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Numa altura em que o interesse público 
pela Mobilidade Elétrica volta a ganhar 
ímpeto em Portugal é pertinente questionar-
mo-nos quais as razões deste renascimento 
e refletir um pouco sobre alguns dos “mitos” 
dos Veículos Elétricos. Se é verdade que 
o lançamento da Fiscalidade Verde veio 
despertar de novo as consciências para as 
vantagens da mobilidade elétrica, também 
não deixa de ser interessante perceber que 
o maior crescimento dentro deste segmento 
é o registado pelo Nissan LEAF - que repre-
senta por si só quase metade (47 por cento) 
do segmento – crescimento esse suporta-
do por uma forte estratégia da marca que 
permite desde o início do ano um preço de 
entrada de cerca de 16 mil euros. Se recor-
darmos que há cerca de dois anos aceder 
a este veículo implicava um esforço próximo 
dos 35 mil euros, a conclusão é simples: sim, 
o preço era, até agora, um óbice – arriscaría-
mos mesmo, “o” óbice - à disseminação dos 
Veículos Elétricos. A par do preço, a “reduzi-
da autonomia dos veículos elétricos” tornou-
-se desde logo um chavão. Mesmo para 
quem não se deslocava mais de meia dúzia 
de quilómetros por dia, os “contra” eram o 
tal preço e a reduzida autonomia do veículo 
elétrico!... Graças ao sistema de telemática 
Carwings, a Nissan revelou recentemen-
te que os proprietários europeus do LEAF 
viajam mais 40 por cento por ano do que a 
média europeia para veículos com motores 
tradicionais de combustão. Estes dados lan-
çam uma nova luz sobre aquilo que desde o 
início do lançamento da Mobilidade Elétrica 
era uma convicção, mas faltava provar: a 
autonomia não é um entrave a este tipo de 
solução de mobilidade. 

No início, o consumidor tipo de um veículo 
elétrico era uma pessoa em permanente 
busca de novas tecnologias, preocupada 
com questões ambientais e adequando a 
sua atuação a esses ideais. Hoje, assistimos 
a uma generalização dos consumidores, 
transversal em idades e localizações geo-
gráficas, e com uma distribuição equitativa 
entre empresas e particulares. Em comum 
têm, agora, o facto de escolherem um veí-
culo elétrico e após uma análise racional 
concluem que se adapta ao seu padrão 
de mobilidade, com vantagens de custos. E 
aqui se desfaz mais um mito: o de que os 
VEs eram adequados quase exclusivamen-
te a empresas e seriam vendidos maiorita-
riamente em versões comerciais. Pois bem, 
em Portugal nos primeiros quatro meses 
deste ano venderam-se apenas sete veí-
culos comerciais elétricos contra os 137 de 
passageiros!
Pioneira nos veículos 100% elétricos, a Nis-
san é hoje líder mundial, com mais de 170 
mil VE’s na estrada, os quais percorreram já 
mais de mil milhões de quilómetros com uma 
taxa de fiabilidade das baterias de 99,99% e 
um grau de satisfação/recomendação dos 
seus condutores de 95%, a mais alta taxa de 
satisfação de clientes da marca. E, desde o 
início do ano, qualquer cliente de um Nissan 
elétrico pode trocar de bateria por cinco mil 
euros… Afinal, onde está o mito de que as 
baterias eram metade do custo do automó-
vel e não eram fiáveis?... Sete anos depois da 
Nissan ter colocado a Mobilidade Eléctrica 
no panorama da industria automóvel, é tem-
po de fim dos mitos… até para aqueles que 
não acreditavam neste futuro e agora se 
apressam a mudar de estratégia!...
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A Leaseplan foi pioneira no 
nosso país na área da mobilidade elétrica, 
tendo sido responsável pela introdução 
dos primeiros veículos elétricos de nova ge-
ração fabricados por grandes construtores 
automóveis. As primeiras unidades vieram 

“VEÍCULOS 
ELÉTRICOS 
E HÍBRIDOS 
‘PLUG-IN’ 
JÁ SÃO UMA 
SOLUÇÃO 
PARA AS 
EMPRESAS”
RICARDO SILVA 
LEASEPLAN PORTUGAL 

Com a entrada em vigor da Lei 
da Fiscalidade Verde, os veículos 
elétricos e híbridos ‘plug-in’ 
passaram a ser uma solução do 
ponto de vista económico para 
as empresas, refere o diretor 
comercial adjunto de suporte à 
venda da Leaseplan Portugal, a 
gestora de frotas que atualmente 
tem maior número de veículos 
elétricos sob contrato no nosso 
país.

À CONVERSA COM
RICARDO SILVA – LEASEPLAN

para Portugal na sequência de uma gran-
de encomenda efetuada pelo Grupo Lea-
seplan a nível internacional, que decidiu fa-
zer um investimento nesse tipo de viaturas. 
Em 2010, todas as filiais da gestora de fro-
tas comprometeram-se a comprar um de-
terminado número de unidades. Para Por-
tugal vieram três Nissan LEAF. Juntamente 
com o consórcio MOBI.E, a Leaseplan foi 
a primeira entidade a receber automóveis 
elétricos em Portugal. 
«Estando a Leaseplan ligada à mobilida-
de, qualquer conceito de mobilidade é 
fundamental para a empresa, incluindo 
os veículos elétricos e híbridos ‘plug-in’», 
comenta Ricardo Silva, diretor comercial 
adjunto de suporte à venda da Lease-
plan Portugal. A aquisição dos primeiros 
veículos elétricos teve como objetivo dar 
a conhecer esta solução aos clientes da 
gestora de frotas, mas também ganhar 
experiência com este tipo de viaturas, de-
signadamente ao nível dos perfis de utili-
zação e da própria gestão de um veículo 

elétrico, que é diferente da de um veículo 
de combustão.
«Quando comprámos os primeiros veícu-
los elétricos decidimos criar uma equipa 
multidisciplinar de projeto e inovação, que 
incluía a área da informática, vendas, ‘pri-
cing’ e manutenção.  A empresa preten-
deu estudar a realidade dos veículos elé-
tricos, porque também era uma novidade 
para nós», salienta o entrevistado. Em se-
guida, a Leaseplan começou a fazer ses-
sões de demonstração e esclarecimento 
junto dos clientes, e, distribuiu automóveis 
para que estes pudessem experimentá-
-los. «Apesar de haver muito interesse, o 
custo para as empresas era elevado e os 
veículos elétricos não eram uma solução 
do ponto de vista económico», comenta 
o quadro da gestora de frotas. Com o 
início da crise soberana, em 2011, e com 
a mudança de Governo, o interesse pelos 
veículos elétricos por parte das empreas 
arrefeceu, voltando a aumentar, este ano, 
com a entrada em vigor das medidas da 



um ambiente melhor». O responsável da 
empresa adianta que o objetivo da Lea-
seplan é conseguir promover o maior nú-
mero de veículos elétricos possível, embo-
ra a decisão seja sempre do cliente final. 
Para dar a conhecer os veículos elétricos 
aos responsáveis de frota, a Leaseplan 
tem, neste momento, duas viaturas para 
testes pelos clientes – um Nissan LEAF e 
um BMW i3 – e dispõe de uma equipa de 
consultadoria que produz estudos de ava-
liação do ponto de vista económico dos 
automóveis elétricos e híbridos ‘plug-in’. 
«Partilhamos esses estudos com os clien-
tes e fazemos sessões de esclarecimento 
para dar a conhecer os tipos de propul-
são disponíveis no mercado, assim como 
as suas principais vantagens e desvanta-
gens», refere o entrevistado, acrescentan-
do que «para tomarem uma decisão, os 
nossos clientes devem estar informados e 
o nosso papel é transmitir a informação. A 
opção por um veículo depende do número 
de quilómetros percorridos entre carrega-
mentos, sendo a rede de carregamento 
um fator em consideração e que pesa na 
tomada de decisão. Quem não tiver onde 
carregar o veículo tem dificuldades acres-
cidas. Muitas empresas têm essa tarefa 
facilitada porque dispõem de instalações 
próprias com locais adequados para a co-
locação de pontos de carregamento».
Relativamente à rede pública MOBI.E, o 
entrevistado afirma que uma empresa não 
deverá contar com a rede pública de car-
regamento para tomar a decisão. «Apesar 
de todos os seus méritos, não é suficiente 
para cobrir todas as necessidades, mas o 
futuro passará pelos veículos elétricos e 
híbridos ‘plug-in’», conclui Ricardo Silva.
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Lei da Fiscalidade Verde, as quais vieram 
proporcionar uma competitividade, até 
então inexistente, aos veículos elétricos e 
híbridos ‘plug-in’. Atualmente, «já são uma 
solução do ponto de vista económico, 
mantendo-se os incentivos fiscais inalte-
rados». O entrevistado adianta que, nos 
dois últimos anos (2013 e 2014), se assistiu 
a um agravamento «agressivo» das taxas 
de tributação autónoma sobre os carros 
das empresas. «Caso se mantenham os 

benefícios fiscais a nível da dedução do 
IVA para despesas de aquisição, loca-
ção e transformação de veículos elétri-
cos e híbridos ‘plug-in’, e da tributação 
autónoma, estes veículos são propostas 
bastantes interessantes para as empre-
sas face às soluções tradicionais diesel», 
refere Ricardo Silva. «Num veículo ligeiro 
de passageiros que tenha um preço de 25 
mil euros, o cliente vai conseguir obter um 
benefício fiscal, entre IVA e tributação au-
tónoma, de quase 40 por cento, o que é 
significativo». No entanto, se os benefícios 
fiscais vierem a desaparecer, «aquilo que 
era uma poupança torna-se um custo in-
comportável». 
Atualmente, a Leaseplan é a gestora de 
frotas com maior número de veículos elé-
tricos sob contrato. O maior cliente é a Câ-
mara Municipal de Lisboa, com os seus 42 
Peugeot iOn e os 20 Renault Fluence ZE. 
Os restantes clientes têm entre um a três 
veículos elétricos ou híbridos ‘plug-in’ na 
sua frota, casos da EMEL, Brisa, EDP, Nes-
tlé, EFACEC, Critical Software ou Siemens. 
«Esses clientes decidiram introduzir este 
tipo de veículos nas suas frotas porque se 
enquadram no seu negócio – energia, mo-
bilidade, tecnologia – ou porque querem 
ser socialmente responsáveis», explica 
Ricardo Silva. Sobre a experiência com a 
Câmara Municipal de Lisboa, o entrevis-
tado considera que a «gestão desses car-
ros é uma coisa de que nos orgulhamos  
bastante, não só pela dimensão da fro-
ta – o munícipio de Lisboa será um dos 
maiores frotistas de veículos elétricos em 
Portugal  –, mas também porque para a 
Leaseplan é importante fazer parte desta 
iniciativa, contribuindo ativamente para 

Mantendo-se inalterados 
os incentivos fiscais, 
os veículos elétricos e 
híbridos ‘plug in’ são 
uma solução do ponto 
de vista económico 
para as empresas. Se 
desaparecerem, aquilo 
que era uma poupança 
torna-se um custo 
incomportável.

Com a Lei da Fiscalidade 
Verde, uma empresa 
consegue obter um 
benefício fiscal, entre 
dedução do IVA e taxa 
de tributação autónoma, 
que pode chegar aos 40 
por cento.
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SABIA QUE
ESTUDO LEASEPLAN

Intitulado “A Fiscalidade 
Verde e as oportunidades para as fro-
tas empresariais”, o estudo da Leaseplan 
analisou o impacto das medidas adota-
das no início deste ano no nosso país, e, 
conclui que a sua implementação propor-
cionou um desagravamento fiscal para os 
veículos elétricos, híbridos ‘plug-in’ e mo-
vidos a Gás de Petróleo Liquefeito (GPL) 
ou Gás Natural Comprimido (GNC).
O estudo da Leaseplan adianta que a 
Lei da Fiscalidade Verde tem um impac-
to positivo de 12 por cento na aquisição/
locação de veículos elétricos pelas em-
presas, uma vez que o valor do IVA pas-
sou a ser dedutível a cem por cento. No 
que se refere aos veículos híbridos ‘plug-
-in’, o novo enquadramento fiscal garan-
te uma diminuição de 24 por cento no 
custo de utilização, o que se deve à pos-

PEQUENOS 
FAMILIARES  
E FAMILIARES 
MÉDIOS  
SÃO OPÇÕES 
ECONÓMICAS  

A introdução da Lei da 
Fiscalidade Verde tornou 
alguns veículos elétricos e 
híbridos ‘plug-in’ soluções 
competitivas para as empresas 
em termos de custos totais de 
utilização, conclui um estudo 
da gestora de frotas Leaseplan. 
O Nissan LEAF, o BMW i3 e 
o  Mitsubishi Outlander PHEV 
são alguns dos beneficiados.

