modelos cuja comercializagdo ja estd lancada ou
prevista a curto prazo, a utilizacdo sera preferencialmente urbana e suburbana; destes,
dois sao mais indicados para utilizagdes empresarias e outros dois mais direcionados para

privados e, neste caso, como um segundo carro.

Sendo que pelas suas caracteristicas, o [modelo 1] e o [modelo 2] sdo carros sobretudo para
empresas, ok? Porque o [modelo 1] é um carro que vai custar, sem incentivo [...] ¢ um
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pre¢o mesmo assim [...] e vamos imaginar que s6 estamos a falar no tal mercado de
segundos carros, e para uma utilizagdo que ¢ sobretudo urbana e suburbana. Eu ndo sei se
um carro que tem quase 5 metros ¢ o tipico carro de utilizagdo urbana e suburbana. Portanto
nds achamos que o [modelo 1], quer o [modelo 1] quer o [modelo 2], o [modelo 2] ainda por
cima ¢ um comercial e portanto por razdes obvias, sdo muito mais vocacionados para
empresas do que propriamente para particulares. Os clientes particulares hdo-de ser para o
[modelo 3] e para o [modelo 4].

O entrevistado 4 disse que os VE’s sdo mais vocacionados para a mobilidade urbana e
que, das marcas que importa, apenas uma ira disponibilizar um modelo elétrico em 2013,

que ¢ um comercial e portanto, muito adequado para empresas.

[...] portanto mais tarde ou mais cedo iriam aparecer os VE mas, sobretudo, na vertente da
mobilidade urbana de novas estratégias e novos paradigmas de ME [...] no caso da [marca
6] dos veiculos comerciais vai ser lancada a [modelo] versdo elétrica também em 2013.

Informa ainda o entrevistado 4 que estdo a decorrer testes em empresas que detém

grandes frotas com utilizacdo intensiva de veiculos.

[...] fabricaram-se alguns protétipos [de VE’s], neste caso do [modelo] que estdo a ser
utilizados por empresas frotistas, portanto grandes empresas que tém frotas e tém uma
utilizagdo intensiva dos veiculos e que permitem testar, portanto estdo a ser feitos testes com
frotas, com ainda poucos carros, sdo umas dezenas, de 80 a 100 carros, que estdo a ser
utilizados na Alemanha em 3 cidades e que esse teste vai alargado. E isso vai ser uma
decisdo agora nos proximos meses.

Para o entrevistado 5, que vai langar no mercado um modelo com um sistema proprio, o

mercado preferencial dos VE’s serdo os quadros diferenciados das empresas.

E mais uma vez em termos de frotas, porque noés vemos que 80% do nosso volume, nds
pensamos que vao ser frotas de empresa [...].

[...] as empresas vdo ser os principais clientes mais numa perspetiva de viatura de
Administragdo ou de gerente da empresa e até para comunicar nas grandes empresas, ¢
aquilo que se esta a verificar com os outros VE e com os hibridos ¢ um bocadinho
comunicar que a empresa tem uma preocupagdo social e ambiental e portanto quer
incorporar esses veiculos na frota mais como imagem do que propriamente numa utilizagédo
normal. A grande vantagem do [modelo] apesar do prego porque ¢ mais caro que 0s outros
VE ¢ que ndo tem as tais dificuldades as tais limita¢des, ou seja, eu posso incorporar na
minha frota normal em que de um colaborador que evidentemente ha, tem que ter
determinado estatuto por causa do valor do carro, mas de alguma forma que tem
deslocacdes para fazer e aqui ndo ha nenhum tipo de limitagdo e portanto eu penso que o
[modelo] podera ultrapassar um bocadinho as nossas expectativas nesse sentido, porque
desde que seja bem percebido que ndo tem limitagdes. ..
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A rede de carregamento ¢ indispensavel para afastar a ansiedade

A rede de carregamento ¢ indispensavel para eliminar a ansiedade de ndo se poder
concluir a viagem e para permitir deslocagdes a maiores distdncias. Da maioria dos
depoimentos registados ¢ possivel concluir que a infraestrutura de carregamento, publica
ou de acesso publico, com equipamentos que permitam o carregamento lento e rapido €
indispensavel o que, no entanto, ndo dispensa nem substitui a instalacdo de sistemas que

permitam (6] carregamento €m casSa € nas empresas.

Apoiando-se na aprendizagem com a experiéncia dos primeiros clientes, o entrevistado 1
realca a necessidade de se dispor de uma rede de carregamentos rapidos, para além da

rede de carregamentos lento, que inicialmente se admitiu ser suficiente.

[...] nos pensavamos que inicialmente com uma rede de carregamento lento seria essencial,
neste momento aquilo que nés percebemos dos nossos clientes é que para eles ¢ essencial
carregar em casa ¢ portanto ter tudo o que ¢ relacionado com condominios, tudo o que ¢é
relacionado com home charging ter tudo muito bem definido e depois ter uma rede de
carregamentos rapidos que de facto os ajude a poderem movimentar-se e a fazer maiores
deslocacdes. Portanto isto ¢ essencial a parte da rede e € essencial [...].

O entrevistado 2 informa que ndo tem experiéncia com os carregamentos lentos e que a

marca testou as baterias com carregamentos rapidos. Considera o carregamento rapido

\

importante, elogia o governo de Amesterddo relativamente a politica adotada de
carregamento publico e de estacionamento e critica a instalacdo indiscriminada de pontos

de carregamento em Lisboa.

Nao temos nada a ver nem com a infraestrutura [rede de carregamento], nem com
investimentos. Todos os testes que foram feitos de longevidade das baterias foram feitos
com carregamento rapido. Eu acho que o carregador rapido ¢ muito importante [...].

Em Amesterddo [...] ndo ha lugares de estacionamento. E preciso comprar lugares de
estacionamento. [...] E para comprar um lugar [...] tem que esperar 2 ou 3 anos para
conseguir ter direito a um estacionamento que ndo existe.[...].O governo de Amesterdao
coloca um ponto de carregamento junto a casa de quem comprar um VE, o que ¢ um bom
incentivo. Fica logo com estacionamento ¢ ndo ha pontos de carregamento PC espalhados
pela cidade, sem utilizacdo. [...] Ou seja, ndo cria postos de carregamento que ninguém usa,
que estdo no sitio onde ndo ¢é preciso [...].

O entrevistado 3 refere que a rede de carregamento na rua ¢ indispensavel do ponto de

vista psicologico e salienta que as pessoas vao optar por carregar as baterias em casa,
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reforcando novamente a necessidade de estarem reunidas as condigdes adequadas para a

devida utilizacao de um VE.

E voltamos ao outro ponto que é: como ¢ que as pessoas vao utilizar um CE? As pessoas
ndo vao carregar o carro durante o dia. Podem carregar nos locais de trabalho se estiverem
preparados para isso, as pessoas vao carregar o carro a noite quando estdo em casa. Porque ¢
ai que estdo o tempo suficiente para que o carro carregue. Agora ¢ evidente que para
carregar o carro a noite ¢ preciso ter condi¢des para isso. Quem morar no 11° andar e nio
tiver garagem, ndo se meta nisso, porque honestamente os postos de carregamento de rua
sdo indispensaveis, indispensaveis, do ponto de vista psicologico. [...] E enquanto o carro
tiver, enquanto as autonomias forem na ordem dos 170, 180 km. Depois, num dia em que
forem mais, logo se vé, mas, neste momento, o CE ndo ¢ um sucedaneo do carro a gasolina
ou a gasdleo. Ainda ndo é. E algo que pode ser economicamente muito interessante, para
quem faca um certo tipo de utilizagdo do carro mas que exige, ainda exige, um conjunto de
condigdes para o fazer.

O entrevistado 4 ndo se referiu a esta questdo e o entrevistado 5 revela que, na sua
opinido, a rede de carregamento rdpido € essencial para viabilizar a mobilidade elétrica

com deslocagdes a maiores distancias.

