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ESPECIAL AUTOMÓVEIS ELÉTRICOS

Marcas mantêm aposta 
no carro elétrico 
apesar da pandemia

O setor automóvel garante que vai 
manter a sua aposta no carro elé-
trico, apesar das quebras nas ven-
das devido à pandemia de Covid-
-19, mas exige mais apoios ao Go-
verno para compra do carro elétri-
co. As marcas automóveis consi-
deram que o crescimento do peso 
da mobilidade elétrica no mercado 
nacional não vai parar, apesar da 
crise que se abateu sobre todo o se-
tor. 

Em 2019, as vendas de carros 
elétricos dispararam 69% em Por-
tugal para um total de 6.883 unida-
des, uma subida que contrariou a 
queda de 2% do mercado automó-
vel nacional como um todo. 

Já este ano, durante a pandemia 
da Covid-19, as vendas no merca-
do automóvel sofreram quedas de 
85% em abril e de 75% em maio. 
Apesar de também ter sido atingi-
do negativamente, o mercado de 
carros elétricos caiu a um ritmo 
menor, com quebras de 44% em 
abril e de 43% em maio. 

Perante a pandemia de Covid-19 
e o forte impacto negativo que 
provocou no mercado automóvel, 
a Associação Automóvel de Portu-
gal (ACAP) considera que este é 
um bom momento para o Executi-
vo promover a mobilidade susten-
tável. 

Uma das medidas apresentadas 
pela ACAP ao Governo para ten-
tar mitigar a crise no setor em Por-
tugal foi precisamente a duplica-
ção imediata da linha de apoio à 
compra de veículos elétricos, que 
tem atualmente um valor de três 
milhões de euros. 

“O que o setor precisa neste mo-
mento é de incentivos à procura. 
Defendemos um incentivo à pro-
cura para veículos com motores de 
combustão, motores elétricos, hí-
bridos plug-in, para todos os seg-
mentos de mercado”, disse ao Jor-
nal Económico o secretário-geral 
da ACAP. 

“França, Espanha e Alemanha já 

anunciaram medidas de apoio ao 
setor para retomar a procura. A 
ACAP já pediu ao Governo portu-
guês, mas infelizmente ainda não 
teve qualquer resposta sobre esta 
matéria”, destacou Hélder Barata 
Pedro.  

 
Como é que as marcas se estão a 
reinventar perante a Covid-19? 
Perante a crise, e a queda nas ven-
das, as marcas procuraram rein-
ventar-se para tentar chegar nova-
mente ao consumidor. O canal de 
vendas digital foi apontando por 
várias marcas como uma das solu-
ções para as empresas tentarem 
chegar aos consumidores. 

A SIVA - importadora da 
Volkswagem, Audi ou Skoda - 
aponta para uma aceleração do uso 
de canal de vendas digital. “Neste 
contexto, podemos falar de alguma 
aceleração digital na atividade co-
mercial, já que pusemos em prática 
plataformas de venda online e 
aperfeiçoámos a digitalização de 
processos de venda o que permitiu 
aos nossos concessionários conti-
nuar a desenvolver relações co-
merciais com os seus clientes e a 
vender automóveis”, explicou Ri-
cardo Tomaz, diretor de Marke-
ting Estratégico e Relações Exter-
nas da SIVA. 

Em termos de investimento, o 
grupo Volkswagen prevê lançar 
“mais de 50 modelos totalmente 
elétricos até 2025, no quadro de 
um investimento em descarboni-
zação que totaliza 33 mil milhões 
de euros nos próximos cinco 

anos”, segundo este responsável: 
“Tal estratégia é de tal forma es-
truturante do futuro que não pode 
ser posta em causa mesmo pelos 
terríveis efeitos da pandemia 
atual”. 

Também a Nissan destacou a im-
portância do canal de vendas onli-
ne para a recuperação do setor. 
“Para que o mercado recupere é ne-
cessário restabelecer a confiança 
dos consumidores e, para isso, são 
necessários incentivos, por exem-
plo ao abate de automóveis mais 
antigos e campanhas de marca. 
Acabámos de lançar a Nissan 
WebStore que em apenas sete cli-
ques colocam um Nissan na casa do 
cliente e estamos a preparar mais 
algumas iniciativas”, segundo An-
tónio Pereira Joaquim, diretor da 
comunicação da Nissan Portugal. 

Por sua vez, a marca alemã 
BMW que produz o elétrico i3, 
aponta que vai dar “continuidade 
ao seu compromisso de disponibi-
lizar versões cada vez mais ecoló-
gicas com o lançamento, já em 
2023, de 25 novos modelos eletri-
ficados”. 

Já a Renault, a produtora do elé-
trico Zoe, vai manter em “vigor as 
campanhas que já existiam antes 
da pandemia, com um acento forte 
no financiamento e em mensalida-
des atrativas”. 

 
Marcas exigem mais apoios 
para o carro elétrico 
As várias marcas com quem o Jor-
nal Económico falou também de-
fendem a necessidade de o Gover-
no aumentar o número de apoios 
para as vendas voltarem a acelerar. 