sibilidade de dedução integral do IVA e 
à introdução de taxas de tributação au-
tónomas reduzidas para estes veículos, 
que anteriormente estavam sujeitos às 
taxas normais.   
O estudo conduzido pela Leaseplan indi-
ca que estas medidas vieram posicionar 
alguns modelos como mais competitivos 
comparativamente aos tradicionais mo-
tores de combustão interna, a gasolina 
ou diesel, designadamente nos segmen-
tos dos pequenos familiares, familiares 
médios e familiares médios ‘premium’. 
No segmento dos pequenos familiares, 
o estudo refere que o Nissan LEAF 
apresenta um custo total de utilização 
mensal inferior à maioria das propos-
tas diesel e equivalente ao Ford Focus 
1.5 TDCi – versão analisada que obteve 
um menor custo total. Já no segmento 
do pequeno familiar ‘premium’, o BMW 
i3 é o mais competitivo, conseguindo 
ter um custo total de utilização mensal 
dez por cento mais baixo do que um 
modelo diesel equiparável, no caso o 
BMW 118D. Na análise quilómétrica ve-
rifica-se que ambos os casos, o veículo 
elétrico e o híbrido ‘plug in’, tornam-se 
ainda mais competitivos à medida que 
se percorrem mais quilómetros, uma di-
ferença que chega aos seis por cento 
nos 40 mil quilómetros anuais, no caso 
do Nissan LEAF, e aos 16 por cento nos 
30 mil quilómetros anuais no caso do 
BMW i3. No segmento familiar médio 
‘premium’, a melhor proposta é um hí-

brido ‘plug in’, o Mitsubishi Outlander 
PHEV, que apresenta uma diferença 
de sete por cento no custo total de uti-
lização mensal face ao melhor diesel 
analisado, no caso o BMW 318D. A ou-
tra opção híbrida ‘plug-in’ disponível, o 
Volvo V60 D6 PHEV, não é competiti-
va, influenciada por um custo de aqui-
sição mais elevado.
A Leaseplan realça, no entanto, que a 
opção por um veículo totalmente elétrico 
só é interessante para utilizações diárias 
até 120 quilómetros.  Nos segmentos dos 
veículos utilitários e dos comerciais ligei-
ros, as medidas da Fiscalidade Verde 
são insuficientes para dotar os veículos 
elétricos e GPL de competitividade. De 
qualquer meneira, os veículos comerciais 
já beneficiavam da isenção de tributa-
ção autónoma e da dedutabilidade do 
IVA em cem por cento. 
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SABIA QUE
MOOVE

REGIÃO DO 
OESTE LANÇA 
PROJETO-PILOTO 
MOOVE
A Comunidade Intermunicipal do Oeste – 
OesteCIM está a desenvolver um projeto-
-piloto de promoção da mobilidade urbana 
na região, que prevê a utilização de veícu-
los elétricos pelas populações. 
A iniciativa consiste em colocar à disposi-
ção do cidadão em cada um dos concelhos 
da Região Oeste, de forma gratuita, um 
veículo 100 por cento elétrico, abastecido 
através de um sistema solar fotovoltaico.
O projeto-piloto teve início no mês de maio 
e decorrerá até 31 julho de 2015, em três 
fases, e tem como objetivo a demonstração 
do uso das energias renováveis e das  tec-
nologias inteligentes nos transportes públi-
cos em ambiente urbano. Em cada um dos 
12 municípios da região Oeste (Alcobaça, 
Alenquer, Arruda dos Vinhos, Bombarral, 
Cadaval, Caldas da Rainha, Lourinhã, 
Nazaré, Óbidos, Peniche, Sobral de Mon-
te Agraço e Torres Vedras) está disponível 
gratuitamente um veículo elétrico para uti-
lização no perímetro urbano e que poderá 
ser reservado através da internet (http://
www.mobilidadeoeste.pt/). A pré-reserva 
tem de ser efetuada com um período de 48 
horas de antecedência e o veículo pode ser 
utilizado entre as 10h00 e as 18h00. 
O Moove Oeste Portugal está inserido no 
projeto europeu REPUTE - Renewable Pu-
blic Transport Enterprise, que visa criar um 
enquadramento no Espaço Atlântico para 
incentivar a inovação nas empresas que 
promovam o uso de energias renováveis 
nos transportes públicos. Tem como par-
ceiros de projeto entidades dos Países do 
Espaço Atlântico, representantes dos seto-
res público, privado e académico, da Escó-
cia, Irlanda do Norte, Inglaterra, França e 
Espanha. No âmbito do projeto insere-se a 
realização de um teste-piloto que permita 

PUB

demonstrar que as atuais barreiras de mer-
cado poderão ser ultrapassadas através 
do uso de novas opções eficientes e inova-
doras utilizando energias renováveis nos 

transportes públicos, desencadeando acei-
tação e mudança de atitudes e comporta-
mentos que se tornem o novo paradigma 
com vista a uma mobilidade sustentável.
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GUARDIA URBANA DE 
BARCELONA EQUIPADA 
COM 30 MAXI
E-SCOOTERS
A Polícia Municipal de Barcelona recebeu 
uma frota de 30 maxi e-scooters elétricas 
BMW C evolution, que foram entregues 
numa cerimónia realizada na sede da 
autarquia da capital da Catalunha. Estes 
veículos permitirão aos agentes da Guar-
dia Urbana deslocarem-se com a máxima 
eficiência e emissões zero. A versão da 
BMW C evolution adotada pela Polícia 
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Municipal de Barcelona é idêntica à ver-
são base da scooter elétrica da marca 
alemã, tendo apenas recebido algumas 
adaptações para utilização policial, desig-
nadamente um parabrisas mais elevado 
para uma maior proteção, um sistema de 
comunicação ao público e sistema de sina-
lização. A BMW C evolution está equipa-
da com um motor elétrico que desenvolve 
uma potência nominal de 11 kW e máxima 
de 35 kW, estando homologada para ser 
conduzida com carta do tipo A ou B. As 
scooters estarão sob gestão operacional 
da AlphaElectric, a empresa gestora de 
frotas multimarca do Grupo BMW. 

China vai acelerar 
infraestrutura  

de carregamento

FROTA DE ‘CAR 
SHARING’ DE LYON 
REFORÇADA COM 
30 RENAULT TWIZY
O serviço de ‘car sharing’ da cidade 
francesa de Lyon, denominado Bluely, 
passou a contar com uma frota de 30 
quadriciclos Renault Twizy. A inclusão 
destes veículos de dois lugares na 
frota do operador Bolloré constitui o 
primeiro resultado da parceria esta-
belecida em setembro de 2014 entre 
aquela empresa e a Renault. Na altu-
ra foi constituída uma ‘joint-venture’ 
com o objetivo de desenvolver solu-
ções de ‘car sharing’ totalmente elétri-
cas. O Renault Twizy foi sujeito a duas 
adaptações para se compatibilizar 
com os terminais de carregamento do 
serviço Bluely. Em primeiro lugar, rece-
beu um dispositivo, desenvolvido pela 
Bolloré, que permite a ligação ao cen-
tro de atendimento do serviço de ‘car 
sharing’ da região de Lyon. Em segun-
do lugar, o cabo de carregamento ori-
ginal do Twizy foi substituído por uma 
entrada que permite ligar o cabo do 
posto de carga do Bluely. O tempo de 
carga completa da bateria do Twizy 
Bluely é de três horas e trinta minutos.
Até ao final deste ano, os serviços de 
‘car sharing’ operados pela Bolloré, de-
nominados Bluely em Lyon e Blueclub 
em Bordéus, vão contar com um total 
de 110 unidades do Renault Twizy.

BUREAU VERITAS 
PORTUGAL RECEBE 
PEUGEOT ION

A Peugeot Portugal entregou um veículo 
elétrico da marca, um iOn, ao Bureau Ve-
ritas Portugal, que adere, assim, à mobili-
dade elétrica em território nacional e abre 
a porta a futuros desenvolvimentos nesta 
área. 
A introdução do Peugeot iOn na sua frota 
automóvel constitui o primeiro passo do Bu-
reau Veritas Portugal na incorporação de 
novos veículos ‘verdes’, sustentáveis e, neste 
caso, de emissões zero, além de representar 

um novo avanço em termos de sustentabili-
dade desta empresa líder mundial na ava-
liação de conformidade e certificação, que 
é reconhecida e acreditada pelos principais 
organismos nacionais e internacionais. 
O Peugeot iOn, recorde-se, está equipa-
do com baterias de iões de lítio sem efeito 
memória (podem ser recarregadas mesmo 
parcialmente cheias, sem necessidade de 
descargas completas regulares), recor-
rendo-se a uma comum tomada elétrica 
monofásica de 220 V, bastando cerca de 
seis horas para o carregamento completo. 
Adicionalmente, a sua cadeia de tração elé-
trica e a sua bateria têm garantia de oito 
anos ou cem mil quilómetros.
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15 mil unidades produzidas 
do Renault Twizy

50 mil automóveis elétricos 
vendidos na Noruega

118% de aumento
de vendas de elétricos 

(BEV, PHEV e FCV) 
na União Europeia 

no primeiro trimestre 
de 2015 

(24.630 unidades)

Mais de 740 mil veículos 
elétricos em circulação 

em todo o mundo

ON OFF

POLÍCIA
DE CAGLIARI 
JÁ DISPÕE DE 
15 E-SCOOTERS

A BMW Motorrad entregou 15 scoo-
ters elétricas à polícia da cidade de 
Cagliari, que se localiza na ilha da 
Sardenha. 
As scooters BMW C evolution foram 
apresentadas às forças policiais na 
presença do presidente da Câmara 
de Cagliari, Massimo Zedda, e de 
outros representantes daquele muní-
cipio, assim como do chefe da polícia, 
Mario Delogu. Com uma potência no-

minal de 11 kW (15 cv) e de pico de 35 
kW (47,5 cv), uma velocidade máxima 
de 120 km/h e uma aceleração dos 
0 aos 100 km/h em 6,2 segundos, 
que supera algumas maxi scooters 
equipadas com motores de 600 cc, 
a BMW C evolution constitui uma so-
lução vocacionada para a utilização 
em meio urbano. Um outro fator posi-
tivo em termos de operação é a au-
tonomia média de aproximadamente 
cem quilómetros. 
A versão desta scooter elétrica for-
necida à polícia de Cagliari é idênti-
ca ao modelo de série, tendo apenas 
recebido alguns dispositivos próprios 
para utilização policial, como altifa-
lantes e equipamento de sinalização.

FLORENÇA ADQUIRE  
70 VEÍCULOS RENAULT

A cidade de Florença incorporou 70 
veículos elétricos da Renault na sua 
frota municipal. Aquela autarquia ita-
liana adquiriu 53 quadriclos pesados 
Twizy e 17 veículos Kangoo ZE, de am-
bas as versões – furgão de mercado-
rias e passageiros. A cooperação en-
tre o munícipio italiano e o construtor 
francês teve início em 2011, quando o 
então presidente da câmara de Flo-
rença assinou um acordo com a Alian-
ça Renault – Nissan para a promoção 
da mobilidade elétrica. 
O acordo materializou-se na aqui-
sição dos 53 Renault Twizy e dos 17 
Renault Kangoo ZE. “A entrega da 
primeira frota elétrica Renault Z.E. 
é o primeiro passo para a implemen-
tação do nosso programa de apoio à 

implementação de veículos elétricos”, 
afirma o atual presidente da Câmara 
de Florença, Dario Nardella. “Floren-
ça é uma cidade bonita com um gran-
de centro histórico e o ambiente foi 
sempre a nossa prioridade. Temos de 

liderar o caminho. A promoção da ele-
tromobilidade respeita o ambiente, re-
duz a poluição sonora e contribui para 
preservar o nosso legado histórico, que 
todos os dias é vítima dos gases de es-
cape do trânsito automóvel”.
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SABIA QUE
PRO-E-BIKE

cidades-piloto: Valência (Espanha), Géno-
va (Itália), Heerhugowaard (Holanda), Mo-
ravske Toplice (Eslovénia), Motala (Suécia), 
Zadar (Croácia), Lisboa e Torres Vedras 
(Portugal). O Pro-E-Bike arrancou em abril 
de 2013 e tem uma duração de três anos. 
No total, estão a ser testados 73 veículos, 
entre e-bikes e e-scooters.
No âmbito do projeto Pro-E-Bike realiza-
ram-se em Lisboa dois ‘workshops’ interna-
cionais dedicados a este projeto, que con-
taram com a participação dos parceiros 
dos sete países envolvidos. 
O primeiro ‘workshop’ deu a conhecer a 
experiência dos CTT e da empresa de dis-
tribuição Camisola Amarela (ver ao lado) 

Financiado através do pro-
grama comunitário ‘Energia Inteligente’, o 
projeto Pro-E-Bike - Promoting Electric Bike 
tem como missão ajudar a reduzir o con-
gestionamento, o ruído e a poupar energia 
através da utilização de e-bikes e e-scoo-
ters em meio urbano. O projeto tem ainda 
como objetivo contribuir para o desenvolvi-
mento de uma ferramenta informática que 
possa simular o impacto económico e am-
biental das e-bikes e e-scooters, apoiando 
a implementação de modelos de negócio 
com a utilização deste tipo de veículos.
O projeto conta com nove parceiros de 
sete países, que implementaram testes 
em condições reais de utilização em oito 

E-BIKES 
E E-SCOOTERS 
COMO ALTER-
NATIVAS PARA 
TRANSPORTE 
URBANO   
Com o objetivo de promover 
a utilização de e-bikes e 
e-scooters para transporte de 
mercadorias e passageiros está 
a decorrer o projeto europeu 
Pro-E-Bike. No nosso país, 
tem como parceiros o Instituto 
Superior Técnico e a Occam. 
Recentemente, realizaram-se 
dois ‘workshops’ em Lisboa, que 
reuniram os principais parceiros 
do projeto e onde se trocaram 
experiências e aprendizagens.

