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Resumo

Na presente dissertacéo, abordou-se o novo ecossistema da mobilidade mundial, tendo como
foco a Mobilidade Elétrica em Portugal. O objetivo central do autor foi apresentar as melhores
Recomendacdes para um Plano Estratégico focado na transi¢do energética nacional e na forma de como
se devera abordar e tornar esta mudanca o mais facil e eficiente possivel, rumo a uma mobilidade
ecoldgica, mas sobretudo a um mundo ambientalmente sustentavel e seguro.

A metodologia aplicada baseou-se numa revisdo de literatura, mas também num
desenvolvimento tedrico sobre o ecossistema atual, inovagdes e tendéncias, industria automoével,
mercado automovel e rede infraestrutural necessaria a esta transicdo. Em cada topico, discutiu-se as
variantes, razoes, explica¢Ges, consequéncias e implicacdes futuras de cada uma das questdes em apreco.
Como complemento a pesquisa teérica, o autor realizou 15 entrevistas a colaboradores de grandes
empresas do setor automovel e energético, assim como a utilizadores de automdveis distintos.

Como resultado final, deverao ser consideradas as principais recomendacdes relativas a questfes
e barreiras existentes a resolver atualmente rumo a uma mobilidade elétrica eficaz e sustentavel em
Portugal: (1) Falta de infraestrutura de carregamento publica e privada; (2) Insuficiéncia da rede
nacional de fornecimento energético; (3) Insuficiéncia de incentivos/beneficios; (4) Falta de informacéo
e formacdo generalizada; (5) Excesso de burocracia, normas e leis aplicaveis ao tema; (6) Lentidao de
processos associados a Camaras Municipais; (7) Falta de parcerias/aliancas estratégicas; (8) Falta de
investimento em Big Data, software, tecnologia/inovacdo; (9) Falta de cultura de inovagéo e de

investimento; (10) Falta de visdo estratégica.

Palavras-Chave:
e Automobvel;
e Estratégia;
e Inovacéo;
e Mobilidade;

e Veiculos Elétricos.
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Abstract

In this dissertation, the new worldwide mobility ecosystem was approached, focusing on the
Electric Mobility in Portugal. The author's central objective was to present the best Recommendations
for a Strategic Plan focused on the national energy transition and on how to approach and make this
change as easy and efficient as possible, towards ecological mobility, but above all to an
environmentally friendly world.

The applied methodology was based on a literature review, but also on a theoretical development
about the current ecosystem, innovations and trends, the automotive industry, the automotive market
and the infrastructure network necessary for this transition. In each topic, the variants, reasons,
explanations, consequences and future implications of each of the issues were discussed. As a
complement to theoretical research, the author conducted 15 interviews with employees of large
companies in the automotive and energy sectors, as well as with two different car users.

As a final result, the main recommendations regarding existing issues and barriers to be resolved
currently towards an effective and sustainable electric mobility in Portugal should be considered: (1)
Lack of public and private charging infrastructure; (2) Insufficiency of the national energy network; (3)
Insufficient incentives and benefits; (4) Lack of information and generalized training; (5) Excessive
bureaucracy, rules and laws applicable to the topic; (6) Slow processes associated with City Councils;
(7) Lack of strategic partnerships and alliances; (8) Lack of investment in Big Data, software,

technology/innovation; (9) Lack of a culture of innovation and investment; (10) Lack of strategic vision.

Keywords:
e Car,
e Electric Vehicles;
e Innovation;
o Mobility;
e Strategy.
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Glossério de Siglas

e 3D - Tridimensional.

e AC - Corrente energética alternada;

e App - Aplicacéo;

o BEV(s) — Veiculo(s) elétrico(s);

e (CO2 - Di6xido de Carbono;

e DC - Corrente energética continua;

e EU - Unido Europeia;

e FEUA — Estados Unidos da América;

e EV(s) — Veiculo(s) elétrico(s);

o FCEV(s) — Veiculo(s) elétrico(s) movido(s) a células de combustivel;

e HEV(s) — Veiculo(s) hibrido(s);

e |ICE(s) - Veiculos de combustdo interna;

e IT —Tecnologia de Informagéo;

e |UC - Imposto Unico de circulacao;

e IVA — Imposto sobre o valor acrescentado;

o  Km - Quilémetros;

e kW — Quilowatt;

o MW — Megawatt;

o  OEM(s) — Fabricante(s) de equipamento original;

e P&D — Pesquisa e desenvolvimento;

e PEST - Andlise politica, econdmica, social e tecnoldgica;

e PIMS — Buzzell, R. & Gale, B. (1987). The PIMS principles. The Free Press;

o PMI(s) — Plataforma(s) de mobilidade integrada;

e REEV(s) — Veiculo(s) elétrico(s) de longa autonomia;

e TVDE(s) — Transporte individual e remunerado de passageiros em veiculos descaracterizados
a partir de plataforma eletronica;

e UE - Unido Europeia;

e VE(s) — Veiculo(s) elétrico(s);

e ZEV(s) — Veiculo(s) de Emisséo Zero;
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Expressées em Inglés

e Airbags - Dispositivo de seguran¢a montado no interior de um veiculo rodoviario;
e Big Data — Conjunto grande de dados e de informagé&o;

e Blockchain(s) — Sistema de registo;

