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são que a Rússia está a 
travar com a Ucrânia mostrou 
finalmente, à opinião pública in-
ternacional, o quão complexa é 
a interdependência entre ener-
gia, clima e geopolítica. Se algu-
ma coisa mudou nestes quase 60 
dias de guerra, foi seguramente 
o panorama energético global, 
que nunca mais voltará a ser o 
mesmo.

A crise fez voltar ao debate pú-
blico as questões relacionadas 
com a segurança energética, 
com algumas posições a defen-
derem o aumento das extrações 
de petróleo, gás natural e carvão, 
e o retorno dos grandes investi-
mentos neste tipo de infraestru-
turas. Outras vozes, porém, não 
esquecem que, apesar das res-
postas à tragédia ucraniana que 
se impõem, existe um combate 
geracional a travar para limitar as 

Putin deu-nos o 
que nos faltava

consequências do aquecimento 
global e, portanto, afirmam que 
o caminho mais eficaz para a in-
dependência energética passa 
por escalar rapidamente a capa-
cidade de produção de energia 
renovável. Outros ainda apelam 
para não se desconsiderar a 
energia nuclear. 

A Rússia representa cerca de 
11% da produção de combustí-
veis fósseis e cerca de 15% das 
exportações globais. Quer seja 
através de boicotes imediatos, 
como fizeram, por exemplo, Es-
tados Unidos e os países bálti-
cos, ou por via de estratégias de 
substituição das importações, 
como sugere fazer a Comissão 
Europeia até 2027, retirar dos 
principais mercados internacio-
nais uma parte tão grande da 
oferta global de hidrocarbonetos 
leva inevitavelmente a um cho-
que e à subida dos preços. 

https://www.salonautomovilelectrico.es/
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CONTINUAÇÃO

Porque dependemos de um sis-
tema de transportes baseado em 
combustíveis fósseis, o problema 
metastiza-se, e os preços de mui-
tos outros bens, incluindo bens 
alimentares, sobem também. A 
Europa e os Estados Unidos já 
estão a sofrer com a inflação pro-
vocada por este choque energé-
tico; e são as famílias de menores 
recursos, em que os gastos com 
energia e alimentação têm mais 
peso no orçamento doméstico, 
aquelas que suportam o maior 
fardo.

Da mesma forma, são os países 
em desenvolvimento, cujas im-
portações de energia têm maior 
peso relativamente à dimensão 
das suas economias, que ficam 
numa posição mais vulnerável. 
Quando, por exemplo, os euro-
peus procuram milhares de mi-
lhões de metros cúbicos de gás, 
junto de outros países produto-
res, para substituir as importa-
ções da Rússia, a consequente 
subida de preços é um problema 
global. 

Perante isto, alguns setores – so-
bretudo aqueles que lucram di-
retamente com a produção e uti-
lização de combustíveis fósseis 
– defendem que a resposta 
mais fácil para garantir 
a segurança energética 
passa por um aumen-
to da oferta. Mas esta 
posição não ignora 

somente os custos climáticos, 
mas pode até nem fazer sentido 
do ponto de vista económico, já 
que as energias renováveis são 
até uma alternativa mais barata.

O custo das energias renováveis, 
sobretudo da energia solar e eó-
lica, tem descido de forma acen-
tuada – os preços da energia so-
lar, que diminuem à medida que 
aumenta a capacidade instalada, 
caíram cerca de 90%, em média, 
na última década. Atualmente, 
qualquer país pode implemen-
tar projetos de energia eólica e 
solar em grande escala de forma 
relativamente fácil e, com o nível 
atual dos preços dos combustí-
veis fósseis, o seu custo por me-
gawatt-hora é superior ao custo 
por megawatt-hora de energia 
renovável em cerca de 90% do 
mundo.

O choque energético atual tor-
nou assim as energias renová-
veis mais atrativas, porque mais 
baratas dos que os combustíveis 
fósseis. Mas as pessoas também 

têm uma palavra a dizer: perante 
a ameaça das alterações climáti-
cas, primeiro, e agora perante a 
agressão russa, muitos cidadãos, 
sobretudo nos países ocidentais, 
querem realmente que os líde-
res políticos quebrem rapida-
mente com o velho paradigma 
energético. E este apoio político 
de base é fundamental, uma vez 
que a transição não vai ser fácil 
– os planos da Comissão Euro-
peia, por exemplo, envolvem 
900 gigawatts de energia eólica, 
solar e algum biometano para 
substituir as importações de hi-
drocarbonetos da Rússia, tudo 
nos próximos cinco anos.

Os choques petrolíferos de 1973 
e 1979 oferecem lições valio-
sas. Tal como agora, também aí 
a diminuição abrupta da oferta 
provocou uma subida acentua-
da dos preços e forçou os países 
a reavaliarem a sua segurança 
energética. Mas se hoje a situa-
ção é exacerbada pela urgência 
do combate às alterações climá-
ticas, temos, ao contrário dos 
anos 70, a capacidade tecnológi-
ca para alterar muito rapidamen-
te o nosso mix energético, quer 
a nível da produção de energia, 

como a nível de consumo – os 
automóveis elétricos são o 

melhor exemplo. Ao ga-
rantir a vontade polí-

tica para repensarmos 
todo o sistema ener-
gético , a guerra de 
Putin pode funcio-
nar como o catali-
sador que faltava 
para, finalmente, 
tomarmos o rumo 
certo.

O choque energético atual tornou  
as energias renováveis mais atrativas
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Comentário DO MÊS

Reposicionar 
Portugal para um 
novo futuro!

A recente guerra na Ucrânia 
veio trazer para cima da mesa 
o tema do impacto e depen-
dência que temos (também) 
relativamente à energia. Late-
ralmente, este tema retirou da 
agenda mediática o tema do 
Covid, quase parecendo que 
lidamos com temas estanques, 
onde um termina e outro co-
meça

Mas esta dependência externa 
da eletricidade acredito não 
coloca em causa a mobilida-
de elétrica pois, como povo, 
sempre aceitámos bem estas 

adversidades. Olhamos para 
este tema sabendo que a 

eletrificação é uma rea-

lidade; que a UE tem uma meta 
traçada sobre este tema até 2050;  
que a industria automóvel colo-
cou “todas as fichas” neste tema 
e, queiramos ou não, vamos ter 
de pagar o preço da eletricidade 
que aí vier. 

Podemos, contudo (e certamen-
te faremos isso), demonstrar a 
insatisfação pela crescente es-
calada do preço da eletricida-
de, mas o maior papel cabe às 
associações representativas do 
setor automóvel e dos automó-
veis elétricos, reforçar a sua co-
municação junto do Estado para 
este tema e, este último, proati-
vamente irá encontrar/assegurar 
condições para uma correta e 
tranquila transição energética. 

O Estado sabe que, não efetu-
ando esse “trabalho de casa” 

corre riscos em 
questões como 
a credibilida-
de europeia, 
o cumprimen-
to de metas e 
acordos assinados e, tenho a 
profunda convicção que, in-
dependentemente das ideolo-
gias, o Estado é feito de pesso-
as (de bem) que auguram um 
futuro melhor para as próximas 
gerações e tudo farão para que 
possamos ser exemplares nes-
te domínio (e não só), onde po-
demos hastear como bandeira 
Sines, demonstrando o grande 
potencial e do nosso reposicio-
namento e liderança num tema 
em que não existe opção B – a 
TERRA

Jorge Farromba
IT PROJECT MANAGER  
NA TAP AIR PORTUGAL

“ Mas esta dependência externa da eletricidade acredito não coloca em causa 
a mobilidade elétrica pois, como povo, sempre aceitámos bem estas adversidades.

Energia, crise 
energética e impacto 
na indústria e 
mobilidade elétrica
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Procura-se a 
independência 
energética!

Os problemas energéticos 
que o mundo atravessa e 
que a todos nos toca de al-
guma forma, levanta cada 
vez mais a questão de como 
os ultrapassar com as tecno-
logias atuais à disposição. A 
dependência dos poluentes 
combustíveis fósseis, aliado 
à sua volatilidade, especula-
ção e às guerras comerciais 
e territoriais que acarretam, 
fazem-nos querer mais e me-
lhor, rumo à tão aclamada in-
dependência energética!

A União Europeia vai traçan-
do objetivos com diretivas 
nesse sentido, mas os esta-
dos membros vão atrasan-
do a sua execução prática, 
como se o tempo para os 
implementar não estivesse 
já a escassear e de estarmos 
num contrarrelógio de efei-
tos irreversíveis no nosso pla-
neta. Em Portugal em 2017 a 
produção de energia elétrica 
a partir de fontes renováveis 
era de 41%, passou para 60% 
em 2021 e é expectável que, 
em 2025, se atinja os 80%. 
Não há tempo a perder!

Que medidas simples po-
demos nós tomar, como 

consumidores diá-

rios de energia:

•	Abolir ou minimizar o consumo 
de combustíveis e fontes de 
energia que sejam de origem 
fóssil;

•	Promover hábitos de mobilida-
de e consumo, mais eficientes 
e com menos desperdício;

•	Sempre que possível, investir 
na produção local de energia 
para autoconsumo por meio 
de painéis fotovoltaicos, gera-
dores eólicos, etc, com ou sem 
armazenamento para poder 
utilizar essa energia posterior-
mente;

•	Potenciar ao máximo todos os 
telhados de zonas comerciais, 
fábricas, zonas industriais, co-
berturas de estacionamentos, 
ginásios, piscinas, para a ins-
talação de sistemas de au-
toconsumo para os próprios 
edifícios, aumentando a sua 
autossuficiência energética e 
até a venda do excedente da 
produção à rede elétrica;

•	Contratualizar sempre planos 
de ‘energia verde’ aos for-
necedores, pois estaremos 
a contribuir para a sustenta-
bilidade, o aumento e maior 
investimento na produção de 
energia de fontes renováveis, 
num mercado regulado pela 
União Europeia com certifi-
cados de garantia de origem. 
Sim, a energia vem toda junta 
no mesmo ramal, mas poten-
ciamos assim aquela que mais 

interessa pro-
duzir em de-
trimento das 
restantes.

Temos todos que entender 
que não é possível ser inde-
pendente dos combustíveis 
fósseis, mas é perfeitamente 
exequível atingir a indepen-
dência energética, principal-
mente utilizando as fontes 
renováveis que abundam gra-
tuitamente no nosso Planeta.

Optem conscientemente e não 
sejam fósseis!

Telmo Azevedo
CO-FUNDADOR DE DIVERSOS 

GRUPOS DE MOBILIDADE  
ELÉTRICA NAS REDES SOCIAIS

“ Optem conscientemente e não sejam fósseis!
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Há males que 
podem vir por 
bem. 

A guerra na Ucrânia, além da 
terrível crise humanitária, veio 
também virar os holofotes 
para a questão energética. E 
não me refiro à incompreen-
sível dependência de alguns 
países do gás e petróleo da 
Rússia, mas sim ao ainda mais 
grave atraso na transição para 
energias sustentáveis.

Até os defensores do nuclear 
estão a aproveitar esta opor-
tunidade para voltar à carga, 
apesar da enorme preocupa-
ção que temos sentido com 
a hipótese de haver aciden-
tes ou atentados nas centrais 
ucranianas, com a mais que 
provável tragédia daí resultan-
te. Já a maioria dos governan-
tes parece mais preocupada 
em encontrar outros forne-

cedores para manter a de-
pendência dos combus-

tíveis fósseis do 

que em aproveitar para acelerar 
a tão urgente transição energé-
tica.
A solução sustentável, tanto am-
biental como socialmente, terá 
que passar por um claro incenti-
vo à descentralização da capta-
ção, e não produção, de energia. 
Centrais locais e regionais, coge-
ração, comunidades de energia 
e auto-suficiência, sobretudo 
dos grandes consumidores, são 
as fórmulas mais racionais. E 
também as mais seguras a todos 
os níveis: anti-monopólio, anti-
-especulação, anti-dependência, 
anti-acidentes e, até, anti-míssil 
ou anti-terrorismo. Quanto mais 
dispersa estiver a captação, me-
lhor.

E também na vertente da sus-
tentabilidade financeira, esta é 
indubitavelmente a melhor so-
lução. Se, por exemplo, uma 
fábrica captar, através de um sis-
tema integrado eólico-solar com 
armazenamento, a energia de 
que necessita para operar, deixa 
de estar dependente das varia-

ções especula-
tivas bolsistas 
do preço dos 
combust íve i s 
ou da energia. 
O mesmo se 
aplica para uma comunidade, 
parque industrial, vila, cidade 
ou região. E, assim, a ener-
gia deixará também de poder 
causar incomportáveis subidas 
dos preços de quase tudo, 
como as que estamos a sofrer 
actualmente.
Exijamos que não se perca 
esta oportunidade global. 
Para que, pelo menos, algum 
bem possa resultar deste mal.

Nota: este texto está escrito no por-
tuguês de Portugal que decidi adop-
tar, sem a maior parte do (des)acordo 
ortográfico.