“É necessário capitalizar esse 
momento através de mais incenti-
vos por parte do Estado à compra 
de carros elétricos, até porque os 
apoios que o Governo tinha anun-
ciado para 2020 já se estão a esgo-
tar, por via do aumento da procu-
ra”, analisou Ricardo Tomaz da SI-
VA. 

O mercado de vendas de carros 
elétricos em 2019 foi liderado pela 
Nissan, com o seu modelo Leaf. A 
marca nipónica defende a extensão 

dos incentivos à compra destes 
veículos. 

“Os incentivos ao abate de auto-
móveis mais antigos poderia dina-
mizar o mercado automóvel em 
geral. Concretamente em relação 
aos automóveis elétricos, uma ex-
tensão dos incentivos à compra 
atribuídos pelo Governo seria 
também importante”, segundo o 
seu diretor de comunicação para 
Portugal. 

Por sua vez, a BMW defende 
que os incentivos para a compra 
do carro elétrico deveriam ser tão 
abrangentes para os consumidores 
particulares, como são para as em-
presas. 

“Em Portugal a maior parte das 
medidas de incentivo à utilização 
de veículos elétricos é dirigido às 
empresas”, de acordo com o dire-
tor geral da BMW Portugal, apon-
tando para a isenção de tributação 
autónoma e a dedução do valor do 
IVA da aquisição. 

“Acreditamos que, se estas me-
didas forem estendidas aos clientes 
particulares, poderemos assistir a 
um maior crescimento da venda de 
veículos elétricos neste segmento”, 
segundo Massimo Senatore. 

A Kia Portugal, por seu turno, 
defende um incentivo ao abate 
para promover a retoma do mer-
cado automóvel nacional. 

“A medida que achamos poderia 
ter mais impacto e que demonstra-
ria a verdadeira vontade do Go-
verno em baixar as emissões de 
CO2 da responsabilidade da mobi-
lidade humana seria um programa 
de apoio ao abate de viaturas com 
mais de 10 ou 15 anos”, disse João 
Seabra, diretor-geral da Kia Portu-
gal. “E não necessariamente apenas 
para os trocar por carros elétricos 
ou PHEV [híbrido plug-in] ou 
apenas HEV [híbridos] mas para 
qualquer carro novo que cumpra 
as atuais normas EuroVI pois 
qualquer destes veículos com mo-
torização convencional, diesel ou 
gasolina, emite 20 a 50 vezes me-
nos que os veículos em circulação 
com mais de 10 anos”, defende este 
responsável. 

Marcas automóveis acreditam que a caminhada rumo a uma maior mobilidade elétrica da sociedade  
é imparável, mas defendem que o setor precisa de apoios para retomar vendas e superar crise.

ANDRÉ CABRITA-MENDES 
amendes@jornaleconomico.pt

ANÁLISE

Várias marcas 
apontaram que  
o canal digital de 
vendas tem sido uma 
das soluções para 
aproximar as marcas 
dos consumidores 
durante a pandemia 
da Covid-19
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Covid-19 não vai travar cresci-
mento da mobilidade elétrica, 
mas há trabalho a fazer 
As marcas automóveis consideram 
que a pandemia do coronavírus 
não vai impedir o crescimento do 
mercado de carros elétricos em 
Portugal. 

Para a Renault, um dos pontos 
críticos para a continuação do 
crescimento é precisamente as 
boas condições da rede de carrega-
mento. 

“A dimensão, e sobretudo o es-
tado de operacionalidade, da rede 
de carregamento tem sido vista 
como um entrave ao desenvolvi-
mento deste mercado. Essa ques-
tão, que consideramos importante, 
parece estar em vias de ser solucio-
nada o que consideramos um pon-
to muito positivo”, destacou Ri-
cardo Oliveira, diretor de comuni-
cação da Renault em Portugal. O 
responsável da marca gaulesa 
apontou que as vendas de automó-
veis elétricos estão a resistir me-
lhor a esta crise económica.  

“Em acumulado a final de maio, 
o mercado de automóveis elétricos 
continua, inclusivamente, com um 
crescimento de 4,3% face ao mes-
mo período de 2019. No final de 
maio, os automóveis elétricos pe-
sam praticamente 6% do mercado 
total de automóveis de passagei-
ros, ou seja, mais do dobro do peso 
que tinham no mesmo período de 
2019”. 

Ricardo Oliveira não tem dúvi-
das sobre a capacidade de recupe-
ração das vendas. “Pensamos que a 
recuperação do mercado de auto-
móveis elétricos se fará, inclusiva-
mente, a um ritmo mais acelerado 
que o do mercado automóvel glo-
bal”. 

Também a Nissan defende que 
uma vasta implementação de uma 
rede de postos de carregamentos 
rápidos a nível europeu é essencial 
para impulsionar o mercado. 

“Uma medida importante seria a 
aposta na disseminação da infraes-
trutura de carga rápida, essencial 
para que as viagens deixem defini-
tivamente de constituir um fator 
de ansiedade para os condutores”, 
afirmou António Pereira Joaquim. 

