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NOS ÚLTIMOS ANOS, a Hu-
manidade parece ter vindo 

gradualmente a tomar consciên-
cia de que o combate às altera-
ções climáticas é um dos maiores 
desafios que alguma vez enfren-
tou. E como é repetido uma e 
outra vez, tendo em conta o peso 
que os transportes têm nas emis-
sões globais de gases de efeito 
de estufa, este é um dos setores 
em que existe maior urgência 
para encontrar novas soluções 
que permitam satisfazer as neces-
sidades de indivíduos e popula-
ções de forma mais sustentável.

Em particular no transporte ro-
doviário, a direção principal 
passa pela substituição do mo-
tor de combustão pelo motor 
elétrico na generalidade dos 
meios de transporte – supondo 
que a energia que o alimenta 
é limpa, obtida a partir de fon-
tes renováveis. Mas a par desta 
transição, é também necessário 
encontrar formas alternativas de 
mover pessoas e bens.

Neste momento, estima-se que 
existam no mundo mais de mil 

A Condução Autónoma 
numa encruzilhada

milhões de veículos de passa-
geiros, o que significa que existe 
aproximadamente um automó-
vel para seis adultos, no planeta. 
Além do enorme impacto am-
biental, as outras consequências 
destes números são avassalado-
ras, principalmente nos centros 
urbanos: milhares de acidentes 
que reclamam vítimas humanas e 
causam prejuízos materiais; con-
gestionamentos de tráfego que 
retiram diariamente tempo valio-
so de trabalho e lazer a milhões 
de pessoas; e cidades disfuncio-
nais, ’tiranizadas’ pelo automóvel, 
com consequências conhecidas 
para a saúde e qualidade de vida 
dos habitantes.

O progresso tecnológico dos 
últimos anos, sobretudo nos 
domínios do hardware e da In-
teligência Artificial, abriu novas 
possibilidades na procura de so-
luções para estes problemas. Há 
cerca de uma década, várias vo-
zes – muitas delas, sem surpresa, 
da área tecnológica – começaram 
a afirmar que o sonho de viajar de 
automóvel sem ser necessário um 
condutor estava muito próximo, 
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a poucos anos de se tornar reali-
dade. Em breve, os carros seriam 
capazes de circularem sozinhos de 
forma absolutamente segura e, 
em poucos anos, os Veículos Au-
tónomos trariam verdadeira ‘dis-
rupção’ – palavra tão ao gosto de 
Silicon Valley – à área da mobilida-
de. Frotas de robotáxis tornariam 
redundante o automóvel privado, 
veículos autónomos efetuariam 
recolhas e entregas a qualquer 
hora do dia ou da noite, os avan-
çados algoritmos acabariam para 
sempre com os acidentes e as filas 
de trânsito, o tempo anteriormen-
te passado ao volante poderia ser 
utilizado para outras atividades 
mais produtivas. As possibilida-
des (e as aplicações comerciais) 
que pareciam estar ao alcance da 
mão eram imensas. A indústria au-
tomóvel foi rápida a associar-se a 
esta ‘moda’.

Os anos passaram, os investimen-
tos multiplicaram-se até atingirem 
valores astronómicos, e a promes-
sa foi sendo constantemente adia-
da. Não quer isto dizer que não 
tenha havido progressos impor-
tantes na área da automação auto-
móvel. Os automóveis modernos 
estão cada vez mais ‘inteligentes’, 
integrando um conjunto cada vez 
mais alargado e sofisticado de sis-
temas de apoio à condução que 
os tornam, na grande maioria das 
situações, mais seguros. Já exis-
tem até automóveis de passagei-
ros autónomos em algumas cida-
des norte-americanas e chinesas 
– testes de sistemas e tecnologias 
e até alguns serviços comerciais 
de shuttles e robotáxis. Mas tra-
tam-se de projetos a operar em 
áreas geográficas e condições le-
gais muito restritas, e dependen-
tes da clemência da meteorologia. 
Ao contrário do prometido, os Ve-
ículos Autónomos – e os seus be-
nefícios – parecem ser ainda uma 
realidade distante.

Estas previsões (otimistas) falha-
ram porque os ‘visionários’ subes-
timaram a dificuldade de construir 
uma máquina capaz de igualar 
a capacidade do nosso cérebro 
para responder à imprevisibilida-
de. Na estrada, como em tudo 
que envolva a ação humana, nun-
ca há duas situações exatamente 
iguais. O condutor humano tem 
a capacidade inata de, numa fra-
ção de segundo, ‘ler’ o ambiente, 
identificar pontos de contacto e 
diferenças relativamente a expe-
riências passadas, fazer julgamen-
tos e adaptar o comportamento à 
situação. Um computador apenas 
está preparado para executar exa-
tamente aquilo que ‘aprendeu’; 
uma mudança de parâmetros 
pode conduzir a respostas total-
mente opostas às ideais. E os seus 
‘sentidos’, os sensores, são facil-
mente confundidos e inutilizados.

Por outras palavras, uma coisa é 
conduzir em autoestrada num dia 
de sol. Outra coisa é fazê-lo numa 
estrada rural, em noite de chuva, e 
depararmo-nos com uma vaca no 
meio do caminho. Este cenário já 
seria extremamente complicado 
para um Veículo Autónomo atual, 
mas mesmo que superasse a situ-
ação com sucesso – em seguran-
ça –, na noite seguinte, um cavalo 
no mesmo exato local poderia le-
vantar um novo conjunto de pro-
blemas e uma resposta diferente 
– com menos sucesso. Imagine-se 
agora este sistema perante o caos 
que é o trânsito de muitas cidades.

E foi aqui que a indústria esbar-
rou. Por mais tecnologia que es-
teja presente nos automóveis 
atuais, mesmo os sistemas mais 
avançados exigem ainda que um 
condutor humano esteja sempre 
disponível para assumir o contro-
lo do veículo em cenários mais 
ou menos inesperados. Por mais 
visões do futuro em que nos quei-

ram fazer acreditar, os Veículos 
Autónomos da atualidade ainda 
não conseguem operar de forma 
totalmente segura em todas as 
situações, mesmo em condições 
operacionais ideais, com pouco 
tráfego e condições meteorológi-
cas favoráveis. E, segundo parece, 
passarão anos até que o consigam 
fazer, e décadas até que um Veí-
culo Autónomo consiga ir a todo 
o lado, em qualquer altura – se al-
guma vez o conseguir.

A indústria foi forçada a ‘reiniciar 
o sistema’. Perante este horizonte 
temporal, em que a exploração 
viável (e lucrativa) de veículos au-
tónomos de passageiros é uma 
realidade distante e ainda algo in-
certa, apenas os gigantes com ca-
pacidade financeira parecem ter-
-se mantido em jogo: algumas das 
maiores empresas tecnológicas 
(Google, Apple, Baidu, …) e os 
grandes fabricantes automóveis. 
E mesmo estes procuram outras 
áreas para desenvolver a tecnolo-
gia: antes de mais, no transporte 
pesado de longa distância – con-
duzir um camião em autoestrada 
é ‘fácil’ –, sendo de notar também 
o ressurgimento do interesse em 
outras áreas com condições ope-
racionais mais estáveis – minas, 
explorações agrícolas e estaleiros 
são as aplicações mais avançadas.

A Condução Autónoma promete-
-nos, de facto, um futuro risonho. 
É provável que, nos próximos vin-
te ou trinta anos, os Veículos Autó-
nomos, na sua verdadeira aceção, 
sejam finalmente uma realidade. 
Até lá, continuaremos a conduzir 
e, sobretudo, a viver, muitos de 
nós em cidades cada vez maiores 
e mais congestionadas. O futuro 
da mobilidade não passa apenas 
pela Condução Autónoma; são 
necessárias outras soluções ‘dis-
ruptivas’ que a tornem (já) mais 
fácil, sustentável e inclusiva.

...A indústria foi forçada a ‘reiniciar o sistema’

Este espaço é responsabilidade exclusiva da Direção Editorial, e não representa as perspetivas e opiniões dos membros da Reda-
ção e colaboradores do Green Future AutoMagazine.
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A transformação que a indústria 
automóvel está a experimentar 
é mais profunda do que a mera 
eletrificação dos veículos. O ob-
jetivo passa por reduzir forte-
mente e, no limite, eliminar as 
emissões de dióxido carbono 
durante todo o ciclo de vida: na 
fase de utilização dos veículos – 
quando eles circulam na estrada 
–, mas também ao longo de todo 
o processo de desenvolvimento 
e produção. Naturalmente, esta 
responsabilidade recai sobre os 
fabricantes, mas também sobre 
os fornecedores da indústria.

EntrevistaPARA LER

Entrevista a Álvaro Cuñado

Mobility Manager 
SW Europe na 

Bridgestone EMIA
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O Green Future AutoMagazine 

conversou com Álvaro 

Cuñado, Mobility Manager 

SW Europe na Bridgestone 

EMIA, para sabermos como é 

que a indústria de pneus  e, 

em particular, uma das suas 

empresas mais emblemáticas, 

estão a enfrentar a mudança 

rumo à sustentabilidade.

A indústria automóvel está a 
entrar numa nova era marcada 
pela eletrificação. Existem cada 
vez mais modelos híbridos e, 
sobretudo, cada vez mais mo-
delos elétricos, a maioria dos 
quais construídos de raiz com 
esta configuração. Os carros 
são, portanto, muito diferen-
tes do que eram no passado. 
Como é que o setor dos pneus, 
e a Bridgestone em particular, 
estão a acompanhar esta mu-
dança profunda na indústria?