António Gonçalves Pereira.
PRESIDENTE DA  

ECOMOOD PORTUGAL

EMBAIXADOR DO PACTO 
CLIMÁTICO EUROPEU

...a maioria dos governantes parece mais preocupada em encontrar outros 

fornecedores para manter a dependência dos combustíveis fósseis do que em 

aproveitar para acelerar a tão urgente transição energética.
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Fabricantes de automóveis separam 
novos negócios da sua linha tradicional

Os principais fabricantes de automóveis estão a tomar medidas para 
acelerar o ritmo da sua transformação para competirem de forma mais 
eficaz com novos players. Esta estratégia pode significar a divisão da 
empresa para fomentar novos negócios, atividades de spin off ou adquirir 
start-ups. Os benefícios destas iniciativas estratégicas incluem maior 
foco nos objetivos e maior agilidade, bem como uma nova cultura, 
modelos operacionais mais adequados aos objetivos ou até novas fontes 
de financiamento. Mas isto também pode criar novos desafios.
	

Texto de Marc Amblard
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NOS ÚLTIMOS anos, as start- 
ups na área dos veículos 

elétricos e condução autónoma 
(AD) arrecadaram milhares de 
milhões de dólares. O financia-
mento massivo aliado à sus cul-
tura de start-ups e a ausência das 
operações tradicionais de marca 
permitem que essas start-ups se 
movam com grande velocidade 
e tragam o seu produto ao mer-
cado de forma mais eficiência.

Por outro lado, os players esta-
belecidos, sejam fabricantes tra-
dicionais ou fornecedores, têm 
estruturas mais pesadas e mo-
delos operacionais mais rígidos. 
Têm ainda de lidar com as ope-
rações tradicionais e ativos por 
amortizar. É tentador para estas 
empresas poderem começar do 
zero, aproveitando para alavan-
car informalmente a experiência 
ainda relevante que possuem 
(por exemplo, nos domínios da 
engenharia e fabrico de carro-
cerias, e gestão das cadeias de 
fornecimento) e os ativos de pro-
dução da ‘corporação-mãe’.

Para alguns destes atores já es-
tabelecidos, isto significa auto-
nomizar atividades emergentes 
que sofrem sob a alçada corpo-
rativa pelas razões apontadas 
acima. Para outros, a solução 
pode ser comprar uma start-up 
e integrar os seus produtos ou 
serviços na proposta de valor da 
corporação, preservando a inde-
pendência operacional da em-
presa emergente de forma a não 
sufocar a sua dinâmica.

Fabricantes e fornecedores 
de nível 1 dividem ou 
autonomizam negócios
	
A mais recente transformação 
corporativa é a operada pela 
Ford, que acaba de anunciar 
uma divisão da sua organização 
em duas empresas de automó-
veis “estrategicamente inde-
pendentes”, sendo os principais 

objetivos escalar o negócio dos 
veículos elétricos (EV) e reforçar 
as operações. A Ford Model-e 
concentrar-se-á nos EVs, bem 
como em soluções conectadas 
e digitais, enquanto a Ford Blue 
focar-se-á nos veículos com mo-
tores de combustão interna (ICE). 
A mensagem do CEO Bill Farley é 
clara: “combinar a velocidade de 
uma start-up com a profunda ex-
periência em produção massiva”.

A Ford pretende ainda redefinir 
a sua abordagem de distribuição 
com novas condições operacio-
nais específicas para veículos elé-
tricos, algumas das quais foram 
comprovadamente bem-sucedi-
das com os novos fabricantes de 
veículos elétricos. Isto inclui um 
modelo de retalho direto (sem 
concessionários), preços trans-
parentes (talvez não os preços 
fixos da Tesla) e um modelo de 
produção sob encomenda em 
vez de aprovisionamento de veí-
culos. Os concessionários só po-

derão vender veículos elétricos 
da Ford se cumprirem determi-
nados critérios. Um dos desafios 
depende diretamente da capaci-
dade que a Ford vai apresentar 
para criar uma cultura de start-up 
e um modelo operacional corres-
pondente.

A Volvo Cars foi provavelmente 
a primeira empresa a seguir este 
caminho. Em 2016, o fabricante 
sueco autonomizou a Polestar, 
empresa focada em EVs que se 
tornou copropriedade da Volvo 
e da sua empresa-mãe, a Ge-
ely. Desde então, o fabricante 
emergente lançou dois veículos 
e anunciou outros. A Polestar 
é parca em ativos (depende da 
Geely e da Volvo para fabrico), 
implementou uma experiência 
focada no cliente e está a cons-
truir uma rede de distribuição 
independente. A empresa pla-
neia, agora, abrir o seu capital 
através de uma fusão com uma 
SPAC [Special Purpose Acquisi-
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criou a BrightDrop, no ano pas-
sado, para desenvolver e ofere-
cer produtos elétricos, software 
e serviços para clientes comer-
ciais, apoiados pela sua própria 
rede de concessionários.

A Toyota adotou uma aborda-
gem um pouco diferente, crian-
do a Woven Planet no início de 
2021. A entidade visa desenvol-
ver novas soluções para o futuro 
da mobilidade, alavancando no-
vas capacidades e tecnologias. 
A Woven Planet cresceu rapida-
mente através de aquisições – 
por exemplo, comprou espaço 
de condução autónoma de Nível 
5 com a Lyft, no ano passado. 
É interessante notar que é um 
americano quem está no coman-
do desta entidade transforma-
tiva [o especialista em robótica 
James Kuffner].

Os principais fabricantes de 
automóveis chineses também 
usaram uma abordagem seme-
lhante. Em 2017, a BAIC criou 
a Arcfox somente para veículos 
elétricos, que está agora a code-
senvolver veículos com a Magna 
e com a Huawei. Também a SAIC 
cofundou a Zhiji Automobile, 
uma joint venture focada em EVs 
de ponta, com o gigante do co-
mércio eletrónico Alibaba.

Podem citar-se ainda empresas 
de condução autónoma como a 
Cruise (detida maioritariamen-
te pela GM) e a Argo AI (Ford e 
Volkswagen), ou novos serviços 
de mobilidade como o Mobili-
ze da Renault, o Free2Move da 
Stellantis ou o Moia da VW. Estas 
subsidiárias têm significativa in-
dependência, além de uma cul-
tura e modelos operacionais que 
lhes conferem muito mais agili-
dade do que as suas empresas-
-mãe. A sua missão é liderar nas 
tecnologias e em modelos de 
negócios radicalmente novos.

Fornecedores de nível 1 têm 
uma abordagem semelhante
	
A Delphi também foi um dos pio-
neiros, em 2017, autonomizando 
o seu negócio de condução au-
tónoma, cablagem de veículos 
elétricos e conectividade na Ap-
tiv, uma nova empresa de capital 
público. A Delphi manteve as ati-
vidades relacionadas com veícu-
los ICE e eletrónica automóvel. 
Em 2019, a Aptiv estabeleceu a 
Motional, uma joint venture 50-
50 com a Hyundai, a Kia e a Mo-
bis, focada na condução autóno-
ma e avaliada em 4 mil milhões 
de dólares. 

Em 2018, o fornecedor sueco 

tion Company] e uma avaliação 
de 20 mil milhões de dólares.

No passado mês de dezembro, 
o Grupo Volkswagen anunciou 
a criação de uma nova empre-
sa para gerir as suas operações 
de baterias. As responsabilida-
des vão desde o processamento 
de materiais até à engenharia e 
fabrico de células, reutilização 
e reciclagem. A nova entidade 
está já a planear a construção de 
seis giga-fábricas.

Tal como a Ford, a GM também 
referiu alegadamente a possi-
bilidade de separar os seus ne-
gócios de veículos elétricos do 
resto da empresa, mas ainda 
não tomou nenhuma ação – Wall 
Street pressionou neste sentido 
para criar valor para os investi-
dores. No entanto, o fabricante 

Um negócio de EV 

puro provavelmente 

significa maior valorização 

e menor custo de capital. 
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Autoliv colocou os seus senso-
res, software e atividades ele-
trónicas relacionadas com a 
condução autónoma e ADAS 
numa nova empresa, a Veoneer. 
A Autoliv manteve o bem-esta-
belecido negócio da segurança 
passiva.

Em 2021, a Continental desdo-
brou o seu negócio de sistemas 
de propulsão na Vitesco Techno-
logies, empresa de capital aberto. 
O objetivo é capitalizar o cresci-
mento dos EVs, enquanto finan-
cia o desenvolvimento de novos 
produtos para esses veículos com 
lucros gerados pelos negócios 
relacionados com ICE – que tam-
bém fazem parte da Vitesco.

Benefícios esperados e 
desafios prováveis
	
São vários os potenciais be-
nefícios das iniciativas acima 
mencionadas, e comuns nesses 
exemplos. Alguns dizem respei-
to a processos internos e mo-
delos operacionais, incluindo 
o foco completo da gestão em 
tecnologias transformadoras, a 
liberdade de processos corpo-
rativos de decisão robustos, mas 
rígidos, e a capacidade de esta-
belecer uma cultura específica, 
adequada ao propósito.

Outros benefícios estão relacio-
nados com o ecossistema maior. 
Por exemplo, começar do início 
torna possível estabelecer o me-
lhor modelo de distribuição pos-

sível, e.g. algum grau de venda 
direta ao consumidor combina-
do com produção sob encomen-
da em muitos casos. Por último, 
um negócio de EV puro prova-
velmente significa maior valori-
zação e menor custo de capital. 

No entanto, estas transforma-
ções comportam desafios: uma 
nova cultura de marca resulta de 
vários fatores e não acontece da 
noite para o dia. Além disto, é 
fundamental encontrar o equilí-
brio entre a independência e o 
acesso aos recursos corporativos 
(e.g. produção, cadeia de forne-
cimento).

O que se segue?

À medida que a quota de ve-
ículos ICE contra os EVs dimi-

nui, os negócios relacionados 
com motores de combustão 
e transmissões tornar-se-ão, 
progressivamente, atividades 
de pós-venda. Isto requer um 
modelo operacional muito di-
ferente: longos ciclos de fabri-
co são substituídos por lotes, a 
diversidade de peças aumenta 
e os canais de distribuição mul-
tiplicam-se. À medida que esta 
transição ocorre, provavelmen-
te veremos mais fornecedores 
de Nível 1 a autonomizar esses 
negócios.

Além disso, podemos ver forne-
cedores de Nível 1 a desligarem-
-se das suas atividades de AD, 
como software ou LiDAR, uma 
vez que as start-ups dessa área 
arrecadam milhares de milhões 
para desenvolver essas soluções. 
Os fornecedores dificilmente po-
dem justificar o financiamento 
de tais valores por conta própria 
e, por isso, a autonomização po-
derá ser a única maneira de for-
necer a essas atividades nascen-
tes o alimento de que precisam 
para crescer.

Para que os fabricantes tradicio-
nais possam sobreviver à trans-
formação mais profunda e am-
pla que a indústria automóvel 
já conheceu, devem continuar a 
mutar-se, incubar novos negó-
cios, desfazerem-se de ‘gorduras 
excessivas’ ou juntar forças com 
novos parceiros. Ficar parado 
não é uma opção.

Sobre o autor
Sobre o autor
Marc Amblard é Mestre em Engenharia pela Arts et Métiers ParisTech e possui 
um MBA pela Universidade do Michigan. Radicado atualmente em Silicon Val-
ley, é diretor executivo da Orsay Consulting, prestando serviços de consultoria 
a clientes empresariais e a ‘start-ups’ sobre assuntos relacionados com a trans-
formação profunda do espaço de mobilidade, eletrificação autónoma, veículos 
partilhados e conectados.

Para que os fabricantes 

tradicionais possam 

sobreviver à transformação 

mais profunda e ampla que 

a indústria automóvel 

já conheceu, devem 

continuar a mutar-se..
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EntrevistaPARA LER

A Green Future Automagazine 
esteve com Jorge Esteves, 
Diretor de Infraestruturas e 
Redes da ERSE – Entidade 
Reguladora dos Serviços 
Energéticos, para falar ....

Entrevista a Jorge Esteves

Diretor de Infraestruturas e Redes da ERSE – 
Entidade Reguladora dos Serviços Energéticos

natural, do gás de petróleo li-
quefeito, dos combustíveis de-
rivados do petróleo, dos bio-
combustíveis e da atividade de 
gestão de operações da rede de 
mobilidade elétrica.  
Os valores que orientam a estra-
tégia da ERSE são a Excelência, a 
Transparência, a Independência, a 
Cooperação e a Sustentabilidade 

Quais são os valores que orien-
tam a estratégia da ERSE? Em 
termos de sustentabilidade, 
por que padrões se guia a En-
tidade? 

A ERSE - Entidade Reguladora 
dos Serviços Energéticos, tem 
como missão a regulação dos 
setores da eletricidade, do gás 
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A Sustentabilidade dos setores 
regulados está intrinsecamen-
te ligada à conciliação de inte-
resses de curto, médio e longo 
prazo, nas vertentes ambiental, 
económica e social. Os setores 
energéticos caracterizam-se por 
decisões de investimento de 
longo prazo com fortes impactes 
em todas essas três vertentes. 
A ponderação a que o valor da 
Sustentabilidade obriga deve 
incorporar uma análise inter-
temporal dos diversos impactes, 
conciliando os diversos interes-
ses em jogo na sociedade. 
A ERSE, tendo a Sustentabilida-
de como valor da sua atuação 
regulatória, procura assegurar, 
através dos regulamentos e da 
supervisão efetuada, a viabilida-
de e o funcionamento do sistema 
energético, bem como a defesa 
do interesse público e a prote-
ção dos direitos e dos interesses 
dos consumidores no presente e 
no futuro. 

Como é que a ERSE vê o plano 
de descarbonização europeu? 
Quais são os pilares da tran-
sição energética? Como está 
Portugal posicionado para este 
desafio? 