Já a BMW aponta que consumi-
dores mais atentos aos problemas 
ambientais são essenciais para o 
crescimento da mobilidade verde. 

“A consciencialização dos con-
sumidores para as questões am-
bientais saiu reforçada desta crise e 
isto poderá claramente acelerar a 
mobilidade sustentável”, analisou 
o diretor-geral da BMW Portugal. 

“As várias medidas e incentivos, 
levados a cabo pelos governos eu-
ropeus, contribuíram para que 
haja cada vez mais carros ecológi-
cos nas estradas. No entanto, acre-
ditamos que é necessário imple-
mentar mais medidas para aumen-
tar a utilização do veículo elétrico, 
tal como assegurar uma boa rede 
de carregamento, dar vantagens ao 

nível das portagens nas autoestra-
das, estacionamento e a harmoni-
zação dos apoios fiscais à aquisição 
de veículos eletrificados”, defen-
deu Massimo Senatore. 

Também a SIVA aponta que os 
consumidores estão mais cons-
cientes ambientalmente, e que as 
vendas de carros elétricos deverão 
até aumentar este ano em Portu-
gal. 

“É possível - pelo menos, alguns 
estudos assim apontam - que a 
consciência dos consumidores so-
bre a sustentabilidade ambiental 
saia reforçada desta crise, o que au-
menta o interesse pela mobilidade 
elétrica e pode impulsionar a pro-
cura de carros elétricos. Se a isto 
juntarmos o aumento da oferta de 
novos veículos 100% elétricos 
(BEV) por parte das diversas mar-
cas, deveremos assistir a um incre-
mento das vendas em 2020”, prevê 
Ricardo Tomaz. A Volkswagen 
produz os 100% elétricos up! ou a 
versão elétrica do Golf, enquanto 
que a Audi produz o e-tron. 

O responsável de marketing e 
comunicação destas duas marcas 
alemãs em Portugal não tem dúvi-
das sobre o futuro: “A Covid-19 
não pode interromper o percurso 
irreversível da indústria em dire-
ção à mobilidade elétrica”.  

Para a marca coreana Kia, os in-
centivos fiscais são essenciais para 
promover as vendas a nível euro-
peu. 

“Para que os carros elétricos 
possam representar uma maior 
quota nas vendas globais de auto-
móveis é preciso que o seu preço 
se comece a aproximar mais do 
que custa hoje um carro equiva-
lente a diesel ou gasolina”, segun-
do João Seabra.  

“Para isso ou haverá incentivos 
fiscais nos vários países que redu-
zam o preço de aquisição destes 
carros ou uma ajuda aos fabrican-
tes para os comercializaram a 
mais baixo preço. Por outro lado, 
é preciso um forte investimento 
na Europa na infraestrutura de 
carregamento (rápido) do parque 
circulante para que isso não seja 
um entrave à mobilidade elétri-
ca”, de acordo com o responsável 
da Kia Portugal, que produz o e-
-Niro. 

Por seu turno, a Associação Uti-
lizadores de Veículos Elétricos 
(UVE) registou um aumento do 
interesse por parte dos consumi-
dores. “Várias pessoas que não es-
tavam a pensar comprar um veícu-
lo elétrico de todo, mas que neste 
momento estão a colocar essa 
questão por várias razões dirigi-
ram-se à UVE. Houve até pessoas 
que invocaram a questão de terem 
garagem e poderem carregar o car-
ro em casa, sem terem necessidade 
de irem abastecer a uma estação de 
serviço e terem de pegar em equi-
pamentos e interagir com outras 
pessoas”, afirmou o presidente da 
UVE, Henrique Sanchéz. ●
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“Faz sentido medidas 
que forcem a redução de 
emissões nas cidades”

A mobilidade não tem retorno e é o 
“novo normal”, diz Teresa Ponce de 
Leão. O período do covid-19 diz, 
trouxe “algumas lições sobre o efeito 
da redução das emissões em todo o 
planeta”. E sobre o hidrogénio versus 
eletricidade afirma que “a total des-
carbonização da economia precisa da 
concorrência. Diz ainda que o hidro-
génio tem uma vantagem que a ele-
tricidade ainda não tem: é direta-
mente armazenável. 
 
Quais são as grandes questões 
que se colocam na atualidade 
para acelerar o crescimento dos 
veículos elétricos e eletrificados? 
A nível mundial, com base em da-
dos OCDE, a mobilidade elétrica 
está a expandir-se rápida e paulati-
namente. Em todo o mundo a frota 
de veículos elétricos (VE) atingiu os 
5,1 milhões em 2018 representando 
um acréscimo de dois milhões 
(40%) relativamente ao ano ante-
rior. A China lidera o mercado, se-
guida pela Europa e pelos EUA. A 
Noruega lidera a quota de mercado 
em termos percentuais. Vejamos a 
que se deve esta evolução na mobili-
dade elétrica e porque há países lí-
deres e países seguidores: 
• Políticas coerentes e articuladas en-
cabeçam as medidas que mais impul-
sionam o crescimento dos VE, é dis-
to exemplo a aplicação de normas 
técnicas ao sector tradicional, ao ní-
vel do consumo e das emissões dos 
veículos de combustão interna 
(VCI), associada a incentivos para 
aquisição ou nas taxas de circulação 
de veículos com emissões nulas ou 
muito baixas. Estes instrumentos 
económicos têm vindo a permitir 
ganhos de escala e consequentemen-
te a reduzir a diferença de custo entre 
os VE e os VCI. O apoio e medidas 
estratégicas para o desenvolvimento 
das infraestruturas de carregamento 
adequadas tem-se afigurado também 
fundamental, pois só assim se garan-
te segurança na circulação. Medidas 