A Bridgestone tem um claro 
compromisso com a mobilidade 
elétrica e está a investir para tor-
ná-la mais eficiente e acessível 
aos condutores e frotas.
A empresa vê os veículos elétri-
cos, como parte da mobilidade 
CASE - acrónimo para Conecta-
do,  Autónomo, Partilhado (Sha-
red) e Elétrico - como uma gran-
de oportunidade para reduzir 
as emissões de CO2 e tornar a 
mobilidade mais sustentável, de 
facto, prevemos que 20% das 
vendas de automóveis novos na 
Europa serão veículos elétricos 
até 2025. Também estimamos 
que 61% dos veículos comerciais 
na Europa poderiam ser subs-
tituídos por veículos elétricos, 
o que reduziria o consumo de 

gasolina em mais de 42% e de 
gasóleo em pouco mais de 30%. 
Estas poupanças de combustí-
vel poderiam levar a uma redu-
ção combinada das emissões de 
CO2 de 31%.
Neste contexto, os pneus para 
veículos elétricos serão respon-
sáveis por mais de um quinto do 
equipamento de origem da Brid-
gestone EMIA até 2024. Para im-
pulsionar a mobilidade elétrica, a 
Bridgestone está a trabalhar em 
várias áreas: produto, tecnolo-
gias, parcerias com intervenien-
tes chave no campo da mobilida-
de elétrica e o desenvolvimento 
de uma rede de retalho para o 
serviço de VE (First Stop).

11% das vendas de pneus Brid-
gestone para ligeiros de passa-
geiros são já de pneus específi-
cos para automóveis elétricos. 
Por causa das baterias, estes 
são, por norma, mais pesados 
do que automóveis equivalen-
tes equipados com motores de 
combustão. Este facto, bem 
como a disponibilidade imedia-
ta do binário, coloca os pneus 
destes veículos sob maior car-
ga. São ainda mais silenciosos, 
pelo que o ruído do rolamento 
dos pneus é mais percetível. 
Em que é que diferem os pneus 
desenvolvidos especificamen-
te para veículos elétricos dos 
pneus convencionais?

Desde cedo que a Bridgestone 
tem vindo a desenvolver soluções 
dedicadas aos VE, tanto do pon-
to de vista de sustentabilidade e 

segurança, sem descurar o con-
forto. E, para isso, temos vários 
exemplos: a tecnologia ologic que 
recentemente foi aplicada no Mer-
cedes-Benz VISION EQXX para 
apoiar o seu desempenho e efi-
ciência, melhorando a autonomia 
da bateria através de um grande 
diâmetro de pneu para reduzir a 
resistência ao rolamento e uma lar-
gura de pneu estreita para reduzir 
a resistência aerodinâmica.

Um outro exemplo, a tecnologia 
de baixo peso ENLITEN que per-
mite reduzir a resistência ao rola-
mento dos pneus em até 30%, e 
o peso em até 20% para aumentar 
a autonomia de condução de VE 
e reduzir o impacto ambiental gra-
ças a uma maior produtividade dos 
recursos. Esta tecnologia aplicada 
aos pneus Turanza ECO, que equi-
pam, por exemplo, o Volkswagen 
ID.3, permite uma economia da 
energia da bateria pelo facto dos 
pneus serem mais leves, além de 
precisarem de até menos 2 kg de 
matéria-prima para serem criados.

A tecnologia TECHSYN desen-
volvida em conjunto com AR-
LANXEO e Solvay combina bor-
racha sintética quimicamente 
otimizada com sílica sob medida 
para criar pneus com uma efici-
ência até 30% maior em relação 
ao desgaste e uma redução de 
até 6% na resistência ao rola-
mento. Tudo isto mantendo o 
melhor desempenho em termos 
de segurança, manobrabilidade 
e durabilidade.

Tocou num ponto importante, 
a questão do peso dos VE, e a 
Bridgestone, em parceria com fa-
bricantes de automóveis, está a 
desenvolver pneus de carga mais 
elevada (HL) capazes de trans-
portar o peso mais elevado dos 
veículos elétricos e híbridos.

A terminar, e para facilitar a iden-
tificação deste tipo de pneu, a 
Bridgestone EMIA tem vindo a 

Prevemos que 20% 
das vendas de automóveis 

novos na Europa serão 
veículos elétricos até 2025.
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introduzir a sua marcação VE nos 
pneus Bridgestone EO (equipa-
mento de origem) feitos à medi-
da para os VE para indicar que 
os pneus foram submetidos a um 
rigoroso processo de testes, rece-
beram aprovação dos fabricantes 
de automóveis e suportam as ca-
racterísticas e exigências únicas 
dos VE e dos seus fabricantes – 
dando garantias de autonomia, 
controlo e vida útil dos pneus.

A mobilidade elétrica – carros 
com emissões de CO2 reduzi-
das ou nulas – é apenas uma 
das vertentes através dos quais 
a indústria automóvel pretende 
reduzir o impacto ambiental do 
transporte rodoviário. É tam-
bém necessário reduzir gradu-
almente e eventualmente elimi-
nar as emissões associadas ao 
processo de produção, não só 
dos automóveis, mas também 
dos componentes. É também 
importante serem dados passos 
para reduzir as emissões asso-
ciadas à fase de utilização dos 
automóveis – que representam 
a grande maioria das emissões 
do ciclo de vida.  Quais são os 
planos da Bridgestone neste 
domínio?

Já aqui demos exemplos de como 
os nossos produtos são cada vez 
mais sustentáveis e eficazes do 
ponto de vista de utilização, no 
entanto, todo o trabalho feito 
no desenvolvimento dos nossos 
produtos apresenta soluções ino-
vadores e com real impacto. A 
Tecnologia Virtual Tyre Develo-
pment (Desenvolvimento Virtual 
de Pneus) representa um enorme 
contributo não só para o desen-
volvimento dos nossos produtos, 
mas também benefícios ambien-
tais significativos, garantindo que 
os pneus não precisam de ser fi-
sicamente produzidos e utilizados 
durante a fase de testes. 

No caso do Potenza Sport, evitá-
mos a produção de cerca de 200 
pneus durante a fase de testes e 
reduziu o tempo de desenvolvi-
mento do produto em até 50%, 
o que é realmente incrível. 

O Desenvolvimento Virtual de 
Pneus permite uma modelação 
precisa do desempenho de um 
pneu sem ter de o produzir e 
testar fisicamente, poupando até 
40.000 quilómetros em testes re-
ais ao ar livre e de frota.

Esta solução representa o futuro 
do desenvolvimento de pneus 
na Bridgestone. 20% menos de 
pneus experimentais foram usa-
dos na fase de desenvolvimento 
de pneus EO (equipamento de 
origem) na Bridgestone EMIA a 
partir de 2019 e conseguimos 
ainda reduzir a distância dos tes-
tes de frota para EO em 25% de 
2019 para 2020.

A fabricação de pneus envolve, 
nas suas diferentes etapas, ma-
térias-primas onde se incluem 
derivados do petróleo e inúme-
ros produtos químicos sintéti-
cos. Envolve também vários pro-
cessos potencialmente nocivos 
para o ambiente. Os objetivos 
ambientais da Bridgestone vão 
seguramente além da ‘simples’ 
redução de emissões no ciclo de 
vida dos produtos. Que outras 
medidas é que a empresa tem 
vindo a implementar para redu-
zir o impacto das suas operações 
e torná-las mais sustentáveis?

Um dos principais objetivos da 
Bridgestone passa por atingir a 
neutralidade carbónica até 2050 
e mantê-la daí em diante, junta-
mente com a nossa meta de re-
duzir as emissões totais de CO2 
em 50% até 2030, face a 2011. 
Ainda em 2030, queremos atin-
gir uma relação de materiais reci-
clados e renováveis de 40%.

Quanto ao processo de fabrico, 

O Desenvolvimento 
Virtual de Pneus permite 

uma modelação precisa do 
desempenho de um pneu 
sem ter de o produzir e 

testar fisicamente.
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como referiu na pergunta, a Bri-
dgestone utiliza 20.000 tonela-
das de borracha reciclada todos 
os anos. Para além disso, todas 
as nossas fábricas europeias de 
pneus, Centro Europeu de P&D 
e Centro de Testes em Roma, 
Itália, a fábrica PCT em Lanklaar, 
Bélgica, a fábrica têxtil em Usan-
solo, Espanha, e a sede da Brid-
gestone EMIA em Bruxelas, Bél-
gica, contam com fornecimento 
de eletricidade de fontes 100% 
renováveis.

Um outro ponto importante que 
deve ser falado é que, atual-
mente, menos de um por cento 
de todo o material de negro de 
fumo utilizado globalmente na 
produção de pneus novos pro-
vém de pneus reciclados em fim 
de vida, devido a um fraco abas-
tecimento para a recuperação e 
reutilização de negro de fumo. O 
negro de fumo recuperado apre-
senta a oportunidade de reduzir 
a dependência da indústria de 
pneus da petroquímica, substi-
tuindo uma parte do fumo negro 
tradicional por uma alteração 
sustentável e circular, sem intro-
duzir compensações de desem-
penho. Além disso, a utilização 
de negro de fumo recuperado 
na produção de pneus novos re-
duz as emissões de CO2 em até 
85% em comparação com mate-
riais virgens. A Bridgestone e a 
Michelin têm vindo a procurar 
estabelecer uma coligação de 
um grupo diversificado de par-
tes interessadas para acelerar o 
progresso e aumentar a oferta 
de negro de fumo recuperado. 
Pretende-se que no final se con-
siga apresentar um documento 
de posição que irá delinear o 
papel da indústria de pneus em 
alcançar uma economia circular, 
bem como um documento infor-
mativo para delinear os requisi-
tos técnicos, características e so-
luções propostas para aumentar 
a utilização de negro de fumo 
recuperado em pneus novos.