A transição energética para uma 
sociedade neutra em emissões 
de carbono em 2050 implica 
profundas alterações nos veto-
res energéticos futuros, desig-
nadamente ao nível da eficiên-
cia energética, da diminuição 
da utilização de combustíveis 
fósseis, da massificação de re-
cursos energéticos renováveis 
distribuídos, do crescimento da 
eletrificação da sociedade e da 
evolução do setor do gás natural 
com o desenvolvimento de ga-
ses e de combustíveis descarbo-
nizados, dos quais é exemplo o 
hidrogénio produzido a partir de 
excedentes de eletricidade de 
origem renovável. 
A prioridade da ERSE será pre-
parar os setores regulados para 

todos estes desafios, integrando 
todos os interessados no pro-
cesso, garantindo o empodera-
mento dos consumidores e a sua 
proteção.  
Nesse âmbito, há três dimensões 
e desafios que se colocam à re-
gulação da ERSE, no quadro da 
descarbonização da sociedade e 
da consequente transição ener-
gética:  
I. o aprofundamento da integra-
ção de mercados ao nível eu-
ropeu, através da existência de 
interligações robustas entre os 
vários países e de mercados fun-
cionais que permitam a receção 
de produção renovável em larga 
escala e em todo o espaço euro-
peu; ii. a integração local e a eco-
nomia de proximidade da energia 
através de processos de consumo 
flexíveis como o autoconsumo, a 
partilha de energia e as comuni-
dades de energia. A digitalização 
e as redes inteligentes serão fun-
damentais no desenvolvimento 
desta nova economia da energia 
de proximidade. 
III. a integração de sistemas ener-
géticos e a economia circular da 
energia, através da integração 
de vetores energéticos (eletrici-
dade, gás, calor, …) e setores de 
atividade (indústria, mobilidade, 

serviços, …), o que assegurará a 
descarbonização total da nossa 
sociedade ao menor custo, em 
particular dos setores energéti-
cos intensivos. 
O objetivo é alcançar uma des-
carbonização que se pretende 
justa e inclusiva. 
Portugal está muito bem posi-
cionado para alcançar os am-
biciosos objetivos traçados a 
nível europeu para a transição 
energética em curso. Com a 
descarbonização dos produtos 
energéticos que a evolução tec-
nológica está a permitir, Portugal 
está em condições de reforçar a 
utilização dos seus recursos en-
dógenos de origem renovável e 
de conseguir reduzir fortemente 
a sua tradicional dependência 
energética de países terceiros a 
que a utilização de combustíveis 
fósseis acabou por nos conduzir. 

Como é que a ERSE avalia o 
grau de literacia dos consumi-
dores portugueses, domésticos 
e empresariais, relativamente 
ao mercado de energia? 

Foi elaborado, em 2020, um es-
tudo sobre a literacia dos con-
sumidores, cujas conclusões po-
dem ser consultadas aqui.

Esta guerra veio 
realçar a fragilidade 

que representa 
a excessiva 

dependência de 
uma única origem 

geográfica no 
fornecimento dos 

combustíveis fósseis 
que se utilizam.

https://www.erse.pt/media/rr2iewsc/comunicado-estudo-de-literacia-dos-consumidores.pdf
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Qual o impacto que a guerra 
pode ter nos objetivos de des-
carbonização europeus e nacio-
nais? 

Esta guerra veio realçar a fragili-
dade que representa a excessiva 
dependência de uma única ori-
gem geográfica no fornecimen-
to dos combustíveis fósseis que 
se utilizam. Constatamos essa 
situação por parte de algumas 
das principais economias eu-
ropeias. Se existissem dúvidas, 
esta guerra veio reforçar a ideia 
de que com o descarbonizar dos 
setores energéticos, através do 
reforço da utilização das fontes 
endógenas de energia renová-
vel, a Europa e Portugal tam-
bém estarão a cuidar do reforço 
da sua Segurança de Abasteci-
mento energético. Assim, para 
além das difíceis consequências 
de curto e médio prazo que irá 
acarretar, esta guerra veio refor-
çar a importância de se manter 
o rumo na transição energética e 
de acelerar, na medida do pos-
sível, a concretização dos objeti-
vos de descarbonização que es-
tão traçados aos níveis europeu 
e nacional.  

A mobilidade elétrica está a 
crescer rapidamente em Portu-
gal. Qual é o impacto que esta 
transição tem e terá no merca-
do energético nacional? 

A nível mundial, o setor da mo-
bilidade é um dos mais depen-
dentes energeticamente dos 
combustíveis fósseis e o que 
mais contribui para as emissões 
poluentes que nos colocaram 
no atual estado de emergência 
climática. A evolução tecnoló-
gica acabou por demonstrar ser 
possível uma eletrificação de 
uma parte substancial do setor 
da mobilidade, com os princi-
pais fabricantes automóveis a 
apostarem na mobilidade elé-
trica para a propulsão dos seus 
modelos. Sabendo-se do suces-

so da introdução das renováveis 
na produção da eletricidade, um 
dos passos cruciais para alcançar 
uma sociedade neutra em carbo-
no em 2050 passa por eletrificar 
uma parte substancial do setor 
da mobilidade. Será, pois, uma 
das vias que permitirá reduzir a 
dependência europeia (e portu-
guesa) de combustíveis fósseis 
com origem em países terceiros. 
Assim, a eletrificação de parte 
substancial da mobilidade terá 
fortes impactos:
1.	 na substituição de combus-

tíveis fósseis importados por 
recursos energéticos endó-
genos de origem renovável;

2.	 na eficiência da utilização 
dos recursos energéticos, de-
vido aos elevados rendimen-
tos que se obtêm quando 
se substitui uma propulsão 
com motores de combustão 
interna por uma motorização 
elétrica.

Qual é o papel que o autocon-
sumo pode desempenhar na 
mobilidade elétrica? 

Uma das principais surpresas 
que a evolução tecnológica re-

cente nos trouxe tem a ver com o 
potencial da produção de eletri-
cidade para autoconsumo, quer 
seja ao nível individual como co-
letivo. Esse sucesso deve-se à re-
dução de custos alcançada pela 
produção solar fotovoltaica e, o 
caráter modular que apresenta, 
permitiu combinar descentraliza-
ção à descarbonização e poten-
ciar todas as vantagens da digi-
talização.  
A produção para o autoconsumo 
permite a partilha de energia, a 
integração local e a economia de 
proximidade da energia. Repre-
senta também eficiência energé-
tica ao não necessitar ou utilizar 
menos redes elétricas para o 
mesmo consumo.  
Como é previsível que a mobili-
dade elétrica venha a duplicar o 
consumo elétrico de cada uma 
das nossas casas, a combinação 
da penetração da mobilidade 
elétrica com uma maior gene-
ralização da produção para o 
autoconsumo será uma opor-
tunidade para que todos nós 
contribuamos para otimizar o 
sistema energético e reduzir os 
custos que pagamos na fatura 
energética do nosso dia a dia. 

Portugal está em condições de reforçar a utilização dos seus
recursos endógenos de origem renovável e de conseguir reduzir 

fortemente a sua tradicional dependência energética de países terceiros 
a que a utilização de combustíveis fósseis acabou por nos conduzir. 
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Grandes crises, grandes soluções, 
que é como quem diz: “para grandes males, 
grandes remédios”.

É NAS SITUAÇÕES de crise 
que acontecem alguns dos 

mais importantes saltos tecnoló-
gicos e culturais da nossa civiliza-
ção. Aliás, a história diz-nos que 
é feita de sucessos, insucessos, 
avanços e recuos, que aconte-
cem na medida das necessida-
des, das aplicações possíveis e 
da tecnologia disponível.

Atualmente não vivemos uma 
crise, vivemos uma sobreposição 
de crises – financeira, sanitária e 
bélica – que provoca a grande 
maioria os males de que pade-
cemos hoje e a escassez de ener-
gia, com todos os custos que a 

Diz o povo que “a necessidade 
aguça o engenho” e uma coisa é 
certa, a sabedoria popular é feita 
da sobreposição de camadas de 
saber, tantas vezes empírico, que lhe 
permitem colocar de forma simples, 
coisas que aparentemente são 
complicadas.

Texto de Pedro Gil Vasconcelos
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escassez do que quer que seja 
gera, está na ordem do dia.

Os combustíveis tornam-se num 
bem escasso e isso gera aumen-
to de preços, não só na gasoli-
na e no gasóleo, mas em quase 
tudo o mais, que tem que supor-
tar os custos de produção e de 
transporte.

Vamos olhar para os anos 40 do 
século passado. Foquemo-nos 
na Segunda Guerra Mundial, a 
primeira verdadeiramente meca-
nizada da história, e na escassez 
de quase tudo que se fazia sentir.

De tal forma a escassez, neste 
caso de combustíveis, era uma 
realidade, que fez com que os 
alvos principais das potências do 
eixo - leia-se Alemanha, Itália e 
Japão - tenham sido campos pe-
trolíferos.

Foi assim no sudoeste asiático, 
nomeadamente a Malásia, para 
os japoneses e foi o mesmo no 
médio oriente, que Alemanha e 
Itália tentaram subjugar com um 
movimento em pinça pelo Leste 

da Europa e pelo Norte de Áfri-
ca, com os resultados que sabe-
mos.

Nos anos 40 do século passado 
o petróleo existente era, portan-
to, cada vez mais escasso e es-
tava comprometido no esforço 
de guerra. E isto quando o havia. 
Rommel foi derrotado no Norte 
de África e o desfecho da Bata-
lha das Ardenas, são dois exem-
plos de como o petróleo era (e é) 
fundamental.

Para colmatar a falha, a Alema-
nha nazi, por exemplo, chegou 
a produzir petróleo a partir do 
carvão e vários países, Portugal 
incluído, adotaram o gasogénio 
para manterem carros e camiões 
a funcionar.

A gasificação foi uma tecnologia 
importante no Século XIX. Foi 
amplamente usada, por exem-
plo, para gerar gás de carvão, 
que era intensamente usado na 
iluminação pública e residencial, 
na altura.

Quando os primeiros motores de 

combustão interna se tornaram 
disponíveis na década de 1870, 
foram paulatinamente substi-
tuindo as máquinas a vapor. O 
potencial e aplicabilidade des-
ta tecnologia para motores de 
combustão interna foram bem 
compreendidas, mas acabaram 
por cair no desuso, pois o pe-
tróleo e os seus derivados eram 
abundantes e baratos.

Mas, no fundo, como é que fun-
ciona o gasogénio? Falamos de 
um equipamento que produz 
gás combustível para alimentar 
motores de combustão interna. 
No fundo, convertem-se maté-
rias-primas sólidas e líquidas em 
gás, ao limitar o fornecimento de 
ar para a queima.

Fazendo-se passar ar através de 
combustível incandescente, que 
pode ser carvão, ou até mes-
mo biomassa, queima-se até se 
ter consumido todo o oxigénio, 
restando carvão, dióxido de car-
bono, e eventualmente vapor 
de água que se transformam em 
monóxido de carbono e hidro-
génio.
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O gasogénio, sem adição de 
vapor de água, contém 29% 
de monóxido de carbono, 11% 
de hidrogénio, 5% de dióxido 
de carbono e cerca de 55% de 
azoto. Fazendo passar vapor de 
água, o conteúdo em monóxido 
de carbono aumenta para cerca 
de 40% e o de hidrogénio para 
cerca de 50%, sendo os restantes 
10% componentes incombustí-
veis, dióxido de carbono e azoto.

Desta forma, obtém-se o gás 
misto, cujas propriedades são in-
termédias entre as do gasogénio 
e as do gás de água.

No fundo, para simplificar, quei-
ma-se algo que arda e seja abun-
dante e no final obtém-se gás 
que permite que motores de 
combustão interna funcionem.

Esta tecnologia pode ser aplica-
da em motores de combustão 
interna (ou turbinas a gás, para 
a máxima eficiência) utilizando 
madeira, um recurso renovável, 
biomassa, ou até resíduos e na 
ausência de petróleo ou gás na-

tural, por exemplo, durante ca-
rência de combustível.

Tem um ciclo de carbono fecha-
do, contribuindo menos para o 
aquecimento global sendo, apa-
rentemente, ambientalmente 
sustentável.

Os dispositivos podem ser fabri-
cados com relativa facilidade em 
momentos de crise energética 
utilizando materiais baratos e de 
fácil aquisição.

Tem uma queima mais limpa 
do que a madeira e a gasolina, 
produzindo pouca ou nenhuma 
fuligem. Atinge seu verdadeiro 
potencial quando usado em apli-
cação estacionária, sendo viável 
em cogeração de pequena es-
cala e produção de água quente 
para aquecimento residencial, 
por exemplo.

Mas como “não há bela sem se-
não” falamos de dispositivos de 
grande volume e pouco práticos, 
inestéticos, para colocar, por 
exemplo, num automóvel. Velo-

cidade de partida lenta. O que 
quer dizer que pode levar algum 
tempo para aquecer uma quan-
tidade de madeira ou biomassa 
até ao nível de temperatura ne-
cessário e em alguns casos, a ve-
locidade da queima, pode inter-
romper regularmente o processo 
de produção de gás. Ou seja, se 
for aplicado num carro, convém 
acionar o dispositivo bem antes 
de pensar em arrancar.

A operação de paragem é difícil. 
O calor residual continua a pro-
duzir gás, que durante um certo 
tempo deixa o gaseificador sem 
controle, ou tem de ser consumi-
do por um queimador.