de incentivo à investigação e inova-
ção, nomeadamente no apoio ao 
desenvolvimento estratégico da tec-
nologia das baterias em toda a cadeia 
de valor, têm vindo a marcar o cami-
nho e ganhar momento através da 
criação de redes colaborativas, que 
unem esforços de sectores como a 
indústria, as medidas de política, a 
investigação, a regulação que surgi-
ram recentemente como por exem-
plo a Aliança Europeia para as Bate-
rias (EBA) a que Portugal aderiu. 
• Evolução da tecnologia, criação de 
escala associada a reduções substan-
ciais nos custos. Das “Key enablers 
technologies” (KET) fazem parte por 
exemplo os desenvolvimentos na 
disciplina da Química e Electroquí-
mica aplicada à tecnologia das bate-
rias e ao aumento da capacidade de 
produção. Acresce ainda a evolução 
na otimização no processo de produ-
ção de baterias com soluções mais 
simples e inovadoras com novas ar-
quiteturas como resultado da aplica-
ção de “big data” e inteligência artifi-
cial ao dimensionamento das bate-
rias. Muitos ganhos têm sido conse-
guidos nesta área tecnológica. 
• A resposta do sector privado, con-
firma que a mudança ganhou mo-
mento e que é para continuar. Há 
oportunidade de negócio. Há inves-

timento em toda a cadeia de valor, 
nos veículos ligeiros, nos postos de 
carregamento, também nos auto-
carros e nas baterias. As empresas 
elétricas, os operadores de estações 
de carregamento, o sector da inova-
ção no hardware para instalações de 
carregamento são alguns dos inter-
venientes que têm dinamizado o 
sector. Já se fala de mercado de usa-
dos e de reconversão. 
Estes desenvolvimentos sugerem-
-nos uma visão positiva sobre a 
realidade da mobilidade elétrica, 
veículos e infraestrutura e vejamos 
algumas previsões para 2030 publi-
cadas por importantes grupos de 
trabalho no mundo: 
A Agência Internacional de Ener-
gia, publica no Global EV Outlook 
2019 através do New Policies Sce-
nario, estima vendas de 23 milhões 
de VE. A iniciativa EV30@30 pre-
vê atingir 30% do mercado auto-
móvel em 2030.  
Em Portugal, as vendas dos VE têm 
crescido de forma exponencial, des-
de cerca de 200 unidades em 2014 
para mais de 6.800 veículos em 
2019. Esta evolução está relacionada 
com a consciencialização crescente 
dos utilizadores, em particular para 
os benefícios deste tipo de mobili-
dade, de notar, que o retorno do in-
vestimento ao longo do tempo de 
vida útil dos veículos é substancial, 
o consumo é pelo menos seis vezes 
inferior e a manutenção muito me-
nor e por isso a informação credível 
e quantificada destas vantagens ser 
muito importante para o cresci-
mento do mercado.  
Acresce, sendo bom para o seu incre-
mento, que ter um carro elétrico si-
gnifica status, pena é que isso para já 
aconteça na alta gama de VE. 
Mas no desporto motorizado os VE 
são já uma realidade e um campo de 
ajuda ao avanço de tecnologias e já 
com exemplos, mesmo bons, a nível 
nacional, que seguindo com atenção, 
como no campeonato de Fórmula E, 
onde pontifica um português e outro 
parece vir a entrar, Félix da Costa e 
Filipe Albuquerque, assim como a 
EFACEC na DS Techeetah, equipa 

destes dois pilotos. Temos ainda ou-
tro piloto, Ricardo Gomes, a utilizar, 
nas provas do Campeonato Nacional 
de Montanha, um Tesla P100D 
Electric GT. São bons exemplos que 
começam a demonstrar que a reali-
dade dos VE está para ficar. 
A oferta das marcas é muito apelati-
va e as medidas de política tem vindo 
a ser coerentes. A legislação para as 
Comunidades Energética prevê os 
veículos como bateria passível de 
carregar e descarregar na rede fun-
cionando como armazenamento e 
com possibilidade de comercializa-
ção dessa energia na comunidade e o 
incentivo pelo exemplo tem sido 
uma constante, a este propósito sa-
liento o facto do nosso país, pela voz 
do nosso primeiro-ministro, ter sido 
o primeiro país europeu a compro-
meter-se com a neutralidade carbó-
nica em 2050 o que implica um forte 
contributo dos transportes. Tam-
bém aqui o Governo tem dado o 
exemplo pelo investimento, funda-
mentalmente em meio citadino, dos 
VE. É comum ver o PM, ministros e 
secretários de estado deslocarem-se 
em VE. O mesmo acontece com as 
instituições do sector, direto e indi-
reto, do Estado. 
Em resumo, o conjunto de VE e hí-
bridos já representam cerca de 10% 
do mercado nacional sendo que 
1/3 destes são veículos puramente 
elétricos. Ao nível dos veículos li-
geiros, Portugal está bem posicio-
nado e as medidas de política pare-
cem ter entrado no rumo certo. A 
aposta global (mundial) poderá le-
var muito mais tempo, basta pen-
sar no parque automóvel da Amé-
rica do Sul, Ásia e África.  
 