A Bridgestone atua em muitas 
outras áreas de negócio – com-
ponentes automóveis, produ-
tos industriais, até acessórios 
de golfe –, mas é sobretudo 
conhecida como uma marca de 
pneus premium. Em 2019, o 
grupo adquiriu o que é agora 
a Webfleet Solutions, um dos 
líderes europeus em gestão de 
frotas, ‘aventurando-se’ no do-
mínio das soluções SaaS para a 
mobilidade. Esta foi ‘apenas’ a 
expansão a uma nova área de 
negócio com grande potencial 
de crescimento, ou significa 
uma movimentação estratégica 
da Bridgestone no sentido de 
uma mudança mais profunda 
no seu posicionamento futuro?
Deixámos de ser apenas uma 
produtora de pneus e estamos 
a apostar no fornecimento de 
mobilidade sustentável e solu-
ções avançadas, num mundo 
em constante e rápida mudança, 
onde queremos ser pioneiros. 
Pretendemos servir a sociedade 
com uma nova visão da mobili-

dade, através de parcerias das 
quais resultem soluções inova-
doras para garantirmos uma res-
posta às verdadeiras necessida-
des das pessoas.

Como parte do nosso compro-
misso de ajudar a moldar um fu-
turo sustentável de mobilidade, 
a Bridgestone EMIA e a sua sub-
sidiária Webfleet Solutions – o 
principal fornecedor europeu de 
soluções telemáticas – estamos a 
apoiar a adoção de frotas eletri-
ficadas em toda a região. Recen-
temente, ao analisar dados anó-
nimos e agregados de condução 
de 100.000 veículos comerciais 
ligados à plataforma durante um 
período de 12 meses, a Webfleet 
Solutions estimou que 61% dos 
veículos comerciais na Europa 
poderiam ser substituídos por VE, 
com base na distância de condu-
ção diária. Além disso, se aqueles 
que, segundo as estimativas, efe-
tuarem a mudança para veículos 
elétricos o fizerem efetivamente, 
a sua utilização coletiva de ga-

Deixámos de ser apenas uma produtora de pneus e 
estamos a apostar no fornecimento de mobilidade 

sustentável e soluções avançadas
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EntrevistaPARA LER

solina será reduzida em mais de 
42% e a sua utilização de gasó-
leo em pouco mais de 30%. Esta 
poupança de combustível poderá 
levar a uma redução coletiva das 
emissões de CO2 de 31%.

O setor automóvel está a trans-
formar-se: a par da progressi-
va eletrificação do transporte 
rodoviário, perspetiva-se uma 
mudança gradual na forma 
como as pessoas – sobretudo 
as gerações mais jovens – se 
relacionam com o automóvel, 
abrindo caminho a novos mo-
delos de negócio. O software é 
um componente com importân-
cia cada vez maior nos novos 
automóveis. Sendo uma das 
maiores empresas da indústria, 
que desafios é que estas e ou-
tras mudanças no setor auto-
móvel trazem à Bridgestone?

A tecnologia tem sido um eixo 
fundamental na estratégia da 
Bridgestone, pois estamos em 
constante evolução para forne-
cer soluções reais para os pro-
blemas reais que as pessoas en-
frentam diariamente.

Juntámo-nos à Microsoft através 
de um sistema exclusivo de mo-
nitorização de danos nos pneus, 
usando a Plataforma de Veículos 
Conectados da Microsoft (MCVP), 
que tem como objetivo aumentar 
a segurança rodoviária e reduzir os 
acidentes causados por falhas téc-
nicas. Hoje sabemos que os pro-
blemas relacionados com pneus se 
resumem a pressão inadequada, 
fadiga, desgaste irregular ou da-
nos causados por buracos ou ob-
jetos na estrada. Este último ponto 
era até agora o que não contava 
com uma solução adequada.

Assim, o Sistema de Monitorização 
de Danos nos Pneus da Bridgesto-
ne oferece informação em tempo 
real dos danos. Usa a estrutura de 
cloud da MCVP em conjunto com 

os dados gerados pelo sensor, do 
hardware já instalado, e usa algo-
ritmos para detetar eventos que 
afetem a superfície e a carcaça do 
pneu. O condutor pode ser ime-
diatamente notificado do perigo e 
agir em conformidade para reme-
diar a situação.

Por exemplo, os condutores fi-
cam desde logo avisados do lo-
cal onde existe um buraco que 
pode danificar o pneu, ou mes-
mo o veículo, e conseguimos evi-
tar não só acidentes que possam 
ocorrer, bem como despesas as-
sociadas a este tipo de eventos. 
Esta solução tecnológica pode-
rá ser associada tanto a veículos 
com condutores, como também 
aos futuros veículos autónomos.

A Bridgestone é um dos maiores 
fabricantes de pneus do mundo 
e, portanto, está na vanguarda 
do desenvolvimento tecnológi-
co. Quais são os principais cami-
nhos de investigação na área? 
Existe alguma inovação ou me-
lhoria técnica significativa, a ní-
vel de produto, que possam os 
consumidores possam ver che-
gar num futuro relativamente 
próximo? Por exemplo, em as-
petos relacionados com durabi-
lidade, desempenho, economia 
ou segurança?

A Bridgestone tem a capacidade 

de desenvolver pneus de nível 
e excelência graças ao seu im-
portante investimento global em 
I&D de cerca de 780 milhões de 
euros anuais.

A Bridgestone é líder mundial em 
pneus e produtos de borracha, 
fornecendo soluções para uma 
mobilidade segura e sustentável 
e está na vanguarda do produto 
e da tecnologia. Durante anos, a 
Bridgestone concentrou os seus 
esforços no desenvolvimento de 
pneus que contribuam para uma 
mobilidade sustentável. Estes 
esforços estão presentes durante 
todo o ciclo de vida do pneu: no 
seu processo de fabrico, nos ma-
teriais e compostos que utiliza-
mos, na sua utilização (vida útil) e 
na sua reciclagem e reutilização. 

Na área da segurança, podemos 
mencionar o nosso pneu Drive-
Guard, um pneu que pode con-
tinuar a funcionar normalmente 
após um furo ou perda repentina 
de pressão para uma distância 
máxima de 80 km a uma velo-
cidade máxima de até 80 km/h, 
uma distância suficiente para al-
cançar com segurança o destino 
desejado ou para encontrar um 
local adequado para estacionar 
ou reparar o pneu.

Em termos de soluções de mo-
bilidade, como falado anterior-
mente, estamos principalmente 
concentrados na digitalização e 
condução de soluções baseadas 
em novas tecnologias que aju-
dam os utilizadores a deslocarem-
-se de forma segura, eficiente, 
sustentável e responsável. Como 
exemplo, temos a nossa subsidi-
ária Webfleet Solutions, líder em 
soluções telemáticas dedicadas 
à gestão de frotas e serviços de 
veículos conectados. Melhora o 
desempenho dos veículos, pou-
pa combustível, assiste os condu-
tores e aumenta a eficiência das 
frotas como um todo.

Estamos principalmente 

concentrados na 

digitalização e condução 

de soluções baseadas em 

novas tecnologias.
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Durante décadas, as pessoas sonharam poder largar o volante 
quando as condições de condução se tornam aborrecidas, ou seja, 
na autoestrada ou em situações de tráfego intenso. Nos últimos 
anos, foram investidos recursos significativos para tornar este 
sonho realidade, e isto é verdade no que diz particularmente 
respeito aos últimos dois anos, à medida que o setor aumentou 
o número de trabalhadores e experimentou uma consolidação e 
integração vertical suportada pela captação de investimentos 

massivos.

AS EMPRESAS QUE desen-
volvem tecnologia de Con-

dução Autónoma de Nível 4 (L4 
AD) continuam a aumentar o nú-
mero de projetos-piloto, com ou 
sem supervisores de segurança 
humanos a bordo. As mais madu-
ras lançaram ou anunciaram ati-
vidades comerciais, abordando 
essencialmente robotáxis, trans-
porte rodoviário de mercadorias 
e logística last e middle mile. 
Outras empresas focaram-se em 
áreas menos sexy mas altamente 
relevantes, como indústria extra-
tiva, agricultura, ou operações 
em estaleiros. Algumas centenas 
de veículos fornecem atualmen-

OpiniãoCOLUNA DE

Os Veículos Autónomos para pessoas e 
mercadorias são uma realidade próxima?
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te serviços comerciais nestes 
segmentos sem um operador de 
segurança a bordo, e mais ainda 
o fazem com operador.

Em que ponto estamos hoje? 
Como e quando podemos espe-
rar o aumento da escala destas 
atividades?

Uma retrospetiva
À cerca de cinco anos, a Waymo, 
a Cruise e a Zoox planeavam o 
lançamento de serviços comer-
ciais de robotáxi antes do final da 
última década. O que aconteceu 
na realidade? Apenas a Waymo 
o conseguiu, começando nos ar-
redores da cidade de Phoenix no 
final de 2018, retirando os ope-
radores de segurança um ano 
mais tarde, ao mesmo tempo 
que limitava o domínio opera-
cional (ODD – Operative Design 
Domain) a uma área de cerca 
de 120 km2. Na China, a Pony.
ai lançou um serviço de robotáxi 
com operador em dezembro de 
2018, e a AutoX implementou 
uma frota sem condutores em 
Shenzhen em janeiro de 2021.