com a utilização de e-bikes e e-scooters, 
designadamente as principais barreiras 
apresentadas e as lições aprendidas com 
a experiência. 
Os CTT têm vindo a apostar na utilização 
de veículos movidos a energias alternativas 
e, atualmente, cerca de 30 por cento da 
sua frota já é elétrica. A empresa possui 
241 veículos ‘ecológicos’, incluindo dez Re-
nault Kangoo ZE, 13 e-scooters, 33 bicicle-
tas convencionais, 183 e-bikes e dois qua-
driciclos elétricos pesados. As bicicletas e 
as e-bikes destinam-se aos denominados 
‘giros’ apeados dos carteiros, as e-scooters 
estão vocacionadas para rotas até 50 
quilómetros e os furgões elétricos são uti-
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Para os utilizadores de e-bikes, existe um 
menor esforço físico na distribuição postal. 
Será de referir que cada e-bike transporta, 
em média, cerca de 20 quilos de correio. 
Os CTT irão reforçar este ano a sua frota 
elétrica com a aquisição de 40 e-bikes e 
uma dezena de e-scooters.
O segundo ‘workshop’ foi realizado em con-
junto com o consórcio do projeto europeu 
eBRIDGE e teve como objetivo incentivar a 
troca de experiências entre os consórcios e 
perceber de que forma se pode promover 
a aceitação dos veículos elétricos. Na sua 
apresentação, Joana Ribeiro, do Instituto 
Superior Técnico referiu que as e-bikes e 
as e-scooters podem oferecer uma maior 
rapidez nas entregas nas cidades do que 
outros meios de transporte, uma vez que 
não têm restrições de acesso aos centros 
urbanos, designadamente nas áreas de 
emissões reduzidas. Além disso, a ‘imagem 
verde’ das empresas é apreciada por mui-
tos clientes. As principais barreiras apon-
tadas à implementação deste tipo de veí-
culos foram a ‘cultura automóvel’, que está 
muito enraizada em países como Portugal 
ou a Eslovénia, os custos ainda elevados 
de aquisição e manutenção das e-bikes ou 
e-scooters, a ausência de incentivos às em-
presas amigas do ambiente ou políticas de 
restrição a veículos de combustão.
Com base nos testes efetuados nas oito 
cidades-piloto, os responsáveis do proje-
to Pro-E-Bike consideram que a utilização 
de e-bikes e e-scooters permite uma maior 
rapidez nas entregas nos centros urbanos 
e proporciona reduções nos custos ener-
géticos em comparação com veículos de 
combustão (automóveis, furgões ou scoo-
ters). Entre os aspetos a melhorar destaque 
para a autonomia e a vida útil das baterias, 
a fiabilidade / manutenção, a capacidade 
de carga, a performance da bateria nos 
meses de inverno em países do norte da 
Europa e a necessidade de consolidação 
de centros urbanos. As administrações pú-
blicas também têm um papel a desempe-
nhar no apoio à implementação de mode-
los de negócio com veículos elétricos. 

CAMISOLA 
AMARELA: 
ENTREGAS EM DUAS 
RODAS

A empresa de entregas Camisola 
Amarela foi a entidade escolhida pelo 
projeto Pro-E-Bike para efetuar testes 
com e-scooters e e-bikes na cidade de 
Lisboa. Aquela empresa dispõe de um 
centro de contacto na Avenida 24 de 
julho e de dois armazéns, localizados 
em zonas menos dispendiosas 
da capital, e assegura entregas 
expresso, utilizando, sempre que 
seja viável, bicicletas convencionais 
ou bicicletas de carga (cargo bikes). 
Estas últimas têm uma capacidade 
de 40 quilogramas. No âmbito do 
projeto, a Camisola Amarela efetuou 
durante seis meses um teste com 
uma e-scooter que percorreu cerca 
de mil quilómetros. O veículo não 
apresentou problemas mecânicos, 
«apenas alguns furos nos pneus», 
segundo refere o diretor-geral da 
empresa Pedro Ventura. Como pontos 
negativos destaca a ausência de uma 
infraestrutura de carregamento 
adequada para veículos de duas rodas, 
assim como a autonomia de apenas 
50 quilómetros da e-scooter utilizada 
no teste. A empresa introduziu depois 
uma bike cargo, que foi transformada 
em e-bike cargo na sequência da 
montagem de um motor elétrico 
e de uma bateria. O responsável 
adianta que esta cargo e-bike permite 
melhorar a produtividade e a 
eficiência das entregas, uma vez que 
aumenta a velocidade comercial e 
diminui a fadiga do operador.

lizados em correio empresarial e nalguma 
distribuição postal. «A pegada ecológica 
teve um impacto positivo com a introdu-
ção de bicicletas elétricas, que reduzem as 
emissões de CO2 e renovam a frota tradi-
cional», afirmou José Guilherme, gestor de 
transportes dos CTT. «A maior eficiência 
do motor elétrico permitiu uma redução 
de 3,1 por cento no consumo total da frota 
dos CTT e de 16,7 por cento nas emissões», 
acrescentou. Entre os aspetos positivos da 
frota elétrica, destacou a funcionalidade 
dos mesmos e os ganhos de produtivida-
de. Para os CTT, a autonomia dos veículos 
elétricos não constitui um problema, nem 
se registaram, até agora, baterias viciadas. 
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SABIA QUE
CARREIRA DA INOVAÇÃO

com autocarros diesel convencionais, 
que são utilizados como veículos de 
referência para a comparação científi-
ca em relação a conceitos inovadores 
de propulsão. A cidade de Hamburgo 
pretende, a partir de 2020, adquirir 
só autocarros emissões zero.  
A “Carreira da Inovação 109” efetua 
o trajeto entre a Estação Central de 
Hamburgo e a estação de metro de 
Alsterdorf. O percurso tem uma ex-
tensão total de dez quilómetros, per-
mitindo testar diferentes tipos de au-
tocarros e tecnologias de propulsão. 
O presidente da autarquia de Ham-
burgo, Olaf Scholz, considera que a 
“Carreira da Inovação” irá oferecer 

O operador de trans-
portes públicos da cidade alemã de 
Hamburgo – Hamburger Hochbahn 
AG – introduziu uma carreira que pas-
sou a ser utilizada para a realização 
de testes comparativos de veículos 
dotados de novas tecnologias e em 
condições reais de exploração. Deno-
minada “Carreira da Inovação 109”, é 
servida exclusivamente por autocar-
ros com formas alternativas de pro-
pulsão, que irão operar em paralelo e 
em condições idênticas. A Hamburger 
Hochbahn irá ter ao serviço autocar-
ros urbanos de 12 e 18 metros, híbridos 
‘plug-in’, totalmente elétricos e fuel- 
-cell. A mesma carreira conta ainda 

HAMBURGO 
TEM 
CARREIRA
DA INOVAÇÃO

Pioneira na introdução de 
energias alternativas nos 
seus veículos de transportes 
públicos, a cidade alemã 
de Hamburgo tem agora 
uma carreira exclusiva com 
autocarros elétricos, híbridos 
‘plug-in’ e fuel-cell. Na 
“Carreira da Inovação 109” 
também circulam autocarros 
diesel convencionais, mas 
são utilizados como veículos 
de referência para efeitos de 
comparação.   

dados importantes para acelerar o 
desenvolvimento de autocarros mais 
sustentáveis e eficientes. “O objetivo 
de adquirir apenas autocarros emis-
sões zero a partir de 2020 parece-me 
que poderá ser concretizado”, afirma o 
responsável. 
Um dos autocarros em operação na 
“Carreira da Inovação 109” da Ham-
burger Hochbahn é o Volvo 7900 
Electric Hybrid, que vem equipado 
com um motor diesel Euro 6, um mo-
tor elétrico de 150 kW e tecnologia de 
carregamento ‘plug-in’. As baterias de 
iões de lítio são carregadas nos dois 
terminais da carreira, sendo utilizado 
um pantógrafo que está instalado no 
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pelo fabricante polaco Solaris. Com 
comprimento de 18,75 metros, os veí-
culos dispõem de baterias de iões de 
lítio que têm uma capacidade de 120 
kWh, as quais fornecem a energia ao 
sistema de tração, e são carregadas 
por uma célula de combustível Ballard 
com capacidade de 101 kW. A principal 
novidade deste sistema é que a célula 
de combustível só é utilizada quando é 
necessária cem por cento da sua po-
tência, o que aumenta a sua durabili-
dade. O autocarro é reabastecido de 
hidrogénio durante a noite na estação 
de recolha. O ciclo de cargas da ba-
teria foi programado para o autocarro 
percorrer 300 quilómetros por dia.  

MÜNSTER 
INTRODUZIU 
CARREIRA 
‘ELETRIFICADA’

O operador de transportes públicos 
da cidade alemã de Münster 
introduziu uma carreira de autocarros 
totalmente ‘elétrica’. A linha 14 da 
Stadtwerke Münster é servida por 
cinco autocarros urbanos elétricos, 
que foram fornecidos pelo fabricante 
holandês VDL Bus & Coach. Um 
dos Citea Electric foi desenvolvido 
ao abrigo do projeto SEB (sistema 
de carga rápido para autocarros 
elétricos de transportes públicos) e 
foi subsidiado pelo ministério alemão 
da Educação e Investigação (BMBF). 
Os outros quatro veículos VDL Citea 
Electric fazem parte do projeto ZeEUS 
(Zero Emission Urban Bus System), 
tendo sido subsidiados pela Comissão 
Europeia, enquanto a coordenação 
esteve a cargo da UITP.
Os cinco autocarros elétricos 
dispõem de um sistema de carga 
rápido, instalado na lateral dos 
tetos dos veículos e concebido pelo 
IFAS (Institute for Fluid Power 
Drives and Controls), que faz parte 
da Universidade de Tecnologia de 
Aachen. Neste sistema existe um 
braço robotizado, que desce de um 
poste localizado junto ao abrigo da 
paragem do autocarro e efetua um 
contacto automático no teto com o 
sistema de carregamento do veículo. 
O sistema disponibiliza uma potência 
até 500 kW, permitindo que a bateria 
seja recarregada numa operação que 
demora entre quatro a seis minutos. 
A empresa Pintsch desenvolveu 
a eletrónica do sistema de 
carregamento, enquanto a Hoppecke 
e a Microvast forneceram as baterias 
para os autocarros dos projetos SEB e 
ZeEUS, respetivamente. As estações 
de carga rápida estão localizadas nos 
dois terminais da linha e um terceiro 
ponto de carga rápida foi instalado na 
central de recolha da empresa.

local. Quando o autocarro chega à 
posição de estacionamento por bai-
xo do poste de carregamento, o mo-
torista aciona um botão para fazer o 
pantógrafo descer até às barras de 
carregamento localizadas no teto do 
autocarro. A operação de carga de-
mora cerca de seis minutos. O Volvo 
7900 Electric Hybrid tem uma auto-
nomia de sete quilómetros em modo 
elétrico, sendo o resto do percurso 
(três quilómetros) efetuado com recur-
so ao motor diesel. 
A Hamburger Hochbahn tem também 
ao serviço dois autocarros elétricos 
articulados com extensor de autono-
mia a hidrogénio, que foram fornecidos 
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SABIA QUE

ZEEV LANÇA 
PRIMEIRO SITE DE 
VEÍCULOS ELÉTRICOS
E ‘PLUG-IN’ USADOS

A ZEEV lançou o primeiro site especia-
lizado na comercialização de veículos 
elétricos e híbridos ‘plug-in’ semi-novos 
e usados, podendo ser acedido atra-
vés da ligação http://usados.zeev.pt. A 
plataforma está disponível para quem 
pretenda comprar ou vender uma via-
tura elétrica ou ‘plug-in’ hibrida de qua-
tro ou duas rodas, contando sempre 
com o apoio especializado da ZEEV. 
Atualmente, o site permite pesquisar 
veículos das marcas BMW, Nissan, Re-
nault, Tazzari, Tesla, Govecs ou Zero 
Motorcycles. 

Vendas  
de e-scooters  

poderão totalizar  
55 milhões,  
entre 2015  

e 2024

DHL INTRODUZ  
QUADRICICLO 
ELÉTRICO DE CARGA 
NA HOLANDA

A DHL Express Holanda introduziu um 
quadriciclo elétrico de carga na sua fro-
ta, que está a ser utilizado na cidade de 
Almere. Batizado como “Cubicycle”, este 
veículo possui uma caixa amovível que 
disponibiliza um volume útil de carga de 
um metro cúbico. A principal vantagem, 
comparativamente aos outros veículos 
não motorizados, consiste no seu volu-
me de carga e na melhor integração 
nos sistemas operacionais da DHL. O 
“Cubicycle” foi criado pelo fabricante 
de bicicletas reclináveis Flevobike, em 
Dronten, cidade holandesa. A posição de 

condução reclinada e a velocidade que 
resulta dessa postura são caraterísticas 
do “Cubicycle”, bem como o motor com 
apoio elétrico, que permite uma acelera-
ção mais rápida no arranque. “O Cubi-
cycle tem uma posição de condução muito 
confortável e é surpreendentemente ágil, 
com um grande raio de viragem, mesmo 
em espaços apertados”, afirma Kees de 
Lange, vice-presidente de Operações da 
DHL Express Holanda. Este reforça ain-
da que, “apesar da dimensão da caixa de 
carga, a bicicleta cabe perfeitamente nas 
ciclovias. A altura foi adaptada para que 
os outros condutores tenham visibilidade 
na via de rodagem, para além dela, sem 
impedimentos. Este é um fator-chave que 
distingue a “Cubicycle” de outras bicicletas 
de grande volume”.
A caixa de carga da bicicleta é pré-car-
regada num armazém operacional da 
DHL Express. Devido às suas dimensões 
(80 x 120 x 100 cm), que correspondem 
ao tamanho de uma palete de transporte 
normal, a caixa é facilmente integrável no 
processo de manipulação de embarque 
padronizado da empresa. A caixa é en-
tregue num local perto do centro da ci-
dade, de onde a bicicleta começa o seu 
percurso, tornando o processo ainda mais 
eficiente. Uma diferença significativa, em 
comparação com as outras 35 bicicletas 
DHL utilizadas noutras cidades holande-
sas, é a possibilidade de entrega de en-
comendas com maior volume.
A caixa de transporte do “Cubicycle” 
tem muito mais espaço de carga, com-
parativamente à “Parcycle” (bicicleta de 
distribuição de encomendas) ou a uma 
mochila usada em combinação com uma 
bicicleta normal. Em média, um “Cubi-
cycle” pode transportar 125kg de carga 
por viagem, esperando-se que percorra 
50 quilómetros por dia.
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EMPRESA FRANCESA 
RENOVA 80% 
DA FROTA COM ZOE 
E KANGOO ZE
A empresa francesa Jas Hennessy & Co, 
sediada na região de Cognac, renovou 
80 por cento da sua frota com veículos 
elétricos, tendo adquirido 45 unidades à 
Renault, incluindo 23 do modelo ZOE e 
22 do Kangoo ZE. Os veículos destinam-
-se às deslocações dos funcionários entre 
as diferentes instalações da empresa, que 

anteriormente eram realizadas por viatu-
ras de combustão interna. Para assegurar 
o carregamento dos veículos foram ins-
talados 75 postos em várias instalações 
desta empresa. A Jas Hennessy & Co 
passou a ser a empresa privada francesa 
com a maior frota de veículos elétricos. 
O concessionário da Renault da região 
de Cognac ministrou formação teórica e 
prática a cerca de cem funcionários da 
empresa para permitir a familiarização 
com este tipo de viaturas. A empresa Jas 
Hennessy & Co dedica-se à produção e 
comercialização de bebidas espirituosas. 