e Cybertruck — Veiculo da marca Tesla;

e Design — Desenho;

o Drivers — Guia(s) ou for¢a(s) de acéo;

e e-Mobility — Mobilidade ecolégica;

e e-tron — Veiculo da marca Audi;

e Earlier Adopter(s) — Primeiros clientes;

e Hardware — Equipamento fisico de um computador;

e Hybrid Synergy Drive - Unidade de sinergia hibrida;

e Know-how — Conhecimento processual;

e Leasing — Arrendamento/Aluguer;

o Marketing - Arte de explorar, criar e entregar valor para satisfazer as necessidades do mercado;
e Model S — Veiculo da marca Tesla;

e Model X — Veiculo da marca Tesla;

e Offshore — Plataformas de producdo energéticas maritimas;
e Online — Conectado a Internet;

e Players — Participantes;

e Ploy — Manobrg;

e Plug-in — Conectado a tomada elétrica;

e Powertrain - Principais componentes que geram e fornecem energia;
e Premium — Alto padréo;

e Roadster - Veiculo da marca Tesla;

e Showroom(s) — Sala(s) de exposicéo;

e Software — Programa de um computador;

e Startups — Empresas iniciantes;

e Status — Estatuto social;

e Stock — Abastecimento;

e Supercharger — Supercarregador elétrico;

e Top-down — De cima para baixo;

o Trade-off — Troca;

e Wallbox — Caixa de carregamento elétrico;

e Website — Pagina da Internet.
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Introducéo e Objetivos

A temadtica escolhida para abordar e desenvolver nesta dissertacdo prende-se com 0 novo
ecossistema de mobilidade mundial. Este ecossistema tem impacto na forma como as pessoas, 0s bens
e 0s servicos se movimentam diariamente, na sustentabilidade desse transporte e nas consequéncias e
resultados que essa alteracdo de paradigma tem na vida quotidiana das pessoas e na sociedade atual. A
mobilidade tem um papel fundamental na nossa sociedade, tanto a nivel nacional como internacional,
equiparando-se ao papel que o sangue tem no funcionamento do corpo humano. Neste sentido, importa
perceber como a transi¢do para uma mobilidade elétrica podera ser realizada de forma mais eficiente,
sendo este o foco desta dissertacdo. Como corolario, serdo apresentadas algumas Recomendacdes para
um Plano Estratégico, rumo a uma mobilidade sustentavel em Portugal.

O setor automovel atravessa uma das fases mais conturbadas da sua existéncia, um pouco a imagem
do mundo de hoje. Entre os grandes desafios que vivenciamos, podemos naturalmente assinalar a
globalizacdo, a recessdo econdmica e o colapso de créditos, que ocorrem sempre que existe uma crise
como a atual, decorrente da pandemia de Covid-19. Adicionalmente, também se relevam as maltiplas
guestdes ambientais e as novas tendéncias tecnoldgicas nas quais se inclui, de forma evidente, a
mudanc¢a em curso das motorizag¢fes convencionais para as motorizagoes de tipo elétrico ou hibrido.
Em suma, estamos perante um conjunto muito significativo e quase Unico de alteragdes e desafios.

A mudanga em curso na inddstria automobilistica esta a ter repercussdes na vida da humanidade
como um todo, muito devido a tendéncia elétrica que, cada vez mais, ano apds ano, se vai tornando uma
realidade. No entanto, é importante relembrar que esta transicdo ainda agora se iniciou, visto que cerca
de 95% dos veiculos a circular em Portugal atualmente ainda sdo movidos a gaséleo ou a gasolina. Neste
enquadramento, é vital colocar algumas questdes e levantar o véu de alguns problemas que necessitam
de ser analisados e resolvidos o quanto antes, para que todos, enquanto sociedade, tenhamos a qualidade
de vida que o setor automovel pretende proporcionar, mas desta vez de forma mais sustentavel.

Como é do conhecimento publico, as alteragdes ambientais constituem um tema de extrema
importancia, sendo que o crescente interesse pelas energias alternativas e renovaveis esta diretamente
relacionado com o combate a estas preocupacdes. Hoje, mais que nunca, procuram-se soluc@es que
minimizem o impacto ambiental que os mais variados setores econdémicos, inclusive o dos transportes,
tém no nosso ambiente. Levando em devida conta o exposto, é sabido que as tecnologias que hoje estéo
a0 nosso dispor podem ser um meio eficaz para encontrar solucgdes vidveis - um dos produtos resultantes
das novas formas de mobilidade é o veiculo elétrico, constituindo esta, até hoje, a resposta mais robusta
do setor automovel as inquietagdes ambientais e energéticas. Assim sendo, a adocdo desta nova forma
de mobilidade muito provavelmente constituira uma inevitabilidade futura.

A tendéncia elétrica surge como uma clara oportunidade de negdcio para muitas empresas, sendo

gue o mercado portugués se perfila como sendo um mercado com alto potencial de crescimento. Esta
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nova solucdo energética € hoje a alternativa mais viavel aos combustiveis fosseis, por isso considerada
a préxima energia de massas e a grande solucdo energética base, a nivel mundial, para a deslocacdo
diéria de pessoas, bens e servigos. Exatamente por existir um entendimento generalizado e até especial
face a esta solugdo energética, inimeras empresas e paises tém vindo a realizar varios
investimentos/desenvolvimentos em politicas de apoio para incentivar a procura dos veiculos elétricos.
Neste &mbito, um marco importante foram os significativos avancos tecnolégicos nas baterias de litio,
algo que serviu como catapulta para as pessoas, mercados e paises comegarem a considerar a nova
solucédo energética como uma solucéo de futuro.