A umidade da madeira e o va-
por de água gerados pela con-
densação do gás, refrigeração e 
processo de filtragem produzem 
alcatrão vegetal, que necessita 
de tratamento de águas residu-
ais específico. Este tratamento 
requer cerca de 25 a 35% da 
energia do gás criado.

O gás combustível primário pro-
duzido durante a gaseificação é 
o monóxido de carbono, produ-
zido intencionalmente, e poste-
riormente queimado em dióxido 
de carbono pelo motor, junta-
mente com os gases combustí-
veis restantes. Aqui o problema 
cresce, pois sabemos bem o que 
quando somos expostos ao mo-
nóxido de carbono, não vai cor-
rer bem…

Independentemente dos “prós e 
contras” o certo é que o gasogé-
nio foi solução num período de 
escassez e como “a necessidade 
aguça o engenho”, vamos a ver 
o que nos traz o futuro, para so-
luções rápidas e eficientes, que 
nos permitam manter a mobili-
dade, com custos económicos e 
ambientais reduzidos.

Os combustíveis tornam-se num bem 

escasso e isso gera aumento de preços, 

não só na gasolina e no gasóleo, mas em 

quase tudo o mais, que tem que suportar 

os custos de produção e de transporte.
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ENERGÉTICACrise

Crise energética
a solução está nas renováveis?

A guerra na Ucrânia alterou profundamente o panorama 
social, geopolítico e económico atual, agora marcado 
pela incerteza, vulnerabilidade e volatilidade, com 
consequências nos mercados globais e nos preços da 
eletricidade, do gás natural, carvão e combustíveis. 
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COM OS PREÇOS da energia 
a atingirem máximos históri-

cos, em pouco mais de um mês a 
crise já afeta a carteira dos portu-
gueses e os efeitos continuarão 
a sentir-se no futuro. Mas será o 
conflito na Ucrânia a única razão 

para o aumento do valor da ele-
tricidade, gás natural e combus-
tíveis fósseis?

Na verdade, o preço da eletrici-
dade já está a ser afetado há al-
gum tempo, entre outras razões, 

pelos compromissos políticos de 
descarbonização dos consumos 
até 2050, através da redução ao 
máximo da utilização de com-
bustíveis fósseis. Além disto, a 
menor produção de eletricidade 
a partir de fontes renováveis, o 

O facto de a Europa estar a atravessar uma mudança 

de paradigma em termos energéticos está diretamente 

relacionado com o preço da eletricidade, uma vez que 

centrais alimentadas por carvão estão a fechar e o 

recurso às fontes renováveis é cada vez maior
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aumento do custo do gás natu-
ral e das licenças de emissão de 
CO2, bem como o aumento da 
procura de energia após a reto-
ma da atividade económica pós-
-confinamento são outras das 
razões para os elevados preços 
que estamos a pagar pela eletri-
cidade. 

Embora os sistemas energéti-
cos estejam num processo de 
transição para se tornarem mais 
verdes, das metas da UE para a 
libertação da dependência do 
gás natural estejam a ser cum-
pridas e de o seu consumo ter 
diminuído face aos anos an-
teriores, a verdade é que este 
continua a ser o segundo com-
bustível mais usado nos esta-
dos-membros da UE. Acresce 
que, depois do período de con-
finamento, a retoma dos negó-
cios levou a um aumento da 
procura, provocando um dese-

quilíbrio entre oferta e procura, 
e os stocks estão mais baixos 
do que o normal devido ao in-
verno muito frio, à redução do 
fornecimento de gás prove-
niente da Noruega (devido às 
operações de manutenção nas 
estações de processamento), e 
porque o fornecimento a partir 
da Rússia continua limitado.

Mas claro que o confronto en-
tre a Rússia e a Ucrânia também 
mexe com a economia, tendo 
os mercados energéticos, nas 
semanas anteriores à invasão 
russa, antecipado a tensão que 
se vivia, o que se repercutiu no 
quase imediato aumento no 
preço dos combustíveis líquidos 
e gás natural. Afinal, a União 
Europeia depende das impor-
tações de gás natural de países 
fora do bloco europeu, nomea-
damente da Rússia, que repre-
sentou cerca de 43% do total 

ENERGÉTICACrise

Os preços dos combustíveis 

fósseis, como o petróleo e 

gás natural, continuariam a 

subir mesmo que o conflito 

na Ucrânia terminasse hoje. 
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das importações comunitárias 
de energia em 2020. 

O facto de a Europa estar a atra-
vessar uma mudança de para-
digma em termos energéticos 
está diretamente relacionado 
com o preço da eletricidade, 
uma vez que centrais alimenta-
das por carvão estão a fechar e 
o recurso às fontes renováveis é 
cada vez maior. Na Noruega, por 
exemplo, não se verificou um 
aumento do preço na eletricida-
de, porque o país utiliza energia 
produzida quase exclusivamente 
de fontes hídricas. Portugal, por 
seu lado, recorre a um sistema 
misto, em que cerca de 50% da 
eletricidade provém de energias 
renováveis e o restante provém 
de gás natural outro combustível 
fóssil – nomeadamente carvão, 
até ao encerramento da Central 
Termoelétrica do Pego.

No entanto, o momento que 

atravessamos expõe os limites 
destas fontes de energia: por-
que a tecnologia de armazena-
mento em grande escala é inci-
piente e a produção depende 
de fatores climáticos, fora do 
controlo humano, a capacida-
de de produção de eletricidade 
‘verde’ é por natureza instável, 
mantendo, por isso, os países 
dependentes das importações 
de hidrocarbonetos.

A crise energética que a Euro-
pa atravessa – e que fustiga a 
carteira dos cidadãos – pede, 
segundo os especialistas, a 
aceleração da transição ener-
gética, uma vez que os preços 
dos combustíveis fósseis, como 
o petróleo e gás natural, conti-
nuariam a subir mesmo que o 
conflito na Ucrânia terminasse 
hoje. O desenvolvimento e im-
plementação de soluções reno-
váveis, que já constam previstas 
no plano de descarbonização da 

EU, deve assim ser incentivado. 
Com o desenvolvimento destas 
soluções, a diminuição da de-
pendência energética externa 
da UE começa finalmente a ser 
delineada, para que não seja 
uma arma de ameaça à segu-
rança dos cidadãos, sobretudo 
num futuro em que se prevê o 
recrudescimento das tensões 
geopolíticas.

Será o conflito na

 Ucrânia a única razão 

para o aumento do valor da 

eletricidade, gás natural e 

combustíveis fósseis?
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Recompensas e punições 
para uma melhor mobilidade

Como é que os governos e as cidades podem gerir e 
orientar melhor a mobilidade? Esta é uma questão que 
ganha relevância à medida que entramos numa época 
de transformações críticas: a transição energética dos 
combustíveis fósseis para combustíveis pós-fósseis, a 
transição de um paradigma de transporte centrado no 
automóvel para modos sustentáveis; ​​e, finalmente, a 
transição espacial das ruas para espaços de mobilidade.

OpiniãoCOLUNA DE

Texto de Stefan Carsten



GreenFUTURE AUTOMAGAZINE -  Nº16 - ABR 22 29

UM EXEMPLO para contex-
tualização: o novo incentivo 

de mobilidade sustentável para 
os cidadãos de Bruxelas, chama-
do Bruxell'air, foi recentemente 
anunciado pelas autoridades da 
Região Bruxelas-Capital. A ideia 
por detrás da mudança é facilitar 
a transição na cidade para mo-
dos de transporte menos inten-
sivos em carbono.

Cada vez mais países utilizam a 
abordagem de ‘recompensa e 
punição’ para encorajarem os 
cidadãos trocarem os seus auto-
móveis pessoais por modos de 
mobilidade sustentável. A minha 
mãe, que completa 81 anos nes-
te verão, e que nunca conduziu 
um carro mas pedala cerca de 
5.000 km por ano, recebeu re-
centemente um ano de transpor-
te público gratuito para devolver 
a sua carta de condução (adivi-
nhem o que é que ela fez…).

A Região de Bruxelas-Capital 
não é exceção. A Bruxell’air ofe-
rece um incentivo até 900 euros, 
destinado a equipamentos de 
ciclismo, transporte público ou 
serviços de partilha de carros a 
todos os cidadãos que cance-
lem o registo automóvel junto 
das autoridades locais. Criada 
em 2006, a Bruxell’air sofreu re-
centemente algumas alterações, 
sendo de destacar o aumento 
do incentivo de 500 para 900 
euros. O programa passará 
também a ser fiscalizado pe-
las autoridades ambientais da 
cidade, uma vez que houve 
casos de pessoas que 
voltaram a registar 
os seus carros 
após recebe-
rem os subsí-
dios.

Nos últi-
mos anos, 
esta abor-
dagem en-

volvendo recompensas foi bem 
sucedida, pois tem atraído cada 
vez mais pessoas. Em 2018, 900 
pessoas receberam o incentivo, 
e o número subiu para 1.200 em 
2019. Contudo, em 2020, o nú-
mero de inscrições desceu para 
1.049, uma vez que o sistema de 
compensação foi reestruturado e 
houve dificuldade em convencer 
mais pessoas a abdicar dos seus 
veículos. E, claro, a pandemia 
também teve uma quota-parte 
significativa neste decréscimo.

Os subsídios variam consoante 
os rendimentos anuais do indiví-
duo e dos agregados familiares, 
sendo maiores quanto mais bai-
xos forem os rendimentos. Pes-
soas com incapacidade recebem 
o valor mais alto de 900€, inde-
pendentemente do seu rendi-
mento. Por fim, tal como foi dito, 
assim que os cidadãos recebem 
os seus incentivos, podem esco-
lher o meio de transporte que 

substituirá o seu carro e, caso 
não seja gasta a totalidade do 
dinheiro, o remanescente deve 
ser devolvido à cidade.

A abordagem de ‘recompen-
sa e punição’ pode funcionar 
para algumas pessoas, mas o 
que é que é suposto fazerem as 
pessoas que não querem abdi-
car dos seus veículos pessoais 
e para quem esta abordagem 
não funciona? Pessoas que não 
querem usar o transporte públi-
co ou a bicicleta como forma de 
deslocação para o trabalho, por 
exemplo. Uma potencial solução 
passa por criar estratégias que 
terão impacto num maior núme-
ro que pessoas e que levarão a 
mudanças mais drásticas. 

Existem pressões ambientais e 
de planeamento urbano para 
reduzir os veículos nas cidades 
e, como é demonstrado pela 
Bruxell'air, algumas recompen-

Cada vez mais países utilizam a abordagem de ‘recompensa 
e punição’ para encorajarem os cidadãos trocarem os seus 
automóveis pessoais por modos de mobilidade sustentável. 



sas são eficazes para algumas 
pessoas, mas não funcionam 
para todos. No entanto, há uma 
pressão significativa, não apenas 
pelas relevantes preocupações 
ambientais. Portanto, a questão 
permanece: o que é que fazem 
as pessoas que precisam dos 
seus veículos, ou não estão dis-
postas a livrarem-se deles? A 
dependência dos seus veículos 
por parte de algumas pessoas 
é complexa e uma recompensa 
simples como a da Bruxell'air 
não abrange todas as situações. 
Soluções como subsidiar o traba-
lho remoto, transportes públicos 
mais baratos ou outras formas de 
mudar os hábitos de transporte 
poderão funcionar para um nú-
mero mais alargado de pessoas.

Obviamente, introduzir algumas 
punições na equação pode abre-
viar a solução. Uma das maiores 
punições é – pelo menos neste 
momento – o preço dos combus-
tíveis. Atualmente, perguntam-
-me muitas vezes qual é a minha 
opinião sobre o assunto. Não me 
censurem, mas não consigo dei-
xar de sorrir sempre que passo 
por um posto de abastecimento. 
Tenho esperança de que os pre-
ços dos combustíveis façam as 
pessoas pensar em alternativas 
e, mais importante, conscienciali-
zem as autoridades responsáveis 
pelos transportes da urgência de 
mudar as políticas vigentes. Mais 
uma vez para contextualizar: a Eu-
ropa tornou-se mais dependente 
da energia russa porque conti-
nuamos a consumir mais energia 
do que a que produzimos e as 
nossas maiores fontes de energia 

continuam a ser o petróleo e o 
gás. No momento da invasão rus-
sa da Ucrânia, a Europa importa-
va 40% do seu gás natural e 30% 
de crude e petróleo refinado da 
Rússia, com a procura a não dar 
sinais de abrandamento. Tanto os 
consumidores como os governos 
gostam de energia barata e fiá-
vel, e isto é parte do problema. 
Preços baixos promovem o con-
sumo, como comprovam os SUV, 
que representam 80% das vendas 
de automóveis novos nos EUA e 
cerca de metade das vendas na 
Europa: os consumidores estão 
agora presos aos veículos erra-
dos numa época de aumento dos 
preços dos combustíveis. E isto é 
perigoso para políticos que que-
rem ser reeleitos.