LUFTHANSA ESTREIA 
REBOCADOR DE 
AVIÕES HÍBRIDO-
-ELÉTRICO

ENCONTRO NACIONAL 
DE VEICULOS 
ELÉTRICOS - DIAS 13 
E 14 DE JUNHO

A Lufthansa colocou em operação um 
rebocador de aviões híbrido-elétrico 
no aeroporto de Frankfurt, na Alema-
nha. Denominado ‘TaxiBot’, este veículo 
puxa os aviões com os motores desli-
gados para a pista e a sua utilização 
possibilita a poupança anual de 2.700 
toneladas de combustível em voos de 
longo curso. O ‘TaxiBot’ é um rebocador 
híbrido-elétrico com uma potência de 
800 cv, sendo controlado pelo piloto e 
concebido para puxar o avião entre a 
manga da porta de embarque e a pista 
com os motores totalmente desligados.
O rebocador avança até à roda do 
nariz, regista todos os movimentos da 
direção e transfere-os para as oito ro-
das do rebocador para se poder des-
locar. O piloto manobra o reboque a 
partir do cockpit, utilizando o ‘Modo de 
Controlo Piloto’, entre a porta de em-
barque e a pista. Desta forma, os mo-
tores do avião só são ligados quando 
o ‘TaxiBot’ é separado do avião. Este 
rebocador foi desenvolvido pela Israel 
Aerospace Industries em colaboração 
com a Lufthansa LEOS, uma subsidiá-
ria da Lufthansa Technik. O ‘TaxiBot’ 
faz parte do projeto ‘E-PORT AN’ do 
aeroporto de Frankfurt e tem como 
parceiros o Estado de Hesse, a Fra-
port, o Grupo Lufthansa e a região do 
Reno-Meno.

O Parque das Nações, em Lisboa, vai 
receber o Encontro Nacional de Veícu-
los Elétricos nos dias 13 e 14 de junho. O 
evento é organizado pela Junta de Fre-
guesia do Parque das Nações, Fórum 
Nova Energia e Fórum Nissan Leaf PT. 
Para aproveitar ao máximo o even-
to, este será constituído por dois dias 
completos. No primeiro dia, haverá um 
desfile pela zona do Parque das Nações 
com todos os veículos elétricos, um En-
contro, de duas e quatro rodas, e have-
rá a possibilidade de fazer teste drives 
gratuitos de vários veículos de diversas 
marcas (carros e motas), colocados à 
disposição para fazer o batismo na con-
dução de um veículo ‘Full Electric’ ou 
híbrido ‘plug-in’ e descobrir o prazer de 
tal condução.
A organização refere que irão estar 
presentes as marcas de automóveis e 

motas que possuem veículos elétricos, 
bem como algumas empresas que já in-
cluem nas suas frotas veículos elétricos, 
mostrando assim que a Mobilidade Elé-
trica é uma realidade eficaz, sustentá-
vel e económica nos dias de hoje. Para 
já estão confirmados veículos da Audi, 
Brammo, Kia, Nissan, Renault, Tesla, 
Volkswagen. Os sistemas de carrega-
mento serão assegurados por equipa-
mentos Magnum Cap e Efacec. A Veí-
culos Elétricos associou-se ao evento 
como ‘media partner’.
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VEÍCULOS ELÉTRICOS (VE) – 
Recentemente afirmou que, no domínio 
dos transportes, os “veículos elétricos 
vão dominar o mercado”. Qual é a sua 
visão sobre a evolução desta tecnolo-
gia?
JOSE MANUEL VIEGAS (JMV) – A tra-
ção elétrica é inevitável do ponto de vis-
ta das emissões e da eficiência mecâni-
ca. Ninguém tem dúvidas quanto a isso. 
Atualmente, existem dois grandes ramos 
nesta área: a tecnologia das baterias e 
da pilha de combustível. Os construto-
res japoneses têm vindo, recentemente, 
a apostar mais na pilha de combustível 
e no hidrogénio. Ainda não explicaram o 
motivo, pelo menos em público. Por outro 
lado, tem vindo a ser efetuado um inves-
timento muito forte na tecnologia das 

Os veículos elétricos são uma 
realidade incontornável, afirma o 
secretário-geral do International 
Transport Forum (ITF), José 
Manuel Viegas. «Já não é uma 
questão de ‘se’, é uma questão 
de ‘quando’», refere o professor 
universitário e especialista em 
transportes, adiantando que a 
mobilidade elétrica vai levar a 
um novo relacionamento entre 
as empresas de distribuição de 
energia elétrica e os utilizadores 
de viaturas elétricas. As baterias 
dos veículos poderão servir para 
armazenar energia e, no limite, 
as próprias companhias poderão 
ter interesse em subsidiar a 
aquisição das baterias para 
assim “fidelizarem” os seus 
fornecedores. 

À CONVERSA COM
JOSÉ MANUEL VIEGAS

“VEÍCULOS 
ELÉTRICOS 
VÃO
DOMINAR 
O MERCADO. 
NÃO SE SABE 
É QUANDO”
JOSÉ MANUEL VIEGAS
SECRETÁRIO-GERAL 
DO INTERNATIONAL 
TRANSPORT FORUM

baterias. A General Motors já apresen-
tou o seu modelo totalmente elétrico, o 
Chevrolet Bolt (para distinguir do Volt), e 
anunciou que vai colocá-lo no mercado 
por um preço de 30 mil dólares e com 
uma autonomia de 200 milhas (cerca de 
300 quilómetros). A Tesla, por sua vez, 
já afirmou que irá lançar um modelo de 
gama média (Model X) e que vai baixar o 
preço do quilowatt por hora de potência 
e aumentar a capacidade de produção 
de baterias quando inaugurar a sua gi-
gafactory no Nevada, em 2016. 

VE – Como entende essa mudança?
JMV –  Pode ser que seja apenas por 
ganho de escala ou por alguma mudan-
ça de tecnologia. A Dyson, que inventou 
um aspirador sem saco, assinou um acor-
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Se metade desses veículos estivessem ligados  
à tomada – para comprar ou vender eletricidade  
– toda a gente passaria a ser ‘trader’  
de eletricidade.

do com uma empresa que faz baterias 
de iões de lítio, mas com eletrólito sólido. 
Dizem que esta solução vai, no mínimo, 
duplicar a capacidade da bateria e tri-
plicar o número de ciclos de carga possí-
veis. Portanto, estão a acontecer muitas 
coisas. Vou acompanhando isto, e, todas 
as semanas há novidades. Mesmo que 
80 por cento dessas novidades não se-
jam comercializáveis, ainda sobram 20 
por cento. É muita coisa. Por isso, já não 
é uma questão de “se”, é uma questão de 
“quando”. E o quando tem a ver com es-
tas questões de qual é a autonomia do 
veículo e o preço. 

VE – E o tempo de carregamento, que 
ainda hoje poderá ter alguma insuficiên-
cia... 

JMV – Mas se a autonomia for de 800 
quilómetros, o problema passa a ser 
outro: como é que as pessoas sem ga-
ragem própria têm acesso a pontos de 
carga para poderem carregar as bate-
rias dos automóveis em período noturno. 

VE – É a questão de uma rede de carre-
gamento....
JMV – Soma-se a isto uma outra coisa 
muito importante e de que se falou re-
centemente, a propósito do eclipse so-
lar. As intermitências da produção de 
energia solar e eólica necessitam de 
uma elevada capacidade instalada de 
baterias para fazer a distribuição da 
rede elétrica de forma equilibrada. E há, 
também, grandes desenvolvimentos e 
investimentos que estão a ser feitos em 
parques de baterias que têm a capaci-
dade de injetar potência elétrica instan-
tânea, como hoje ainda se faz com as 
centrais de gás natural e de carbono - 
as centrais térmicas. 

VE – No fundo são armazéns de ener-
gia?
JMV – São armazéns de energia, mas de 
disparo rápido. A solução mais rápida 
hoje é a central de gás. Mas mais rápi-
das ainda podem ser as baterias e os 
condensadores associados às baterias. 

VE – Qual é a visão? 
JMV – É o sistema V2G – Vehicle to Grid. 
Repare: a qualquer hora do dia ou da 
noite, pelo menos 75 por cento do par-
que automóvel está parado, mesmo no 
pico da hora de ponta. Se metade des-
ses veículos estivessem ligados à toma-
da – para comprar ou vender eletricida-
de – toda a gente passaria a ser ‘trader’ 
de eletricidade. Do ponto de vista do 
sistema, a melhor macro bateria não é 
uma bateria grande, mas, sim, milhões 
de pequenas baterias instaladas nos au-
tomóveis. Desta forma, posso comprar, 
à noite, o kW/h de eletricidade por dez 
cêntimos e vendê-lo durante o dia por 

um preço mais elevado. Através de um 
computador, posso programar o meu 
carro da seguinte forma: “durante o dia, 
para ir para casa, só preciso de 30 por 
cento da capacidade de carga da bate-
ria; portanto, não venhas abaixo dos 30 
por cento. Mas se a capacidade que esti-
ver acima dos 30 por cento (como carre-
guei o kW/h por dez cêntimos) e o preço 
estiver acima de 12 cêntimos, vendo!” E, 
assim, poderemos chegar a situações 
em que o preço líquido do Kw/h para o 
consumidor passe a ser zero, porque ele 
consegue carregar a dez cêntimos e ven-
der parte da energia a 12 cêntimos. 

JML – Porque há um mercado que ad-
quire, sendo o mesmo que também ven-
de?
JMV – Claro. Nos picos de consumo, esse 
mercado vai comprar spot. E isto pode 
ser uma enorme poupança a nível da 
criação de uma infraestrutura centrali-
zada constituída pelas tais grandes cen-
trais de baterias, ou das centrais de gás 
natural, etc.; Há também essa revolução 
para ser feita. Isto é um instrumento adi-
cional que as próprias companhias de 
distribuição de eletricidade têm todo o 
interesse em ativar o mais rapidamente 
possível, porque isso evita o seu investi-
mento, deixando esse investimento para 
os consumidores. No limite, as compa-
nhias de energia, como a EDP, a Iberdro-
la, entre outras, podem ter interesse em 
subsidiar uma parte do meu custo com a 
aquisição da bateria, desde que me fide-
lizem como fornecedor de eletrões nas 
horas em que o meu carro está parado. 

VE – À semelhança das companhias de 
telecomunicações, que nos fidelizam 
como clientes? 
JMV – Não é a mesma coisa. Essas estão 
a fidelizá-lo como comprador regular. 
Neste caso, eu serei o seu fornecedor de 
eletrões. Para eles não terem de inves-
tir na construção de uma megabateria, 
pode-lhes sair mais barato fidelizar cem 



18 ABRIL|MAIO 2015
06

À CONVERSA COM
JOSÉ MANUEL VIEGAS

mil condutores que se comprometam a 
ter o seu automóvel ligado à rede pelo 
menos 60 por cento do tempo entre as 
10h e as 16h…

VE – …vendendo cada watt a “x”?...
JMV – Exato, mas a preços variáveis. 
Ter uma rede de fornecedores spot 
pode ser uma solução muito interessan-
te para essas companhias e pode jus-
tificar que me patrocinem no momento 
mais difícil – que é para pagar a bateria 
do automóvel. Por exemplo, podem su-
portar 30 por cento do custo da bate-
ria do carro em troca de um contrato de 
fidelização como fornecedor. Portanto, 
há aqui modelos novos que vão surgir 
também do lado do fornecedor da ele-
tricidade.

VE – Aí já se está a entrar numa questão 
mais abrangente de mobilidade parti-
lhada...
JMV – Sim. A mobilidade partilhada pas-
sa a ser, em relação à rede elétrica, um 
consumidor de potência para carregar 
mas também um fornecedor. Um exem-
plo: o meu carro a alimentar o seu ar 
condicionado. Não o do seu automóvel, 
mas o do seu escritório. Ou o do seu ele-
vador. 