As indUstrias de automdveis deram azo ao desenvolvimento de veiculos elétricos, aumentando as
verbas dedicadas a pesquisa e desenvolvimento, focadas sobretudo no melhoramento das baterias, 0
calcanhar de Aquiles da utilizagdo dos veiculos elétricos, devido a sua grande dimensdo e reduzida
autonomia. Os veiculos elétricos comecardo a ser produzidos de forma cada vez mais massificada, o
gue, em conjunto com os desenvolvimentos tecnoldgicos de processos e de produtos, ira ter um efeito
redutor no seu custo de producgdo e preco de venda, um passo essencial rumo a rentabilizagdo de
negdcios. Considerando o exposto, 0s objetivos principais desta dissertacdo prendem-se com: descrever
sucintamente a industria e 0 mercado automével nos dias de hoje, a rede de fornecimento energético e
as suas solucBes atuais; delinear as perspetivas e expetativas de evolucdo e a mudanca de paradigma
vigente a data; analisar os fatores criticos de sucesso, as vantagens e desvantagens, 0s beneficios e
barreiras a adogao de veiculos elétricos e estudar alguns casos de sucesso existentes a nivel internacional
sobre a temética em questao.

De forma a compreender melhor este tema, tendo como intuito desenvolvé-lo e exploré-lo da
maneira mais competente possivel, o autor estruturou o trabalho em seis capitulos, interligados entre si.
O primeiro capitulo, referente a revisdo de literatura, encontra-se dividido em trés subcapitulos, tratando
individualmente os seguintes topicos: (1.1) conceitos gerais de estratégia, inovacao e tendéncia, (1.2) a
aplicacdo destas nogdes base ao setor automovel e, por fim, (1.3) a analise de varios casos de estudo
relativos & empresa norte-americana Tesla. Seguidamente, o segundo capitulo trata de (2.1) analisar o
novo ecossistema de mobilidade mundial e nacional, (2.2) as inovacdes tecnoldgicas e tendéncias
vigentes no mundo, (2.3) a inddstria automovel de veiculos elétricos, (2.4) o mercado automdvel de
veiculos elétricos e, por fim, (2.5) a rede de fornecimento energético e respetiva infraestrutura de
carregamento. Posteriormente, o autor apresenta a metodologia adotada no terceiro capitulo, enquanto
no quarto capitulo sdo analisadas as entrevistas semiestruturadas realizadas no &mbito da presente
dissertagdo, culminando, desta forma, no quinto capitulo, dedicado a apresentagdo das conclusdes e
respetivas Recomendacgdes para um Plano Estratégico a nivel nacional, alicercado na analise
previamente realizada. Por fim, o autor apresenta um sexto capitulo totalmente dedicado as limitacGes

e investigacOes futuras, encerrando desta forma o trabalho em causa.
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1 - Revisao de Literatura

Tendo como intuito a realizacdo de uma revisdo de literatura consistente, o autor procurou
aprofundar alguns fundamentos base do novo ecossistema de mobilidade vigente. Como tal,
demonstrou-se interessante e adequado rever os conceitos e nogdes base de estratégia, inovacao e
tendéncia (1.1), seguido de uma aplicacdo destes conceitos ao setor automével (1.2) e, por fim, uma

andlise aos casos de estudo da empresa norte-americana Tesla (1.3).

1.1 - Estratégia, Inovacéo e Tendéncia

1.1.1. Estratégia

Iniciando a analise, previamente referida, por algumas nogdes base necessarias ao entendimento do
gue é a estratégia, é relevante mencionar que a estratégia tem diversas definicdes e tem sido utilizada de
diversas formas para diferentes fins, algo que torna impossivel uma defini¢éo singular do conceito em
si. Esta necessidade de atribuir diferentes definicdes & mesma palavra, espelha uma tentativa de entender
com mais facilidade este campo dificil, que ao longo dos anos tem sofrido diversas alteracdes e
variagcdes. Tendo em conta que estratégia assume uma vertente empresarial e uma vertente militar, é de
referir que Porter (1996) deu os primeiros passos em direcdo a uma definicdo de estratégia moderna,
referindo a estratégia como a integracdo das atividades de uma determinada empresa, sendo que 0
sucesso da mesma depende da adaptacdo de todas essas atividades. Em boa verdade, a definigdo ou
formac&o de uma estratégia pode passar por um processo racional e formal, por um processo negociado
e por um processo de construcdo permanente da sua defini¢cdo. Tendo em conta o processo negociado,
sendo este o processo que melhor se relaciona com as nossas vidas atualmente, Cyert e March (2013)
referem que uma empresa ndo é mais do que um processo de negociagdo entre 0s grupos sociais internos
da empresa em questdo, visto que todas as pessoas tém os seus objetivos pessoais que tém, forcosamente,
de ser tidos em conta na formulacéo da estratégia para que a mesma tenha sucesso.