Todo o país tem condições 
técnicas para usufruir de uma 
futura rede de abastecimento 
elétrico? 
Todo o país tem condições para usu-
fruir de uma ou mais redes de abaste-
cimento, que será tanto mais limpo 
quanto maior for a garantia da pro-
veniência da energia ser renovável 
quer por fazer coincidir temporal-
mente a produção renovável e o con-

“A pandemia expôs a vulnerabilidade dos cidadãos à poluição, em particular nas cidades”, onde se encontra 60% da 
população. Para Teresa Ponce de Leão, presidente da APVE, urge adotar políticas que “forcem a redução de emissões”.

VÍTOR NORINHA 
vnorinha@jornaleconomico.pt

ENTREVISTA TERESA PONCE DE LEÃO Presidente da APVE – Associação Portuguesa do Veículo Elétrico

Em Portugal, 
as vendas dos VE  
têm crescido de forma 
exponencial, desde 
cerca de 200 unidades 
em 2014 para  
mais de 6.800 
veículos em 2019

sumo ou por recorrer a soluções de 
armazenamento de energia renová-
vel. Poderá haver necessidade de re-
forço da rede para acomodar pontos 
de carregamento rápido pois estes 
exigem maior potência instalada, o 
carregamento DC atinge os 50 KW 
(43kW AC) por posto de abasteci-
mento. A capacidade disponível da 
rede dependerá ainda muito do nível 
de tensão da rede de distribuição ou 
de transmissão e da maior ou menor 
folga da rede no local. As redes são 
dinâmicas e a portuguesa tem sido 
capaz de demonstrar grande resiliên-
cia e qualidade de serviço. 
Há aqui necessidade de uma nota 
adicional, os veículos elétricos só 
cumprem a sua função enquanto 
contributo para a descarbonização se 
a energia que os abastecer for de ori-
gem verde, isto é produzida a partir 
de fontes renováveis se assim não 
for, a única vantagem dos VE é não 
poluírem localmente e não produzi-
rem ruído. Daí a legislação para as 
Comunidades Energéticas, vir privi-
legiar formas de armazenamen-
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to/carregamento de baterias de for-
ma a otimizar a integração no siste-
ma, indo de encontro dos objetivos 
do Plano Nacional Integrado Ener-
gia-Clima (PNEC), atingir 47% de 
consumo a partir de fontes renová-
veis em 2030 e uma redução de emis-
sões de cerca de 85% em 2050 atin-
gindo-se a neutralidade carbónica 
através do complemento com sumi-
douros de dióxido de carbono. 
Este nível de necessidade de redução 
de emissões resulta das conclusões 
do Painel Intergovernamental para 
as Alterações Climáticas (IPCC) no 
seu 5º relatório de avaliação periódi-
ca do estado do conhecimento sobre 
as alterações climáticas.  
Segundo este painel de cientistas, 
para que os fenómenos extremos ve-
nham a ser revertidos e não cami-
nhemos para a destruição global, a 
temperatura média do planeta só po-
derá ser incrementada de um valor 
abaixo dos 2ºC (preferencialmente 
cerca de 1,5ºC) até 2050. 
Após a COP 21, de que resultou o 
Acordo de Paris, a União Europeia 

assumiu como seu, o objetivo pro-
posto pelo IPCC, de contribuir para 
a redução da temperatura média do 
planeta através da redução em 50% 
dos níveis de emissões globais em 
2050, face a 1990. 
Estas metas pós Acordo de Paris, e 
das subsequentes COP, infelizmente 
não tão bem sucedidas em termos de 
compromissos dos países, foram 
mais recentemente enquadradas no 
Green Deal Europeu e no Economic 
Recovery Plan, que se pretende seja 
um plano para a retoma baseado em 
investimento dirigido à redução de 
emissões. Estes planos são ou devem 
ser o nosso guião. 
 