No final de 2021, a start-up de 
logística middle mile Gatik co-
meçou a movimentar cargas para 
o gigante retalhista Walmart sem 
operador de segurança atrás do 
volante – apesar de este viajar 
no banco do passageiro para 
agir em caso de emergência. A 
Einride tem vindo a operar vá-
rios projetos-piloto a nível local 
na Europa durante um par de 
anos. E a Nuro começou a for-
necer serviços de entregas last 
mile para várias marcas em 2020. 
Olhando ainda mais para trás, 
não podemos ignorar aqueles 
pouco glamorosos – mas alta-
mente relevantes – camiões gi-
gantescos que têm operado au-
tonomamente durante mais de 
dez anos em minas a céu aberto.

Até cerca de 2020, a maioria dos 

esforços para fazer chegar a L4 
AD ao mercado focaram-se em 
movimentar pessoas. No entan-
to, as principais empresas alte-
raram as suas prioridades, colo-
cando os camiões autónomos à 
frente dos robotáxis ou aceleran-
do relativamente os programas 
ligados aos primeiros – este é o 
caso particular da Waymo e da 
Aurora. A complexidade da Con-
dução Autónoma urbana, maior 
do que o esperado, combinada 
com a escassez de condutores 
de veículos pesados de merca-
dorias, retornos de investimento 
mais óbvios e maiores ganhos 
de eficiência potenciais, condu-
ziram a esta escolha.

Também não devemos esquecer 
as poucas centenas de shuttles 
autónomos – por exemplo, da 
Navya e da Easymile – que têm 
vindo a operar comercialmente 
em todo o mundo deste 2016, 
maioritariamente com operado-

res de segurança a bordo. Con-
tudo, estes veículos navegam 
através de pontos programados 
do percurso, e não desde um 
qualquer ponto A até um qual-
quer ponto B.

Onde estamos hoje
Além das implementações acima 
referidas, atividades comerciais 
foram lançadas este ano pela 
Cruise (em zonas de São Fran-
cisco, sem operadores de segu-
rança) e pela Waymo (também 
em zonas de São Francisco, com 
operador). No entanto, as condi-
ções operacionais continuam a 
ser bastante restritas. A licença 
atribuída à Cruise permite que 
uma frota de 200 veículos forne-
ça serviços de ride-hailing gratui-
tos entre as 22h00 e as 6h00, até 
50 km/h e em condições meteo-
rológicas favoráveis. Uma segun-
da licença permitir-lhe-á cobrar 
pelo serviço. A Waymo começou 

Até cerca de 2020, a maioria dos esforços para fazer chegar 
a L4 AD ao mercado focaram-se em movimentar pessoas. No 

entanto, as principais empresas alteraram as suas prioridades
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a oferecer viagens sem operador 
aos seus colaboradores, enquan-
to aguarda por uma licença mais 
abrangente. Estes são apenas os 
exemplos mais maduros.

Na China, a Pony.ai e a Baidu 
viram ser-lhes recentemente atri-
buídas licenças para operar ativi-
dades de ride-hailing pagas em 
Pequim (ODD de 60 km2) sem 
operadores de segurança a bor-
do. A Pony recebeu uma licença 
similar na cidade de Guangzou, 
com uma maior ODD.

No que respeita ao transporte 
pesado de mercadorias, várias 
empresas que desenvolvem tec-
nologia de Condução Autónoma 
têm estado a operar projetos-pi-
loto. Nos Estados Unidos, este 
é o caso de, por exemplo, Wa-
ymo, Aurora e TuSimple, todas 
a operar em estados do sul dos 
Estados Unidos (Texas, Arizona), 
onde o clima é mais favorável e 
a regulação menos restrita. Na 
China, algumas empresas estão 
a progredir num caminho seme-

lhante – por exemplo, a Plus e a 
Pony.ai –, enquanto que a Loco-
mation continua com a sua solu-
ção de platooning [agrupamen-
to de veículos em ‘comboio’], 
na qual o condutor do camião 
seguinte tem oportunidade de 
descansar.

Relativamente à questão da re-
gulação, as várias regiões do 
mundo estão a progredir a di-
ferentes velocidades. A Euro-
pa parece estar mais avançada, 
pelo menos a nível nacional. 
Alemanha, França e Reino Unido 
lideram o pelotão em matérias 
ligadas à testagem e validação, 
bem como a cobertura de res-
ponsabilidades.

Nos Estados Unidos, os ope-
radores vêem-se confrontados 
com um quebra-cabeças regula-
tório – ou mesmo com a ausência 
de regulação. O governo federal 
mostra-se maioritariamente alhe-
ado, o que dificulta eventuais 
implementações transestaduais 
futuras. No entanto, a National 

Highway Traffic Safety Adminis-
tration, organismo regulatório 
ligado à segurança rodoviária, 
divulgou recentemente as regras 
finais relativas à ausência de con-
trolos manuais em veículos alta-
mente automatizados, abrindo a 
porta aos veículos desenvolvidos 
com estas especificações.

O que esperar nos próximos 
anos
Tem havido muitas promessas 
não cumpridas, no passado, 
quando se trata do lançamento 
comercial de veículos autóno-
mos e dos serviços associados. 
Por esta razão, temos de encarar 
todos os anúncios com alguma 
reserva.

No segmento dos veículos pesa-
dos, várias empresas anunciaram 
o lançamento das suas ativida-
des comerciais (sem operado-
res de segurança) entre 2023 e 
2025. Este é o caso da Aurora 
Innovation (no final de 2023), Tu-
Simple, Plus ou Embark. A maio-
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ria irá operar de acordo com um 
modelo Driver-as-a-Service, co-
brando por quilómetro pelo seu 
hardware e software em auto-es-
tradas pré-mapeadas (entre ram-
pas de acesso). A TuSimple está 
também a considerar operar num 
modelo Trucking-as-a-Service, 
apesar da eventual competição 
com os clientes poder represen-
tar um desafio adicional. A maior 
parte das empresas asseguraram 
parceiras com fabricantes (por 
exemplo, a Aurora com o Gru-
po Volvo), bem como parcerias 
nas áreas de serviços e gestão 
de frotas, de forma a permitir 
implementações eficientes em 
corredores com elevado volume 
de tráfego.

No que diz respeito aos robotá-
xis, as empresas de desenvolvi-
mento tecnológico que já lança-
ram projetos-piloto e atividades 
comerciais têm evitado promes-
sas audaciosas, exceto quando 
se trata de veículos especifica-
mente criados para este propó-
sito – vários robotáxis foram já 

apresentados (Zoox. Cruise Ori-
gin) ou anunciados (Zeekr para a 
Waymo, Arrival para a Uber, etc.). 
Prevejo que as primeiras iniciem 
as operações com frotas-piloto 
em 2023.

Para estas atividades centradas 
em robotáxis ou camiões au-
tónomos, espero que o cresci-
mento se traduza inicialmente na 
implementação de mais veículos 
em ODD já estabelecidas (cida-
des, autoestradas) e na expan-
são destas ODD (novos bairros 
e distritos, mais segmentos nas 
mesmas autoestradas). A abertu-
ra de novas ODD (novas cidades, 
novas regiões) levará agora mais 
tempo, uma vez que exigem ta-
refas mais complexas e caras – 
mapeamento 3D de alta defini-
ção, por exemplo.

A maior parte dos fabricantes 
fará o melhor possível para ten-
tar acompanhar estas tendên-
cias. Por exemplo, a Volkswagen 
está a planear um serviço sem 
condutor baseado no ID.Buzz 
para transporte de pessoas e 
mercadoria, a operar em Ham-
burgo a partir de 2025 – a Argo 
AI fornecerá a tecnologia L4 AD. 
A maioria dos restantes fabrican-
tes estão seguramente a consi-
derar esta opção, combinando a 
sua experiência e conhecimento 
do veículo com o conhecimento 
dos fornecedores de soluções 
de Condução Autónoma. Esta 

é uma solução para aumentar 
as receitas dos serviços de mo-
bilidade (pessoas e bens), uma 
vez que as vendas de veículos 
privados vão provavelmente re-
trair-se.

No curto prazo, os fabricantes 
vão escalar a implementação de 
sistemas de Nível 2/2+, focados 
na segurança, assim como solu-
ções de Nível 3 e de estaciona-
mento autónomo. À medida que 
avançamos rumo ao automóvel 
centrado no software, os fabri-
cantes terão oportunidade de 
desenvolver estas funcionalida-
des ao longo do tempo, ativando 
novas características e obtendo 
receitas com base em subscri-
ções. Mesmo que os clientes de-
cidam não pagar por estes ele-
mentos adicionais, os fabricantes 
poderão testar os seus produtos 
antes ainda de estes estarem 
completamente desenvolvidos 
e obter dados que lhes permi-
tam aumentar o desempenho. O 
Nível 4 em veículos concebidos 
para o público está ainda longe.

Além dos níveis referidos acima, 
prevejo que a autonomia L4 con-
tinue a permear crescentemente 
setores como a agricultura, ex-
tração mineira, logística indus-
trial ou corte de relva profissio-
nal, entre outros. A Condução 
Autónoma está ainda longe de 
ser uma tecnologia madura.

Sobre o autor
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 O Nível 4 em veículos 
concebidos para o público 

está ainda longe.
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A promessa da

Condução Autónoma

Em 2014, Elon Musk previa que, no ano seguinte, todos 
os automóveis da Tesla seriam capazes de se conduzirem 
autonomamente. Em 2015, o cofundador da marca norte-
americana repetiu o vaticínio, apontando novamente ao 
futuro imediato. O processo repetiu-se ano após ano, 
durante oito anos, até 2021. Apesar de terem seguramente 
contribuído para  o crescimento do valor das ações da Tesla, 
as profecias anuais de Musk acerca da Condução Autónoma 
(CA) parecem longe de se concretizar.