De acordo com Wheelen, Hoffman, Bamford e Hunger (2017), existem quatro etapas cruciais na
gestdo estratégica: o planeamento financeiro; a orientacdo externa; a gestao estratégica e a previsdo. A
gestdo estratégica envolve quatro aspetos, tais como a analise ao meio envolvente, a formulacdo da
estratégia, a sua implementacdo e, por fim, o acompanhamento e controlo dos resultados dessa
implementacgdo. Para estes autores, quando o objetivo é analisar 0 meio envolvente, deve ser feita uma
analise PEST, pois esta analise procura perceber aspetos politicos, econdmicos, sociais e tecnologicos
de um determinado ambiente externo a entidade. Relativamente aos aspetos politicos, estes dizem
respeito as politicas e enquadramentos legais do setor onde a empresa se insere, engquanto a vertente
econdmica diz respeito a todos os indicadores econémicos e demograficos que possam influenciar a
empresa. Posteriormente, a vertente social diz respeito aos valores sociais e educacionais de uma

sociedade, assim como o seu estilo de vida, enquanto a vertente tecnoldgica refere-se aos avangos
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cientificos e ao desenvolvimento de novos processos, produtos e servi¢os que possam afetar a atividade
da empresa.

Segundo Porter (2008), esta analise deve ser feita através do seu préprio modelo, as 5 forcas de
Porter, que consiste em analisar o setor de atividade ou o conjunto de setores onde a empresa se move,
pois isso é que realmente ird impactar a empresa. Esta analise devera conter informagfes sobre as
barreiras a entrada, os fornecedores, os clientes, os potenciais substitutos e, por ultimo, sobre a
concorréncia. Relativamente a concorréncia/rivalidade na inddstria onde a empresa se insere, existem
alguns fatores que podem ser prejudiciais, tais como a quantidade de concorrentes no mercado, a pouca
diferenciacdo ao nivel do produto vendido, o alto custeio do mesmo, a necessidade de um stock elevado,
barreiras relevantes a saida rapida do mercado e uma alta rivalidade no mercado em si. Relativamente
as barreiras a entrada, estas estdo relacionadas com aspetos como a propria diferenciacdo de produtos e
servigos, o capital de iniciacdo do negocio ser elevado, a dificuldade em aceder aos canais de
distribuicdo necessarios, a necessidade de obter tecnologia e conhecimento especificos e, por fim, com
as economias de escala, que também podem constituir um impedimento. No que toca aos fornecedores,
a maior preocupacdo é a sua capacidade negocial, algo que aumenta quanto maior for a sua influéncia
no fornecimento da empresa, os elevados custos de mudanca associados a uma mudanca de fornecedor
e a inexisténcia de fornecedores substitutos. Relativamente aos clientes, o poder de negociacdo e a
pressdo subjacente que estes possam exercer poderd diminuir as margens de lucro, assim como exigir
produtos de maior qualidade. Outro fator relevante diz respeito aos produtos substitutos do produto que
a empresa oferece, uma vez que podera ter influéncia no crescimento ou ndo da empresa, no pre¢o dos
proprios produtos e na diminui¢do das margens de lucro, devido, sobretudo, a necessidade de pdr no
mercado produtos com pre¢os competitivos.

Numa visdo mais recente, Carvalho e Filipe (2014) sugerem que uma analise externa deve referir
aspetos como a concorréncia, os distribuidores e agéncias publicitarias relacionadas, os fornecedores e
os mercados em questdo. Para além disto, interessa analisar a empresa internamente e, nesse sentido,
Wheelen, Hoffman, Bamford e Hunger (2017) referem que analisar as capacidades diferenciadoras e as
competéncias centrais da empresa é essencial, sendo que é isso que permite a obtencdo de vantagens
competitivas e de uma cultura organizacional, considerado algo crucial para o bom funcionamento e
motivacdo dos colaboradores. Referindo agora alguns aspetos da formulacdo e implementacdo da
estratégia em si, € necessario realcar que, de acordo com Carvalho e Filipe (2014), os fatores criticos de
sucesso tém como fonte quatro aspetos: a estratégia competitiva da empresa, 0 meio envolvente, a
estrutura do setor ou indudstria em que a empresa esta inserida, e os fatores circunstanciais no momento.
Segundo estes autores, a estratégia deve responder a uma pergunta fundamental: para onde queremos ir.
A resposta a esta pergunta pode surgir através da definicao de aspetos como a visdo, a missdo, os valores,

os fatores criticos de sucesso, as metas e 0s objetivos que a empresa pretende atingir no futuro.
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Em conformidade, Kaplan e Norton (2000) referem que devem ser adotados cinco principios
essenciais a qualquer organizagdo, tais como a necessidade de mobilizar toda a gente para a mudanca e
inovacao, a necessidade de operacionalizar a estratégia e alinha-la com a empresa, e a necessidade de
transformar a estratégia num processo continuo e numa tarefa comum a todas as pessoas dentro da
organiza¢cdo. Em complemento, Wheelen, Hoffman, Bamford e Hunger (2017), acrescentam que 0s
programas de implementacéo e a¢do, assim como todos 0s processos e procedimentos, devem ser o foco
de qualquer estratégia empresarial, sendo que o acompanhamento e controlo sdo fundamentais para
entender se a mesma esté a surtir efeito e se 0s objetivos estdo, efetivamente, a ser alcangados.