Portanto ou temos os tais postos de carregamento rapidos e resolve de alguma forma a
questdo...[...] e se ndo hd uma distribui¢do ao longo do pais, inviabiliza o projeto em si.

9.  Os apoios, a massificagdo e as propostas para afirmar a mobilidade elétrica

As parcerias e os incentivos sdo fundamentais

O estabelecimento de parcerias e a implementagdo de incentivos facilita a difusdo na fase
inicial da introdu¢do da tecnologia com vista a posterior massificacdo, necessaria para
reduzir os pregos. Todos os entrevistados concordam com a necessidade de a fase inicial,
de penetragdo da nova tecnologia ser apoiada, com incentivos dados pelos governos,
centrais ou locais, para permitir massificar a producdo e as vendas, e atingir uma

economia de escala, que permita reduzir os precos.

Nao ¢ unanime a apreciacdo da revogacdo dos incentivos monetarios, decisdo que foi
anunciada, entre as datas de realizacdo da 1* ¢ da 2* entrevista. Destaca-se o facto de

nenhum dos entrevistados se ter referido aos incentivos fiscais, que nao foram revogados.
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O entrevistado 1 identifica o estabelecimento de parcerias como um fator determinante
para criar um ambiente favoravel a penetracdo da nova tecnologia e a comercializagdo em
grande escala. Sendo que o VE ¢ mais eficiente e econémico do que um veiculo com
motor de combustdo interna, ele serd atrativo se o preco for competitivo. Os incentivos
para ajudar a penetragdo dos veiculos no mercado na fase inicial do processo sdo

considerados importantes, para vencer a barreira preco.

(...) do ponto de vista estratégico acreditamos de facto que necessitamos destes veiculos e
estes veiculos sdo uma forma de sermos sustentaveis; do ponto de vista do negbcio, isto s6 é
sustentavel se for rentavel, como ¢ 6bvio. Portanto, para nos se nesta fase com dizia, de
implementagdo, os parceiros sdo essenciais para implementar incentivos, para adaptar
legislagdo para permitir de que facto exista um ambiente favoravel ao inicio da
comercializa¢do de VE, ¢ dbvio que a médio e longo prazo nds ndo podemos estar a espera
que esses incentivos, que essas legislacdes privilegiem o VE e portanto isso s6 ¢ possivel
sustentar o0 VE no médio e longo prazo se industrializarmos em grande escala. E tornarmos
o VE como qualquer outro dos nossos veiculos, num produto perfeitamente normal,
digamos assim, do ponto de vista industrial e de comercializagdo e que portanto tenha um
prego atrativo, ja por si, com todas as vantagens do custo de utilizagdo de um VE ser sempre
melhor que qualquer veiculo de combustdo interna.

Afirma que em Portugal, como na Europa, todos os governos estdo apoiar a mobilidade

elétrica.

Portugal tem uma série de incentivos, que sdo significativos, neste momento por toda a
Europa isto se esta a verificar, [...] todos os governos estdo a apoiar a ME e nesse sentido...
que o carro elétrico se comece a afirmar como uma alternativa, mas com disse, no médio
prazo isso vai acabar, portanto para nds a questdo do prego serd sempre vista numa fase
inicial com base nos incentivos fiscais ou doutra natureza que existirem pelos governos ou
pelas entidades ou por cdmara ou aquilo que for e numa 2* fase na nossa capacidade de
massificar o VE e com isso reduzir o prego e permitir propd-lo a um custo equivalente
aquele que teria outro veiculo qualquer.

E refor¢a a necessidade de apoio por parte dos governos, designadamente a criacdo de
uma rede de carregamento. Afirma que, sem rede de pontos de carregamento, ndo sio
criadas condigdes para que os veiculos elétricos circulem. A semelhanca dos postos de
combustiveis que t€ém uma rede de abastecimento instalada, tem de existir uma rede de
carregamento para os veiculos elétricos. E a instalagdo dessa rede ¢ da iniciativa dos
governos centrais ou locais, o que pressupde que os politicos tenham uma visdo de que o

paradigma da mobilidade tem de mudar, como aconteceu em Portugal.

[...] o VE s6 existe com rede e a rede s6 tem significado se existirem veiculos, portanto
existe aqui uma conjugacao de interesses e de necessidades de investimento que pressupde
que a visdo que esta por detras da justificagdo desse investimento seja coincidente.
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[A percentagem de vendas de VE’s serd mais forte] nos paises que tiverem uma rede de
carregamento de VE mais desenvolvida. Nesse caso Portugal estard, independentemente, de
todas estas crises financeiras atuais, com uma rede ja desenvolvida porque neste momento ja
a tem, hoje ja a tem, os carregadores rapidos também vao comegar a chegar e portanto a
médio prazo, estamos a falar num horizonte de 10 anos, nos estamos convencidos 2020 por
ai, eu estou convencido que eventualmente em Portugal se venderdo, dependendo daquilo
como mercado evoluir, mas se calhar 10% das vendas no mercado serdo de VE, isso
significa, agora ndo [a marca que representa], mas o global, porque entretanto chegardo
todas as outras marcas, nessa altura estardo todas implementadas com os seus VE. E dbvio
que tudo isto depende dos cendrios politicos e dos cenarios econdmicos que se vao verificar
nos proximos anos em Portugal.

O entrevistado 2 revela a importancia dos incentivos estabelecido pelos governos centrais
ou locais mas desvaloriza a revogacao dos incentivos que existiam para particulares e que,
na data em que esta entrevista foi realizada, tinha acabado de ser anunciada Salienta que
os incentivos que descriminem positivamente a mobilidade elétrica dentro das cidades e
outros incentivos fiscais, designadamente, a deducdo do Imposto sobre o Valor
Acrescentado poderao ser tdo importantes ou, mesmo mais importantes que os incentivos

monetarios.

E também ndo acho que seja s6 com os 5.000€ que 14 vamos. 5.000€ era manifestamente
curto para um particular [...] e ndo existe para uma empresa. Portanto [...] Se calhar tinha
tido mais impacto que os 5.000€ era equiparar um VE com um veiculo comercial ¢ poder
deduzir o IVA. Era o suficiente para podermos estar a falar de 6.000€ a menos de custo que
se calhar tinha feito a difereng¢a no principio do ano. Neste momento ja ndo faz. Porque
neste momento as empresas estdo ja numa logica completamente diferente, mas dificilmente
com os 5.000€ 14 iamos.

[...] todos os paises europeus tém feito grandes incentivos a massificagio do CE. E preciso
haver incentivos. Agora ha paises europeus que vao mais longe. Fala-se em Portugal, falou-
se muito de incentivos ndo monetarios como circulagdo no BUS”’, estacionamento gratuito,
e [...] as pessoas acabaram por ter um CE igual aos outros todos s6 que custa o dobro. Sem
incentivo nenhum, e ha muitos incentivos ndo monetarios que podem poderiam ajudar muito
o CE.

Lisboa, Portugal ndo tem muito transito. Nao existe transito em Lisboa. H4 uma hora de
ponta de manha e outra a tarde, pouco mais. Mas nas capitais europeias ndo ¢ bem assim.
Incentivos a mobilidade dentro das cidades pode ser um fator muito, muito, muito
diferenciador

H4 uma componente importante que passa [pela redugdo dos impostos]. Ha outra
componente que se calhar tem a ver com o facilitar a utilizagdo mas se calhar sai do ambito
do governo e entra mais no ambito dos municipios. Agora ¢ preciso dar sinais ao mercado.
[Relativamente as Zonas de Emissdes Reduzidas], por enquanto os utilizadores ndo sentem
que haja uma restricdo real de circular na cidade...o Euro 1 ndo ¢ questdo para 95% dos
portugueses... Ou se pde restrigdes a partir do euro 3, ou [...].