A estratégia de ‘recompensa e 
punição’ pode ser aplicada à 
compra de veículos. Por exemplo, 
quem comprar um veículo com 
emissões de CO2 abaixo de um 
limite pré-determinado recebe 
um subsídio, um bónus. Veículos 
com altas emissões são, por seu 
lado, penalizados com impostos. 
Isto tornará mais atrativa a com-
pra de veículos mais económicos 
e livres de emissões. Em parti-
cular, tecnologias de condução 
inovadoras e isentas de emissões 
beneficiam de um sistema de re-
compensa e punição baseado 
nas emissões diretas de CO2. A 
atração da recompensa é refor-
çada pela repulsa da penalização 
– em contraste direto com uma 
simples política de subsídios à 
compra ou benefícios fiscais para 
automóveis elétricos.
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TemaDE CAPA

O Green Future 
AutoMagazine experimentou 
o novo Peugeot 308 híbrido 
plug-in, na sua versão mais 
recente, que chegou ao 
mercado nacional este ano 
para conquistar as estradas 
portuguesas. 

PEUGEOT
308

Híbrido Plug-in
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ESTA NOVA versão, já inseri-
da na rejuvenescida identida-

de da marca francesa, apresen-
ta-se com um design desportivo, 
sofisticado e aerodinâmico. 
Na frente, destacam-se o novo 
símbolo da marca francesa no 
centro de uma grelha redese-
nhada que dá um efeito tridi-
mensional e uma sensação de 
dinamismo e, claro, as ‘garras’ 
LED, marca da nova geração de 
modelos Peugeot. 

Além disso, está maior: mais 
comprido (cerca de 11 centíme-
tros) e mais largo (mais 5,5 cm na 
distância entre eixos), o que signi-
fica mais espaço no interior. 

Em conformidade com a revolu-
ção exterior, o interior também 
sofreu mudanças muito positivas, 
nomeadamente com um novo 
sistema de infotainment centra-
do no ecrã de 10 polegadas e 
um painel de instrumentos 100% 
digital, que conta com um efeito 
3D na versão GT.  

O volante, pequeno e compac-
to, como já é assinatura da mar-
ca francesa, está dotado de sen-
sores que detetam as mãos do 
condutor quando estão ativadas 
as ajudas à condução.

E por falar em sistemas de ajuda 
à condução, o novo modelo Peu-
geot 308 está equipado com um 
Pack Drive Assist 2.0 para a con-
dução semiautónoma de nível 2 
que inclui Cruise Control adaptati-
vo com função Stop and Go, ajuda 
à manutenção do veículo na faixa 
de rodagem e adiciona três novas 
funções para vias com dupla faixa 
de rodagem: a mudança semiau-
tomática de faixa, recomendação 
antecipada da velocidade e adap-
tação da velocidade em curva (oti-
miza a velocidade em função do 
ângulo da curva).

Travagem automática de emer-
gência, alerta de risco de colisão, 

vigilância de longo alcance do ân-
gulo morto, alerta de tráfego pos-
terior nas manobras de marcha-
-atrás e ajuda ao estacionamento 
360º através de quatro câmaras 
são outras propostas tecnológicas 
que equipam este 308. 

Todos os comandos relaciona-
dos com a condução estão po-

sicionados do lado do condutor, 
como o seletor de condução e o 
seletor de modos de condução 
(com modos ‘Electric, ‘Hybrid’, 
‘Eco’, ‘Normal’ e ‘Sport’.

A versão topo de gama, a GT, 
está equipada com um sistema 
de som de alta fidelidade FO-
CAL com 10 altifalantes. 

A versão ensaiada conta com um motor elétrico de 
81 kW (110 cv) e um motor PureTech 1.2 a gasolina de 

180 cv (132 kW), para uma potência combinada de 225 cv. 
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TemaDE CAPA

NÃO PERCA em breve o Minuto Automagazine do 
Peugeot 308 híbrido plug-in em www.greenfuture.pt 

A gama do novo Peugeot 308 in-
clui duas versões híbridas plug-
-in. Em termos de desempenho, 
a versão ensaiada pela equipa 
do Green Future AutoMagazine 
conta com um motor elétrico 
de 81 kW (110 cv) e um motor 
PureTech 1.2 a gasolina de 180 
cv (132 kW), para uma potência 
combinada de 225 cv. Conta 
ainda com uma caixa automáti-
ca eletrificada de 8 velocidades 
e-EAT8. A velocidade máxima é 
de 235 km/h.

A bateria de 12,4 kWh de capa-
cidade pode ser carregada em 
menos de 4 horas numa wallbox 
de 3,7 kW e disponibiliza energia 
para uma autonomia estimada 
de 60 km em modo totalmente 
elétrico. 

A outra opção é a Hybrid 180 
e-EAT8 de duas rodas motri-
zes, com um motor PureTech de 
150 cv e o mesmo motor elé-

trico de 81 kW. Em termos de 
autonomia registam-se os mes-
mos 60 km em modo elétrico. 
O valor dos modelos híbridos 

começa nos 37.350 euros para a 
proposta Hybrid de 180 cv, e de 
43.000 euros para a versão topo 
de gama de 225 cv.

https://cpl3.com/


https://cpl3.com/
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OpiniãoCOLUNA DE

Um mundo volátil, incerto e até 
incompreensível: aceite e siga em frente!

A GEOECONOMIA e a geo-
política mundial têm grande 

impacto em muitas das cadeias 
de abastecimento mundiais, es-
pecialmente a automóvel, que 
dividiu as várias especialidades 
de componentes por muitas re-
giões. E o que isto significa para 
o setor automóvel? E para a mo-
bilidade? Significa que muita 
coisa mudou e vai mudar nova-
mente.

Embora já todo o ecossistema do 
cluster automóvel estivesse em 
profunda transformação, numa 
aceleração para a eletrificação, 

agora temos um novo dado para 
colocar ainda mais entropia no 
sistema: a guerra entre a Rús-
sia e a Ucrânia. E o que está em 
causa não é apenas o preço dos 
combustíveis fósseis e também 
da energia elétrica. É bem mais 
do que isso. E é tão significati-
vo que o outlook de produção 
de automóveis para 2022 e 2023 
já indica uma contração em 5 
milhões de unidades (Auto fore-
caster S&P Global Mobility). Mais 
precisamente, estima-se que o 
número de veículos produzidos 
caia para 81,6 milhões em 2022 
e para 88,5 milhões em 2023.

É mesmo caso para dizer: 
“Aceite e siga em frente, 
pois vai doer menos!” Mas 
não estou certo de ser bem 
assim, com pouca dor. Vai 
doer a quase todos, e uma 
das variáveis, entre muitas, 
não controláveis é a energia, 
assim como a sua produção, 
utilização e preço. 
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Um mundo volátil, incerto e até 
incompreensível: aceite e siga em frente!

E a causa adicional será o gás 
de néon ucraniano e o paládio 
russo, que são parte fulcral na fa-
bricação de chips (entre outros). 
São significativas as disrupções 
em muitas das cadeias de abas-
tecimento, seja no setor auto-
móvel seja noutros. As cadeias 
de valor globais foram realmente 
colocadas à prova nos últimos 
dois anos de pandemia e estão 
a ter o seu último teste de resi-
liência com esta guerra, embora 
– sejamos honestos – com muita 
especulação de diversos atores 
económicos.

Podemos mesmo afirmar que 
aquilo que observámos como 
volátil durante a pandemia pas-
sou a não ser confiável; a incer-
teza vai para além da inseguran-
ça e desagua em ansiedade; e a 
ambiguidade de muitas variáveis 
não controladas traduz-se, ago-
ra, em grande incompreensão.
Este conflito já está a causar 
problemas logísticos sérios, 
bem como a escassez de com-
ponentes críticos. E, note-se, 
podemos ainda estar no início 
de algo duradouro, sabendo 
quando começou, mas ignoran-
do quando termina. Espera-se 
que a produção automóvel na 
Europa sofra a maior diminui-
ção como região em análise, de 
acordo com a S&P. 

Cerca de 45% das cablagens elé-
tricas fabricadas na Ucrânia são 
normalmente exportadas para a 
Alemanha e Polónia, colocando 
os fabricantes alemães em ele-

vada exposição. Marcas como a 
VW e BMW estão entre as mais 
impactadas desde o início da 
invasão. A isto, temos de juntar 
um número significativo de fá-
bricas a parar na Rússia, assim 
como a quase totalidade das 
marcas a assumirem as perdas 
das vendas no território russo, 
pois suspenderam a sua presen-
ça no mercado.

E como fica a mobilidade mais 
verde e suave com estes preços 
dos combustíveis? Julgo que sai 
beneficiada no curto prazo por 
mudança de comportamentos, 
embora muitos dos hábitos de 
deslocação não mudem de uma 
forma tão rápida como mudam 
os preços. Ou, no limite, que se 
tornem permanentes no futuro.
Vejamos, como exemplo, o preço 
das baterias a cair nos últimos 20 
anos. Facto é que, desde 2020, 
o níquel, o lítio e outros metais 
que as compõem têm subido de 

Estima-se que o número de veículos produzidos caia para 81,6 mi-

lhões em 2022 e para 88,5 milhões em 2023. E a causa adicional será 

o gás de néon ucraniano e o paládio russo, que são parte fulcral na 

fabricação de chips
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Note-se que, segundo alguns 
especialistas, ao ritmo em que 
estiveram as vendas de elétricos 
em 2020/2021, esperava-se que 
o mundo dos automóveis 100% 
elétricos chegasse a uma parida-
de de preço, com os mais con-
vencionais veículos a combustão, 
em 2024 ou 2025. E, provavel-
mente, já não vai ser assim. Para 
além disso, esperava-se que em 
2030, em termos de quantidades 
produzidas, 50% da produção da 
maioria das marcas já fosse de 
modelos elétricos. Para os mais 
distraídos, a meta a atingir para a 
frota de passageiros em Portugal, 
até ao final desta década, seria 
de 30% de veículos elétricos.

São, então, tempos de transição 

profunda entre épocas e entre 
ciclos de tal maneira transfor-
macionais que – como já referi 
noutro artigo aqui na Revista, 
exagerando – são quase uma 
mudança de era (e não uma era 
de mudança!).

As mudanças estruturais ao nível 
do modelo social, político e eco-
nómico terão um forte impacto 
na velocidade da eletrificação e 
de novos comportamentos de 
mobilidade. Estejamos atentos, 
aprendendo a aprender, com 
grande adaptação, com um pen-
samento antifrágil (mais do que 
resiliente!), mas também cons-
cientes de que momentos “me-
nos bons” sempre precederam 
momentos bons.

OpiniãoCOLUNA DE

preço de forma bastante signi-
ficativa (o módulo mais caro de 
um carro elétrico, 30% do preço 
total em média, é a sua bateria). 
E a guerra veio introduzir ainda 
maior especulação. Ou seja, os 
preços vão provavelmente de-
morar a baixar. E, sendo assim, 
menos acessíveis à maioria da 
população. Em média, em ter-
mos de modelos comparáveis 
em preço, um carro elétrico é 
35% mais caro que um carro com 
motor a combustão.

Além disso, temos também o 
aumento do preço por kWh (qui-
lowatt-hora) de energia elétrica 
no mercado grossista, no meio 
de uma grave crise energética 
na Europa (pode ainda nem ter 
sido notado o impacto). Junte-se 
a falta de carros novos, em que 
as entregas estão com meses de 
espera. Será que a mobilidade 
elétrica vai passar por um perío-
do de pausa ou arrefecimento no 
crescimento?

P.S.: Aproveito esta oportunidade para deixar um abraço especial ao 
povo ucraniano, enviando força, esperança e muita fé!

UCRÂNIA

Sobre o autorSobre o autor
Sobre o autor 

José Carlos Pereira é engenheiro do ambiente, com MBA Executivo em Gestão 
Empresarial. É business expert, consultor, formador e speaker na área comercial e 
de negócios internacionais.

As cadeias de valor 
globais foram realmente 

colocadas à prova nos últimos 
dois anos de pandemia e estão 

a ter o seu último teste de 
resiliência com esta guerra, 
embora – sejamos honestos 
– com muita especulação de 
diversos atores económicos.
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Assine a nossa NEWSLETTER 
e fique sempre em dia 
com as notícias

https://greenfuture.pt/
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Homenagem 
a uma lenda
Kincsem, lendária égua de 
corrida puro-sangue cujo 
recorde de invencibilidade 
se mantém desde o século 
XIX, é a inspiração para um 
novo hipercarro elétrico, o 
Kicsem Hyper-GT.

Kincsem Hyper-GT
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ASSINADO POR Ian Callum, 
ex-designer da Jaguar res-

ponsável pelo C-X75, o Kicsem 
Hyper-GT é um projeto que con-
ta também com o envolvimento 
da McLaren, responsável pela 
parte da motorização e bateria, e 
pela Ricardo PLC, que se encar-
rega do sistema de hidrogénio. 
Isto porque o Kincsem Hyper-GT 
será um automóvel 100% elétri-
co com quatro motores McLaren 
por roda, e um motor a hidrogé-
nio que funcionará como exten-
sor de autonomia.

Um plano mais sustentável e 
igualmente promissor, relativa-
mente ao inicialmente previsto, 
que incluía um motor V12 a ga-
solina para aumentar o alcance. 
E não vale a pena ficarmos de-
siludidos, pois a empresa Ricar-
do PLC desenvolveu um sistema 
de injeção direta que permite ao 
motor a hidrogénio fornecer um 
nível de potência semelhante ao 
de um motor a gasolina equipa-
rável.

Além dos motores elétricos, o 
Kincsem Hyper-GT contará, ain-
da, com inversores produzidos 
pela McLaren, assim como siste-
mas de tração e uma bateria de 
alto desempenho. A bateria será 
relativamente ‘pequena’, o per-
mitindo-lhe ter um peso inferior 
ao dos seus principais concorren-
tes. A potência total será de 500 
kW, o equivalente a 670 cv. Tanto 
os motores como os inversores 
estabelecem novos padrões em 
termos de tamanho, peso e efici-
ência, graças ao uso da tecnolo-
gia de carboneto de silício com 
que serão produzidos.