AUTÓNOMACondução
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A ANEDOTA exemplifica como, 
nos últimos dez anos, o tema 

tem vindo a dominar as discus-
sões sobre o futuro da indústria 
automóvel, a par da eletrificação; 
e também como, apesar dos bi-
liões investidos e das promessas 
de vários gurus de Silicon Valley, 
os automóveis sem condutor, ca-
pazes de ‘libertar’ a humanidade 
da necessidade de conduzir, são 
ainda uma realidade elusiva.

Hoje existem, de facto, alguns 
Tesla, nos Estados Unidos, ca-
pazes de conduzirem autono-
mamente – automóveis privados 
que funcionam como laboratório 
tecnológico da marca, ‘privilé-
gio’ pelo qual os proprietários 
desembolsaram uns milhares 
de dólares adicionais. Existem 
também mais algumas frotas em 
operação, tecnicamente mais 
avançadas, de outras empresas 
dedicadas ao desenvolvimento 
da tecnologia. Mas, para já, os 
resultados obrigaram a refrear 
o otimismo inicial; foram feitos 
progressos importantes, mas 
não na escala anteriormente an-
tecipada.

Os benefícios potenciais da 
Condução Autónoma

Um Veículo Autónomo (VA) é um 
veículo que incorpora automa-
ção, utilizando uma variedade de 

sensores para reconhecer o am-
biente circundante e definir rotas 
seguras para navegar com aporte 
humano nulo: não requer que um 
passageiro assuma o controlo em 
nenhum momento, logo não é se-
quer necessária sequer a presen-
ça de passageiros – o automóvel 
é capaz de replicar todas as ações 
de um condutor humano relativa-
mente experiente.

Os benefícios de um hipotético 
sistema rodoviário em que este 
tipo de veículos esteja implemen-
tado em grande escala são ób-
vios. Em primeiro lugar, a nível da 
segurança: porque elimina o erro 
humano e os comportamentos 
de condução agressivos, a auto-
mação tem o potencial para re-
duzir consideravelmente o núme-
ro de acidentes, salvando vidas e 
reduzindo os custos associados 
a despesas médicas, prémios de 
seguro ou reparações. 

Devido ao número reduzido de 
acidentes e ao facto de a distân-
cia entre veículos ser constante, 
o congestionamento de tráfego 
é largamente reduzido, com be-
nefícios claros: redução de emis-
sões, maior eficiência energética, 
aumento da capacidade das vias 
rodoviárias e redução acentuada 
da duração das viagens.

Finalmente, além dos ganhos 

de qualidade de vida – o tem-
po que seria passado ao volante 
pode ser substituído por outras 
atividades mais produtivas –, os 
VA oferecem mais conveniência 
aos utilizadores e mais indepen-
dência, sobretudo àqueles que 
têm tradicionalmente maiores 
dificuldades a nível de mobilida-
de, como idosos ou pessoas com 
deficiência.

Esta é a visão de futuro, que 
implica um parque automóvel 
constituído maioritariamente ou 
exclusivamente por veículos do-
tados de um nível de automação 
lhes permita serem totalmente 
autónomos, ou seja, que res-
peitem integralmente a defini-
ção acima referida. Este nível de 
automação, ainda não atingido, 
corresponde ao topo da escala 
de seis níveis definida pela So-
ciety of Automotive Engineers 
(SAE) em 2014, e seguida pela 
generalidade da indústria. A clas-
sificação da SAE começa pelo ní-
vel 0 (sem automação), no qual 
o condutor desempenha todas 
as tarefas de condução, mesmo 
que existam sistemas de alerta. 
O nível 1 (assistência à condu-
ção) implica a existência de um 
único sistema de automação, ca-
paz de acelerar/desacelerar ou 
alterar a direção do veículo – por 
exemplo cruise control, assis-
tência à manutenção na faixa de 
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rodagem ou assistência à trava-
gem de emergência. O nível 2 
(automação parcial) corresponde 
genericamente ao conjunto dos 
sistemas avançados de apoio 
à condução (ADAS - Advanced 
Driver Assistance Systems) dos 
automóveis atuais – capazes de, 
simultaneamente, acelerar/de-
sacelerar e alterar a direção do 
automóvel. Nestes três primeiros 
níveis, cabe ao condutor moni-
torizar permanentemente o am-
biente envolvente e as tarefas de 
condução. 

Nos três níveis superiores, o sis-
tema tem já capacidades de de-
teção, de forma a monitorizar e 
adaptar-se ao ambiente, assu-
mindo todos os aspetos dinâmi-
cos. Assim, no nível 3 (automação 
condicional), o veículo é capaz 
de desempenhar a maioria das 
tarefas de condução; em certas 
condições, o condutor pode abs-
trair-se da condução, sendo con-
tudo expectável que responda 
apropriadamente e atempada-
mente quando solicitado a inter-
vir. No nível 4 (automação eleva-
da), o automóvel assume todas 
as tarefas, em áreas geográficas 
limitadas por geofencing (‘cercas’ 
virtuais definidas através de GPS) 
e sob condições específicas; em 

todas as outras situações, o con-
dutor pode ser chamado a inter-
vir, mas se não o fizer, o veículo 
tem capacidade para abortar a 
viagem e parar em segurança, 
guiado pelo sistema de navega-
ção. Finalmente, o nível 5 (au-
tomação total), corresponde ao 
‘verdadeiro’ Veículo Autónomo: é 
capaz de assumir todas as tarefas 
de condução, em todas as condi-
ções rodoviárias e ambientais – 
em qualquer lugar, em qualquer 
altura, sob quaisquer condições 
meteorológicas.

O estado da arte

Os sistemas de condução autó-

noma apoiam-se em vários tipos 
de sensores, instalados em di-
ferentes partes do veículo, para 
criar e manter um mapa do am-
biente envolvente: radares que 
monitorizam a posição de obs-
táculos e dos outros veículos, 
sensores Lidar (Light Detection 
and Ranging) que medem dis-
tâncias e identificam bermas e 
marcações da estrada, câmaras 
de vídeo que detetam peões, 
veículos, semáforos e sinais de 
trânsito, e sensores de ultra-sons 
para assistência ao estaciona-
mento. As informações obtidas 
são processadas por software 
altamente avançado, que define 
uma rota apoiado em regras codi-
ficadas – instruções como ‘parar 
sempre num sinal vermelho’ ou 
‘nunca transpor uma linha contí-
nua’ – e sistemas de Inteligência 
Artificial e algoritmos complexos 
para respeitar as regras de trân-
sito e superar obstáculos; e envia 
as instruções correspondentes 
aos atuadores que controlam os 
sistemas do veículo.

A maior parte dos automóveis 
atualmente lançados no merca-
do europeu e norte-americano 
integram algum tipo de automa-
ção – geralmente o nível 2 ou, 
em alguns casos, o nível 3 da es-

O ‘verdadeiro’ Veículo 
Autónomo: é capaz de assumir 
todas as tarefas de condução, 

em todas as condições 
rodoviárias e ambientais 
– em qualquer lugar, em 

qualquer altura, sob quaisquer 
condições meteorológicas.

AUTÓNOMACondução
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cala definida pela SAE. São ve-
ículos com capacidade limitada 
de condução autónoma, em que 
a segurança é garantida pelo 
condutor humano. O passo se-
guinte – a passagem para o nível 
4 – é aquele que marca a transi-
ção dos veículos com automação 
para os veículos verdadeiramen-
te autónomos, capazes de dis-
pensar totalmente a intervenção 
humana. E foi precisamente a su-
peração deste limiar que iludiu 
Silicon Valley (e muitos fabrican-
tes tradicionais).

As tarefas básicas de condução 
– manter o carro à direita (ou à 
esquerda), mantê-lo numa deter-
minada faixa de rodagem, curvar, 
evitar obstáculos – são funções 
relativamente simples, perfeita-
mente ao alcance da tecnologia 
atual. As coisas complicam-se 
quando é necessário navegar em 
situações mais complexas, como 
cruzamentos ou rotundas, em 
que o sistema tem de lidar rapi-
damente com grande quantida-
de de informação. Mas a verda-

deira questão – e aquela que é 
vital a nível de segurança – pren-
de-se com as situações limite: 
por exemplo, a criança que corre 
para a estrada atrás da bola ou o 
obstáculo que surge subitamen-
te após uma curva.

Os humanos são dotados de 
senso comum, capazes de ge-
neralizações e, quando confron-
tados com cenários inesperados, 
adaptam o seu comportamento 
com base nas suas experiências 
anteriores. Têm capacidade para 
prever comportamentos e julgar 
situações de forma imediata. As 
máquinas de Inteligência Artifi-
cial não têm (para já) esta facul-
dade: ainda que ‘aprendam’ a 
dominar um determinado cená-
rio, não é seguro que consigam 
replicar o mesmo comportamen-
to quando as circunstâncias são 
ligeiramente diferentes ou a in-
formação disponível é demasia-
damente incompleta. A capaci-
dade dos sistemas de Condução 

Autónoma para lidar com estes 
problemas tem-se revelado um 
verdadeiro quebra-cabeças, 
muito mais difícil de resolver do 
que o previsto.

Os projetos

Nos últimos dez anos, as empre-
sas ligadas ao desenvolvimento 
da Condução Autónoma atraí-
ram investimentos avultados – 
estimativas apontam para mais 
de 100 biliões de dólares – e fo-
ram implementados vários proje-
tos-piloto de aplicações comer-
ciais da tecnologia um pouco 
por todo o mundo. Apesar de as 
previsões otimistas iniciais terem 
caído por terra, houve progres-
sos importantes.