VE – Além dessas razões e das possi-
bilidades de novas áreas de negócio, 
as cidades estão a sofrer uma pressão 
muito elevada para baixarem as emis-
sões e aumentarem a sustentabilidade, 
o que se reflete nos próprios sistemas 
de mobilidade. Temos hoje, já, nalgumas 
cidades europeias, frotas de veículos 
elétricos - nomeadamente autocarros –, 
que, curiosamente, apresentam bons in-
dicadores de desempenho. Essa é uma 
tendência que se prevê, sobretudo na 
Europa, que é, talvez, o continente mais 
sensível a essas questões?
JMV – É, mas  lamento que, por enquan-
to, o foco principal dessas medidas es-
teja do lado da tecnologia dos veículos, 

e não nas soluções de mobilidade. As 
tais soluções de mobilidade partilhada 
de que falamos. Tenho falado com al-
guns responsáveis políticos e estamos 
na altura em que os nossos resultados 
começam a mostrar isso de forma ine-
quívoca. Com a evolução das tecnolo-
gias, estamos a ter reduções de 20 por 
cento nas emissões a cada cinco anos. 
Com o esquema da mobilidade parti-
lhada - que hoje é regulamentarmente 
ilegal na maior parte dos países, mas, 
se fosse legalizada - e todas as outras 
componentes já estão prontas -, o im-
pacto na redução seria muito mais 
rápido. Conseguimos com muita facili-
dade ter reduções de 30 por cento no 

primeiro ano e outros 30 por cento no 
segundo ano.

VE – Portanto, os objetivos para 2025 
estariam atingidos em meio ano...
JMV – Muitos deles são atingíveis em 
dois ou três anos. Meio ano não, por-
que demora a que as pessoas se habi-
tuem. Mas há aqui uma mudança, um 
‘step change’; já deixou de ser uma cur-
va contínua, tem um degrau. Com as 
tecnologias atuais, conseguimos trans-
formar as mesmas pessoas-quilóme-
tros em muito menos veículos-quilóme-
tros. O recurso que hoje é menos bem 
utilizado na mobilidade é o espaço 
dentro dos carros. E é isso que teremos 
de ser capazes de utilizar melhor. O es-
paço da via está muito utilizado, não é 
por aí. Pode-se ganhar um bocadinho 
quando todos os carros estiverem liga-
dos entre si porque poderemos passar 
a ter os carros nos cruzamentos a fa-
zer a micro interpenetração, como os 
peões conseguem fazer, mas essa solu-
ção só é viável quando todos os carros 
estiverem conetados e em condução 
autónoma, ou seja, no mínimo daqui a 
uns 20 anos.

Com as tecnologias 
atuais, conseguimos 
transformar  
as mesmas  
pessoas-quilómetros 
em muito menos 
veículos-quilómetros.
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CARGA RÁPIDA
DUAS RODAS

VOLTA ESTÁ 
DE REGRESSO 

BEL & BEL STUDIO 
DESENVOLVE ‘VESPA 
SEGWAY’ 

GOGORO PROPÕE 
A PRIMEIRA 
SMARTSCOOTER 

Três anos após a apresentação da sua 
primeira moto elétrica, o fabricante es-
panhol Volta Motorbikes anunciou o 
regresso ao mercado e o início da pro-
dução daquele modelo, que estará dis-
ponível em duas versões, BCN City e 
BCN Sport. A interrupção da atividade 
deveu-se a dificuldades económicas, que 
foram ultrapassadas com a entrada no 
seu capital de um investidor canadiano.  
As motos BCN City e BCN Sport vêm 

A empresa espanhola de design Bel & 
Bel Studio revelou um veículo de mobi-
lidade pessoal com base nas linhas da 
scooter italiana Vespa. Denominada 
Zero Scooter by Bel & Bel Studio, utili-
za o mesmo princípio de locomoção da 
Segway, designadamente os motores 
elétricos nas duas rodas e um sistema 
de estabilização giroscópico controla-
do por computador. A Zero Scooter by 

A Gogoro é uma startup do Taiwan que 
se dedica à conceção e fabrico de e-
-scooters. A sua equipa de pesquisa e 
desenvolvimento conta com vários en-
genheiros oriundos da HTC. O seu pri-
meiro produto recebeu a designação de 
Smartscooter, um veículo equipado com 

equipadas com um motor elétrico de 
25 kW de potência, que permite atingir 
uma velocidade máxima de 120 km/h. A 
bateria de iões de lítio proporciona uma 
autonomia de 70 quilómetros. O tempo 
de carga é de duas horas numa tomada 
doméstica de 220 V. As primeiras uni-
dades começam a ser comercializadas 
no mês de junho e a marca espanhola 
já tem um distribuidor em Portugal, a 
Zevtech.

Bel & Bel Studio é fabricada artesanal-
mente e pode ser configurada à medida 
do cliente, incluindo a cor da pintura, o 
acabamento e a decoração. A Bel & Bel 
também coloca a imagem do cliente na 
carroçaria, caso este pretenda utilizar 
o veículo para promoção. Segundo o 
fabricante, a Zero Scooter pode atingir 
uma velocidade máxima de 20 km/h e 
a bateria de iões de lítio de 2000 W 
tem uma autonomia para 30 quilóme-
tros.  O veículo pesa 51 quilos e pode 
receber um utilizador com um peso má-
ximo de 130 quilos. O seu preço é de 
2.899 euros.  

um motor elétrico ultra-compacto que 
oferece uma aceleração dos 0 aos 50 
km/h em 4,2 segundos e uma velocidade 
máxima de 95 km/h. Uma das novidades 
propostas pela Gogoro é o sistema de 
substituição da bateria quando esta fica 
sem ecarga. Com recurso a uma aplica-
ção para ‘smartphone’, o utilizador só 
tem de reservar uma bateria carregada 
para a sua Smartscooter e deslocar-se 
a um ponto da rede de substituição de 
baterias.   
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RENAULT ANUNCIA 
AUTONOMIA DE 240 KM 
PARA O ZOE

TOYOTA REFORMULA 
GAMA PRIUS PHEV 
EM PORTUGAL

A Renault desenvolveu um novo motor 
elétrico para o seu modelo ZOE, anun-
ciando uma autonomia de 240 quilóme-
tros, mais 30 quilómetros do que ante-
riormente. A marca francesa introduziu 
o novo motor denominado R240, o qual 
beneficia de uma evolução do atual sis-
tema de carregamento Caméléon, que 
possibilita um carregamento mais rápi-
do a partir dos terminais domésticos (3 
e 11 kW). O ZOE mantém a possibilida-
de de carregamento nos terminais de 
carga ‘acelerada’ de 22 kW. Segundo o 
fabricante, o novo R240 do ZOE possui 

A Toyota Caetano Portugal decidiu re-
formular a gama do Prius ‘plug-in’, acres-
centando um novo nível de equipamento 
denominado Premium e passando a dis-
ponibilizar uma versão base com um pre-
ço de venda ao público de 35 mil euros. A 
marca japonesa reagiu assim às medidas 
introduzidas pela Fiscalidade Verde, no 
início do ano, que permitem aos clientes, 
particulares ou empresas, beneficiarem 
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Gigafactory  
da Tesla Motors  
será inaugurada  

em 2016

um melhor rendimento e oferece um me-
nor consumo de energia, possibilitando 
uma maior autonomia e uma otimização 
no tempo de carregamento, designada-
mente a partir de dispositivos de baixa 
potência.
Na conceção do novo conjunto motor/
bateria, a Renault trabalhou especial-
mente a integração dos componentes, o 
que permitiu reduzir em dez por cento as 
dimensões do motor, abrindo novos cami-
nhos para a sua implantação em automó-
veis mais pequenos. O motor R 240 é um 
motor elétrico síncrono com rotor bobina-
do de 65 kW e 220 Nm com carregador 
Caméléon integrado. A comercialização 
do Renault ZOE equipado com este novo 
motor elétrico deverá ter início, no merca-
do nacional, no mês de julho.

de uma redução no custo de aquisição do 
Prius PHEV.  
Os particulares que recorrerem ao incen-
tivo ao abate de veículos em fim de vida, 
com mais de dez anos, podem usufruir de 
uma redução do valor do ISV + IVA do 
Prius PHEV de 940,54 euros. Para as em-
presas e empresários individuais, a opção 
por este modelo pode ser ainda mais van-
tajosa, uma vez que, além da possibilida-
de do incentivo ao abate, também podem 
deduzir a totalidade do IVA da viatura e 
aceder ao escalão de dez por cento da 
Tributação Autónoma. Adicionalmente, a 
Autoridade Tributária e Aduaneira aceita 
como gasto fiscal das empresas o aumen-
to do valor de depreciação da viatura .
O Toyota Prius PHEV vem equipado com 
um motor a gasolina de 1.798 cc, que de-
senvolve uma potência máxima de 99 cv 
(73 kW), e um motor elétrico síncrono de 
81 kW. Em conjunto, os dois propulsores 
disponibilizam uma potência de 136 cv. 
A bateria tem uma capacidade total de 
4,4 kWh. A primeira geração do Toyota 
Prius foi lançada em 1997 e a segunda em 
2004, com ‘restyling’ dois anos depois.

NOVA GAMA DE SUV’S 
DA MERCEDES TEM 
VERSÃO ‘PLUG-IN’
A Mercedes-Benz renovou a sua gama 
GLE e, pela primeira vez na sua histó-
ria, passa a disponibilizar uma versão 
híbrida ‘plug-in’ no segmento dos SUV. 
O GLE 500 e4MATIC vem equipado 
com um motor a gasolina V6 de 2.996 
cc, que desenvolve uma potência má-
xima de 333 cv (245 kW) e um binário 
máximo de 480 Nm, e um motor elétri-
co de 116 cv (85 kW). A combinação dos 
dois motores oferece uma potência de 
442 cv (325 kW) e possibilita um consu-
mo médio de combustível de 3,3 l/100 
km. O compacto módulo híbrido está 
totalmente integrado na caixa automá-
tica de sete velocidades, 7G-TRONIC 
PLUS. A energia elétrica é armazenada 
numa bateria de iões de lítio, que tem 
uma capacidade de 8,8 kWh, podendo 
ser carregada num posto público, numa 
wallbox doméstica ou numa tomada 
convencional de 220 V. O tempo de 
carga na wallbox ou no posto público é 
de aproximadamente duas horas.    
A autonomia anunciada em modo elétri-
co é de 30 quilómetros e o consumo de 
energia elétrica de 16,7 kWh/100 km. A 
velocidade máxima em modo elétrico é 
de 130 km/h.



A Citroën levou ao Salão Automóvel de 
Xangai o concept de um SUV híbrido ‘plug-
-in’, que recebeu a designação de Aircross. 
Desenvolvido com base no modelo C4 
Cactus, em que inclusivamente herda os 
denominados e algo polémicos ‘Alloy Bump’ 
laterais (cuja função é proteger contra im-
pactos laterais), este veículo apresenta um 
comprimento exterior máximo de 4,58 me-
tros, uma largura de 2,1 metros e uma altura 
de 1,73 metros.  
A cadeia de tração do Citroën Aircross é 
constituída por um motor de combustão a 
gasolina de 1,6 litros, com 218 cv (160 kW), e 

NOVO MERCEDES C350 
E TEM AUTONOMIA 
ELÉTRICA ATÉ 31 
QUILÓMETROS

SUCESSORES DO 
CITROËN C-ZERO E 

PEUGEOT ION CHEGAM 
NO FINAL DA DÉCADA

A Mercedes-Benz alargou a sua oferta 
de veículos híbridos ‘plug-in’ com a in-
trodução no mercado do novo C350, 
que estará disponível em duas carro-
çarias: berlina e station-wagon. A nova 
proposta vem equipada com um motor 
de quatro cilindros a gasolina, que de-
senvolve uma potência de 211 cv, e um 
motor elétrico de 60 kW. Os dois mo-
tores combinados disponibilizam uma 
potência total de 279 cv e um binário 
de 600 Nm. A transmissão é assegu-
rada por uma caixa automática de 
sete velocidades (7G-TRONIC PLUS). 
O motor elétrico é alimentado por uma 

O presidente da PSA – Peugeot Citroën, 
Carlos Tavares, confirmou que o construtor 
francês está a trabalhar numa plataforma 
que receberá o primeiro automóvel total-
mente elétrico a ser desenvolvido e fabri-
cado pelo grupo francês. A plataforma 
CMP está a ser desenvolvida em conjunto 
com os sócios chineses da Dongfeng e re-
presentará um investimento de aproxima-
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CONCEPT AIRCROSS 
ANTECIPA CITROËN C4 
CATUS HÍBRIDO

um motor elétrico no trem traseiro que ofe-
rece uma potência de 95 cv (70 kW), sendo 
alimentado por uma bateria de iões de lítio. 
Esta última pode ser recarregada numa to-
mada doméstica de 220 V, operação que 
demora cerca de 3h30m.
Graças ao sistema híbrido, o Citroën Air-
cross oferece uma autonomia em modo 
totalmente elétrico (ZEV) até 50 quiló-
metros, permitindo circular em ambiente 
urbano com consumos de combustível 
muito baixos. A média combinada anun-
ciada pelo fabricante é de 1,7 l/100 km. 
Em estradas que exigem acelerações e 
desacelerações sucessivas, é possível 
recorrer em simultâneo aos dois motores 
para otimizar o consumo. Em autoestrada, 
o motor de combustão assume o controlo 
e garante performances interessantes. A 

bateria de iões de lítio que tem uma 
capacidade de 6,38 kWh e pode ser 
carregada externamente, operação 
que demora entre 90 minutos (wall-
box) e duas horas (tomada elétrica). 
O construtor de Estugarda anuncia 
uma autonomia em modo elétrico até 
31 quilómetros e um consumo médio de 
combustível de 2,1 l/100 km. Em termos 
de prestações, a aceleração dos 0 aos 
100 km/h é de 5,9 segundos na berlina 
e de 6,2 segundos na ‘station-wagon’. 
A velocidade máxima é de 250 km/h. 
O Mercedes-Benz C350 e chega a 
Portugal no Verão.

damente 200 milhões de euros. O novo 
modelo que virá substituir os atuais Citroën 
C-Zero e Peugeot iOn deverá chegar ao 
mercado até 2020 e partilhará a mesma 
plataforma com os sucessores dos atuais 
Citroën C3 e Peugeot 208. O Grupo PSA 
começará por disponibilizar a sua oferta 
elétrica no segmento dos utilitários e de-
pois irá alargá-la a outras gamas.