O Kicsem Hyper-GT não se apro-
ximará de um supercarro equi-
pado com motor de combustão 
interna apenas na potência, uma 
vez que os designers pretendem 
dar ao carro um som de motor 
de alto desempenho que varia 
consoante a velocidade, além de 

Os designers pretendem dar ao carro 
um som de motor de alto desempenho 

que varia consoante a velocidade, 
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uma caixa de velocidades tradi-
cional. Há muitos detalhes ainda 
por desvendar, mas a marca afir-
ma querer que os proprietários 
tenham uma relação quase tele-
pática com o carro, sentindo-se 
em harmonia com qualquer con-
trolo de forma totalmente distin-
ta, relativamente a todos os ou-
tros automóveis.

Limitado a apenas 54 unidades 
– o mesmo número de corridas 
vencidas pela égua Kicsem que 
o inspira – o primeiro protótipo 
do Hyper-GT, denominado XP1, 
deverá estar pronto já no final do 
próximo ano. A entrega dos pri-
meiros exemplares está prevista 
para o início de 2025, com cada 
proprietário a ter ‘apenas’ de de-
sembolsar cerca de 3 milhões de 
euros.

Limitado a apenas 54 unidades – 
o mesmo número de corridas vencidas 

pela égua Kicsem que o inspira
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R. Heróis de França, 617 
Matosinhos, Porto

@hoptripcraftbeer

+351 934 672 581

15 Cervejas na pressão
  e 120 rótulos disponíveis

Venha provar nossos 
deliciosos petiscos 

https://www.instagram.com/hoptripcraftbeer/
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Sub23

FST 10d: De FST 09e a FST 10d

OS OBJECTIVOS do primeiro 
veículo driverless da equipa 

centraram-se na fiabilidade, aces-
sibilidade e facilidade de manufa-
tura, e a integração destes siste-
mas foi directamente influenciada 
por estes mesmos objectivos.

O núcleo do sistema autónomo 
é a unidade de processamento 
que controla o automóvel. É um 
componente grande e pesado e 
o seu posicionamento pode alte-
rar o equilíbrio do peso do veícu-
lo de forma bastante dramática. 
A sua integração exigiu alguma 
consideração em relação ao sis-
tema de arrefecimento, uma vez 
que a unidade utilizada depende 
de um conjunto de alhetas dis-
postas de modo a arrefecer pas-
sivamente os componentes do 
PC.  A localização dos sensores 

foi também um factor, uma vez 
que cabos mais longos podem 
criar perda de sinal ou captar 
mais ruído a partir do chassis já 
repleto de electrónica. Foram 
considerados vários locais para o 
PC e foi definido um compromis-
so entre acessibilidade, desem-
penho de arrefecimento e equi-
líbrio do veículo, o que resultou 
na instalação da unidade de pro-
cessamento nos sidepods. Esta 
mostrou-se ser uma boa solução 
que garante  uma boa estanqui-
cidade à água e também minimi-
za o deslocamento do centro de 
gravidade. Para fixar o PC ao mo-
nocoque, foi concebido um con-
junto de dois suportes, com op-
timização de topologia a fim de 
minimizar o peso quando aliado 
a uma liga de alumínio de grau 
aeroespacial. Estas peças foram 

O FST 10d é uma adaptação 
do último protótipo da 
equipa, o FST 09e, para 
um veículo autónomo. 
Isto significa que vários 
componentes tiveram de 
ser integrados no design 
original, o que apresentou 
muitas dificuldades, uma 
vez que a implementação 
destes componentes não 
foi considerada aquando do 
design do FST 09e.
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fabricadas utilizando o corte por 
jacto de água, uma técnica muito 
comum e acessível. 

A comunicação de emergência 
com o sistema autónomo é feita 
através do RES (Remote Emer-
gency System). Neste sistema, a 
informação enviada pela equipa 
é recebida pela antena que pos-
teriormente ativa o sistema de 
emergência. A colocação desta 
antena teve de ser feita de modo 
maximizar a recepção de sinal, 
pelo que foi escolhido um ponto 
alto no Main Hoop, oferecendo 
tanto alcance como protecção 
para o equipamento. Uma vez 
que a antena não é um compo-
nente pesado, foi concebido um 
suporte simples em PETG.

Uma integração cuidadosa dos 
sensores é uma parte impor-
tante do sucesso de um veículo 
autónomo, pois é muito impor-
tante correlacionar correctamen-
te a posição no mundo real dos 
sensores e as coordenadas des-
tes sensores nos homólogos do 
sistema autónomo. Isto é espe-
cialmente relevante em sistemas 
de visão computacional, como 
o LiDAR e a câmara. O principal 
objectivo na integração destes 
últimos foi encontrar a localiza-
ção correcta no veículo onde es-
tes poderiam ser montados para 
maximizar o seu desempenho. 

A câmara principal foi montada 
no Main Hoop, uma vez que esta 
estrutura é rígida e pode ser uti-
lizada para fixar com segurança 
a câmara à altura de visão. Este 
acessório foi concebido utilizan-
do os benefícios da impressão 
3D e da tecnologia SLS. Para mi-
nimizar o peso e o arrasto aero-
dinâmico, este sistema de mon-
tagem foi criado utilizando flaps 
neutros e um perfil alar com ar-
queamento neutro. Para criar um 
acessório rígido e resistente, foi 
utilizado PA 12 (poliamida) para 
a sinterização, uma vez que este 

método permite imprimir formas 
e estruturas ainda mais comple-
xas sem limites geométricos. 

Para o LiDAR, as considerações 
foram semelhantes, e a localiza-
ção ideal encontrada foi na par-
te da frente do carro, abaixo do 
nariz. Isto garante que existem 
poucas ou nenhumas obstruções 
entre o sensor e os cones que se 

pretendem detectar. Este sensor 
é “protegido” pela asa dianteira 
do carro com um suporte feito 
com PETG, que impede qual-
quer cone ou outro objecto de 
colidir com o LiDAR. Mais uma 
vez, o corte por jacto de água foi 
utilizado para fabricar o sistema 
de fixação, utilizando a optimiza-
ção de topologia para criar uma 
estrutura segura e leve.

Uma integração cuidadosa dos 
sensores é uma parte importante do 
sucesso de um veículo autónomo.



http://www.zesteventos.pt
https://zesteventos.pt/
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Os Veículos Elétricos (VE) integram o Stop&Start, o Torque Assist, a 

travagem regenerativa e modo E-Drive. Não existem sub categorias para 

esta tipologia de veículos.

Os modelos Híbridos possibilitam uma condução totalmente elétrica 

(E-Drive) por alguns quilómetros, com recurso a motorizações mais 

potentes, bem como a baterias de maior capacidade de armazenamento.

O PHEV disponibiliza uma bateria de maior capacidade, conferindo-lhe 

maior autonomia em modo elétrico (normalmente a rondar os 50/60 km). A 

alimentação desta bateria é reforçada pela tomada de carregamento (como 

num VE), daí o termo Plug In (conectar)

Nestes modelos, para além de um sistema Stop&Start evoluído, encontramos 
um motor elétrico de alta tensão que permite disponibilizar a travagem 
regenerativa e o Torque Assist (assistência ao binário motor), permitindo ao 
veículo um maior aproveitamento do rendimento do motor de combustão. Esta 
sub categoria está associada às primeiras gerações de veículos híbridos.

Automóveis Elétricos

Automóveis Híbridos Plug-in

Automóveis Híbridos

Automóveis Mild-Híbridos

Mercado
1
2
3
4
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Automóveis Elétricos1
AUDI E-TRON GT QUATTRO 

Autonomia: 452 km – 487 km
Aceleração: 4,1 seg
Velocidade máxima: 245 km/h
Carregamento: 22 min (carregamento rápido 
até aos 80%)
Preço: desde 106.618

AUDI E-TRON 50 QUATTRO

Autonomia de Condução (WLTP): Até 417 km
Velocidade Máxima: 200km/h (Limitado)
Carregamento Rápido: 30 minutos
Carregamento Normal: 8h30 minutos
Aceleração (0-100km/h): 5.7 segundos
Preço: 

AUDI E-TRON 55 QUATTRO

Autonomia de Condução (WLTP): Até 360km
Velocidade Máxima: 200km/h (Limitada)
Carregamento Rápido: 30 minutos
Carregamento Normal: 9h
Aceleração (0-100km/h): 5.7 segundos
Preço:

BMW I3

Autonomia de Condução (WLTP): Até 260km
Velocidade Máxima: 150km/h
Carregamento Rápido: 40 minutos
Carregamento Normal: 4h15 minutos
Aceleração (0-100km/h): 7.3 segundos
Preço:

BMW I3 S

Autonomia de Condução (WLTP): 260km
Velocidade Máxima: 160km/h
Carregamento Rápido: 40 minutos
Carregamento Normal: 4h15 minutos
Aceleração (0-100km/h): 6.9 segundos
Preço:

BMW IX3

Autonomia de Condução (WLTP): 460km
Velocidade Máxima: 180km/h (limitada)
Carregamento Rápido: 34 minutos
Carregamento Normal:
Aceleração (0-100km/h): 6.8 segundos
Preço: Desde 80.000

CITROËN AMI

Autonomia: 75 km
Velocidade máxima: 45 km/h
Carregamento: 3h
Preço: desde 7.350

CITROEN C0

Autonomia de Condução (WLTP): 150km
Velocidade Máxima: 130km/h
Carregamento Rápido: 30 minutos
Carregamento Normal: 6h
Aceleração (0-100km/h): 15.9 segundos
Preço: 30.647

CITROEN E- C4

Autonomia (WLTP): 350km
Velocidade máxima: 150km/h
Carregamento rápido: 100kW – 30 minutos
Carregamento lento: 7,4kW – 7h30
Aceleração (0-100km/h): 9,7 segundos
Preço: não revelado

CUPRA EL-BORN
 

Autonomia (WLTP): 500km
Velocidade máxima: não revelada
Carregamento rápido: 
Aceleração (0-50km/h): 2,9 segundos
Preço: não revelado

DS 3 CROSSBACK E-TENSE

Autonomia de Condução (WLTP): 300km
Velocidade Máxima: 150km/h
Carregamento Rápido: 30 minutos
Carregamento Normal: 7h 45 minutos
Aceleração (0-100km/h): 8.7 segundos
Preço: A partir 46.200

FIAT 500E

Autonomia de Condução (WLTP): 320km
Velocidade Máxima: 150km/h
Carregamento Rápido:  30 minutos
Carregamento Normal: 4h
Aceleração (0-100km/h):  9 segundos
Preço: 34.900
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FORD MUSTANG MACH-E

Autonomia de Condução (WLTP): 450km
Velocidade Máxima: 180km/h (Limitado)
Carregamento Rápido: 40 minutos
Carregamento Normal: 9h30 minutos
Aceleração (0-100km/h): 7 segundos
Preço: A partir de 50.000

HYUNDAI KAUAI ELECTRIC

Autonomia de Condução (WLTP): 449km
Velocidade Máxima: 167km/h
Carregamento Rápido: 54 minutos
Carregamento Normal: 9h35 minutos
Aceleração (0-100km/h): 7.6 segundos
Preço: 45 000 

HYUNDAI IONIQ 5

Autonomia: 450 km
Aceleração: 7,4 seg
Velocidade máxima: 185 km/h
Carregamento: 6h (11 kW)
Preço: desde 50.970

HYUNDAI IONIQ ELECTRIC

Autonomia de Condução (WLTP): 331 km
Velocidade Máxima: 160km/h
Carregamento Rápido: 54 minutos
Carregamento Normal:  6h05 minutos
Aceleração (0-100km/h): 10 segundos
Preço: 38.500

HONDA E

Autonomia de Condução (WLTP): 313 km
Velocidade Máxima: 145 km/h
Carregamento Rápido: 30 minutos
Carregamento Normal:  5h30 minutos
Aceleração (0-100km/h):  9.5 segundos
Preço: 37.355,00

JAGUAR I-PACE

Autonomia de Condução (WLTP): 470km
Velocidade Máxima: 200 km/h
Carregamento Rápido: 45 minutos
Carregamento Normal: 12h
Aceleração (0-100km/h): 4.8 segundos
Preço: 81.787,99

KIA E-NIRO

Autonomia de Condução (WLTP):  455km
Velocidade Máxima: 167 km/h
Carregamento Rápido:  45 minutos
Carregamento Normal: 9h
Aceleração (0-100km/h): 7.8segundos
Preço: Desde 45.500 

KIA E-SOUL

Autonomia de Condução (WLTP): 452 km
Velocidade Máxima: 167 km/h
Carregamento Rápido: 45 minutos
Carregamento Normal: 9h
Aceleração (0-100km/h):  7.6 segundos
Preço: Desde 43.000

KIA EV6

Autonomia: 670 km
Aceleração: 5,2 seg
Velocidade máxima: 185 km/h
Carregamento: 7h13 min (10-100%)
Preço: desde 49.950

LEXUS UX 300e
 

Autonomia (WLTP): 400km
Velocidade máxima: 160km/h
Carregamento rápido: 125 kW DC 
Carregamento lento: 6.6 kW AC
Aceleração (0-100km/h): 7,5 segundos
Preço: 54.000