A mobilidade elétrica no país  
é uma realidade ou ainda é mais 
marketing do que realidade? 
A mobilidade elétrica não tem retor-
no. É uma realidade que apenas so-
freu um percalço neste ‘momento 
Covid-19’ em que vivemos que, no 
entanto, é transversal a toda a econo-
mia e a todos os países. Curiosamen-
te este período trouxe-nos algumas 

lições sobre o efeito da redução das 
emissões em todo o planeta, céu azul 
em Wuhan, ou como foi possível ge-
rir as redes elétricas garantindo segu-
rança de abastecimento apesar de 
termos experimentado uma forte 
penetração de renováveis no sistema 
por redução drástica do consumo e 
pelas renováveis terem prioridade 
no despacho. Esta questão é muito 
técnica, mas é factual. 
 
Fez sentido o fecho de cidades a 
veículos que não sejam movidos 
exclusivamente a eletricidade? 
Portugal, enquanto país da União 
Europeia, comprometeu-se, como 
vimos, com metas em linha com os 
objetivos da Europa e que são moni-
torizadas país a país. O Plano Nacio-
nal de Energia e Clima (PNEC) com-
promete-se a uma redução de emis-
sões em 45-55% já em 2030. Ora esse 
esforço exige o contributo de todos 
os sectores, não sendo viável excluir 
os transportes nem as cidades. 
Assim faz sentido medidas de políti-
ca que forcem a redução de emis-

sões nomeadamente nas cidades, 
onde se concentra em média 60% da 
população com tendência para atin-
gir os 85% em 2050, tanto mais que 
a recente pandemia veio demons-
trar a vulnerabilidade dos cidadãos 
fruto de problemas de insuficiência 
respiratória provocada pela polui-
ção, afetando de forma mais grave a 
camada da população mais envelhe-
cida. Mas também queremos pre-
servar o nosso património, os cen-
tros históricos. Lavar edifícios é o 
mesmo que desgastá-los, lavar está-
tuas e esculturas emblemáticas é re-
tirar, posso exagerar, as suas formas 
originais..., para o normal cidadão a 
poluição suja, logo temos que lim-
par. Se poluirmos menos “sujamos” 
menos. A redução de emissões via 
Covid-19 trouxe golfinhos à marina 
de Cascais e azul ao céu de Madrid. 
O assustador Covid-19 criou para-
gem e criou o medo que a lutadora 
Greta não conseguiu! Vejamos 
como teremos um mundo e uma 
humanidade a pensar, a repensar e a 
agir? Esperemos que esta parte boa 

do confinamento venha para ficar. 
 
As ajudas públicas para frotas  
e para veículos individuais  
são suficientes? 
Como referi atrás, a evolução da mo-
bilidade verde depende de vários fa-
tores encabeçados pelas políticas pú-
blicas. Os apoios públicos são isso 
mesmo: apoios, e não podem ser su-
ficientes. Mas será que o futuro só 
depende de governos, do Estado? Os 
empresários são aqueles que correm 
riscos utilizando o que é seu, fruto do 
seu trabalho, não os que utilizam o 
Estado, a banca se financeiramente 
apelativo, sem empreenderem, sem 
tomarem riscos... Em Portugal te-
mos alguns do primeiro e muitos do 
segundo grupo! Acho que quando 
chegou a Troika só viu isto depois de 
aqui estar. Agora, cada um meta a 
mão na sua mente, meta a mão na 
sua bolsa e arrisque, o VE veio para 
ficar como o novo normal. Já agora, 
sabem quantas peças há num motor 
de explosão e num motor elétrico? 
(passe a publicidade) falem com a 
Efacec, talvez 100 vezes mais! 
 