"7 Faixas de alta ocupacio.
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O entrevistado 3 comenta negativamente a revogacdo dos incentivos monetarios e
assegura que a alteragdo da legislacdo configura uma mudanga incompreensivel da visdao
estratégica do governo, dado ter havido um investimento publico para a instalacdo de uma
rede de pontos de carregamento com um sistema de gestdo inovador que merecia ser

macicamente utilizada.

Nao somos um pais fiavel. O problema é que ¢ impossivel fazer qualquer coisa a médio,
longo prazo porque a gente ndo sabe com o que pode esperar. Mais nada. Aquilo que se vai
deixar de vender em Portugal sdo peanuts...para a produgdo da [marca]. Penso que ndo fara
muito sentido Portugal ter investido durante 2, 3 anos a criar aquele que ¢ provavelmente o
melhor sistema de gestdo de ME que existe em todo o mundo e depois ndo haver carros.
Bom... a questdo ¢ saber se um pais como 0 nosso, porque os carros vdo-se vender na
mesma, se ndo vender duns vao vender doutros, as pessoas precisam de continuar a comprar
carros, nao vao comprar muitos, infelizmente, nos préximos anos, mas vao continuar a
comprar; a questdo € saber se nds estamos a incentivar ainda mais a compra de carros que
custam dinheiro ao pais porque vai ser preciso importar o petroleo, ... sdo questdes
politicas.

O entrevistado 3 expressa que a introdugdo e massificagdo dos VE’s pressupde que os
paises disponibilizem uma infraestrutura adequada de carregamento elétrico. Acrescenta
que os paises onde essa infraestrutura estd mais desenvolvida, ¢ onde ¢ possivel

comercializar os VE’s, sdo os Estados Unidos, o Japao e os paises da Europa Ocidental.

Até porque se temos alguns nucleos no mundo onde o CE ¢ viavel no curto prazo, a Europa
Ocidental, Estados Unidos, Japdo, no resto do mundo ndo esta de todo preparado, nem
sequer tém desenvolvidas as infraestruturas para receber ja o CE. Portanto a Europa
Ocidental, Estados Unidos e Japao onde o CE pode ser comercializado desde ja, no resto do
mundo ainda nao.

Para que o CE vingue é preciso criar infraestruturas. E uma questio desses paises
[emergentes] investirem na criacdo dessas infraestruturas, porque se elas ndo existirem nao
vale a pena (...) agora se esses paises querem investir ou ndo, nao fago ideia, ¢ evidente que
estamos a falar de economias, de economias emergentes ... que ¢ preciso criar as
infraestruturas é, foram criadas ca em Portugal, ndo vao servir para grande coisa pelo vistos,
se ndo houver carros, mas ... Depende da vontade desses paises investirem ou ndo nessa
forma de mobilidade. Agora ¢ evidente que quem fabrica para um pais fabrica para outro,
ndo ¢ essa a questdo, agora desde que exista nesse pais o conjunto de infraestruturas, que
permita que o CE tenha sucesso.

O entrevistado 4, que iniciara a comercializacdo de VE’ das marcas de que ¢ importador
apenas em 2013, ndo deu relevo aos incentivos monetarios ou fiscais nem se referiu a rede
de carregamento. Afirma que o VE ¢é um veiculo que vai levar bastante tempo a ser

massificado.
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O entrevistado 5 afirma que a eliminagdo dos incentivos monetarios ndo afeta a marca,
dado que o modelo a comercializar ndo iria beneficiar desse apoio, mas assegura que a

reducdo dos incentivos vai afetar, globalmente, as vendas dos VE’s.

O que eu estava referir ¢ que o [modelo] porque uma das questdes que sempre foi levantada
em relacdo ao [modelo] era o facto de ndo ter os 5.000€ de incentivo. Que era aquele valor
mais imediato e portanto ndo somos afetados no sentido em que de repente ndo vamos
perder clientes que estavam a apensar comprar o [modelo] e deixaram de pensar no
[modelo] porque ndo tem o incentivo de 5.000€, ou seja, quem estava a pensar comprar um
[modelo] ja sabia que ndo ia ter o incentivo e portanto ndo € uma perda direta.
Indiretamente, claro que sim, porque todos os VE’s. de alguma forma sdo afetados e muitos
clientes, ou potenciais clientes, ndo sabem tdo pouco que o [modelo] ndo tinha o incentivo e
portanto vai englobar o [modelo] na mesma questdo dos outros VE. Portanto, indiretamente
vai evidentemente ser afetado.

A massificacdo ¢ uma necessidade imperativa

A massificagdo da producao de veiculos elétricos ¢ condigdo essencial para que se
concretize a alteracdo do paradigma da mobilidade e a mobilidade elétrica se imponha
como o modo de deslocagdo de pessoas e bens. Esta é a opinido dos entrevistados. As
formas de concretizar este proposito difere, tendo sido expostas pelos entrevistados

estratégias, planos e acdes substancialmente distintos.

A massificagdo da produgdo e das vendas ¢ a forma sustentavel de reduzir o prego. Na
opinido do entrevistado 1 a previsdo da marca ¢ aumentar a produ¢ao multiplicando por

dez a de 2011, para atingir as 200.000 unidades ja em 2013.

[...] a Gnica vantagem que de facto ndo tem ¢é o facto de ser produzido em muito pequena
escala e portanto todos os custos, quer de desenvolvimento quer industriais, serem
imputados numa forma muito mais pesada a cada unidade. Nesse sentido aquilo que a
[marca] esta a fazer ¢ a construir fabricas para aumentar a produgdo do [modelo], neste
momento que ¢ o Gnico produto elétrico que nds temos, quer nos Estados Unidos quer em
Inglaterra e o nosso objetivo ¢ passar de uma produgdo de 20.000 unidades este ano, em
2011, para uma producao de 200.000 unidades por ano em 2013.

Como ja registado na pagina 87, o entrevistado 2 sustenta que o preco dos veiculos
elétricos poderd baixar quando para este propdsito, for conseguida, para ganhar volume e

curva de experiéncia. Na sua opinido, a massificacao e a consequente reducdo de pregos
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das baterias ¢ uma condigdo necessaria para se poder massificar a produgdo e as vendas

dos VE’s.

[...] quando produzir muitas [baterias], para ganhar muita curva de experiéncia ¢ para
conseguir claramente ter menos erros na produgdo. E por isso, ou as empresas investem ¢
investem nesta drea e os mercados mundiais investem nesta area para criar volume e,
depois, com o volume baixar preco ou ndo saimos daqui.’

Porque nessa altura, 2014, com o aumento expectavel do combustivel, ndo acredito que se
mantenha tao flat com tem estado nos ltimos tempos e com as baterias a 300 [ddlares por
kwh] quer dizer que conseguimos vender o carro por volta de 23.000 € [...] 22.000€ quando
hoje em dia um carro semelhante custard 15 ou 16 mil, [a diferenga] compensa-se
facilmente em termos de custos operacionais.

S6 com estes niveis de producdo [na ordem de grandeza de centenas de milhar, resultante da
producdo de baterias para varios construtores automoveis] ¢ que se consegue baixar os
pregos das baterias...Antes disso ¢ dificil.

O entrevistado 3 expressa que a massificacdo das vendas é um objetivo e que € necessario
que se atinja economia de escala na fabricacdo para produzir maiores quantidades a

menores pregos.

Quando eu disse ha pouco que se fabricava e se vende 70 milhdes de carros em todo o
mundo, isso ¢ uma economia de escala brutal. O CE hoje é o qué? Peanuts. Representa
nada. E evidente que o valor, o custo unitario de cada carro é caro porque se produzem
poucos. A partir do momento em que essa economia de escala exista ndo ha nenhuma razéo
para imaginar que o CE ndo pode ser mais barato que o carro a gasolina ou a gaséleo porque
tecnologicamente é muito menos complexo que um carro a gasolina ou a gasoleo.