MAZDA MX-30

Autonomia de Condução (WLTP): 200Km
Velocidade Máxima: 140 km/h
Carregamento Rápido:  70 minutos
Carregamento Normal:  7h
Aceleração (0-100km/h): 9.7 segundos
Preço: 34.535

MERCEDES EQC

Autonomia de Condução (WLTP):  400 km
Velocidade Máxima:  180 km/h (Limitada)
Carregamento Rápido:  39 minutos
Carregamento Normal: 8h 34 minutos
Aceleração (0-100km/h): 5.1 segundos
Preço:  79.149,99
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Automóveis Elétricos1
MERCEDES EQS 450+

Autonomia: 785 km
Aceleração: 6,2 seg
Velocidade máxima: 210 km/h
Carregamento: 10h (11 kW)
Preço: desde 120.000

MERCEDES EQV 300 LONGO
 

Autonomia (WLTP): 350km
Velocidade máxima: 140km/h
Carregamento Rápido: 110kW (DC) – 45 
minutos 
Aceleração (0-100km/h): 10 segundos 
Preço: A partir de 78.608,50

MINI COOPER SE

Autonomia de Condução (WLTP): 232km
Velocidade Máxima: 150km (Limitada)
Carregamento Rápido: 35 minutos
Carregamento Normal: 3h30 minutos
Aceleração (0-100km/h):  7.3 segundos
Preço: 34.400

NISSAN LEAF E+

Autonomia de Condução (WLTP): 385 km
Velocidade Máxima: 150km/h
Carregamento Rápido: 90 minutos
Carregamento Normal: 11h30 minutos
Aceleração (0-100km/h): 7.3 segundos
Preço: A partir de 29.600

OPEL CORSA-E

Autonomia de Condução (WLTP):  327km
Velocidade Máxima: 150 km/h
Carregamento Rápido:  28 minutos
Carregamento Normal: 7h 45 minutos
Aceleração (0-100km/h): 8.1segundos
Preço: Desde 29.990 

PEUGEOT E-2008

Autonomia de Condução (WLTP): 320 km
Velocidade Máxima: 150 km/h
Carregamento Rápido: 30 minutos
Carregamento Normal: 7h45 minutos
Aceleração (0-100km/h):  9 segundos
Preço: Desde 36.600

PEUGEOT E-208

Autonomia de Condução (WLTP): 340km
Velocidade Máxima: 150 km/h
Carregamento Rápido: 30 minutos
Carregamento Normal: 7h45 minutos
Aceleração (0-100km/h): 8.1 segundos
Preço: Desde 32.500

PEUGEOT ION

Autonomia de Condução (WLTP):  Até 150km
Velocidade Máxima: 130 km/h
Carregamento Rápido:  30 minutos
Carregamento Normal: 5h45 minutos
Aceleração (0-100km/h): 15.9 segundos
Preço: Desde 30.390

PORSCHE TAYCAN

Autonomia de Condução (WLTP): 388 km-
-412km (Intervalo do modelo)
Velocidade Máxima: 250 km/h
Carregamento Rápido: 15 minutos
Carregamento Normal: 9h15 minutos
Aceleração (0-100km/h):  2.8 segundos
Preço: Desde 110.000

RENAULT ZOE

Autonomia de Condução (WLTP): Até 395km
Velocidade Máxima: 135 km/h
Carregamento Rápido: 30 minutos
Carregamento Normal: 8h minutos
Aceleração (0-100km/h): 11.4 segundos
Preço: Desde 23.690

RENAULT TWIZY

Autonomia de Condução (WLTP):
Velocidade Máxima:
Carregamento Rápido:
Carregamento Normal: 3h30 minutos
Aceleração (0-100km/h):
Preço: Desde 8.180

RENAULT KANGOO Z.E.

Autonomia de Condução (WLTP): 230 km
Velocidade Máxima: 130 km/h
Carregamento Rápido: 4h 05 minutos
Carregamento Normal: 8h 46 minutos
Aceleração (0-100km/h):  20.3 segundos
Preço: Desde 26.420,4
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RENAULT TWINGO ELECTRIC

Autonomia de condução (WLTP): Até 270 km
Velocidade máxima: 135 km/h
Carregamento: Carregador AC (22 kW): 1h 
(80% carga)
Aceleração (0-100km/h): 12,9 segundos
Preço: a partir de 22.000

SEAT MII ELECTRIC

Autonomia de Condução (WLTP): Até 360km
Velocidade Máxima: 130km/h
Carregamento Rápido: 30 minutos
Carregamento Normal: 6h
Aceleração (0-100km/h): 12.3 segundos
Preço: Desde 21.000

SKODA ENYAQ IV
 

Autonomia (WLTP): até 500km
Velocidade máxima:  até 180km/h
Carregamento rápido: 
Carregamento lento: 
Aceleração (0-100km/h): 6,2 segundos
Preço: 

SMART EQ FORTWO 2020

Autonomia de Condução (WLTP): 135km
Velocidade Máxima: 130km/h
Carregamento Rápido: Até 40 minutos
Carregamento Normal: 4h30
Aceleração (0-100km/h): 11.6 segundos
Preço: Desde 22.845

SMART EQ FORFOUR 2020

Autonomia de Condução (WLTP): 130km
Velocidade Máxima: 130km/h
Carregamento Rápido: Até 40 minutos
Carregamento Normal: 4h30 minutos
Aceleração (0-100km/h): 12.7 segundos
Preço: Desde 23.745

TESLA MODEL 3

Autonomia de Condução (WLTP): 530 km
Velocidade Máxima: 261 km/h
Carregamento Rápido: 30 minutos
Carregamento Normal: 5h 30 minutos
Aceleração (0-100km/h): 3.4 segundos
Preço: Desde 48.900

TESLA MODEL S

Autonomia de Condução (WLTP): 610km
Velocidade Máxima: 250km/h
Carregamento Rápido: 38 minutos
Carregamento Normal: 7h
Aceleração (0-100km/h): 3.8 segundos
Preço: Desde 84.990

TESLA MODEL X

Autonomia de Condução (WLTP): 507km
Velocidade Máxima: 250km/h
Carregamento Rápido: 38 minutos
Carregamento Normal: 7h
Aceleração (0-100km/h): 4.6 segundos
Preço: Desde 90.990

TESLA MODEL Y

Autonomia de Condução (WLTP): 507km
Velocidade Máxima: 217km/h
Carregamento Rápido: 35 minutos
Carregamento Normal: 8h
Aceleração (0-100km/h): 5 segundos
Preço: Desde 65.000

TESLA ROADSTER

Autonomia de Condução (WLTP): 1.000km
Velocidade Máxima: + 400km/h
Carregamento Rápido: 45 minutos
Carregamento Normal: 10h45 minutos
Aceleração (0-100km/h): 2.1 segundos
Preço: Desde 215.000

VOLKSWAGEN E-GOLF

Autonomia de Condução (WLTP): 231km
Velocidade Máxima: 150km/h
Carregamento Rápido: 35 minutos
Carregamento Normal: 5h 15 minutos
Aceleração (0-100km/h): 9.6 segundos
Preço: Desde 42.816

VOLKSWAGEN E-UP

Autonomia de Condução (WLTP): Até 260km
Velocidade Máxima:
Carregamento Rápido:
Carregamento Normal:
Aceleração (0-100km/h):
Preço: 22.824
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VOLKSWAGEN ID.3

Autonomia de Condução (WLTP): 330km
Velocidade Máxima: 150km/h
Carregamento Rápido: 100 kW-30 minutos (80%)
Carregamento Normal:
Aceleração (0-100km/h): 7.3 segundos
Preço:A partir de 38.017

VOLKSWAGEN ID.4
 

Autonomia (WLTP): 300km – 500km
Velocidade máxima: dados não revelados
Carregamento rápido: dados não revelados
Carregamento lento: dados não revelados
Aceleração (0-100km/h): dados não revelados
Preço: dados não revelados

VOLVO XC40

Autonomia de Condução (WLTP): 400km 
(Autonomia Prolongada)
Velocidade Máxima: 180km/h
Carregamento Rápido: 40 minutos
Carregamento Normal: 8h
Aceleração (0-100km/h): 4.9 segundos
Preço: Desde 60.000

Automóveis Elétricos1
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AUDI A6 50 TFSI E QUATTRO

Autonomia em 100% Elétrico (WLTP): 40-
53km
Velocidade Máxima: 250km/h
Carregamento Normal:  –
Aceleração (0-100km/h): 5.6 segundos
Preço: 68.617

AUDI Q5 55 TFSI E QUATTRO

Autonomia em 100% Elétrico (WLTP): 40km
Velocidade Máxima: 239km/h
Carregamento Normal: –
Aceleração (0-100km/h): 5.3 segundos
Preço: 63.500,47

AUDI A7 55 TFSI E QUATTRO

Autonomia em 100% Elétrico (WLTP): 40km
Velocidade Máxima: 250km/h
Carregamento Normal: –
Aceleração (0-100km/h): 5.7 segundos
Preço: 84.950

BENTLEY BENTAYGA

Autonomia em 100% Elétrico (WLTP): 39km
Velocidade Máxima: 254km/h
Carregamento Normal:  –
Aceleração (0-100km/h): 5.5 segundos
Preço: 185.164

BMW 330E

Autonomia em 100% Elétrico (WLTP): 55-
59km
Velocidade Máxima: 235km/h
Carregamento Normal: –
Aceleração (0-100km/h): 6.2 segundos
Preço: 54.621

BMW 745E

Autonomia em 100% Elétrico (WLTP): 40-50km
Velocidade Máxima: 250km (limitada)
Carregamento Normal: –
Aceleração (0-100km/h): 5.2 segundos
Preço: 122.280

BMW 225XE

Autonomia em 100% Elétrico (WLTP): 51-53km
Velocidade Máxima: 202km/h
Carregamento Normal: –
Aceleração (0-100km/h):  6.7 segundos
Preço: 42.230

BMW 530E

Autonomia em 100% Elétrico (WLTP): 52-61 km
Velocidade Máxima: 235km/h
Carregamento Normal: –
Aceleração (0-100km/h): 6.2 segundos
Preço: 65.400

BMW X1 XDRIVE 25E

Autonomia em 100% Elétrico (WLTP): 50-52km
Velocidade Máxima: 192km/h
Carregamento Normal: –
Aceleração (0-100km/h):  7 segundos
Preço: 49.350

BMW X2 XDRIVE 25E

Autonomia em 100% Elétrico (WLTP): 51-53km
Velocidade Máxima: 193 km/h
Carregamento Normal: –
Aceleração (0-100km/h):  6.8 segundos
Preço: Desde 51.500

BMW X3 XDRIVE 35E

Autonomia em 100% Elétrico (WLTP): 41-43km
Velocidade Máxima: 210km/h
Carregamento Normal: –
Aceleração (0-100km/h):  6.5 segundos
Preço: Desde 63.220

BMW X5 XDRIVE 45E

Autonomia em 100% Elétrico (WLTP): 87km
Velocidade Máxima: 235km/h
Carregamento Normal: –
Aceleração (0-100km/h):  5.6 segundos
Preço: 88.250

Automóveis Híbridos Plug-in2
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BMW I8

Autonomia em 100% Elétrico (WLTP): 52-53km
Velocidade Máxima: 250km/h (limitada)
Carregamento Normal: –
Aceleração (0-100km/h):  4.4 segundos
Preço: Desde 157.710

CUPRA FORMENTOR

Autonomia em modo 100% elétrico:
Aceleração: 7 seg
Velocidade máxima: 250 km/h
Carregamento: 3h (wallbox)
Preço: desde 46.567

DS7 CROSSBACK E-TENSE

Autonomia em 100% Elétrico (WLTP): 58km
Velocidade Máxima: 235 km/h
Carregamento Normal: –
Aceleração (0-100km/h): 5.9 segundos
Preço: Desde 57.950

FORD KUGA

Autonomia em 100% Elétrico (WLTP): 56 km
Velocidade Máxima:  200 km/h
Carregamento Normal: –
Aceleração (0-100km/h):  9.2 segundos
Preço: Desde 36.120

FORD TRANSIT/TOURNEO CUSTOM

Autonomia em 100% Elétrico (WLTP): 52 km
Velocidade Máxima:  157 km/h
Carregamento Normal: –
Aceleração (0-100km/h):   –
Preço: 52.769 

HYUNDAI IONIQ PLUG-IN

Autonomia em 100% Elétrica (WLTP): 52-66km
Velocidade Máxima: 178 km/h
Carregamento Normal: 2h 15 minutos
Aceleração (0-100km/h): 10.6 segundos
Preço: Desde 41.000

JEEP COMPASS

Autonomia modo elétrico cidade: 51km
Velocidade Máxima: 182km/h
Aceleração: 7,9 segundos
Preço: 44.700

JEEP RENEGADE	

Autonomia modo elétrico cidade: 54km
Velocidade Máxima:	182km/k
Aceleração: 7,5 segundos
Preço: 40.050

JEEP WRANGLER 4XE

Autonomia em modo 100% elétrico: 45 km
Aceleração: 6,4 seg
Velocidade máxima: 156 km/h
Carregamento: 3h
Preço: desde 75.800 
 

KIA NIRO PHEV

Autonomia em 100% Elétrico (WLTP): 58km
Velocidade Máxima:  172 km/h
Carregamento Normal: –
Aceleração (0-100km/h):  10.8 segundos
Preço: Desde 34.650