Citroën refere que a agradabilidade e as 
sensações de condução não foram sacri-
ficadas. Pelo contrário, em caso de forte 
solicitação do pedal do acelerador e de 
necessidade imediata de binário, uma 
função boost associa o binário do motor 
térmico ao do motor elétrico e permite ao 
concept Citroën Aircross atingir perfor-
mances de alto nível (313 cv), sem penali-
zar os consumos. A aceleração dos 0 aos 
100 km/h é feita em 4,5 segundos.
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MAIS DE DOIS MIL 
AUTOCARROS HÍBRIDOS 
VENDIDOS PELA VOLVO 
DESDE 2010

MAASTRICH INICIOU 
PROJETO-PILOTO 
COM VDL CITEA 
ELECTRIC

GOTEMBURGO 
RECEBE PRIMEIRO 
VOLVO FULL 
ELECTRIC

As vendas da Volvo Buses de auto-
carros híbridos já atingiram as duas 
mil unidades, desde o lançamento co-
mercial desta tecnologia em 2010 por 
parte do fabricante sueco. Atualmente, 
estão em circulação autocarros híbri-

A cidade holandesa de Maastrich ini-
ciou um projeto-piloto com um autocar-
ro urbano totalmente elétrico fornecido 
pela VDL Bus, ao abrigo da iniciativa 
Zero Emission Bus (ZEB), que tem como 
objetivo acelerar a transição para um 
transporte público sustentável, limpo e 
silencioso. Entre os participantes des-
te projeto encontram-se a província de 
Limburg, o munícipio de Maastrich, o 
operador Veolia Transport Limburg e 

A Volvo Buses vai colocar em ope-
ração um autocarro urbano “Full 
Electric” na cidade de Gotemburgo, 
o qual será testado em condições 
normais de tráfego, a partir de 15 
de junho. O primeiro autocarro to-
talmente elétrico da Volvo irá estar 
ao serviço na carreira 55, que esta-
belece a ligação entre Lindholmen 
e Chalmers / Johanneberg. Esta 
nova linha será operada por três 
autocarros totalmente elétricos e 
sete autocarros híbridos ‘plug-in’, 
todos Volvo. O novo autocarro to-
talmente elétrico da Volvo apre-
senta um design específico e tem 
um comprimento ligeiramente infe-
rior ao de um autocarro standard 
(10,7 metros em vez de 12 metros), 
mas oferece uma capacidade para 
transportar até 86 pessoas. O pos-
to de condução central contribui 
para o aumento da capacidade to-
tal do veículo. Este novo autocarro 
elétrico ainda é um protótipo, mas 
será produzido em 2017.

dos da Volvo na Dinamarca, Hungria, 
Polónia, Colômbia, Suécia, Alemanha, 
Brasil, Suíça. O maior mercado é o do 
Reino Unido. A esmagadora maioria 
dos veículos vendidos possui dois eixos, 
uma vez que apenas 60 unidades são 
articuladas. O número total de vendas 
inclui o novo híbrido ‘plug-in’, que foi 
lançado em 2014 e já se encontra em 
operação em Hamburgo, Estocolmo e 
Gotemburgo.
A gama completa de autocarros híbri-
dos da Volvo Buses compreende o Vol-

a fundação ZEB. Este teste pretende 
ser o primeiro ensaio para a conversão 
da frota atual de autocarros diesel e a 
gás natural para autocarros elétricos. O 
teste está a decorrer na Linha 4 por um 
período de seis meses, sendo a opera-
ção assegurada por um autocarro VDL 
Citea Electric de 12 metros. A operação 
de carregamento do autocarro será efe-
tuada em pontos de carga que cumprem 
a norma ‘Combine Charging System’ 
(Combo), que foi desenvolvida por fabri-
cantes alemães e norte-americanos de 
automóveis. O VDL Citea Electric será o 
primeiro autocarro a utilizar a mesma in-
fraestrutura de carregamento de veícu-
los automóveis, tornando esta operação 
economicamente mais atrativa.

vo 7900 Hybrid de dois eixos, o Volvo 
7900 Articulated Hybrid e o Volvo 
7900 Electric Hybrid. Para os merca-
dos britânico e latino-americano estão 
disponíveis chassis com cadeias cine-
máticas híbridas que permitem a cons-
trução de autocarros de dois pisos ou 
de elevada capacidade. Além de for-
necer os veículos, a Volvo Buses tam-
bém disponibiliza ao cliente soluções 
mais alargadas, que asseguram a ma-
nutenção de todo o autocarro, incluin-
do a bateria, a um custo pré-fixado.



23ABRIL|MAIO 2015
06

CARREGAMENTO
FORD E-BIKES

MOBILIDADE
INTELIGENTE
DA FORD 
CONTEMPLA 
E-BIKES

O plano de Mobilidade In-
teligente da Ford aponta a estratégia 
da marca para ajudar a mudar a forma 
como o mundo se move, através da ino-
vação em conetividade, mobilidade, veí-
culos autónomos, experiência do cliente 
e grande volume de dados.
No âmbito deste plano, a Ford desafiou 
os seus funcionários em todo o mundo 
a apresentarem projetos para bicicle-
tas elétricas. Entre os mais de cem que 
foram submetidos, foram selecionados 
dois protótipos: MoDe:Me e MoDe:Pro. 
Ambas estão equipadas com motores de 
200 watt e baterias de nove amperes/
hora que fornecem assistência elétrica 
aos pedais para velocidades até aos 
25 km/h. As e-bikes oferecem tecnolo-
gia inspirada na indústria automóvel, 
incluindo, por exemplo, um sensor ultra-
-sónico voltado para a traseira. Este sis-
tema alerta o utilizador, quando um ou-

tro veículo o está a ultrapassar, através 
de uma vibração em ambos os punhos 
do guiador, e, por outro lado, também 
chama a atenção dos outros utilizadores 
da estrada para a presença desta e-bike 
pela iluminação do guiador.
As bicicletas satisfazem as necessida-
des de diferentes utilizadores. A e-bike 
MoDe:Me – construída com a ajuda do 
especialista em bicicletas Dahon – des-
tina-se às deslocações pendulares dos 
condutores, permitindo-lhes continuar 
a rolar no trânsito congestionado das 
cidades. A bicicleta dobra-se e arruma-
-se facilmente na bagageira do veículo. 
Quando o condutor chega a uma perife-
ria de um centro urbano, que está veda-
do ou condicionado ao tráfego automó-
vel, o utilizador estaciona o veículo e leva 
a sua e-bike em transportes públicos até 
ao centro da cidade, onde depois efetua 
o ‘last mile’ urbano até ao destino final 
montado na sua e-bike.
Por sua vez, a e-bike MoDe:Pro – cons-
truída por uma equipa da Ford – desti-
na-se a uma utilização comercial urbana 
– carteiros, eletricistas, entrega de enco-
mendas e outros serviços. Foi projetada 
para se poder guardar com segurança 
em veículos comerciais, como o Transit 
Connect, podendo atuar como veículo 
de transporte e de apoio, em combina-
ção com uma ou mais e-bikes.
Os protótipos de e-bikes MoDe:Me e 
MoDe:Pro operam com uma app protó-
tipo denominada MoDe:Link, compatível 
com o iPhone 6. Uma das funcionalida-
des consiste no apoio à condução, uma 

vez que o sistema avisa o utilizador, atra-
vés de vibrações nos punhos, quando vai 
descrever uma curva e aciona automati-
camente os indicadores de mudança de 
direção. O aplicativo pode identificar 
estradas ideais para utilizadores de 
bicicletas, alertas e perigos e será ca-
paz de “sentir” e comunicar com outros 
veículos. A aplicação inclui ainda um 
sistema de navegação multimodal que 
integra o planeamento das desloca-
ções com o veículo particular, transpor-
tes públicos e bicicleta. As informações 
podem ser filtradas por custo, tempo e 
quantidade de percurso em bicicleta. O 
mapa inclui informações climatéricas, 
custos de estacionamento e estações 
de carregamento.

A Ford Motor Company está 
a expandir o seu plano global 
de Mobilidade Inteligente Ford 
com uma nova experiência, que 
visa estudar a integração das 
bicicletas elétricas na cadeia 
de mobilidade para garantir 
deslocações diárias mais rápidas 
e mais fáceis em meio urbano, 
ajudando as empresas que 
operam nesses centros urbanos.
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CIRCUITO
VOLKSWAGEN GOLF GTE

EMISSÕES ZERO 
COMBINADAS 
COM ESPÍRITO 
GTI

Primeiro híbrido ‘plug-in’ 
comercializado pela Volkswagen no 
nosso país, o Golf GTE procura ser 
a síntese entre um veículo elétrico e 
um desportivo ‘cheio de adrenalina’. 
Em função do tipo de utilização, pode 
assumir a faceta de veículo elétrico 
‘emissões zero’ com uma autonomia 
até 50 quilómetros, de veículo híbrido 
gasolina / elétrico que oferece níveis 
de consumo de combustível relativa-
mente reduzidos ou de um desportivo 
que recupera o espírito dos míticos 
Golf GTI e GTD, proporcionando pres-
tações fulgurantes, graças a uma po-
tência combinada de 204 cv, desen-
volvida em simultâneo pelos motores 
de combustão e elétrico.   
Exteriormente, só os mais atentos con-
seguem identificar as diferenças esté-
ticas entre este híbrido ‘plug-in’ e as 
restantes versões da gama Golf.  As 
principais alterações são a linha azul 

horizontal entre os grupos óticos e a 
grelha radiador, o logótipo da marca 
sob fundo azul atrás e à frente, os lo-
gos GTE e as luzes de circulação diur-
na ‘LED’, que têm um perfil luminoso 
em forma de C e estão integradas no 
para-choques da frente.
O espírito desportivo está igualmente 
patente no habitáculo, uma vez que 
o Golf GTE recebe bancos dianteiros 
‘Top Sport’ com estofos de tecido no 
padrão ‘azul Clark Caro’, teto interior 
e revestimentos dos painéis em preto, 
volante multifunções, em couro, de três 
raios, decorações de alumínio, incluin-
do nos pedais e no punho da alavanca 
da caixa de velocidades DSG e logó-
tipo ‘GTE’. O estilo interior é comple-
mentado pela iluminação em tom azul, 
assim como pelos frisos nas embala-
deiras com iluminação na mesma cor. 
Como já vem sendo habitual nos veí-
culos da Volkswagen, todo o interior 

‘respira’ qualidade, quer nos materiais 
utilizados, quer no rigor da montagem 
dos mesmos. 
O Golf GTE distingue-se ainda pelo 
seu sistema de propulsão, contando 
com um motor turbo a gasolina de 
1.395 cc de injeção direta (1.4 TSI), 
que desenvolve uma potência de 150 
cv entre as 5.000 e as 6.000 rpm 
e um motor elétrico que oferece uma 
potência máxima de 102 cv. Em con-
junto com a caixa de seis velocidades 
de dupla embraiagem (DSG) que foi 
desenvolvida especialmente para veí-
culos híbridos, aquelas duas motori-
zações constituem uma unidade que 
oferece uma potência combinada de 
204 cv. O motor elétrico é alimentado 
por uma bateria de iões de lítio que 
tem uma capacidade de 8,7 kWh, a 
qual é constituída por oito módulos de 
12 células. Esta bateria é carregada 
externamente através de uma ligação 

VOLKSWAGEN GOLF GTE

Para o mercado empresarial
e ao abrigo da Lei da Fiscalidade 
Verde, a Volkswagen propõe 
uma versão do Golf com 200 cv, 
visual desportivo e autonomia 
elétrica até 50 quilómetros, por 
34.267 euros. Trata-se do GTE,
o híbrido ‘plug-in’ da marca 
alemã que recupera o ADN
dos míticos Golf GTI e GTD. 
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a uma tomada elétrica doméstica de 
220 V, a uma ‘wall box’ ou a um posto 
público de carregamento. Essa ope-
ração demora 3h45m para um carre-
gamento AC de 2,3 kW ou 2h15m se 
for num carregamento AC de 3,6 kW. 
Outra forma de carregar parcialmen-
te as baterias e recuperar alguma au-
tonomia consiste no aproveitamento 
da energia proveniente do sistema de 
regeneração da energia cinética nas 
fases de desaceleração e travagem. 
A autonomia total da bateria em 
modo elétrico pode chegar aos 50 
quilómetros, mas esse valor varia em 
função do estilo de condução, da velo-
cidade, temperatura exterior, número 
de ocupantes. No contacto efetuado 
com a unidade, ensaiada na cidade de 
Lisboa, a autonomia real situou-se nos 
32 quilómetros. O consumo médio de 
energia elétrica foi de 16,1 kWh/100 
km, o que corresponde a um custo de 

Potência
150 cv entre as 5.000 e as 6.000 rpm

Binário
250 Nm  entre as 1.600 e as 3.500 rpm

Motor Elétrico síncrono

Potência 75 kW/102 cv às 7.000 rpm

Binário 350 Nm

Bateria Iões de lítio

Capacidade Armazenagem 8,7 kW

Peso 1.599 kg

Comp/larg/alt (m) 4,27/1,79/1,45

Aceleração 0-100 km 7,6s

Veloc. Max 217 km/h

Consumo 16,1 kWh

Consumo 5,2 l/100 km*

Autonomia até 50 km (elétrico)

 até 939 km (total)

Tempo de recarga 2h15m a 3h45m

Preço: 42.149 euros (PVP)
              34.267 euros (empresas) 

Custo energia por cem quilómetros
Volvo Golf GTE:  2,25 a 8,76 euros
Volvo Golf GTD 180 cv:  8,90 euros

* Modo híbrido com bateria carregada

FICHA TÉCNICA

Localizado na parte esquerda 
do painel de instrumentos, 
o Powermeter serve de 
complemento ao conta-rotações e 
indica, entre outros detalhes, se a 
bateria está a ser carregada através 
da recuperação ou se existe um 
gasto de energia. Este indicador 
também fornece informação acerca 
da intensidade da recuperação 
da energia. O ecrã situado entre 
o ‘Powermeter’ e o velocímetro 
indica a autonomia elétrica e o 
modo de condução correspondente 
(D ou B). Será de referir que o Golf 
GTE arranca sempre em modo 
elétrico, desde que tenha carga 
na bateria. O veículo só iniciará 
a marcha, depois de surgir a 
mensagem ‘Ready’ no painel de 
instrumentos.