E preciso criar essa economia de escala. Dai ...nos Estados Unidos existe, no Japdo existe,
na Europa Ocidental (...) Os incentivos apenas sfo necessarios ¢ apenas devem ser
necessarios até um certo ponto, até os construtores atingirem essa tal economia de escala de
fabricagdo, e depois os construtores t€ém que fazer o seu trabalho que é produzir mais barato,
produzir o mesmo produto mais barato.

Expressa ainda este entrevistado que a massificagdo pressupde que, além de um prego
atrativo, os veiculos oferegam uma utilizagdo, em termos de desempenho, comodidade e

requisitos, idéntica a dos veiculos tradicionais.

A massificagdo passa por oferecer um produto que seja suficientemente representativo da
maior parte das utilizacdes que as pessoas fazem do automodvel, que seja um automoével
como outro qualquer. As pessoas ndo estdo dispostas a voltar atrds. Portanto temos que
oferecer um automoével que em termos de prestagdes, em termos de tudo daquilo que nds
estamos habituados a ter nos nossos carros, o CE tenha também, mais importante que tudo
que seja econdmico e que seja vantajoso desse ponto de vista para as pessoas, sendo, nao
vamos la...
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O entrevistado 4 refere que as marcas que o seu grupo importa ndo estdo preocupadas em
ser os primeiros na ME, valorizando a qualidade em detrimento do servigo prestado,
preferindo adiar o langcamento de VE e a comercializa¢ao e massificagdo de modelos com
motorizagdes elétricas.

O que ¢ importante ¢ entrar bem. Portanto ndo estd preocupado em ser ja o 1° dai estar
previsto para mais tarde sobretudo em relagdo aos outros fabricantes mundiais, a entrada em
comercializagdo de VE. Portanto, ... ndo pretende entrar depressa, pretende entrar muito
bem, ser o melhor, nada menos do que isso, ser o melhor em termos de VE e de ME. Em
relacdo a questdo da estratégia de langamento. Portanto a estratégia esta de alguma forma
relacionada com este aspeto que eu acabei de referir, ou seja, ndo pretende massificar tdo
depressa, pretende fazer uma introdugdo gradual, ¢ bem pensada e estruturada de entrada no
mercado [...]. O VE ¢ um veiculo que vai levar bastante tempo a ser massificado.

Na opinido do entrevistado 5, a massificagdo tem de ser promovida para que as marcas
tenham retorno e possam reduzir os precos.
[Os VEe’s] Sao veiculos ainda muito caros porque ha aqui todo um custo de
desenvolvimento de tecnologia que as marcas precisam de massificar para ter o retorno e
para baixar os pregos [...].
Este entrevistado refere que se deve promover a mudanca de mentalidades e que, ao
pretender-se adotar de imediato a solugao 6tima, os veiculos 100% elétricos, se esta a
limitar a massificagdo. Defende assim, que se devem adotar solugdes confortaveis para os
utilizadores, que permitam a consciencializacdo para as questdes ambientais.

E portanto o que a [marca] considera ¢ que tem de haver aqui uma mudanga de
mentalidades. E, ao querermos o 6timo que ¢ o 100% elétrico com zero emissdes de CO,
que ¢ Otimo, de alguma forma estamos a limitar a massificagdo também dos VE. Se
tivermos que arranjar aqui uma solucdo que seja confortavel para o utilizador, mas ao
mesmo tempo ja comeca a consciencializar as questdes ambientais e a necessidade de
comecarmos a adotar novas formas de nos movermos.

A previsio do mercado de veiculos elétricos no futuro

As previsoes de venda sdo dispares. Dois dos entrevistados preveem que em 2020, 10%
das vendas de carros sejam veiculos elétricos; um informa que em 2020, as vendas de
hibridos plug-in e de veiculos elétricos seja de 20%; outro ndo tendo previsdes, refere

intervalos anunciados pela concorréncia de 2 a 12% e, o ultimo, ndo dispondo de
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previsdes refere como mais provavel uma percentagem de 2% salienta a previsdo da

OCDE de que em 2035, 30% dos veiculos a circular sejam elétricos.

O entrevistado 1 informa que a marca que representa prevé que, em 2020, 10% das
vendas totais de veiculos sejam de VE’s, ou seja, a nivel mundial e para todas as marcas,

cerca de 1.000.000 de unidades.

A nossa previsdo ¢ termos, nos e [outro fabricante automovel aliado] juntos, em 2016 cerca
de 1.600.000 carros elétricos na estrada. Como é que nos fazemos isso. Nao ¢ vendas anuais
mas vendas acumuladas. Se nés em 2013 produzirmos 200.000 depois em 2014 mais,
porque entretanto entre os outros modelos, ¢ a [outro fabricante automovel aliado] segue
mais ou menos a mesma linha, tem um plano idéntico, facilmente s6 nés temos 1.600.000. E
obvio que nos consideramos que vamos ser lideres incontestados de VE’s. Isso verifica-se
hoje em dia em Portugal. A [marca] tem 60% quase, tem 59 virgula tal do mercado,
portanto, de facto a nossa tecnologia e a abordagem que fazemos aos VE’s coloca-nos numa
posi¢do de vantagem. Mas mesmo considerando isso, isso significa que em 2016 deverdo
existir talvez 3.000.000 [mimeros acumulados e para todas as marcas] de veiculos [elétricos]
em circulacdo. Portanto e ¢ ja significativo e nds mantemos aquela nossa previsdo de que
em 2020, 10% das [...] vendas globais serdo de VE. Se nds considerarmos que a [a marca]
hoje em dia vende 4.000.000 de veiculos por ano e que em 2020 deveremos estar a vender
cerca de 5, 5 milhdes e tal, estamos a falar de [se] vender cerca de 1.000.000 de VE por ano
a nivel mundial [mantendo a marca cerca de 60% da quota de mercado]. Perddo, este nivel
mundial, extrapolando agora para paises ou para regides, obviamente sera esta percentagem
dos 10% muito mais forte nos paises desenvolvidos e nos paises que tiverem uma rede de
carregamento de VE mais desenvolvida. [...] Eu ndo sei como ¢ que vai evoluir o mercado
portugués, ndo conseguimos prever a tdo longo prazo, nds aqui neste ano as vendas de
veiculos no total serdo 190.000 mais ou menos, para o ano vai descer as previsdes sao
pessimistas, depois voltara a subir ¢ com mercado natural de Portugal normalmente séo
400.000 veiculos por ano. Ora, algures entre estes 2 extremos dos 400 ¢ dos 190 [mil], se
nds extrapolarmos e dissermos que sdo 10% temos uma ideia de quantos VE’s se poderdo
vender em Portugal a médio prazo. E isso da-nos algum conforto. Sendo a [marca] uma das
marcas lider na ME temos uma quota significativa dentro desse mercado que sera entre os
19 e 0s 40.000 V por ano [...].Mas, nada se nds retirarmos esta carga de crise do mercado,
nada nos faz pensar que Portugal ndo serd um dos paises com maior penetracdo de VE a
nivel europeu. Portanto isso deixa-nos algum conforto.

No que diz respeito a previsdes de vendas, o entrevistado 2 fornece os nimeros, mas
apenas em conjunto para veiculos elétricos e hibridos (motorizagdes que ndo sdo
consideradas neste trabalho por ndo serem 100% elétricas, como ja se referiu

anteriormente), e informa que, em 2012, pretende produzir 40.000 carros elétricos.

A [marca] pensa que em 2020, aproximadamente cerca de 20% dos carros vendidos devem
ser elétricos ou Plug-in hibridos [...]. Mas 20% de producdo de CE é muito carro. Deverdo
ser & volta de, deixe-me ver para a [marca] [no total a nivel mundial] 3.000.000, portanto a

Isabel Maria da Conceigdo de Pereira Soares — Dezembro de 2011 107



A Mobilidade Elétrica e a Sociedade do Futuro — 2° Ciclo de Estudos

volta de 600.000 carros [elétricos], aproximadamente. A [marca] pretende produzir em
2012, 40.000 automoveis elétricos [...].