KIA OPTIMA PLUG-IN HYBRID

Autonomia em 100% Elétrico (WLTP): 62 km
Velocidade Máxima: 192 km/h
Carregamento Normal: –
Aceleração (0-100km/h): 9.4 segundos
Preço: Desde 43.037

LAND ROVER DISCOVERY SPORT

Autonomia em 100% Elétrico (WLTP): Até 64 km
Velocidade Máxima: 220 km/h
Carregamento Normal: –
Aceleração (0-100km/h): 6.6 segundos
Preço: Desde 51.839,84

Automóveis Híbridos Plug-in2
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LANDROVER RANGE ROVER SPORT P400E

Autonomia em 100% Elétrico (WLTP): Até 48 km
Velocidade Máxima: 220 km/h
Carregamento Normal: 
Aceleração (0-100km/h): 6.7 segundos
Preço: Desde 101.000 

MERCEDES CLASSE A 250E

Autonomia em 100% Elétrica (WLTP): Até 69km
Velocidade Máxima:  140 km/h
Carregamento Normal: 
Aceleração (0-100km/h):  6.6 segundos
Preço: Desde 40.800

MERCEDES C 300E

Autonomia em 100% Elétrica (WLTP): 53-57 km
Velocidade Máxima:  250 km/h
Carregamento Normal: –
Aceleração (0-100km/h):  5.7 segundos
Preço: Desde 53.550

MERCEDES E 300E

Autonomia em 100% Elétrico (WLTP):  50-54km
Velocidade Máxima: 250 km/h
Carregamento Normal: –
Aceleração (0-100km/h): 5.7segundos
Preço: Desde 67.500

MERCEDES CLASSE S 560E

Autonomia em 100% Elétrica (WLTP): 50km
Velocidade Máxima: 250km/h
Carregamento Normal: –
Aceleração (0-100km/h): 6.2segundos
Preço: Desde 127.850 

MINI COUNTRY MAN COOPER SE ALL 4

Autonomia em 100% Elétrica (WLTP): Até 57km
Velocidade Máxima:  198 km/h
Carregamento Normal: –
Aceleração (0-100km/h):  6.8 segundos
Preço: Desde 41.805

MITSUBISHI OUTLANDER

Autonomia em 100% Elétrico (WLTP):  45km
Velocidade Máxima: 171 km/h
Carregamento Normal: –
Aceleração (0-100km/h): 10.5 segundos
Preço: Desde 33.000

OPEL GRANDLAND X HYBRID 4

Autonomia em 100% Elétrica (WLTP): 63km
Velocidade Máxima: 235km/h
Carregamento Normal: –
Aceleração (0-100km/h): 5.9segundos
Preço: Desde 57.670

PEUGEOT 3008

Autonomia em 100% Elétrica (WLTP): 59km
Velocidade Máxima:  235 km/h
Carregamento Normal: –
Aceleração (0-100km/h):  5.9 segundos
Preço: Desde 45.115

PEUGEOT 508

Autonomia em 100% Elétrico (WLTP):  54km
Velocidade Máxima:  210 km/h
Carregamento Normal: –
Aceleração (0-100km/h):  8.6 segundos
Preço: Desde 46.505

PORSCHE CAYENNE E-HYBRID

Autonomia em 100% Elétrica (WLTP): 40-45 km
Velocidade Máxima: 250km/h
Carregamento Normal: –
Aceleração (0-100km/h): 5.9 segundos
Preço: 99.277

PORSCHE PANAMERA E-HYBRID

Autonomia em 100% Elétrica (WLTP): 44-
50km
Velocidade Máxima:   278 km/h
Carregamento Normal: –
Aceleração (0-100km/h):   4.6 segundos
Preço: Desde 121.126
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PORSCHE PANAMERA TURBO E-HYBRID

Autonomia em 100% Elétrico (WLTP): 44-50km
Velocidade Máxima:  310 km/h
Carregamento Normal: –
Aceleração (0-100km/h):  3.4 segundos
Preço: Desde 202.552

RANGE ROVER EVOQUE

Autonomia em 100% Elétrica (WLTP): 66km
Velocidade Máxima: 221 km/h
Carregamento Normal: –
Aceleração (0-100km/h): 6.4 segundos
Preço: Desde 53.313,20

SUZUKI ACROSS

Autonomia em 100% Elétrico (WLTP): 75km
Velocidade Máxima: 180 km/h
Carregamento Normal:
Aceleração (0-100km/h): 6.0 segundos
Preço: Desde 56.822

TOYOTA PRIUS PLUG-IN HYBRID

Autonomia em 100% Elétrica (WLTP): 45km
Velocidade Máxima: 162 km/h
Carregamento Normal: –
Aceleração (0-100km/h): 11.1segundos
Preço: Desde 41.430

TOYOTA RAV4

Autonomia em 100% elétrico (WLTP): 75km
Velocidade Máxima: 180 km/h
Aceleração (0-100km/h): 6 segundos 
Carregamento normal (3.3kW; 230V; 16A): 5 
horas
Preço: Desde 54.990

VOLKSWAGEN GOLF GTE

Autonomia em 100% Elétrica (WLTP): 50 km
Velocidade Máxima:   217 km/h
Carregamento Normal: –
Aceleração (0-100km/h):  7.6 segundos
Preço: Desde 46.915

VOLKSWAGEN PASSAT GTE

Autonomia em 100% Elétrico (WLTP): 50km
Velocidade Máxima:  225km/h
Carregamento Normal: –
Aceleração (0-100km/h):  7.4 segundos
Preço: Desde 44.988

VOLVO XC60 T8

Autonomia em 100% Elétrica (WLTP): 53 km
Velocidade Máxima: 180 km/h
Carregamento Normal: –
Aceleração (0-100km/h):  5.5 segundos
Preço: Desde 69.620

VOLVO V60 T8

Autonomia em 100% Elétrica (WLTP): 45km
Velocidade Máxima:  250 km/h
Carregamento Normal: –
Aceleração (0-100km/h):   4.9 segundos
Preço: Desde 60.196

VOLVO XC90 T8

Autonomia em 100% Elétrico (WLTP): 50km
Velocidade Máxima:  180km/h
Carregamento Normal: –
Aceleração (0-100km/h):  5.8segundos
Preço: Desde 83.520

VOLVO V90 T8

Autonomia em 100% Elétrica (WLTP): 60km
Velocidade Máxima: 180km/h
Carregamento Normal: –
Aceleração (0-100km/h):  5.3 segundos
Preço: Desde 70.229

VOLVO S90 T8

Autonomia em 100% Elétrica (WLTP): 60 km
Velocidade Máxima:  180 km/h
Carregamento Normal: –
Aceleração (0-100km/h):  5.1 segundos
Preço: Desde 70.229
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Automóveis Híbridos3
FORD MONDEO HEV

Consumo: 5.9-8.8l / 100km
Velocidade Máxima: 187km/h
Aceleração (0-100km/h):  9.2 segundos
Preço: Desde 37.740

HONDA CR-V ELEGANCE HYBRID

Consumo:  6.9l/ 100km (Combinado)
Velocidade Máxima: 180km/h
Aceleração (0-100km/h):  8.8 segundos
Preço: Desde 43.450

HYUNDAI IONIQ HYBRID

Consumo:  3.9l/100km
Velocidade Máxima: 185 km/h
Aceleração (0-100km/h):   segundos
Preço*: Desde  

HYUNDAI KAUAI HYBRID

Consumo: 3.9/100km
Velocidade Máxima: 160 km/h
Aceleração (0-100km/h):  11.2 segundos
Preço: Desde 29.205

KIA NIRO HYBRID

Consumo: 4.8l/ 100km
Velocidade Máxima: km/h
Aceleração (0-100km/h):   segundos
Preço: Desde 

LEXUS CT 200H

Consumo: 4.8l / 100km (Combinado)
Velocidade Máxima: 180km/h
Aceleração (0-100km/h):  10.3 segundos
Preço: Desde 30.600

LEXUS UX 250H

Consumo: / 100km
Velocidade Máxima: 177km/h
Aceleração (0-100km/h):  8.5 segundos
Preço: Desde 42.950

LEXUS NX 300H

Consumo: 6.8l / 100km
Velocidade Máxima: 180km/h
Aceleração (0-100km/h):  9.2 segundos
Preço: Desde 53.600

LEXUS IS 300H

Consumo: 5.7l/ 100km
Velocidade Máxima: 200km/h
Aceleração (0-100km/h):  8.4 segundos
Preço: Desde 44.100

LEXUS RC 300H

Consumo: 6.2l / 100km (Combinado)
Velocidade Máxima: 190km/h
Aceleração (0-100km/h):  8.6 segundos
Preço: Desde 53.900

LEXUS ES 300H

Consumo: 5.3l / 100km
Velocidade Máxima: 180km/h
Aceleração (0-100km/h):  8.9 segundos
Preço: Desde 59.000

LEXUS RX 450H

Consumo: 7.6l / 100km
Velocidade Máxima: 200km/h
Aceleração (0-100km/h):  7.7 segundos
Preço: Desde 83.500
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LEXUS LS 500H

Consumo: 7.1l / 100km
Velocidade Máxima: 250km/h
Aceleração (0-100km/h):  5.5 segundos
Preço: Desde 134.711,17

LEXUS LC 500H

Consumo: 11.5l / 100km
Velocidade Máxima: 270 km/h
Aceleração (0-100km/h):  4.7 segundos
Preço: Desde 161.000

SUZUKI SWACE

Consumo: 3.7-5.7l / 100km
Velocidade Máxima: 180km/h 
Aceleração (0-100km/h): 11.1 segundos 
Preço: Desde 28.348

TOYOTA CAMRY HYBRID

Consumo: 5.5l / 100km (Combinado)
Velocidade Máxima: 180km/h
Aceleração (0-100km/h):  8.3 segundos
Preço: Desde 43.990

TOYOTA COROLLA HYBRID

Consumo: 6.2l / 100km (Combinado)
Velocidade Máxima: 200km/h
Aceleração (0-100km/h):  9.3 segundos
Preço: Desde 19.290

TOYOTA C-HR HYBRID

Consumo: 4.8l / 100km (Combinado)
Velocidade Máxima: 170km/h
Aceleração (0-100km/h):  11 segundos
Preço: Desde 28.580

TOYOTA PRIUS

Consumo:  4.1l / 100km (Combinado)
Velocidade Máxima: 180km/h
Aceleração (0-100km/h):  10.8segundos
Preço: Desde 33.430

TOYOTA GRAND PRIUS +

Consumo: 5.8l / 100km (Combinado)
Velocidade Máxima: 165km/h
Aceleração (0-100km/h):  11.3 segundos
Preço: Desde 38.530

TOYOTA RAV 4 HYBRID

Consumo: 5.7l/ 100km (Combinado)
Velocidade Máxima:  180km/h
Aceleração (0-100km/h):  8.4 segundos
Preço: Desde 40.500

TOYOTA YARIS HYBRID

Consumo: 4.8l / 100km (Combinado)
Velocidade Máxima: 165km/h
Aceleração (0-100km/h):  12 segundos
Preço: Desde 18.315

Automóveis Híbridos3
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Automóveis Mild Híbridos4
FIAT 500

Consumo: 5,7km
Velocidade Máxima: 163km/h
Aceleração: 12,9 segundos
Preço: 17 050

FIAT PANDA

Consumo: 4,9km
Velocidade Máxima: 155km/h
Aceleração: 14,7 segundos
Preço: 13 721

FORD PUMA

Consumo: 5,4 – 5,6 l/100km
Velocidade Máxima: 200 km/h
Aceleração (0-100km/h):  9 segundos
Preço: Desde 23.663,31

FORD KUGA

Consumo:  7,2 – 9,6 L/100km
Velocidade Máxima: 195km/h
Aceleração (0-100km/h):  9.7 segundos
Preço: Desde 30.996,80

HYUNDAI TUCSON

Consumo:  5.5l/100km (Combinado)
Velocidade Máxima: 175km/h
Aceleração (0-100km/h): 11.8 segundos
Preço: Desde 28.000

KIA SPORTAGE

Consumo:  5.5l/100km
Velocidade Máxima: 175km/h
Aceleração (0-100km/h):   11.2 segundos
Preço*: Desde 28.234

MAZDA 3

Consumo: 6l/100km
Velocidade Máxima: 202km/h
Aceleração (0-100km/h):  10.4 segundos
Preço: Desde 26.005,00

MAZDA CX-30

Consumo: 6.2l/ 100km
Velocidade Máxima: 186km/h
Aceleração (0-100km/h):   10.6 segundos
Preço: Desde 27.667,00

SUZUKI Ignis

Consumo: 4.32l / 100km (Combinado)
Velocidade Máxima: 173km/h
Aceleração (0-100km/h):  11.8 segundos
Preço: Desde 14.945

SUZUKI S-CROSS

Consumo: 4.9l/ 100km
Velocidade Máxima: 190km/h
Aceleração (0-100km/h):  9.2 segundos
Preço: Desde 24.208

SUZUKI SWIFT

Consumo: 4.7l/100km
Velocidade Máxima: 210km/h
Aceleração (0-100km/h):  9.1 segundos
Preço: Desde 14.742

SUZUKI VITARA HYBRID

Consumo: 4.9l/ 100km
Velocidade Máxima: 190km/h
Aceleração (0-100km/h):  10.2 segundos
Preço: Desde 24.927
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