Porter (2008), refere que existem trés estratégias competitivas genéricas a ter em conta para o
negocio de uma empresa, independentemente da sua dimensdo. Segundo o Anexo A - As Trés
Estratégias Genéricas de Porter (Baroto, Abdullah e Wan, 2012: 121), é possivel entender a ideia global
do pensamento de Porter. No eixo vertical, o alvo estratégico esta dividido entre o segmento geral de
toda a indlstria e o segmento especifico, enquanto no eixo horizontal, a vantagem estratégica esta
dividida entre a unicidade observada pelo cliente em causa e a posicdo de baixo custo. O autor refere
que a estratégia de diferenciacdo é aquela que apela a indUstria toda e a diferenciacdo observada pelo
cliente. Esta estratégia é aplicada por todas as empresas que desenvolvem um produto ou servico
exclusivo e diferente, enquanto a estratégia de lideranca de custo reflete uma posicdo de baixo custo
num determinado segmento de industria, estratégia que visa oferecer ao cliente um produto ou servigo
a um baixo custo e com o minimo de qualidade aceitavel. A estratégia de foco esta interessada somente
num segmento especifico tendo, portanto, s6 um alvo estratégico, existindo a hipdtese da empresa se
focar mais na diferenciagdo ou no baixo custo, jogando assim com a perce¢do que o cliente tera do
produto ou servi¢o prestado. Segundo o autor, todas estas estratégias tém o objetivo de gerar uma
vantagem competitiva para a empresa, pois € iSso que vai garantir o sucesso da mesma.

No que toca a estratégia de lideranca de custo, Porter (2008; 2004) refere que é necessario controlar
todos os processos e custos da empresa, tornando todas as areas de operacdo mais eficientes e com um
custo inferior ao dos concorrentes, pois é isto que vai trazer uma posicao de lideranca no mercado em
gue a empresa opera. Apesar disto, este tipo de estratégia é altamente percetivel e imitavel por qualquer
concorrente no mercado, mas, por outro lado, é uma estratégia sustentavel e competitiva a longo prazo.
No que concerne a estratégia de diferenciacdo, Porter (2008) acrescenta que o produto ou servigo deve
ser reconhecido no mercado como Unico e sustentavel, nomeadamente a longo prazo. O autor também
refere que o desenvolvimento de atributos especificos da empresa, a criacdo e diferenciacdo de valor,
assim como a oferta da mesma, sdo consequéncias da estratégia em causa.

O objetivo da estratégia de diferenciacdo € aplicar um preco premium ao criar valor através de
produtos com boa qualidade ou de um bom servi¢o, sendo que a orientacdo deve ser sempre o cliente e
ndo a concorréncia. Os autores Kim, Nam e Stimpert (2004), referem que esta estratégia assenta em
varias dimensfes como a imagem, a qualidade, o nivel de servigo, a lealdade do cliente e a inovacéo.

Todas as estas dimensfes devem estar ligadas entre si a0 mesmo tempo. No entanto, para além das
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estratégias apresentadas inicialmente por Porter, existe outra opcdo estratégica que combina tanto a
estratégia de lideranga como a estratégia de diferenciacdo, normalmente denominada por estratégia
hibrida. Em conformidade, Thompson, Peteraf, Gamble e Strickland (2017) referem que a estratégia
hibrida é a combinag&o entre os elementos especificos de uma estratégia de baixo custo e uma estratégia
de diferenciacdo. O objetivo é providenciar o maior valor pelo menor custo do mercado, tornando o
produto no maior e melhor concorrente possivel. No subcapitulo 1.2 desta revisdo de literatura, sera
analisado pelo autor a aplicacdo da estratégia (hibrida) referida anteriormente ao setor automdvel.

Numa perspetiva mais simplista, é de referir que Ossa (2012) encara a estratégia como simples
componentes com Varios propésitos que deverdo ser considerados em varios aspetos, nomeadamente
fora da realidade linear enfrentada pela empresa, assim como nos ambientes externos e internos
envolventes. Neste sentido, Ronda-Pupo e Guerras-Martin (2012) referem que a estratégia ¢ a dinamica
da relacdo da empresa com o seu ambiente envolvente, assim como todas as a¢Ges tomadas para atingir
objetivos, ou simplesmente para aumentar o desempenho da empresa, por meio de uma utilizacéo
racional dos recursos disponiveis. Para Mainardes, Ferreira e Raposo (2014), a estratégia é a aquisicao
e andlise de dados externos e internos a entidade, assim como a identificagdo das vantagens competitivas
da empresa em causa. Trata-se de decisfes primarias de gestdo da empresa, como 0s objetivos a atingir
a médio e longo prazo, estrutura empresarial necessaria, missdo, visdo e a mobilizacao expetavel para o
rumo definido. Com isto, deverdo ser desenvolvidas determinadas praticas, politicas e planos que a
empresa deve seguir, orientando a empresa para o mercado alvo e ambiente externo, perspetivando a
manutencdo e conquista de clientes para a organizacéo.