Pode o hidrogénio  
ser um “inimigo” futuro  
da motorização elétrica? 
É para gastar menos e andar mais? É 
para andar o mesmo e poluir global-
mente o mesmo? Venha e ganhe 
quem ganhar, ganhamos todos! 
A total descarbonização da econo-
mia necessita da concorrência, coe-
rente, de vários fatores que se so-
mam ou mesmo multiplicam se de-
vidamente articulados. Os sectores 
onde a redução das emissões é neces-
sária centram-se na produção de ele-
tricidade, nos sectores residencial e 
terciário, nos transportes, na indús-
tria, na agricultura e outros. 
Os vetores energéticos que podem 
ser renováveis se produzidos a partir 
de fontes renováveis são a eletricida-
de, a bioenergia e os biocombustí-
veis, os biogases e o hidrogénio. 
Ora, os objetivos ambiciosos que re-
sultam do compromisso europeu 
obrigam a que o “mix” energético 
seja uma realidade. Temos que utili-
zar todas as fontes e eficiência ener-
gética para substituir os combustí-
veis fósseis. E temos que utilizar es-
sas fontes com propósito, o propósi-
to de avaliar toda a cadeia de valor 
para tomarmos decisões esclarecidas 
impulsionadas por medidas de polí-
tica coerentes. 
As renováveis e a eficiência energéti-
ca serão essenciais para colocar o 
mundo no caminho das metas climá-
ticas e atingir os objetivos de desen-
volvimento sustentável, mas os dois 
por si só não são suficientes. Segun-
do a AIE e os estudos que têm vindo 
a ser publicados, está demonstrado 
que será necessário um portfólio 
alargado de tecnologias de energia 
limpa para descarbonizar a econo-
mia. Reforço uma ideia que é absolu-
tamente necessária, a eficiência ener-
gética, não se aquece um ambiente 
de uma sala se as janelas estiverem 
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abertas, nem se vive numa sala aque-
cida se o ar não for renovado. Os 
transportes representam cerca de 
30% da poluição no mundo pelo que 
não contribuirão para a descarboni-
zação se não foram movidos a ener-
gia renovável seja ela eletricidade 
verde ou hidrogénio verde. 
Na União Europeia foi criada uma 
Aliança Europeia para o Hidrogénio 
Verde. Este hidrogénio produzido a 
partir de energia renovável (no nos-
so país preferencialmente solar) tem 
potencial também para exportação. 
Bruxelas acredita que o hidrogénio 
verde é crucial para se atingir a neu-
tralidade carbónica na União Euro-
peia. O hidrogénio tem uma vanta-
gem que a eletricidade ainda não 
tem, é diretamente armazenável, em 
cavernas, nas condutas, em reserva-
tórios, o que pode revolucionar seto-
res do transporte como o da aviação 
e os transportes de longo curso ter-
restres e marítimos.  
Também ao nível das baterias, Bru-
xelas lançou a Aliança Europeia para 
as Baterias. Esta aliança, criada há 
cerca de um ano, surgiu da convicção 
que as baterias terão a mesma im-
portância, para a indústria automó-
vel do século XXI, que teve o motor 
de combustão no século XX. Se a UE 
quiser manter a sua liderança no se-
tor automóvel, e também nos siste-
mas de energia limpa, tem de dispor 
de capacidade independente para 
desenvolver e produzir baterias. 
E porquê falar de falar da tecnologia 
das baterias e do hidrogénio em con-
junto? Porque as baterias e os eletro-
lisadores têm dimensões pequenas, 
são tecnologias modulares e têm po-
tencial para produção em massa. É 
expectável que haja reduções de cus-
tos tal como aconteceu com a tecno-
logia PV, alias já está a acontecer 
noutras tecnologias. O progresso das 
tecnologias das baterias está mais 
avançado que o dos eletrolisadores, 
com o custo das baterias de iões de lí-
tio a baixar à medida que o volume 
de produção cresce. O aumento da 
produção de eletrolisadores está 
numa fase inicial o que sugere haver 
lugar para uma redução de custos 
ainda maior. Ambas as tecnologias 
aplicam o mesmo princípio da ele-
troquímica, isto significa que parti-
lham componentes como os eletróli-
tos e as membranas, assim como 
processos de fabrico comuns. O des-
envolvimento dos eletrolisadores 
aproveita assim de sinergias com o 
processo de fabrico das baterias. O 
conhecimento adquirido com a tec-
nologia das baterias vai beneficiar o 
escalar da produção de eletrolisado-
res e contribuir para o acelerar da re-
dução de custos. 
A experiência da indústria especiali-
zada como a Toray ou BASF têm 
procurado capitalizar estas seme-
lhanças e inovar contribuindo para 
ambas as tecnologias. O capital hu-
mano e as competências existentes 
permitem uma fertilização cruzada. 
As aprendizagens no desenvolvi-
mento de componentes individuais 

também têm o potencial de virem a 
ser partilhados com outras indústrias 
afins. Estamos a falar de pilhas de 
combustível, sistemas de controlo e 
materiais especializados para outras 
aplicações. 
Com o desenvolvimento de eletro-
lisadores, o hidrogénio surge com 
enorme potencial para dar ao siste-
ma a necessária flexibilidade que 
permite a penetração de renová-
veis em larga escala uma vez que 
tem potencial para ser armazenado 
que poderá depois ser utlizado para 
usos diversos, transporte terrestre, 
aéreo e marítimo, indústria, edifí-
cios e para produção de eletricida-
de e injeção no sistema elétrico 
quando as renováveis não estão lá. 
Espera-se, pela experiência de crises 
anteriores, que a recuperação seja 
maior que a queda das emissões po-
luentes a não ser que a vaga de in-
vestimento para a retoma seja foca-

lizada nas infraestruturas mais lim-
pas e mais resilientes. As expectati-
vas de projetos renováveis com a 
descida dos preços de investimento, 
com o conhecimento adquirido na 
integração de fontes de energia e 
ganhos de complementaridade, 
com as baterias e com o vetor ener-
gético emergente, o hidrogénio, a 
surgir como uma realidade conti-
nuaremos a desenvolver a nossa 
economia mantendo o céu azul que 
a pandemia por fatalidade nos trou-
xe. Das infelicidades surgem muitas 
vezes oportunidades e a pandemia 
veio demonstrar que as energias 
limpas têm condições para ficar. 
Em suma, o hidrogénio não com-
pete com a eletricidade mas traz 
vantagens e complementa as lacu-
nas em determinados sectores do 
transporte. 
 
Existem constrangimentos 
ao nível do crescimento de 
fornecimento de determinadas 
gamas de veículos eletrificados? 
Sim! Mas penso que nos tradicionais 
também se espera (mesmo antes da 
pandemia), e temos que compreen-
der que a novidade, com todos os en-
traves que tem a juventude de uma 
tecnologia, demora mais um pouco a 
satisfazer necessidade, mas a produ-
ção adapta-se ao risco comercial.  
 