Por ultimo, o entrevistado 3 apresenta como previsdo, que 10% das vendas registadas em
2020 sejam de VE’s. Referindo um estudo que conclui que em 2040 todos os carros serdao
elétricos informa que, até 2016, o objetivo é vender 1,5 milhdes de carros elétricos no

ambito da alian¢a com outro fabricante automovel.

A massificacdo ¢ uma coisa que..., daqui por 10 anos 10%. [...] a [marca] imagina é que em
2020, daqui por 10 anos, em 2020, 10% das vendas automoveis em todo o mundo possam
ser elétricos.

Hé um estudo que diz que em 2040 os carros serdo todos elétricos. Nao sei se ¢ verdade ou
mentira. Nao fagco a mais pequena ideia. Nem sei se serdo, honestamente nem sei se serdo. A
expectativa [da marca em conjunto com a marca aliada] ¢ de vender, esse numero ¢ publico,
até 2016, 1,5 milhGes de CE.

No que se refere a previsao das vendas, o entrevistado 4 salienta a diversidade de valores
divulgados, de 2 a 10 ou 12% as vendas globais, e esclarece que apenas trés das seis
marcas que importa ¢ que ja decidiram produzir veiculos elétricos sendo bastante

prudentes na estratégia de producdo e na previsao do que serdo as vendas de VE.

[...] as previsdes de comercializagdo e de divulgagdo digamos, de adocdo deste tipo de
veiculos sdo o mais dispar que existe até este momento. Até hoje temos previsdes,
nomeadamente, por exemplo, até 2020 que vdo desde, no mundo, virem a existir ou o
mercado ser 2% das vendas mundiais até ser 10 ou 12 % das vendas mundiais e portanto ¢
aqui estamos a falar de muitos milhdes de carros de diferenca. Desde haver, se calhar, 3 ou
4 milhdes de carros por ano vendidos até 10 ou 15 milhdes de carros vendidos por ano, isto
em termos de mercado mundial. Em termos de marca, dentro da sua gama, aquilo que as
marcas preveem que venham a ter de disponibilidade de VE ou de vendas de VE no seu mix
de gama interno da marca, também ha grande diferencas. A [uma marca concorrente] por
exemplo ja anunciou varias vezes que pretende ter em 2020 cerca 10% das suas vendas em
VE. A [marca], o grupo [marca], nesse aspeto ¢ muito mais prudente, prevé ter 2 a 3% de
VE na sua gama em 2020. Portanto ha uma grande dispersdo...Exato, no mundo. E isto
mostra que ha ainda uma grande incerteza e uma grande dispersdo naquilo que se prevé
possam vir a ser as vendas neste tipo de veiculos. Portanto a divergéncia ¢ total. Portanto
ainda estamos num mundo ainda muito incerto neste capitulo.

O entrevistado 5 ndo tem previsdes para o futuro, referindo os valores indicados pela
OCDE, de em 2035, 30% dos carros a circular sejam elétricos. Informa que, em 2012

prevé vender 30 unidades do veiculo que vai comercializar a partir de Margo de 2012.
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A OCDE diz que em 2035, 30% dos automdveis a circular no mundo vao ser elétricos ou
hibridos plug-in. Sinceramente, em Portugal ndo me parece que seja tdo rapida essa
tendéncia, mais por questdes economicas. Portugal ¢ um dos paises que facilmente adota
novas tecnologias, tudo o que é novidade, que ¢ muito tecnoldgico, os portugueses adotam,
e temos o exemplo dos telemoveis, tudo o que seja tecnologia em Portugal é muito facil de
adotar [...]. E muito residual. Muito residual mesmo. O que lhe estava a dizer para lhe falar
de valores de entidades como a OCDE que fala [...] 30% em 2035, [...], quando
comegamos a escalar isto para as marcas estamos a falar nos primeiros anos, se calhar
estamos a falar de, ndo sei, de 2% [...] o langamento vai ser em Margo de 2012 e aquilo que
nds estamos a pensar ¢ ter um volume mais ou menos de cerca 30 unidades [...].

As estratégias comerciais das marcas

As marcas recorrem a estratégias comerciais distintas e, em muitos casos inovadoras, para
divulgar e vender os veiculos elétricos que produzem. As especificidades técnicas dos
veiculos, os modelos de negocio associados a venda, os servigos pds venda e as técnicas
de comunicagao, sao areas de trabalho onde as marcas adotam novas praticas para atrair e

fidelizar clientes.

O entrevistado 1 afirma que a marca que representa pretende diversificar a oferta,
prevendo iniciar a curto prazo a produg¢dao de novos modelos, nomeadamente, veiculos
comerciais. A marca tem ainda como objetivo oferecer aos seus clientes, a curto/médio
prazo, a possibilidade de poderem escolher algumas caracteristicas do veiculo elétrico que

vao adquirir, tal como, hoje acontece na aquisi¢do de um veiculo tradicional.

Entretanto iniciaremos também a construgdo, a adaptacdo, de algumas das nossas fabricas,
[...] para a produgdo de outros VE nomeadamente comerciais, [...] e portanto, digamos que
a partir de 2013/2014 sera o ano de boom dos VE e aquilo que nos esperamos que seja ja a
fase de passar de um programa quase piloto de langamento de VE para uma fase industrial
de comercializagdo de VE com qualquer outro dos nossos produtos tornando-se assim uma
alternativa aos veiculos a gasolina ou a diesel e portanto o que nos pretendemos € que os
nossos clientes possam ir a um concessionario da [marca] e escolham que tipo de
motorizagdo preferem e que tenha a mesma liberdade e a mesma facilidade nessa escolha
como hoje tém entre um diesel ou um gasolina e que seja isso de facto a grande mudanca do
paradigma da mobilidade [...].

O entrevistado 1 tem ainda como estratégia de comercializagdo a oferta de 400

carregadores rapidos, como foi exposto na pagina 91, e refere, por ultimo, a opg¢do que
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tomou no que respeita a comunicacdo com o publico em geral e com os clientes em

particular.

[...] a [marca] anunciou a oferta de 400 carregadores rapidos na Europa, dos quais alguns
serdo oferecidos a Portugal para ajudar a arrancar esta fase do carregamento rapido[...].

[...] era importante haver uma parte de formagao do publico em geral para que de facto a
consciéncia das pessoas se liberte e se torne mais percetivel as vantagens do VE. E para isso
toda a comunicagao foi sempre um vetor fulcral. Por outro lado a [marca], para qualquer
tipo de comunica¢do hoje em dia aposta muito nas redes sociais. Para todos os nossos
produtos e todas as nossas coisas desse género que ¢ uma forma mais do que comunicar, de
conversar com os nossos clientes. Conseguimos que eles nos deem as suas opinides e que,
de alguma forma, introduzam um fator de alteragdo dos nossos proprios planos com base
nessa comunicagdo mais proxima.[...]. Mais do que em todo o resto na parte dos VE de
facto sendo uma coisa nova, sendo uma necessidade ainda maior de comunicarmos ¢ de
transmitir esse conhecimento, ou de tentar transmitir algumas nog¢des sobre ME, as redes
sociais eram um veiculo por exceléncia e dai termos apostado bastante nessa area.

O entrevistado 2 tem como estratégia poder baixar o pre¢o a curto prazo informa que a
quota de mercado que a marca detém em Portugal ¢ cerca do dobro da média que detém
na Europa e que, a crise econdmica e financeira que existe em Portugal, afetard a

mobilidade elétrica e, em particular, a marca.