Em conformidade, os autores Andrade, Teixeira, Fortunato e Nossa (2013) afirmam que a estratégia
¢ a maneira como a empresa cria valor e se diferencia dos seus concorrentes, através de uma visao clara
de gestdo, do processo de controlo e de decisfes alinhadas com o0 meio envolvente. Para 0s autores
Coraiola, de Mello e Jacometti (2012), a estratégia é um conjunto de a¢des organizacionais, delimitadas
pelo tempo e espago em causa, sendo o0 seu foco as expetativas da empresa e o desempenho para a
sobrevivéncia e sucesso da organizagdo. Neste sentido, Macedo, Boava e Antonially (2012) acrescentam
que a estratégia depende do plano de utilizacdo de recursos disponiveis, assim como de situacGes
favoraveis a entidade. Numa Gtica militar, relembrando a origem da estratégia pura, o autor Stone (2011)
refere que esta é a descoberta do equilibrio entre as politicas de guerra e as diversas dimens@es militares
existentes, sendo este o elo de ligagdo entre os recursos militares e 0s objetivos e propdsitos politicos.
Os autores Murray e Sinnreich (2014) acrescentam que a estratégia € a conexdo entre 0s recursos, meios
disponiveis e o0s objetivos politicos tragados. Os autores referem que se trata de uma compreensao
profunda dos concorrentes, ndo esquecendo a constante adaptacdo necessaria aos ambientes militares e
politicos envolventes. Por fim, o autor Strachan (2013) afirma que a estratégia ndo é mais do que aplicar
meios aos fins, tendo como propdsito principal atingir um conjunto de objetivos politicos através da

aplicacdo da forca militar, neste caso.
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1.1.2. Inovacéo e Tendéncia

De acordo com Du Plessis (2007), a inovagdo é a criacdo de novas ideias e conhecimentos,
resultando em novos negdcios, produtos e servigos, assim como na melhoria de processos e de
estruturas. Nao obstante, a inovacao ndo é algo espontaneo e isolado, sendo necessario a integracdo da
mesma na organizacdo em causa e no seu contexto, especificamente através de procedimentos que
estimulem a aprendizagem, a vontade de evoluir, 0 conhecimento, a criatividade, as colaboragfes e 0
desenvolvimento da organizacdo em si. Tudo isto deve estar altamente relacionado com a estratégia
implementada, tal como referem Bessant e Tidd (2019). Os autores Simantob e Lippi (2003) afirmam
gue a inovacdo, seja ela revolucionaria ou mais modesta, € uma novidade a nivel tecnoldgico, de
negocio, de gestdo e de processos, tanto para a propria organizagdo como para 0 mercado em si, sendo
expetavel que traga beneficios econémicos a organizagdo em causa.

De acordo com Bessant e Tidd (2019), a inovacdo tem quatro dimensdes que sdo denominadas
como 0s 4 Ps da mudanca. O primeiro P é a inovacao de produtos que séo disponibilizados pela empresa;
0 segundo a inovacao de processos de criacdo, desenvolvimento e apresentacdo dos produtos; o terceiro
a inovacdo da posicdo e contexto de introducdo dos produtos; e o quarto a inovacdo do paradigma e
conceitos base que guiam a empresa e 0s seus colaboradores. Relativamente as diferencas existentes
entre inovagdes incrementais e inovacdes radicais, Filho (2013) refere que este primeiro tipo de inovacdo
acontece gradativamente e através da melhoria de algo ja existente, sendo o seu oposto as inovacdes
radicais, pois estas sdo disruptivas e mudam todas as bases e conceitos anteriormente assumidos, algo
gue normalmente resulta em novos processos e produtos de alto risco. A cultura da inovacdo, o
planeamento estratégico, a estrutura e rentabilizacdo da inovagdo devem ser tdpicos comuns e
fortemente estimulados no mundo empresarial. O autor ainda acrescenta que o conhecimento, o
empreendedorismo e a criatividade sao fatores comuns essenciais e imprescindiveis para que a inovagao
tenha lugar. Em complemento, os autores Bessant e Tidd (2019) referem que a inovacéo € a organizacao
de diferentes pecas de um quebra-cabega de conhecimento, mas acrescentam a necessidade existente
das empresas balancearem a disciplina com a criatividade, de maneira a ndo comprometer a inovacao
em sim, mas também a concretiza¢do dos produtos. Os autores afirmam que existem alguns aspetos
essenciais que garantem que a inovagdo é bem-sucedida, tais como as capacidades, os ingredientes e 0s
recursos organizacionais.

Tendo em conta uma ideia de inovacdo mais l6gica e matematica, Trott (2016) refere que a inovacgédo
é igual a concecdo tedrica, mais a invencgao técnica, mais a exploragdo comercial. O autor afirma que a
inovacdo ndo é mais do que a gestdo das atividades inerentes ao processo de geracdo de ideias, ao
processo e desenvolvimento tecnoldgico, a fabricacdo e a comercializagdo de um produto novo (ou
substancialmente melhorado). Numa perspetiva mais teérica, Kahn (2012) afirma que a inovagao é uma
nova ideia, método ou dispositivo, tratando-se do ato de criar um novo produto ou processo inerente.