O facto de as marcas estarem a 
oferecer veículos 100% elétricos, 
plug-in híbridos, só híbridos  
e mild-hybrid não cria confusão 
no consumidor individual? 

É necessária literacia ao nível do 
consumidor final para perceber o 
que está a comprar! Mas talvez me-
nos que atualmente! Vejamos o que 
o mercado oferece, veículos a gaso-
lina e gasóleo, veículos duma marca 
de um mesmo modelo mas com 
mais de 20 versões diferentes (passe 
a publicidade) vejam quantos Re-
nault Mégane existem …, só litera-
tos compreenderão? Cada vez há 
menos iliteratos …, e com o Google 
ainda menos.  
 
Tecnologicamente, até onde 
poderá ir a autonomia de um 
plug-in e de um 100% elétrico 
no curto prazo? Quem compra 
na atualidade não está a arriscar 
ter um veículo obsoleto em 
poucos meses? 
Em primeiro lugar há que discutir o 
que significa 100% de autonomia. 
Não há VCI que não estejam limita-
dos pela necessidade de abasteci-
mento função, da capacidade do de-
pósito, do tipo de utilização ou do 
tipo de condução. A autonomia dos 
VE depende da capacidade de arma-
zenamento das baterias e sim, a evo-
lução tecnológica vai tender a me-
lhorar o desempenho dos veículos e 
da rede de abastecimento. Mas não 
foi sempre assim? Não é nisso que se 
baseia o marketing? Melhorar o pro-
duto e criar necessidade? 
 
Como deverá evoluir a rede de 
abastecimento dos elétricos? 
Mais rede pública? Mais de 
carregamento rápido? Rede em 

condomínios? Rede individual? 
Serão essenciais, a meu ver, as Co-
munidades Energéticas e quanto ao 
futuro do abastecimento poderei di-
zer que o futuro de hoje está mais 
longínquo que o futuro de amanhã, 
uma certeza absoluta.  
 
O fornecimento de eletricidade 
em algumas regiões do país não 
cria problemas de fornecimento 
de energia para a rede de 
carregadores elétricos? 
Como já aflorei atrás, depende. Um 
carregador rápido, aproximadamen-
te 20 minutos, implica potências ins-
taladas elevadas e poderá criar difi-
culdades a uma rede elétrica pois de-
pende da disponibilidade da rede, 
podendo os locais virem a ser repen-
sados em termos dessa disponibilida-
de atendendo à procura. Trata-se de 
uma questão que a engenharia de sis-
temas elétricos consegue resolver. 
 
Que condições são necessárias 
para que a mobilidade elétrica 
chegue aos veículos de 
mercadorias e aos pesados 
de mercadorias e passageiros? 
Estou convicta que o longo curso 
será dominado pelo hidrogénio. 
Porque é mais fácil de armazenar o 
que aumenta a autonomia e porque a 
relação peso das baterias/potência 
não é viável, com as tecnologias que 
conhecemos, economicamente. 
 
Nas condições atuais de mercado 
de tecnologia está assegurada  
a reconversão de baterias 
em ciclo de fim de vida? 
Está estudado que as baterias usadas 
na mobilidade poderão ter uma se-
gunda vida no uso doméstico e as-
sim contribuir para aumentar a pe-
netração de renováveis no edifica-
do pois permitem armazenar a 
energia renovável, por exemplo so-
lar, em excesso. 
 
De que modo podem as marcas  
e o mercado intervir  
no armazenamento e 
abastecimento de energia 
elétrica com a utilização de 
baterias? Os testes que estão a ser 
feitos, nomeadamente em Porto 
Santo, têm capacidade para ser 
escalados a todo o país?  
Porto Santo transformou-se num la-
boratório que, pela dimensão da ilha, 
permitiu testar mais facilmente solu-
ções de baixo carbono. Os resultados 
obtidos são facilmente escaláveis e a 
legislação das Comunidades Energé-
ticas vem permitir banalizar expe-
riências como as de Porto Santo. 
 
Para quando antecipa que 
existam mais vendas de veículos 
elétricos do que térmicos? 
Arriscarei esta resposta quando ti-
vermos uma ideia de como vamos 
sair da crise sanitária e da conse-
quente crise económica. O pós co-
vid-19 é uma incógnita para já. Qual 
o futuro de mercado do petróleo? O 
barril a quanto vai ficar? ●
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VENDA DE CARROS ELÉTRICOS 
DE JANEIRO A MAIO

Marca              Modelo              2020    
TESLA             MODEL 3             619 
NISSAN           LEAF                   597 
RENAULT       ZOE                     549 
PEUGEOT      208                      252 
HYUNDAI        KAUAI                  209 
SMART           FORTWO            142 
JAGUAR         i-PACE                 121 
BMW               SÉRIE i3              115 
MINI                COOPER SE         93 
OPEL              CORSA                  62 
Fonte: marcas