Se calhar [a marca] tem [em Portugal] uma quota de mercado que ¢ o dobro daquilo que ¢ a
média da quota europeia. Face aquilo que sao as condi¢des econdmicas do pais hoje em dia,
eu acho que o mercado vai estar estagnado nos proximos 2 anos, ou seja, vender 200 carros
150 carros por ano elétrico puros ¢ ndo mais que isso, porque houve um boom inicial, houve
muito interesse, a notoriedade inicial era muito grande, mas ndo surgiram vendas. Portanto
este efeito novidade desapareceu. A [marca] vendeu 25/30 carros desde Dezembro do ano
passado [2010]. A [marca A] provavelmente vai vender 120, 100 carros. A [marca B]
acabou de matricular 20 carros, 30 carros mas foi porque [0 respetivo fabricante] obrigou
cada concessionario a ter um carro de demonstracdo. A [marca A] apresentou planos iniciais
a volta de 1.500 carros por ano. Esquega ndo vai acontecer. Nao vai acontecer antes dos
carros custarem 25.000€. Quando o carro atingir os 25.000€ acredito que o carro
rapidamente consiga atingir este nimero.

[...] neste momento, teria condigdes para baixar o prego do carro a volta de 3 a 4.000€. [...]
Nao vou baixar neste momento porque tenho alguns carros em casa, comprado a pre¢o
antigo e s6 posso baixar o prego do carro quando conseguir vender estes ¢ vierem novos.

O entrevistado 3 informa que a marca que representa vai iniciar a comercializagdo de
carros elétricos, usando um modelo de negodcio que € inovador a um prego igual ao prego

de um carro idéntico a diesel.

Eu posso dizer que nos carros da [marca] nds vamos comercializar os primeiros modelos
agora daqui por um més. Depois tém outra componente que tem a ver com 0 nosso business
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model mas a verdade é essa, no caso do [modelo] ndés vamos comercializd-lo ao prego
exatamente do carro a diesel.

0 nosso business model ¢ completamente diferente dos nossos concorrentes até agora. Nos
vendemos o CE e alugamos a bateria. As pessoas vao ter de ficar a pagar uma mensalidade
pelo valor da bateria. Portanto ¢ mais uma vez importante que fagam contas. Saber se aquilo
que vdo pagar pelo valor da bateria ¢ mais ou menos do que aquilo que gastam em
combustivel. S6 assim ¢é que justifica, ok? Nesse aluguer da bateria esta incluido uma série
de servigos, dos quais aqueles servigos tradicionais de um reboque para aqui, um reboque
para ali, um servico que pensamos que ¢ engragado, esta incluido que ¢, em qualquer
circunstancia, aconte¢a o que acontecer, também € pago se acontecer muito, as pessoas t€ém
direito, imagine se ficam sem eletricidade no carro, tém direito a ser rebocadas,
gratuitamente para um local, num raio de 80 Km, a escolha dela para onde quiserem , para
carregarem o carro, ok? Faz parte, ¢ um servigo ¢ esse servigo esta incluido no valor do
aluguer da bateria

Para que a ME seja mais atrativa, o entrevistado 4 informa que o grupo que representa

pretende desenvolver produtos e servigos inovadores para os utilizadores dos VE’s.

[...] com essa limitagdo em termos de preco o que se estd digamos a planear € o que esta a
ser desenvolvido sdo estratégias complementares [...]Jos VE que o grupo [das empresas 1, 2
e 6] vai langar vdo ter possibilidade de coisas que ddao muito conforto as pessoas desde a
pessoa estar em sua casa tem o carro estacionado na garagem onde estd a carregar [...] s6
para dar um exemplo, ¢ a pessoa pelo seu dispositivo, por exemplo, um iphone ou um
sistema qualquer de comunica¢do poder de casa dizer eu vou querer comecar a minha
viagem, vou querer fazer uma viagem no meu CE a partir da tantas horas, vou querer que o
carro tenha internamente uma temperatura do ar condicionado de 22°, vou fazer uma viagem
de 130Km, portanto vou precisar de energia para essa distancia, vou querer que o carro seja
carregado [...] entre as 4 e as 8 da manha, porque ¢ um periodo em que o meu fornecedor de
eletricidade tem precos mais baixo para carregar, toda uma série de questdes e portanto isso
tudo pode envolver novos tipos de negdcio e portanto o grupo, a estratégia principal ¢ no
sentido de encontrar outras comodidades que permitam gerar negdcio com o cliente no
sentido de colmatar outras perdas que vai haver nomeadamente em tudo o que ¢ manutengéo
por exemplo servigo ap6s venda, que é exclusivo dos MCI desde os carburadores, os 6leos
de motor [...] portanto uma série de negdcios que se perdem[...]. [os motores elétricos]
quase ndo precisam de manuten¢do e portanto hd uma série de coisas que deixam de ser
necessarias [...] o grupo estd a trabalhar no sentido de encontrar outras reas em que possa
colmatar de alguma forma, por um lado, essas perdas de negdcio por outro, que possam
oferecer aos clientes comodidades que ele até hoje ndo tem, como essas que eu referi.

Como estratégia na venda dos seus produtos, a marca que o entrevistado 5 representa, vai
disponibilizar um servigo da grande qualidade quer durante o processo de venda, quer no
periodo pos venda tendo, para este efeito, limitado o numero de concessiondrios que

podem vender veiculos elétricos.
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[...] ndés queremos ¢ garantir que o servigo ao cliente é prestado, ¢ muito bem prestado, e ¢
superior ao servigo normal que nds prestamos. Os vendedores em causa tém que saber
responder a todas as questdes sobre o [modelo] porque os clientes que vdo aparecer sdo de
certeza pessoas muito bem informadas e vao ter mil e uma questdes que nos ultrapassam
normalmente completamente e portanto os vendedores tém de ter uma disponibilidade ¢ um
conhecimento muito superior ao conhecimento que eles ja tém. [...] os mecanicos neste
caso ndo sdo mecanicos, sio eletricistas e t€ém que ter uma certificagdo para poderem mexer
no [modelo] e portanto s6 os concessionarios ou reparadores que tém essa certificacio € que
podem mexer no [modelo]. Aqui € tudo muito novo. E portanto nés fizemos aquilo que nés
chamamos os vendedores embaixadores, ou seja, eles [0s concessionarios] t€ém que ser um
embaixador da marca na concessdo. E portanto, para garantirmos que tudo isto acontece
bem, limitamos o numero de concessionarios

Como estratégia de médio/longo prazo, o entrevistado 5 informa que a marca que
representa pretende disponibilizar solug¢des tecnologicas distintas, sempre com propulsio
elétrica, em fun¢do das utilizacdes com o objetivo de nao prejudicar a massificagdo:
carros mais pequenos e citadinos e ai sim 100% elétricos, carros com extensor de

autonomia para uma utilizagdo normal de um carro familiar e, no futuro, os carros com

pilhas de hidrogénio, estes sem limita¢des de autonomia.

Em termos de estratégia de médio/longo prazo a [marca] acredita que faz sentido ter carros
mais pequenos e citadinos e ai sim 100% elétricos e nds estamos ja também ja com alguns
modelos pensados nesse sentido, termos um modelo como o [modelo A] que no fundo ¢
para fazer utilizacdo normal de um carro familiar sem qualquer tipo de restricdes mas com
uma componente ja ecoldgica incorporada e, num plano um bocadinho mais a longo prazo,
os veiculos com pilhas de hidrogénio em que ndao temos limitacdo de espago nem de
tamanho das baterias [...] como temos hoje em dia [...] As pilhas de hidrogénio vém
colmatar esta questdo mas que neste momento também tém o problema de armazenamento
do hidrogénio.