A Waymo, uma subsidiária da 
Alphabet, empresa que detém 
a Google, começou a operar 
uma frota limitada de robotáxis 
nos arredores da cidade norte-



-americana de Phoenix (preci-
pitação média anual inferior a 
200 mm) em 2018, inicialmente 
com um operador de segurança 
a bordo. A empresa anunciou 
recentemente a expansão das 
atividades para a cidade de São 
Francisco, onde a concorrente 
Cruise, detida maioritariamente 
pela GM, também vai inaugurar 
um serviço limitado de robotáxi. 
Empresas como a Pony.ai, Baidu 
e AutoX também lançaram servi-
ços de robotáxi em várias cida-
des chinesas.

Estas implementações têm em 
comum o facto de os veículos 
operarem em áreas geográficas 
restritas, limitadas por geofen-
cing. A Tesla, por sua vez, optou 
por uma abordagem menos con-
vencional: em troca de uma subs-
crição mensal, os clientes têm o 
‘privilégio’ de usufruir da Full-Self 
Driving Option, uma versão de 
teste do seu software Autopilot 
(nível 2) integrando capacidades 
de nível 3. Mais de 60.000 auto-
móveis da marca funcionam ago-
ra como laboratório nas estradas 

dos Estados Unidos. A Tesla tem 
conseguido evitar as exigências 
regulatórias estritas a que outras 
empresas estão sujeitas, como re-
portar falhas do sistema e aciden-
tes, afirmando que os sistemas 
do Autopilot são mais simples, 
mas não evitou um escrutínio 
mais apertado por parte das au-
toridades rodoviárias.

Apesar de existirem atualmente 
veículos com automação de nível 
4 nas estradas, estas implemen-
tações são raras, de âmbito ge-
ográfico limitado, e apenas pos-
síveis por razões particulares. No 
caso da China, devido ao esforço 
ativo do governo para que o país 

desenvolva capacidades na área 
automóvel. No caso dos Estados 
Unidos, uma abordagem regula-
tória fundamentalmente liberal, 
que evita intervir até que a tec-
nologia revele problemas graves 
– depois de um atropelamen-
to mortal ocorrido com um dos 
seus veículos em 2018, a Uber 
perdeu a sua licença e desfez-se 
da unidade de VA, com prejuí-
zo, seguida imediatamente pela 
concorrente Lyft; a Pony.ai tam-
bém viu revogada a licença para 
testar a sua tecnologia na Cali-
fórnia depois de uma colisão en-
volvendo um dos seus veículos. 
A Europa, por seu lado, prefere 
tradicionalmente legislar de an-
temão, razão que pode explicar 
a inexistência, para já, de imple-
mentações comerciais relevantes 
no continente.

Os desafios

Quando estão reunidas determi-
nadas condições – meteorologia 
favorável e tráfego reduzido – os 
sistemas de nível 4 atuais são no-
toriamente competentes. Mas, 

Quando estão reunidas 
determinadas condições 
– meteorologia favorável 
e tráfego reduzido – os 

sistemas de nível 4 atuais são 
notoriamente competentes.

AUTÓNOMACondução



além do facto de a Inteligência 
Artificial não ter ainda capaci-
dade para replicar o comporta-
mento de um condutor humano 
e enfrentar com segurança situ-
ações complexas como tráfego 
urbano intenso, a tecnologia 
depara-se com outros desafios 
complexos.

Do ponto de vista técnico, as 
condições meteorológicas ad-
versas ainda são um problema 
de difícil resolução. Fenómenos 
como nevoeiro ou chuva intensa, 
neve ou lama na estrada, podem 
reduzir severamente a capacida-
de dos sensores para recolher os 
dados necessários à navegação. 
Ao mesmo tempo, em cenários 
com múltiplos veículos autóno-
mos em operação, existe a pos-
sibilidade de interferência mútua 
dos sinais de Lidar e radar, bem 
como de interferência delibera-
da por terceiros.

Não é também clara a atribuição 
de responsabilidades em caso 
de acidentes com veículos autó-
nomos – a culpa é do fabricante 
do veículo ou do software? Do 

de-se com a gestão e regulação 
do tráfego, nomeadamente nas 
décadas de transição em que as 
estradas serão partilhadas por 
veículos com diferentes níveis de 
automação.

fabricante de um sensor especí-
fico que não funcionou? O pas-
sageiro pode ser responsabili-
zado por não intervir, se tivesse 
havido essa possibilidade? Outra 
questão legal importante pren-

Não é também clara a atribuição de responsabilidades 
em caso de acidentes com veículos autónomos – 

a culpa é do fabricante do veículo ou do software?
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Finalmente, quando confronta-
do com um cenário cuja resposta 
envolva escolhas e juízos de va-
lor – quando as únicas opções 
são, por exemplo, atropelar um 
peão ou guinar para fora da es-
trada, colocando os passageiros 
em risco – o tipo de cálculo mo-
ral, essencialmente deontoló-
gico ou consequencialista, que 
deve guiar a resposta do sistema 
é um tema complexo e poten-
cialmente controverso.

O objetivo último da tecnologia 
da Condução Autónoma é criar 
veículos mais seguros, que con-
tribuam para facilitar a mobilida-
de e aumentar a qualidade de 
vida e a produtividade. Apesar 
dos percalços e dos reveses dos 
últimos anos, tanto as empresas 
de IA aplicada como os princi-
pais fabricantes automóveis con-
tinuam comprometidos com a 
tecnologia. O que se assistiu foi 
a uma reconfiguração do setor, 
no sentido de uma maior conso-
lidação através de várias aquisi-
ções – o palco é agora ocupado 
exclusivamente pelas grandes 
marcas de automóveis e gigan-

nais mais previsíveis e que, em 
muitas delas, a automação de 
veículos tem já uma história de 
sucesso, como a agricultura, as 
indústrias extrativas, nomeada-
mente em minas a céu aberto, e 
sobretudo no transporte pesado 
de mercadorias – o transporte 
rodoviário de longo curso não 
envolve passageiros e as rotas, 
maioritariamente longe dos cen-
tros urbanos, são geralmente 
mais simples.

A Google estima que passarão 
ainda duas ou três décadas ate 
que um automóvel seja capaz de 
chegar autonomamente a qual-
quer lugar – ainda vem longe o 
tempo em que um veículo autó-
nomo terá capacidade para viajar 
na Segunda Circular em hora de 
ponta sem causar um acidente – 
nessa altura, esperamos que o de-
senvolvimento das nossas cidades 
e dos sistemas de mobilidade te-
nham já feito das horas de ponta 
uma coisa do passado. Mas a tec-
nologia da automação automóvel 
continua a fazer progressos e, aos 
poucos, a Condução Autónoma 
irá cumprir a sua promessa.

tes tecnológicos como a Alpha-
bet e a Baidu.

Este processo foi acompanhado 
por uma redefinição de expec-
tativas relativamente à explo-
ração comercial de serviços de 
mobilidade baseados em veícu-
los autónomos de nível 4, como 
serviços de robotáxi ou entregas 
last mile. Ao mesmo tempo, as-
siste-se ainda a uma expansão 
do âmbito das atividades, com 
as empresas a dedicarem mais 
atenção e recursos a outras 
aplicações da tecnologia, em 
áreas com ambientes operacio-

O objetivo último da 
tecnologia da Condução 

Autónoma é criar veículos 
mais seguros, que contribuam 
para facilitar a mobilidade e 

aumentar a qualidade de 
vida e a produtividade.

AUTÓNOMACondução
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Aiways

Os carros elétricos, 
mais simples do que os 
seus ‘antepassados’ a 
combustão, são a porta de 
entrada dos fabricantes 
chineses no mercado 
europeu. A Aiways foi um 
dos primeiras a chegar. 

A START-UP de mobilidade 
elétrica fundada em 2017 

lançou este U5 em alguns países 
da Europa no início do ano passa-
do, concretamente na Alemanha, 
Dinamarca, Países Baixos, Bélgi-
ca, França e Itália. A receção por 
parte dos consumidores do velho 
continente foi bastante positiva – 
o U5 superou as 3.000 unidades 
vendidas em 2021 e a Aiways 
espera chegar às 10.000 até ao 
final deste ano. Recentemente, 
a empresa chinesa expandiu as 

 U5
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suas operações à Suíça, Espanha 
e Portugal. Agora que este SUV 
elétrico chegou finalmente ao 
nosso país, quisemos perceber as 
razões de tanto entusiasmo.

A primeira característica do Aiwa-
ys U5 que salta imediatamen-
te à vista é que este SUV é um 
automóvel muito grande. Com 
4,68 metros de comprimento, é 
substancialmente maior do que 
os seus principais concorrentes. 
Este trunfo nota-se perfeitamen-
te no interior, onde parece haver 
espaço para tudo, sobretudo no 
banco traseiro, onde há espaço 
para três adultos viajarem mui-
to confortavelmente no banco 
traseiro. A bagageira é também 
bastante maior do que a média 
do segmento, com 432 litros.

No interior do U5, a visibilidade é 
excelente, sensação que é reforça-
da pelo teto panorâmico. A qua-
lidade de construção é bastante 
razoável, mas alguns dos materiais 
– por exemplo, alguns painéis de 
plástico a imitar alumínio – deixam 
algo a desejar. Existem alguns 
pormenores curiosos, como o pai-
nel de controlo de climatização 
retrátil, que esconde um compar-
timento onde podemos carregar 
o smartphone; ou a ausência de 
porta-luvas: no seu lugar, o U5 tem 
dois pequenos ganchos, onde 
pode ser adaptada uma pequena 
bolsa como acessório opcional. 
Os diferentes botões e seletores 
parecem ter sido inspirados nas 
opções de outros fabricantes, o 
que parece tornar o conjunto um 
pouco incoerente.