Para o autor, a inovacdo é a invencao, assim como o trabalho inerente necessario, para levar uma ideia
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ou conceito ao seu momento e forma final. Numa perspetiva mais prética, o autor Kumar (2012) refere
gue a inovacao ndo é mais do que uma oferta vidvel, que é nova para um contexto e tempo especificos,
sendo esperado que crie valor tanto para o usuario, como para o produtor. Continuando numa ética
recente sobre o que é a inovacdo, os autores McKinley, Latham e Braun (2014) acrescentam que a
inovacdo ocorre quando existe algum novo servigo, produto ou processo produtivo significativamente
diferente de qualquer arquitetura anterior, sendo esta a esséncia da inovacao. O autor Rothaermel (2012)
afirma que a inovagdo se resume a comercializagdo de um novo produto no mercado, ou simplesmente
0 seu processo ou ideia, algo que podera assentar na modificacdo e recombinagdo dos atributos j&
existentes num determinado produto ou processo. Em conformidade, os autores Crossan e Apaydin
(2010) afirmam que a inovacao ¢ a producao ou adocao, exploracdo e assimilagdo de uma determinada
novidade de valor agregado, passivel de ser reconhecido na esfera econémica e social. Para os autores,
a inovacgdo também podera ser a renovacdo e ampliacdo de produtos existentes, assim como dos servigos
e mercados em causa. Por fim, Crossan e Apaydin (2010) acrescentam que o desenvolvimento de novos
métodos de producdo e o estabelecimento de sistemas de gestdo diferentes também sdo vertentes da
inovacao, sendo que tudo isto se resume a um processo, cujo objetivo é atingir um resultado final.

Por fim, e tendo em conta que a tendéncia ira ser abordada de uma forma muito superficial ao longo
desta dissertacdo, importa referir que, segundo Lipovetsky (2010), uma tendéncia ndo é mais do que
uma convergéncia de desejos, gestos e decisGes comuns. Para Dragt (2017), uma tendéncia é uma
direcdo que aponta a uma mudanca de necessidades e valores, impulsionada por forcas que se
manifestam em diversos grupos da sociedade. Por fim, e em conformidade, Higham (2009) refere que a
tendéncia é uma inclinacdo predominante, um movimento geral, uma preferéncia vigente e uma
mudanca detetavel estatisticamente. Neste sentido, depois de analisadas todas as nogdes base relevantes
para o desenvolvimento ndo sé do resto da revisao de literatura, assim como de toda a dissertacdo em

si, chegou 0 momento de transportar estes conhecimentos e fundamentos para o setor automavel.

1.2 - Nocdes Base Aplicadas - Setor Automovel

De maneira a entender melhor estas nogoes base anteriormente abordadas, € necessario aplica-las
ou recria-las na préatica através de abordagens especificas, neste caso relativamente ao setor automével
pois é, efetivamente, este o setor que interessa estudar e analisar. As no¢6es base ou conceitos referidos
sdo as estratégias, as inovacdes e as tendéncias, que irdo ser abordadas através de referéncias escolhidas
propositadamente pelo autor para o efeito.

Como referido anteriormente, Porter (1996) considera que uma empresa deve optar claramente por
uma estratégia de diferenciacdo ou por uma estratégia de lideranca de custo, de maneira a evitar
possiveis contradicdes inerentes as diferentes estratégias, ou simplesmente focar-se num segmento de
mercado em particular. Porter (2004) refere ainda que qualquer uma destas trés estratégias genéricas

podera ser o meio para se atingir uma vantagem competitiva sustentavel. No entanto, os autores Baroto,
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Abdullah e Wan (2012), acrescentam que uma estratégia hibrida também pode trazer sucesso a uma
empresa, quando bem aplicada, desta forma implementando a estratégia de lideranga de custos e a
estratégia de diferenciacdo, simultaneamente. Neste sentido, 0s autores assumem que ambas as
estratégias de custo e diferenciacdo sao relevantes para um desempenho organizacional eficaz, algo que
acontece em grandes corporacdes envolvidas tanto no negécio doméstico como no regional, global e
internacional. Estes mesmos autores também referem que a estratégia de lideranga de custos baseia-se
em processar toda a cadeia de valor da maneira mais eficiente possivel, algo que se traduz na pratica
com produtos e/ou servigos com um menor prego que os da concorréncia, sem comprometer a qualidade
dos mesmos. Relativamente a estratégia de diferenciacdo, esta pode ser aplicada com base na
diferenciacdo pela marca, design, posicionamento, tecnologia e, por fim, pela inovacéo.

Em conformidade com o tema, Proff (2000: 542) refere que a estratégia de lideranca de custos é
posta em prética, no setor automovel, através da “producao padronizada de veiculos em grande nimero”
e de “linhas de producdo que diferem muito pouco tecnologicamente e que sdo apenas parcialmente
revistas apos cada ciclo”, algo que difere claramente da estratégia de diferenciagdo pois, segundo o
autor, a mesma s6 se aplica em linhas de producdo especificas com produtos tecnologicamente
diferentes, sendo que a empresa deve trabalhar para garantir que tem as inovac@es tecnoldgicas mais
recentes e, desta forma, mudar o modelo de produto. Tudo isto visa o valor da marca, valor esse que
deve ser comunicado de maneira criteriosa, referindo sempre a qualidade, seguranca e inovagédo do
produto em si. Este valor associado a marca é essencial pois permite, segundo Proff (2000), que os
fabricantes de automdveis imponham um preco superior aos custos do desempenho técnico basico. Este
preco deve sempre compensar 0s custos dos processos de desenvolvimento e de produgdo mais elevados,
assim como todos os servigos associados. Estes precos sdo regularmente justificados ndo s6 pela
qualidade, seguranca e progresso, mas também pela imagem de marca e pela implementacdo das mais
recentes inovagOes técnicas. Para além disto, o autor acrescenta que as estratégias hibridas estdo
presentes no setor automovel alemdo, embora seja algo que mude de unidade de neg6cio para unidade
de negdcio, pois este tipo de estratégias altera entre a gestdo de custos pura e a diferenciacao pura.