Apresenta-se de seguida um quadro de temas abordados e sintese das respostas com o

objetivo de facilitar uma analise comparativa.
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10. Quadro de temas e sintese das respostas

Entrevistado
1 2 3 4 5
Temas
Nos anos 60
Foram os 0O erupo vem do século XX
O primeiro O primeiro primeiros a a dgebfter a a cmpresa
A mobilidade p p estar ~ produziu VE’s
L. - veiculo veiculo . questdo da
elétrica nio é o o envolvidos . ¢ desenvolveu
elétrico da elétrico da ME desde ja .
um assunto neste processo . um projeto de
recente marca data de | marca data de em Portugal ha cerca de 6, utilizagdo real
1947. 1971. - . ? nos, 2 . )
947 o7 jé no século 7 anos, 2005 Participou no
ou 2004.
XXI. Programa
Apollo.
A sustentabi- Arsogllizﬁsé
lidade procura
. . protecdo do Como respos-
. ambiental é . . .
A sustentabi- um valor Sim. A ambiente e a ta as imposi-
lidade . - redugdo de ¢des dos
ambiental é percebido e motivagdo da emissdes, com | governos
As razbes rincipio adotado pela marca esta motores gle i osta dé
ambientais gasilaf da marca. relacionada combustio mzrca em
impulsionaram olitica de Provocou uma | com aspetos interna mais coeréncia com
a investigacio p . reorientacao econdmicos e .
responsabilida B . . eficientes e a postura
s s . de verbas até ambientais. .
A visio das de corporativa entiio com a vanguardista
marcas e a mpresa. . T a mpr
d competicdo o '
esenvolver a tomovel hibridos e
mobilidade automovel. elétricos.
elétrica Choques
petroliferos.
Necessidade Preco
de diversificar cre:cente do
= ~ . as fontes )
A evolucao Nao referiu eneradticas O poder das petroleo.
recente do diretamente a & : empresas Dificuldade
blemati Assegurar a ,
preco do problematica sustentabilida petroliferas, o de tornar
petroleo criou da evolucdo o lobby por elas XXX viavel todo o
. de econdmica . .
ambiente do preco de ST desenvolvido uso que se da
P i da industria .
favoravel a petroleo. . ¢ o prego do hoje ao
automovel. A .
mudanga Respeitar a petréleo. petréleo, a
. L recos
imposi¢do de preeos
razoaveis.
normas
ambientais
mais restritas.
Os veiculos
hibridos sdo o . . .
passo Sim Sim XXX Sim XXX
intermédio
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Entrevistado
1 2 3 4 5
Temas
As baterias
A marca estdo a ser
desenvolveu Os As baterias :
S . . objeto de
significativa- construtores atingiram um . .
. . desenvolvi- As baterias
mente 0 de automodveis | desenvolvi- N .
. ~ mento por tém de evoluir
. projeto da ME | ndo desenvol- | mento que . o
A tecnologia ; . . ) terceiros e de | eisso ¢ de
apos ter feito vem baterias. permite que .
atual das . - . que o ‘estado | todo o
. uma parceria E uma os VE sejam y o~ .
baterias . . da arte’ ndo interesse para
com uma tecnologia interessantes . .-
S permite a mobilidade
empresa para | propria dos apenas para o
. antever uma elétrica.
desenvolver fabricantes de | algumas baixa
as baterias de | baterias. utilizagdes. .
o e substancial de
i0es de litio.
precos.
O peso, a
densidade o
. As limitagGes
energética e o .
~ atuais das
Embora as prego sdo as L
. T . baterias ndo .
baterias principais Face a . Sim,

. . . permitem .
desenvolvida, | restrigdes. O capacidade antever especialmente
tenham maior | custo do das baterias candes para os
densidade investimento atuais, o VE £ veiculos da

o . ~ 4 volumes nem .
A energética, em fabricase | ndo ¢ uma concorréncia.
As baterias tém . ~ grandes
. menor peso € | 0s requisitos solugdo para . O VE da
de evoluir ~ . desenvolvi- ~
. ndo tenham de qualidade e | qualquer marca nao ¢
tecnologicamente . e mentos em L
efeitos de de seguranga utilizagdo, termos de prejudicado
As memoria sdo o | contribuem situagdo que vendas. sendo pelas
caracteristicas principal para onerar as | podera vir a ’ limitagdes
. . \ . um aspeto .
e o desenvolvi- obstaculo a baterias. Os ser alterada a o atuais das
. o 1 critico na .
mento tecnolé- mobilidade custos de médio prazo. o baterias.
. o < oa difusdo desta
gico das elétrica. produgéo tém
X . . nova
baterias vindo a baixar .
o tecnologia.
nos ultimos
anos.
Esta a ser
desenvolvida A tecnologia
a tecnologia do hidrogénio
do hidrogénio podera ser
como uma possivel no
alternativa ao futuro, na
armazenament forma de pilha <
. A marca ja
o de energia. de
. . tem alguns
A energia ¢ combustivel, .
> veiculos em
. produzida dada a ~
A tecnologia do dentro do inexisténcia teste que serdo
hidrogénio esta a . XXX XXX os sucedaneos
. veiculo de uma rede .
ser desenvolvida . dos veiculos
dispensando o de ‘o
N elétricos com
carregamento distribuicdo
. . extensor de
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Conclusao

Como se apresentou no inicio do trabalho, a questao de partida foi formulada recorrendo a
trés interrogacdes: 1) Na atualidade, estardo os fabricantes automodveis igualmente
motivados para investir na mudanga do paradigma da mobilidade e apostar na mobilidade
elétrica?; 2) As marcas encaram a massificagdo como um processo necessario e
indispensavel?; 3) Que estratégias desenvolvem para a promover e assegurar volumes de

venda?

Da investigacdo realizada poder-se-a concluir que os construtores, embora se afirmem
motivados pelas questdes ambientais e econdmicas, ndo estdo igualmente motivados para
investir na mudanca do paradigma da mobilidade e apostar na mobilidade elétrica. E,
como seria de esperar, aqueles que ndo priorizaram ainda a mobilidade elétrica, nao
consideram a massificacdo dos veiculos elétricos como uma prioridade ¢ ndo apresentam
estratégias concretas e agdes inovadoras para promover e assegurar volumes de venda.
Porém, todos aqueles que consideram a mobilidade elétrica como um novo paradigma da
mobilidade, tomaram iniciativas pertinentes variadas como o estabelecimento de
parcerias, a inovagdo de produtos, a criagdo de novos modelos de comercializagdo ¢ a
adocdo de modernos meios de comunicagdo; investiram e tém por objetivo a

massificacdo, visando o retorno do investimento e o aumento do volume de vendas.

Detalhando os aspetos mais relevantes da investigacdo, expostos no Capitulo III do
trabalho, poder-se-4 mencionar que a mobilidade elétrica ¢ um assunto que estd na ordem
do dia e que vai assumindo protagonismo crescente. A mobilidade elétrica ndo é, no
entanto, um assunto recente. Com efeito, diversos construtores inovaram, desde meados
do século passado, neste tipo de motorizagcdes motivados por razdes de eficiéncia
mecanica e energética e, um pouco mais tarde, por razdes ambientais. Destes projetos
alguns tiveram continuidade em termos de produgdo de protétipos, tendo num caso
evoluido até a fase de projeto piloto com testes em ambiente real. Contudo, estes projetos
foram descontinuados ou abandonados, por razdes associadas, entre outras, ao baixo

preco da energia de origem f6ssil e ao poder e influéncia das empresas petroliferas.
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O prego relativamente baixo do petroleo, as limitagdes impostas pelos governos, o peso e
influéncia das petroliferas impediram ou dificultaram, com acima se referiu, durante
dezenas de anos o desenvolvimento de motorizacdes elétricas. No entanto, as crises
petroliferas e, mais recentemente, a evolugdo crescente do preco do petrdleo, levaram a
necessidade de considerar a diversificagdo das fontes energéticas e criaram um ambiente
favoravel para a introducao no mercado, das motorizagdes elétricas. Verifica-se assim que
a dependéncia do petroleo, que se registou no setor automovel até um passado muito
recente, constituiu uma oportunidade para as petroliferas mas, foi também a causa que

impulsionou a industria automovel a retomar o desenvolvimento da mobilidade elétrica.