Não existe botão de ignição; en-
tramos no carro e, com um sim-
ples toque no pedal do travão, o 
U5 está pronto a arrancar. O pai-
nel do condutor tripartido não 
parece muito sofisticado mas 
tem a agradável e rara caracte-
rística de exibir simultaneamente 
todas as informações relevantes. 
Já o o ecrã tátil central é um pou-

co lento e não é muito intuitivo. 
Não existe sistema de navega-
ção integrado nem possibilidade 
de ligar o smartphone via Apple 
CarPlay ou Android Auto, ape-
sar de a Aiways fornecer uma 
app para o efeito. Um ponto 
muito positivo do U5, porém, é 
a vasta panóplia de sistemas de 
segurança ativa e passiva, nor-

malmente disponível apenas em 
segmentos superiores. 

Como seria de esperar, o Aiwa-
ys U5 é um automóvel pensado 
para a família, e o desempenho 
não é o seu forte. A aceleração 
é bastante capaz, a dinâmica em 
curva é razoável, sobretudo ten-
do em conta as grandes dimen-

A primeira característica do Aiways U5 
que salta imediatamente à vista é que este SUV 

é um automóvel muito grande. 
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sões do veículo, mas não é um 
automóvel muito entusiasmante 
para os condutores mais exigen-
tes, mesmo no modo Sport. A de-
saceleração regenerativa, regulá-
vel apenas na consola central, é 
equilibrada e permite facilmente 
navegar na maior parte das si-
tuações, mesmo as de trânsito 
intenso, sem utilizar o pedal do 
travão mas, quando é necessário 
desacelerar mais rapidamente, a 
travagem do U5 torna-o um pou-
co instável.

O U5 é primeira proposta da 
Aiways para o mercado euro-
peu – no final deste ano chega-
rá o SUV coupé U6 – e a start-up 
chinesa marca a sua chegada ao 
velho continente com uma opção 
realmente interessante. Confortá-
vel e muitíssimo espaçoso, com 
um excelente nível tecnológico 
para o seu segmento e uma auto-
nomia razoável, o U5 tem muitos 
pontos fortes que compensam 
claramente alguns dos seus aspe-
tos menos refinados. O sucesso 

obtido no primeiro ano é perfei-
tamente justificado e, se for um 
primeiro exemplo do que a Aiwa-
ys trará no futuro, os concorrentes 
devem ficar preocupados.

NÃO PERCA em breve o Minuto Automagazine do 
Aiways U5 em www.greenfuture.pt 

Os concorrentes 
devem ficar preocupados.

https://cpl3.com/


https://cpl3.com/
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O EVENTO JUNTOU cerca de 
2.000 visitantes de 25 países, 

e 100 empresas expositoras vindas 
de 16 países que apresentaram no-
vos produtos, serviços e soluções 
técnicas. As maiores empresas do 
setor marcaram presença com uma 
gama de produtos mais alargada, 
sobretudo mais veículos. A partici-
pação de representantes políticos, 
nomeadamente o Ministro dos 
Transportes alemão, Volker Wis-
sing, líderes corporativos e acadé-
micos sublinhou a importância do 
autocarro no contexto da transição 
da mobilidade. 

Stefan Carsten esteve à conversa 
com Kerstin Kube-Erkens, direto-
ra do BUS2BUS, que partilhou as 
suas ideias sobre o presente e o 
futuro do setor.

Stefan Carsten: Que papel pode 
o autocarro desempenhar na re-
dução da propriedade automó-
vel e das viagens automóveis?

Kerstin Kube-Erkens: Um dos 
nossos principais objetivos no 
BUS2BUS passa por providenciar 
uma plataforma de discussão. O 
foco está em desencadear uma 

Conversa com Kerstin Kube-Erkens, 
diretora do BUS2BUS

O nosso colunista Stefan 
Carsten esteve na terceira 
edição do BU2BUS, o maior 
encontro europeu do setor 
do transporte rodoviário de 
passageiros, que decorreu 
em Berlim, no final de abril. 
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discussão sobre a forma como 
as inovações digitais, o design 
e a estética podem contribuir 
para tornar os autocarros mais 
atrativos e mais percetíveis na 
vida pública. Categorizámos es-
tas discussões, bem como as 
contribuições de expositores e 
start-ups neste tópico, sob o tí-
tulo ‘Fresh Travel’. Com o nosso 
segmento ‘Fresh Travel’, quere-
mos aumentar a visibilidade pú-
blica do autocarro, que já está 
a desempenhar um papel no 
redesenhar das cidades. Graças 
à sua flexibilidade, são capa-
zes de determinar conceitos de 
mobilidade particulares: quer se 
trate do transporte regular em 
grandes centros urbanos ou pe-
quenos fretes específicos, os au-
tocarros são capazes de cumprir 
todos os requisitos. E são capa-
zes de o fazer imediatamente e 
de forma crescente. Combinado 
com equipamentos modernos, 
amigos do utilizador, e designs 
cool, o autocarro é, na cidade, 
uma muito melhor alternativa ao 
automóvel, mas também em lon-
gas distâncias. O segmento dos 
jovens, em particular, está muito 
aberto a este tipo de conceito.

No BUS2BUS, foram atribuídos 
prémios a duas start-ups: o pré-
mio geral para start-ups e o prémio 
‘Fresh Travel’. Este último foi ganho 
por uma empresa suíça, a Twiliner, 
com uma abordagem a um novo 
conceito de autocarro de longa 
distância para viagens noturnas 
sustentáveis. Uma vez que as via-
gens aéreas são responsáveis por 
27% da pegada de CO2 da popu-
lação suíça, a neutralidade no setor 
dos transportes está a décadas de 
distância. Os comboios noturnos 
são uma alternativa, mas são caros 
e disponíveis apenas em algumas 
rotas. Assim, viagens noturnas de 
autocarro podem ser uma forma 
sustentável de viajar, mas os auto-
carros atuais são desconfortáveis. 
Foi assim que a história começou: 
a Twiliner quer tornar as viagens 
noturnas de autocarro confortáveis 
e atrativas, desenhando um novo 
conceito de assento para servir a 
função tradicional e também para 
dormir e trabalhar. Acabaram de 
publicar a primeira estimativa de 
preços: as viagens vão ser muito 
mais confortáveis no futuro.

SC: Para muitos de nós, o au-
tocarro tem uma imagem muito 

negativa. O objetivo do BUS-
2BUS é evidenciar novos concei-
tos e abordagens para viajar no 
futuro. Como é que a indústria 
tem superado estas perceções 
negativas ligadas ao autocarro?

KKE: Muito aconteceu e muito 
vai continuar a acontecer. O au-
tocarro é e pode ser uma alter-
nativa real ao avião. Demografias 
ambientalmente conscientes, em 
particular, estão abertas a con-
ceitos de viagem inovadores. Os 
clientes são exigentes e com ne-
cessidades muito diversas. Estes 
requisitos têm de ter respostas 
criativas, e estas ideias já exis-
tem no segmento do transporte 
rodoviário de passageiros. O de-
safio é trazer esta qualidade para 
o transporte público.

SC: Os autocarros de transpor-
te de longo curso, intercidades, 
vão apostar no hidrogénio ou na 
baterias?

KKE: Neste momento, os dois 
conceitos estão a ser utiliza-
dos no contexto do transporte 
urbano. O BUS2BUS apresen-
tou tanto autocarros citadinos 
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a hidrogénio como e-buses. No 
segmento do transporte de lon-
go curso, podemos ver já as pri-
meiras abordagens à utilização 
de autocarros eletrificados – por 
exemplo, da Solaris e da Ebusco. 
Mesmo o transporte de passa-
geiros deverá ser eletrificado, no 
futuro, como mostram os proje-
tos atuais levados a cabo nos Es-
tados Unidos, onde um autocar-
ro Van Hool 100% elétrico cobriu 
mais de 4.000 km, entre a Florida 
e a Califórnia.

Em termos de valores de vendas, 
os autocarros elétricos a bateria 
estão claramente à frente do hi-
drogénio no segmento urbano. 
Foram vendidas 3.282 unidades 
na Europa Ocidental e Polónia 
em 2021, comparando com ape-
nas 158 autocarros a pilha de 
combustível.

Nos autocarros elétricos, a ten-
dência é o carregamento em 
terminal, suplementado, por 
exemplo, no segmento interci-
dades por carregamentos breves 
durante o dia. Isto também faci-
lita o desenvolvimento de uma 
infraestrutura correspondente, 
que pode ser concentrada pri-
mariamente nos terminais.

SC: Como é que os operadores 
de autocarros estão a trabalhar 
com os operadores de mobilida-
de para integrar a ‘primeira’ e a 
‘última milha’?

KKE: Observo parcerias entre 
operadores de transporte pú-

blico e operadores de mobili-
dade nas principais cidades da 
Alemanha e da Europa. Os con-
ceitos vão desde on-demand, 
mobilidade partilhada, shuttles 
autónomos e micro-mobilidade. 
Neste momento, muitos dos ser-
viços estão ainda concentrados 
nos centros das cidades. Acre-
dito que o momento de viragem 
será quando as áreas às quais é 
realmente difícil chegar possam 
ser integradas nestes conceitos 
e operadas de forma economi-
camente rentável. Nas regiões 
rurais, em particular, existe ain-
da uma ausência de conceitos 
abrangentes e atrativos.

SC: Que incentivos são neces-
sários para ligar as áreas rurais 
aos centros urbanos, uma vez 
que não têm frequentemente as 
mesmas oportunidades, quando 
se trata de acesso a autocarros?