Powermeter

CINCO MODOS 
DE CONDUÇÃO

O Volkswagen Golf GTE oferece ao 
utilizador cinco modos de condução, 
que podem ser selecionados no ecrã 
tátil de oito polegadas, localizado 
na controla central. Existem 
apenas duas exceções: o modo de 
condução elétrico, que tanto pode 
ser selecionado no ecrã tátil ou num 
botão junto à alavanca da caixa de 
velocidades de dupla embraiagem 
DSG; e a segunda é o modo GTE, que 
apenas pode ser acionado através 
de um botão que também se localiza 
junto ao seletor da caixa DSG.
A primeira opção é o modo 
totalmente elétrico, que oferece 
uma autonomia em ‘emissões zero’ 
até 50 quilómetros. Neste modo, 
a velocidade máxima permitida é 
de 130 km/h, uma vez que acima 
disso entra em funcionamento o 
motor de combustão. A segunda 
alternativa consiste na utilização 
do sistema híbrido, que recorre 
ao motor elétrico e ao motor 
de combustão, podendo ser 
utilizado em cidade para obter 
consumos de combustível muito 
baixos e prolongar a carga da 
bateria. A terceira opção consiste 
na função ‘Batery Hold’, isto 
é, preservar a energia elétrica 
armazenada para mais tarde, 
sendo que, nesta modalidade, o 
sistema de regeneração do veículo 
vai recuperar a energia das 
desacelerações e das travagens, 
que depois envia para a bateria. 
Esta opção é recomendável para 
utilização em viagens mais longas 
ou em autoestrada, assim como a 
funcionalidade ‘Carregar a Bateria’, 
em que o motor de combustão 
funciona como gerador. Nestas 
duas últimas opções, o consumo de 
combustível é superior, assim como 
na função GTE, que utiliza em 
simultâneo o motor de combustão e 
o motor elétrico para proporcionar 
um comportamento desportivo 
ao nível de um GTI. A potência 
combinada de 204 cv possibilita 
uma aceleração dos 0 aos 100 
em apenas 7,6 segundos e uma 
velocidade máxima de 217 km/h. 
Neste modo GTE, o espírito GTI é 
transmitido ao habitáculo através 
de um ruído bastante caraterístico 
do motor.    
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2,25 euros por cada cem quilómetros. 
Em termos de consumo de combustível 
em modo híbrido com bateria carrega-
da, o computador de bordo indicou um 
valor de 5,2 l/100 km e um consumo 
de energia elétrica de 4,4 kWh/100 
km, o que corresponde a um custo de 
8,76 euros. Em comparação, o Volks-
wagen Golf GTD de 180 cv, segundo 
medições da imprensa, tem um consu-
mo médio de 6,7 l/100 km, o que sig-
nifica um custo de 8,9 euros por cada 
cem quilómetros. 
Para uma empresa, o Volkswagen Golf 
GTE apresenta algumas vantagens 
consideráveis em comparação com 
o seu principal concorrente diesel, o 
Golf GTD de 184 cv. O preço de ven-
da ao público até é superior – 42.149 
euros contra 38.636 euros – mas a de-
dução do valor do IVA (de 7.882 euros) 
proporciona uma maior competitivi-
dade ao Golf GTE, ao que se juntam 
custos energéticos inferiores. Quantos 
mais quilómetros forem percorridos 
em modo elétrico, mais rentável será 
a utilização da versão híbrida ‘plug-in’ 
do Golf.

Bastante completo é o 
equipamento de série do Golf GTE, 
o que ajuda a explicar um preço 
de venda ao público de 42.149 
euros ou de 34.267 euros para as 
empresas, após dedução do IVA 
ao abrigo da Lei da Fiscalidade 
Verde, que prevê este incentivo 
aos frotistas na aquisição / 
locação de veículos híbridos 
‘plug-in’. O Golf GTE conta com 
ar condicionado automático com 
saídas independentes, sistema de 
navegação Discover Pro, sistema 
Bluetooth, leitor de MP3, USB e 
Aux, faróis automáticos, faróis 
diurnos full LED, ecrã tátil de oito 
polegadas, cruise control com 
limitador de velocidade, travão 
de estacionamento elétrico, com 
auxiliar de arranque em subida, 
sensores de estacionamento 
dianteiros e traseiros, espelhos 
retrovisores elétricos e fecho 
centralizado com telecomando. 
Como opções na unidade 
ensaiada, destaque para o Park 
Pilot + Park Assist e o Rear Assist. 
Para auxiliar na condução possui 
ainda controlo de estabilidade 
com modo desportivo, suspensão 
adaptativa e bloqueio eletrónico 
do diferencial. 

Equipamento de série 
completo

O Golf GTE dispõe de um modo 
de condução ‘B’, que aumenta 
a intensidade da recuperação 
de energia da desaceleração e 
da travagem. Para acionar esta 
funcionalidade, o condutor só tem 
de deslocar a alavanca da caixa 
de velocidades DSG para trás, 
surgindo a indicação ‘B’ no painel 
de instrumentos. Com este modo 
é possível desacelerar o veículo 
sem pressionar o pedal do travão e 
aumentar a capacidade do sistema 
de regeneração de travagem do 
veículo, sendo essa energia enviada 
para a bateria.  

Modo de condução ‘B’

CIRCUITO
VOLKSWAGEN GOLF GTE
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CARREGAMENTO
NISSAN E-NV200

NISSAN E-NV200 
TAMBÉM COM 
SETE LUGARES 

A nova versão de sete lu-
gares possui uma configuração de três 
filas de bancos (dois à frente, três ao 
meio e dois atrás), que vem responder 
a uma maior procura por parte de ope-
radores de táxis, empresas de transfers 
VIP, hóteis e particulares, que preten-
dem um veículo ‘emissões zero’ com 
maior lotação, mas simultaneamente, 
mais flexível. 
Assim, a segunda e a terceira filas po-
dem ser rebatidas para aumentar o 
espaço disponível para o transporte 
de bagagem. Para o efeito é possível 
deslocar a fila do meio para a frente, 
enquanto os assentos da última fila po-
dem ser rebatidos para os lados, per-
mitindo disponibilizar um espaço de 
carga que oferece um volume útil de 
2,94 m3. Segundo a Nissan, isto permi-
te transportar três bicicletas com as 
rodas montadas, algo pouco habitual 
em veículos de sete lugares. Na confi-
guração normal, o volume útil é de 443 
litros com a tampa da bagageira no lu-
gar, podendo aumentar para 870 litros 
(até ao teto) caso se opte por retirá-la, 
permitindo transportar as sete pessoas 
e a bagagem.
Para aumentar o conforto a bordo, o 
compartimento dos passageiros dispõe 
de uma saída adicional para o ar con-

dicionado, assegurando uma tempera-
tura mais uniforme ao longo de todo o 
veículo, mesmo para aqueles que vão 
sentados na última fila.
O Nissan e-NV200 de sete lugares está 
disponível com sistema de carregamen-
to CHAdeMO, que dá acesso a mais de 
1.500 pontos de carga rápida na Euro-
pa. Esta opção permite fazer mais ser-
viços diários ou mesmo dois turnos com 
uma recarga rápida. Atualmente, ope-
radores de veículos e-NV200, como a 
Taxi Electric em Amesterdão e a C&C 
Taxis no Reino Unido, instalaram os seus 
próprios carregadores rápidos para au-
mentarem a utilização e a flexibilidade. 
O furgão e as versões de cinco lugares 
do e-NV200 foram lançadas no verão 
de 2014 e tiveram uma receção muito 
positiva, com encomendas de empresas 
europeias de táxis e também de gran-
des frotistas, como a DHL Express em 
Itália e a APM, do grupo Maersk. O 
Nissan e-NV200 de sete lugares foi 
apresentado no Salão Automóvel de 
Genebra e estará disponível na varian-

te Combi e na mais luxuosa Evalia. O 
diretor de veículos elétricos da Nissan 
Europa, Jean-Pierre Diernaz, diz não 
estar surpreendido com o interesse do 
mercado nesta nova proposta. “Os be-
nefícios são evidentes, a eletricidade 
como fonte de energia é bastante mais 
barata do que o gasóleo. O custo de 
manutenção é 40 por cento inferior e o 
veículo é mais silencioso, suave e rápido 
do que o seu congénere diesel”, afirma.     

A Nissan alargou a oferta 
do modelo e-NV200, com a 
introdução de uma nova versão 
de sete lugares, que oferece 
uma maior flexibilidade para 
o transporte de passageiros e 
bagagens.



PRIMEIROS HYKANGOO 
ZE-H2 DESTINAM-SE 
AO CONSEIL GÉNÉRAL 
DE LA MANCHE

A empresa francesa Symbio Fuel Cell 
desenvolveu um projeto para transfor-
mar o Renault Kangoo ZE num veículo 
com extensor de autonomia fuel-cell, o 
que permite duplicar a sua autonomia. 
Para o efeito, a empresa instalou uma 
célula de combustível, com uma capaci-
dade que pode variar entre os 5 kW e 
os 20 kW, e um pequeno depósito com 
uma capacidade de 1,8 quilogramas de 
hidrogénio. Entretanto, a Symbio já en-
tregou as primeiras cinco unidades ao 
Conseil Général de la Manche, um or-
ganismo público francês que encomen-
dou um total de 40 unidades, a serem 
utilizadas em tarefas como a distribui-
ção postal ou em serviços administra-
tivos. Esta pequena frota irá dispor de 
uma das poucas estações de abaste-
cimento de hidrogénio que atualmente 
estão em funcionamento em França. O 
HyKangoo ZE-H2 com extensor de au-
tonomia fuel-cell já foi apresentado no 
nosso país, num evento organizado pela 
AP2H2 e pela Symbio Fuel Cell.  