A evolucao tecnoldgica das baterias, promovida por fabricantes especializados, verificada
nos ultimos anos, contribuiu igualmente para a retoma dos projetos de mobilidade
elétrica. Com efeito, a tecnologia de i0es de litio permite que as baterias atuais tenham
maior densidade energética, menor peso e nao tenham efeitos de memoria, inconvenientes
que as baterias antecessoras apresentavam. No entanto, as baterias t€ém de evoluir para se
ajustarem as exigéncias da mobilidade elétrica: terem menor peso, apresentarem maior

densidade energética e exigirem menores tempo de carga.

Paralelamente ao desenvolvimento tecnoldgico das baterias estad a ser desenvolvida a
tecnologia do hidrogénio, que permitira que a energia consumida possa ser produzida
dentro do veiculo, através de uma pilha de combustivel, tecnologia que podera constituir

uma solu¢do a médio prazo.

Com o objetivo de disponibilizar veiculos com motorizagdes alternativas e, a0 mesmo
tempo, contribuir para o desenvolvimento tecnologico, em especial das baterias, a
industria automovel optou por comercializar um produto intermédio: os veiculos hibridos
e os hibridos plug-in. Como se deixou expresso na Introducdo do trabalho, estas
motorizagdes ndo integram os objetivos da investigacdo. Os apontamentos relativos as
motorizagdes hibridas resultam de terem sido referidas nas entrevistas e, de alguma
forma, reconhecer-se que podem contribuir para o desenvolvimento da mobilidade cem

por cento elétrica.
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A investigacdo realizada permitiu ainda concluir que existem obsticulos a difusdo da
mobilidade elétrica, consequéncia da capacidade atual das baterias. Com efeito, as
caracteristicas técnicas das baterias influenciam, negativamente, a autonomia € o preco

final dos veiculos.

Estes aspetos sdo referidos como limitagdes para a difusdo dos veiculos elétricos,
resultando que a mobilidade elétrica ndo seja genericamente percecionada como uma
solugdo universal para todas as viagens, entendendo-se adequada apenas para deslocagdes
urbanas ou suburbanas. No entanto, salienta-se a importancia que foi dada a rede de
carregamento publica, em especial com carregadores rapidos. A existéncia desta
infraestrutura permitird minimizar os problemas resultantes das limitagdes da autonomia,
ao eliminar a ansiedade gerada pela possibilidade de ndo se poder concluir a viagem e ao

viabilizar a realizagdo de deslocagdes a distancias superiores a autonomia do veiculo.

O preco e a autonomia limitam o leque de clientes, surgindo como early adopters as
empresas, mais ou menos motivadas por razdes ambientais e por questdes de imagem,
cujas frotas realizem percursos da ordem de grandeza das autonomias atuais. No mercado
dos clientes privados, as aquisicdes deverdo ter maior expressao quando 0s pregos
baixarem e os veiculos elétricos passarem a ser competitivos, em especial com os veiculos
do segmento dos citadinos, assumindo-se o carro elétrico como o 2° ou 3° carro do

agregado familiar.

Com efeito, na fase inicial, os veiculos sdo produzidos em muito pequena escala e todos
os custos, de desenvolvimento e industriais, s3o imputados numa forma muito pesada a
cada unidade. Até as marcas adquirirem dimensdo na producdo, industrializarem
maci¢amente o processo de fabricagdo para beneficiarem das economias de escala, o
preco final sera sempre muito elevado. E o preco €, como se viu, uma barreira importante
para os veiculos elétricos. Embora estes veiculos apresentem um conjunto de vantagens
sobre os veiculos de combustdo interna - ndo emitem poluentes na utilizagdo, o custo da
eletricidade ¢ mais baixo do que o dos combustiveis fosseis, os motores elétricos estao
comprovados e sdo mais eficientes, a manutencdo ¢ bastante mais simples - o carro
elétrico so ¢ escolhido se constituir uma solu¢ao, no ambito das motivagdes, necessidades

e estilo de vida de cada um dos potenciais clientes.
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As parcerias e os incentivos, surgem neste contexto como uma ajuda indispensavel para
criar condigdes favoraveis ao inicio da comercializacdo. Todas as formas de apoio e
incentivo, dos governos centrais ou locais, sdo importantes; apoios monetarios, incentivos
ou beneficios fiscais, politicas de descrimina¢do positiva de circulacdo nas cidades,
construcdo da infraestrutura de carregamento, sdo essenciais para promover a

massificacao.

As previsdes de venda, no horizonte de 2020, sdo distintas. Variam entre os 2% ¢ os 12%
das vendas; no entanto a massificagdo das vendas ¢ um designio, para que as marcas

tenham retorno e possam reduzir os pregos.

Para atrair clientes e aumentar as vendas as marcas recorrem a estratégias diversas de
producao e de comercializagao. Diversificagdo da oferta para utilizagdes diferenciadas,
possibilidade de escolha de algumas caracteristicas das viaturas, reducdo do preco,
disponibilizagdo de carregadores, novos modelos de negdcio, servigos inovadores,
servicos de venda e de pos-venda diferenciados, modos de comunicagdo modernos com o
publico em geral e com os clientes em particular sdo propostas das marcas para massificar

a producdo e a comercializacao.

O preco atual dos veiculos ¢ elevado porque todos os custos de investigagdo e de
desenvolvimento estdo repercutidos num numero de unidades muito reduzido. A difusdo
da mobilidade elétrica dependerad da capacidade das marcas disponibilizarem os veiculos
elétricos a um prego competitivo € para isso t€ém de criar volume, de industrializar em

larga escala, de massificar a producdo e as vendas.

Pistas para o futuro

A relagdo existente entre as estratégias de comercializagdo e a quota de mercado, o nivel
de compromisso de cada uma das marcas com o novo paradigma da mobilidade, a
inovacao ¢ as especificagdes técnicas dos veiculos que as marcas fabricam e apresentam

ao mercado, podera constituir um tema a pesquisar numa investigagao futura.
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Podera ainda revestir-se de interesse pesquisar se existe alguma relacdo de causa e efeito,
entre a quota de mercado, as estratégias de comercializagdo e a importancia atribuida aos

diversos mecanismos de incentivos e apoios.

Tem-se ainda a convicgdo de que serdo necessarias outras linhas de pesquisa,
retrospetivas e prospetivas, para compreender o passado, conhecer o presente e antecipar
o futuro das praticas da mobilidade elétrica operadas pelos varios atores determinantes no
processo. O impacto da mobilidade elétrica nas cidades serd, tem-se essa conviccao,
significativo. Se, por um lado, se anteveem consequéncias muito positivas no que se
refere a qualidade do ar e do ambiente urbano, serd importante prever a produgio, e
prevenir os efeitos, de outras consequéncias, como por exemplo, os acidentes urbanos, a
utilizagdo do espago publico e o nivel congestionamento nas cidades. Serd prudente
produzir conhecimento, e preparar o futuro, avaliar a adequagdo dos modelos e antecipar
a necessidade de intervencao, de ambito fisico, territorial, social, ou outro, que se revele

pertinente.

Termina-se o trabalho deixando uma reflexdo. A mobilidade, em geral, e a mobilidade
elétrica, em particular, constituem uma tematica vasta e interdisciplinar, com
externalidades que interessam a varias ciéncias, das sociais ¢ humanas as tecnolégicas,
que tém implicagdes relevantes na vida dos individuos e das sociedades, das cidades e do
mundo. Nestes termos, poderia ser interessante que os estudos universitarios avangados
pudessem debrucar-se sobre as tematica da mobilidade e da mobilidade elétrica, com uma
visdo interdisciplinar, envolvendo diversas areas cientificas tais como a Sociologia, a

Geografia e o Planecamento Regional, a Arquitetura, a Engenharia e o Ambiente.
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