KKE: Os desafios neste particu-
lar são muito grandes. Conceitos 
gerais vão ser ainda mais urgen-
tes no futuro do que antes, e 
isto começa no desenvolvimento 
de sistemas on-demand apro-

priados, shuttles para terminais 
rodoviários maiores, e continua 
com a coordenação sincronizada 
de serviços rodoviários e ferro-
viários, até terminar nas reser-
vas online e apps de horários. 
Em concordância, estes shuttles 
devem ser pequenos autocarros 
eletrificados, e as viagens entre 
centros urbanos efetuadas em 
grandes autocarros eletrificados.

SC: Muitos dos nossos meios 
de transporte casa-trabalho que 
implicam partilha de espaços 
sofreram uma redução de utili-
zadores, durante a pandemia, 
incluindo os autocarros. Agora 
que a pandemia parece próxima 
do final, como é o futuro para os 
autocarros?

KKE: Os autocarros vão recu-
perar do declínio de passagei-
ros apenas de forma gradual. A 
incerteza relativa ao número de 
utilizadores ainda está a fazer-se 
sentir, uma vez que a pandemia 
ainda não terminou. Mas serão 
capazes de ganhar alguma quota 
nos próximos anos, especialmen-
te se os preços dos combustíveis 
continuarem próximos dos níveis 
atuais. A tendência aponta cla-
ramente rumo à utilização cres-
cente do transporte multimodal, 
no qual o autocarro desempenha 
um papel importante. Filtros e 
superfícies antivirais, bem como 
sistemas de proteção para con-
dutores, deverão aumentar sig-
nificativamente a confiança dos 
passageiros e colaboradores na 
sua segurança, no futuro.

Sobre o autorSobre o autor

Stefan Carsten, consultor e especialista nas áreas do futuro das cidades e da 
mobilidade, vive o futuro há mais de vinte anos. É um dos responsáveis pelo início 
da transição da indústria automóvel de um setor centrado no veículo para um setor 
centrado na mobilidade. Hoje em dia, vive e trabalha em Berlim.

A tendência aponta 

claramente rumo à 

utilização crescente do 

transporte multimodal, 
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Assine a nossa NEWSLETTER 
e fique sempre em dia 
com as notícias

https://greenfuture.pt/
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Lightyear One:
o carro solar
O World Solar Challenge 
é uma corrida de 3.000 
quilómetros para veículos 
que se desloquem 
exclusivamente com 
energia solar, realizada na 
Austrália desde 1987. A 
competição atrai sobretudo 
universidades de todo o 
mundo e, em 15 edições, 10 
foram vencidas por equipas 
dos Países Baixos (a que se 
juntam 3 segundos lugares).
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Três destas 10 vitórias foram 
obtidas pela Solar Team da Uni-
versidade de Eindhoven. Após 
concluirem a sua formação aca-
démica, alguns membros da 
equipa fundaram a Lightyear 
para desenvolver o conceito do 
automóvel solar e materializá-lo 
num veículo de passageiros ca-
paz de circular em estradas con-
vencionais.

A primeira proposta da empresa 
holandesa é o Lightyear One, um 
sedan de grandes dimensões, 
espaçoso e  confortável, que é 
capaz de utilizar exclusivamente 
energia solar, obtida através dos 
cerca de 5 m2 de células foto-
voltaicas que cobrem o capô, o 
tejadilho e a parte superior da 
traseira fastback.

Sempre que o sol brilha, o Ligh-
tyear One carrega a bateria. A 
empresa afirma que as células 
fotovoltaicas são capazes de for-
necer, por dia, energia suficiente 
para cerca de 40 km, mesmo em 
condições de nebulosidade mo-
derada. Muitas pessoas conse-
guiriam seguramente satisfazer a 
maior parte das suas necessida-
des de mobilidade com energia 
100% gratuita mas, de forma a 
não sacrificar a funcionalidade, a 
bateria do One pode ser natural-
mente carregada através de uma 
tomada convencional.

O Lightyear One está equipado 
com motores elétricos nas qua-
tro rodas, para uma potência 
combinada bastante modesta de 
100 kW (136 cv) e 1.200 Nm de 
binário. A aceleração não é efusi-
va – cumpre o sprint 0-100 km/h 
em cerca de 10 segundos –, mas 
a empresa holandesa acredita 
que, à medida que avançamos 
para um futuro em que os carros 
serão cada vez mais autónomos, 
a performance não é já um dos 
aspetos mais importantes.

A autonomia WLTP é de cerca 

de 700 km, surpreendente para 
a bateria de 60 kWh. A Lightyear 
afirma que estes valores são pos-
síveis devido à eficiência do veí-
culo. Construído essencialmente 
em alumínio e fibra de carbono, 

o sedan elétrico de cinco lugares 
pesa menos de 1.300 kg. O de-
sign fluido, com os retrovisores – 
e o vidro traseiro – substituídos 
por câmaras, permitem um coe-
ficiente aerodinâmico de 0,20 e 

Sempre que o sol brilha, 
o Lightyear One carrega a bateria. 
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um gasto energético de apenas 
83 Wh/km (sistema de climatiza-
ção desligado).

O Lighteyear One será produ-
zido na Finlândia pela Valmet 
Automotive e a primeira edição 
exclusiva de 946 unidades de-
verá chegar à estrada no final 
de 2022. Tal como outras start-
-ups de mobilidade elétrica, a 
empresa holandesa optou por 
um modelo de venda direta ao 
consumidor. Os preços deverão 
rondar os 160.000€ no merca-
do de origem, os Países Baixos, 
mas a empresa tem planos para 
lançar um novo modelo substan-
cialmente mais acessível – o Li-
ghtyear Two – em 2024.

A empresa tem planos 

para lançar um novo modelo 

substancialmente mais 

acessível – o Lightyear Two – 

em 2024.
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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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NATURALMENTE, um con-
junto de várias variáveis 

influenciou o início deste pro-
cesso: o desenvolvimento da 
electrónica do carro, a manuten-
ção do sistema de propulsão e a 
integração mecânica do atuador 
de direcção. Este último foi o 
maior desafio.

Contudo, antes sequer de ter-
mos o atuador da direção con-
cluído, pudemos começar a tes-
tar parte do nosso software no 
carro, tentando controlar o sis-
tema de propulsão. Com o com-

Depois de muitos meses a desenvolver o software do 
sistema autónomo e de o testar tanto em simulação como 
com dados gravados dos sensores, estávamos ansiosos por 
ver o seu comportamento no carro. Queríamos ver o nosso 
software em ação! Contudo, antes de qualquer tipo de teste 
dinâmico, o FST 10d passou por uma extensa fase de testes 
em cavaletes.

FST 10d: Testes em Cavaletes
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putador do carro a correr uma 
simulação, pudemos ver ambas 
as rodas traseiras a responder 
aos comandos do software e 
validar o seu comportamento 
face à simulação.

Tendo finalmente adquirido o 
atuador da direcção – atrasado 
devido à pandemia – surgiu en-
tão o desafio de o integrar no 
veículo. Do lado de hardware, 
alguns aspetos de design e pla-
neamento da integração me-
cânica tiveram de ser revistos; 
do lado de software, era neces-
sário conseguir estabelecer a 
comunicação entre o nosso sof-
tware e o atuador, bem como 
explorar a forma mais adequa-
da de o controlar.

Após recolhermos algumas 
ideias, conseguimos fazer alguns 
avanços e iniciámos os testes 
em bancada do atuador da di-
recção. Com a unidade fora do 
carro, conseguimos controlá-la 
via CAN, e pouco tempo depois, 
utilizamos o mesmo procedimen-
to de testes como para o sistema 
de propulsão: executar uma si-
mulação e validar as respostas do 
atuador da direção.

Com estes testes individuais 
concluídos e tendo finalmente 
integrado o atuador de direcção 
no carro, os testes finais aproxi-
mavam-se: controlar tanto o sis-
tema de propulsão como a direc-
ção simultaneamente através do 
nosso software autónomo.

Após meses de preparação, es-
távamos prontos. Seguindo o 
mesmo procedimento, o softwa-
re autónomo processou os inputs 
de uma simulação e computou 
os outputs da direcção e do ace-
lerador, que estavam então a ser 
retransmitidos para o atuador 
da direcção e para o sistema de 
propulsão, resultando em ambos 

os sistemas responderem simul-
taneamente.

Este tipo de testes permitiu-nos 
validar uma grande parte do 
nosso software autónomo. Ser-
viu para mostrar que estávamos 
num bom caminho e que em 
breve os testes dinâmicos pode-
riam começar.

Contudo, ainda faltava um ter-
ceiro sistema – o sistema de 
travagem de emergência (EBS). 
Este sistema foi concebido e de-
senvolvido com a ajuda do nosso 
departamento de Chassis e, logo 
que ficou pronto, começaram os 
testes de bancada deste siste-
ma. Sendo um sistema pneumá-
tico, era necessário um forneci-
mento de ar pressurizado. No 
início, utilizámos uma linha de ar 
comprimido disponível na nossa 
oficina para testar o sistema, mas 
esta foi rapidamente substituída 
por uma pequena botija de ar 
pressurizado, que seria poste-
riormente utilizada no carro. Ao 
longo dos testes, foram feitas al-
gumas iterações e modificações 
ao sistema, bem como à sua 
posição no carro. Tendo sido ini-
cialmente pensado ser instalado 
no lado esquerdo do veículo, foi 
posteriormente deslocado para 
o lado direito, onde havia mais 
espaço disponível para a tuba-
gem e válvulas necessárias. Uma 
vez que este sistema estava com-
pletamente operacional e exten-
sivamente testado, era altura de 
retirar o carro da oficina, e iniciar 
a época de testes dinâmicos.

Uma vez que este sistema estava 

completamente operacional e extensivamente 

testado, era altura de retirar o carro da oficina, e 

iniciar a época de testes dinâmicos.



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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