INICIATIVA

ESPAÇO H2

FROTA A HIDROGÉNIO
PODERÁ TER IMPACTO
POSITIVO NO PIB DE 1% 
EM 2050

Uma frota constituída por 22 por cento de veículos ‘fuel cell’ ou híbridos ‘fuel 
cell’ em 2050 poderá ter um impacto positivo de um por cento no PIB na-
cional, revelam dois estudos encomendados pela AP2H2 ao IDMEC/IST e 
Universidade de Aveiro. Denominados “Energy, Environmental and Economic 
Impact Assessment of Hydrogen Scenarios in the Portuguese Road Trans-
portation Sector (2010-2050)’ e ‘Issues on hydrogen vehicles modelling’, 
foram financiados pelo Compete/QREN no quadro do projeto SIAC (Sis-
tema de Incentivos a Ações Coletivas), que a associação realizou em 2013 
/ 2014. Os estudos têm como objetivo suportar e fundamentar a proposta 
para um Plano Nacional para a Mobilidade a Hidrogénio (2020/2050) a 
apresentar aos agentes políticos, económicos e sociais visando contribuir 
para o cumprimento dos objetivos nacionais e comunitários do ‘Low Carbon’ 
Plan já aprovados.   
Os estudos procuraram avaliar o impacto económico e ambiental relativo 
à introdução de uma frota de veículos fuel cell, que utilizem exclusivamente 
hidrogénio ou híbridos ‘plug in’ fuel cell. Os estudos têm como ponto de parti-
da o ano de 2010 para avaliação do impacto económico e de 1990 para as 
emissões de dióxido de carbono, sendo o horizonte temporal comum: 2050. 
Os estudos recorreram a modelos analíticos e de equílibrio geral para ava-
liar o impacto económico dos cenários projetados no setor do transporte 
rodoviário. 
 Assim, o cenário mais positivo aponta para uma penetração de 22 por cento 
deste tipo de veículos no sistema rodoviário nacional em 2050, correspon-
dente 1,4 milhões de unidades, incluindo 600 mil híbridos ‘plug in’ ‘fuel cell’. 
Os estudos concluem que, neste caso, existem efeitos económicos positivos 
no consumo das famílias, no investimento privado e no próprio PIB, com um 
impacto que pode chegar a um por cento.  
Os estudos procuram ainda analisar, com base em cenários pré-definidos 
e comparando várias tecnologias – puramente elétrica, híbrida, ‘fuel cell’ – 
o que sucederia em termos de energia e emissões de dióxido de carbono 
até 2050, tendo como referência o ano de 1990. O cenário de uma maior 
penetração do hidrogénio permite um valor ligeiramente abaixo de 1990 
em termos de emissões de dióxido de carbono, verificando-se ainda uma 
redução no consumo energético, o que se deve a uma deslocação de com-
bustível fóssil para o consumo de algum gás natural e de eletricidade, com 
uma forte percentagem de renováveis. Por outro lado, no cenário denomi-
nado ‘Business As Usual’, isto é, em que existem poucas alterações face ao 
padrão atual de utilização de combustíveis fósseis, com uma percentagem 
pouco significativa de veículos a hidrogénio, os dados dos estudos indicam 
que não existirá uma redução nas emissões de dióxido de carbono, mas um 
aumento das mesmas em 2050.
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CORREIOS FRANCESES 
TESTAM CAMIÃO 
ELÉTRICO COM 
EXTENSOR FUEL CELL

nível do ruído e emite apenas vapor de 
água; a autonomia de 200 quilómetros 
torna-o numa opção ideal para aplica-
ções diárias em rotas urbanas e subur-
banas. O nosso objetivo é apoiar as re-
giões metropolitanas europeias no seu 
propósito de limitarem as emissões de 
poluentes e o ruído, testando veículos 
de emissões zero”. O veículo ao serviço 
da La Poste está em operação na cida-
de francesa de Dole e está homologa-
do na categoria ‘N2’ em França em 3,5 
toneladas mais uma tonelada, ao abri-
go de uma legislação sobre “veículos 
limpos”, podendo ser utilizado por de-
tentores de carta de condução B (auto-
móveis ligeiros). O veículo oferece uma 
capacidade de carga de uma tonelada 
e tem uma autonomia de 200 quiló-
metros: cem quilómetros da bateria 
e os restantes produzidos pela célula 
de combustível a hidrogénio. O motor 
elétrico desenvolve uma potência de 
47 kW, estando a velocidade máxima 
limitada a 90 km/h.

PRIMEIRA ESTAÇÃO 
DE HIDROGÉNIO EM 
AUTOESTRADA ALEMÃ

A primeira estação de abastecimento de 
hidrogénio para veículos fuel cell numa 
autoestrada foi recentemente aberta na 
Alemanha, e, está localizada na área de 
serviço da Total de Geiselwind na A3. 
Aquela infraestrutura rodoviária veio com-
plementar os postos de abastecimento de 
hidrogénio existentes nas regiões metropo-
litanas de Frankfurt/Main, Estugarda e Mu-
nique, passando a constituir um ‘hub’ para 
abastecimento de veículos ‘fuel cell’ no sul 

da Alemanha. A nova estação de abasteci-
mento de hidrogénio, que custou quase um 
milhão de euros, foi construída pelo Clean 
Energy Partnership (CEP), que é uma ‘joint-
-venture’ entre a Daimler, a Linde e a Total 
para a expansão de uma infraestrutura 
pública de fornecimento deste combustível 
na Alemanha. A construção da estação de 
Gieselwind foi financiada pelo Programa 
Nacional de Inovação da Alemanha e inse-
re-se num plano que prevê a abertura de 

CO-FINANCIMENTO APOIOS

50 postos de abastecimento de hidrogénio 
naquele país até final de 2015, os quais irão 
estar localizados nas zonas metropolitanas 
e ao longo das principais vias rodoviárias. 
Atualmente, encontram-se ao serviço 18 
estações de abastecimento de hidrogénio 
na Alemanha, das quais sete são operadas 
pela Total, incluindo a de Gieselwind. A ca-
pacidade instalada da rede de hidrogénio 
permite o abastecimento de mil veículos 
fuel cell.  

Os correios franceses, La Poste, e a 
Renault Trucks iniciaram um teste com 
um camião elétrico de 4,5 toneladas, 
equipado com um sistema de extensão 

de autonomia a hidrogénio. O projeto 
tem a duração de um ano e prevê a 
utilização, em condições reais de ope-
ração, de um veículo do modelo Maxity 
Electric, que conta com extensor fuel 
cell, o que permite alargar a sua auto-
nomia até 200 quilómetros. A diretora 
da Estratégia de Eficiência Energética 
da Renault Trucks, Karine Forien, refere 
que o “veículo não provoca impactos ao 
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ERICSSON 
E UNIVERSIDADE 
DE EINDHOVEN 
COLABORAM
EM CARRO SOLAR

TAXA DE AVARIAS DAS 
BATERIAS DO NISSAN 
LEAF INFERIOR A 0,01%

GOODYEAR CRIA 
PNEU GERADOR DE 
ELETRICIDADE

A Ericsson estabeleceu uma parceria 
com a Solar Team Eindhoven, Universi-
dade de Tecnologia de Eindhoven, para 
o desenvolvimento de um carro movido 
a energia solar. A Solar Team Eindho-
ven é uma equipa multidisciplinar que 
vai construir um veículo familiar de qua-
tro lugares movido a energia solar e 
capaz de percorrer três mil quilómetros 
com um só carregamento de bateria. 
A equipa universitária holandesa ga-
nhou a Cruiser Class inaugural do 
World Solar Challenge em 2013,uma 
corrida de três mil quilómetros entre 
Darwin e Adelaide, na Austrália, e quer 
segurar o título vencendo a corrida 
deste ano. A World Solar Challenge é 
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Parceria entre 
Bosch, Mitsubishi  

e ImMotive permitirá 
reduzir custos  

das baterias  
para metade

a prova mais importante para veículos 
movidos a energia solar e desafia as di-
ferentes equipas a alargarem os limites 
desta tecnologia. 
A Ericsson vai facultar à Solar Team 
Eindhoven uma aplicação baseada na 
solução Connected Traffic Cloud, apre-
sentada no Mobile World Congress 
2015. Trata-se de uma plataforma que 
permite a partilha bidirecional de dados 
entre veículos conetados e autoridades 
rodoviárias. Tendo em conta os objetivos 
do World Solar Challenge, a Connected 
Traffic Cloud vai ser usada para garantir 
uma vantagem competitiva à Solar Team 
Eindhoven, agregando dados sobre o 
carro, o tráfego e as condições meteoro-
lógicas, desenvolvendo, ainda, análises 
aprofundadas para a seleção da melhor 
rota possível. Ao minimizar a travagem e 
a aceleração, a Connected Traffic Cloud 
irá ainda ajudar a conservar energia e 
a aumentar as hipóteses de sucesso da 
Solar Team Eindhoven.

Cinco anos e mais de 35 mil unidades ven-
didas na Europa depois do lançamento do 
totalmente elétrico Nissan LEAF, dados 
relativos à sua utilização, publicados pela 
primeira vez pela Nissan, mostram que 
99,99 por cento das baterias dos LEAF 
continuam totalmente aptas para desem-
penhar a sua função.
Estes dados respondem aos críticos que, 
em 2010, afirmavam que “as baterias te-
riam de ser totalmente substituídas a cada 
três anos”, ou que “os LEAF com elevada 
quilometragem terão uma quebra notável 

Os engenheiros da Goodyear desen-
volveram um pneu que é capaz de 
transformar as deformações e as vi-
brações em energia elétrica. Conheci-
do pelo seu nome de código, “BH03”, 
este pneu é um protótipo, não estando 
previsto o seu lançamento no mercado.
O pneu produz energia elétrica que 
alimenta as baterias de um veículo hí-
brido ou elétrico. A energia é obtida de 
duas formas: o material termoelétrico 
transforma o calor produzido no inte-
rior do pneu (através da textura-negra 
em condições estáticas pela absorção 
da luz/calor ou pelo seu rolamento, 
quando se encontra em movimento) 
em energia elétrica; o material piezoe-
létrico transforma a pressão em ener-
gia elétrica devido às deformações da 
estrutura e às vibrações.
Os novos materiais formam uma rede 
3D que constitui a estrutura interna 
do pneu. Esta estrutura poderia supor-
tar o peso do automóvel caso o pneu 
furasse; uma abordagem alternativa 
para proporcionar tecnologia “Run On 
Flat”. Além disso, possui um grande ca-
nal circunferencial que melhora a resis-
tência à aquaplanagem e uma banda 
especial para absorver o ruído.

na capacidade da bateria logo no primei-
ro ano de propriedade”. Segundo a Nissan, 
a taxa de avarias de todo o conjunto da 
bateria está abaixo de 0,01 por cento, um 
valor muito inferior ao que regista a indús-
tria automóvel europeia para os motores 
de combustão tradicionais.



UNIVERSIDADE DE 
AVEIRO DESENVOLVE 
SISTEMA MÓVEL
DE CARREGAMENTO 

GOOGLE PODERÁ 
FABRICAR BATERIAS 
PARA CARROS 
ELÉTRICOS 

SIEMENS 
COMERCIALIZA 
ESTAÇÃO DE 
CARREGAMENTO 
FORNECIDA 
PELA EFACEC

BRIDGESTONE 
LANÇA PNEU 
EXCLUSIVO
PARA BMW I3

O Departamento de Engenharia Mecâ-
nica da Universidade de Aveiro está a 
desenvolver um sistema móvel para car-
regamento rápido de veículos elétricos. 
Denominado DMAE – Dispositivo Modu-
lar de Armazenamento de Energia Elétri-
ca, consiste numa estrutura metálica que 
aloja baterias de iões de lítio, sendo móvel 
por estar instalado num camião. O DMAE 
pode efetuar o armazenamento de eletri-
cidade produzida em qualquer central de 
energia renovável, tal como um camião cis-
terna armazena combustível fóssil. 
O objetivo dos investigadores da Univer-
sidade de Aveiro é tornar possível o car-
regamento em simultâneo de dez veículos 
elétricos em modo rápido, até atingirem 
80 por cento da capacidade da bateria.  
O número total de veículos elétricos que 

O laboratório do Google X está a desen-
volver baterias mais eficientes, que pode-
rão ser utilizadas em telefones, tablets e 
automóveis, segundo avança o jornal The 
Wall Street Journal. Este trabalho terá ar-
rancado em 2012, quando a equipa lidera-
da por Ramesh Bhardwaj começou a tes-
tar fontes de energia do Google Devices, 
estando atualmente a trabalhar em bate-
rias de iões de lítio de estado sólido. São 
mais pequenas do que as baterias normais 

A Siemens iniciou a comercialização de 
uma estação de carregamento de 24 
kW para o Nissan LEAF, que é produ-
zida pela portuguesa EFACEC, com 
base no modelo QC24S. O equipamen-
to destina-se a ser instalado em empre-
sas que tenham veículos elétricos nas 
suas frotas, sendo possível recarregar a 
bateria do Nissan LEAF em menos de 
uma hora. O carregador comercializa-
do pela Siemens é bastante compac-
to, pesa cerca de 60 kg, podendo ser 
instalado em quase todos o lugares. O 
preço não foi revelado, mas situar-se-á 
entre os cinco e os dez mil euros.
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e transmitem a energia elétrica através de 
eletrólitos sólidos em vez de líquidos.  
Além desta equipa, a Google supostamen-
te tem outros grupos de especialistas que 
trabalham na criação de baterias mais 
eficientes com a AllCell Technologies LLC, 
para o Projeto Loon, e mais três progra-
mas de hardware.  Caso a notícia se con-
firme, a Google junta-se a uma lista cada 
vez maior de empresas de tecnologia que 
estão a investir no desenvolvimento de 
baterias. A Tesla está a construir uma Gi-
gafactory para produzir baterias para os 
seus carros elétricos nos Estados Unidos 
da América. A Apple, também, já anunciou 
a criação de uma “divisão de baterias para 
produção em grande escala”.

A Bridgestone desenvolveu um pneu 
exclusivo para o citadino elétrico i3, da 
BMW, o Ecopia EP500. A tecnologia 
“ologic” capitaliza as sinergias de gran-
de diâmetro juntamente com um piso 
estreito, o que reduz a deformação do 
pneu e a perda de energia durante a 
condução, ajudando a reduzir a resis-
tência ao rolamento e, ao mesmo tem-
po, a manter os níveis de segurança, 
pelo menos, ao mesmo nível que os 
pneus convencionais.

podem ser abastecido por uma carga do 
DMAE depende da energia que tenha 
armazenada e também do estado de car-
ga dos veículos, mas, em termos médios, 
pretende-se que um camião DMAE possa 
carregar pelo menos três dezenas de veí-
culos.As baterias inseridas no dispositivo 
são interligadas por uma rede de eletró-
nica de potência, de forma inteligente, 
formando uma matriz dinâmica de bate-
rias. As interligações no seu interior e as 
ligações com o exterior do dispositivo são 
monitorizadas e geridas pelo Sistema de 
Gestão e Controlo em tempo real.O pro-
jeto, apoiado parcialmente por um Vale 
Inovação, teve a duração de um ano e foi 
desenvolvido em parceria com a empre-
sa D2M-Energytransit, à qual pertence a 
patente do DMAE. Os ensaios efetuados 
pelo protótipo construído no laboratório 
do Departamento de Engenharia Me-
cânicas deram resultados que vão ao 
encontro das expetativas da empresa e 
corroboram as propriedades inovadoras 
do DMAE.