Numa andlise a perspetiva de Porter relativamente as estratégias que uma empresa pode adotar,
Proff (2000) refere que existem trés razGes que reprovam esta perspetiva, nomeadamente o estimulo
associado as estratégias hibridas, devido as mudangas nas condi¢fes de oferta e procura constantes, a
prépria evidéncia empirica dos resultados destas estratégias e, por fim, as razdes teoricas existentes para
a sua adogdo. No que concerne a primeira razdo, o autor afirma que as mudancas na procura e na oferta
podem contribuir positivamente, tanto para a estratégia de liderancga de custos como para a estratégia de
diferenciacdo, em simultaneo. Para além disto, muitos dos setores da fabrica estdo a cair, o que significa
claramente que uma estratégia de baixos custos tem menos chances de ter sucesso. Relativamente a
procura, o autor afirma que o prego é cada vez menos relevante como argumento de vendas. No entanto

0 autor garante que, por um lado, as exigéncias que os clientes fazem estdo a convergir cada vez mais,
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sendo que, por outro lado, os estilos de vida estdo cada vez mais diversificados e individualizados, sendo
este tépico um desafio bastante interessante que as entidades terdo de ultrapassar.

Posteriormente, o autor afirma que a tecnologia esta a resolver alguns conflitos entre aspetos como
0s objetivos de custo, qualidade, tempo e flexibilidade, sendo este um dos pontos importantes a registar
na era em que vivemos atualmente. Focando agora na procura, Proff (2000) refere que a procura de
veiculos novos esté a estagnar, algo que impacta negativamente nos lucros de longo prazo provenientes
de segmentos principais, fazendo com que as marcas oferecam equipamentos padrao que poderiam ser
extras opcionais, e que a procura de produtos nicho aumente cada vez mais. Quanto a oferta, o autor
afirma que tem havido uma diferenciacéo notdria de linhas de produtos devido ao aumento de variantes
por modelo nos segmentos principais. Um dos aspetos real¢ados pelo autor € o facto de o excesso de
capacidade produtiva estar a facilitar a resposta ao mercado, que se encontra em constante mudanca. O
autor ainda refere que, devido a reducdo do tamanho da linha de producdo, a industria de hoje é mais
descentralizada, resultando numa producdo mais préxima dos mercados. Em complemento, o autor
afirma que a flexibilidade em todos os niveis de valor agregado é o que torna viavel e possivel novas
estratégias de negdcio. O anexo B - Mudancgas nas condigdes de oferta e procura (Proff, 2000: 543)
ilustra exatamente esta questao.

Relativamente as evidéncias empiricas das estratégias hibridas, Proff (2000) argumenta que existem
provas praticas de que este tipo de estratégia é possivel e bem-sucedida quando bem implementada. O
autor revela que, no estudo PIMS na década de 1970, ficou evidenciado que as estratégias hibridas foram
significativamente mais eficientes, tendo resultado numa vantagem de lucro evidente e numa taxa de
crescimento superior a média, algo que se justifica com as plataformas partilhadas dos automoveis. Esta
plataforma que o autor refere diz respeito a ativos compartilhados por varios produtos que, por sua vez,
poderdo ser divididos em quatro categorias, nomeadamente em componentes, conhecimento, processos
e pessoas/relacionamentos. Segundo o autor, a Ford, o grupo General Motors e o grupo Volkswagen ja
davam sinais de estar a seguir uma estratégia hibrida em 1997. Neste ultimo caso, a adogdo desta
estratégia traduziu-se no uso de quatro plataformas para as quatro marcas do grupo, incorporando 0s
mesmos quadros, eixos dianteiro e traseiro, motor, caixa de velocidades, rodas, diregdo, assentos, freios
e equipamento. A data, o grupo Volkswagen produzia estas plataformas para todos os segmentos de
mercado, tal como ilustra 0 Anexo C - Estratégia Hibrida das Plataformas do grupo Volkswagen (Proff,
2000: 545), sendo importante referir que estes segmentos sdo identificados segundo o preco do produto
em causa, 0 seu comprimento e o tamanho do motor em questdo. Neste sentido, é possivel concluir que
a estratégia hibrida é transversal a todos os segmentos dentro do grupo Volkswagen.

Relativamente as razdes para a adocdo de estratégias hibridas, Proff (2000) afirma que, na
perspetiva da gestdo, o processo de producdo de um determinado produto, deve consistir em varias
atividades individuais ao longo da cadeia de valor do mesmo, sendo que cada uma destas atividades

deve ter uma contribuicdo diferente, tanto para os custos, como para os beneficios. Segundo o autor,
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assim como o Anexo D - Separacgdo de custos e beneficios ao longo da cadeia de valor (Proff, 2000:
546), a gestdo tem o desafio de obter vantagens de escala e de diferenciacdo, sendo possivel uma
separagao estratégica entre o crescimento dos custos de producdo e o crescimento dos beneficios do
produto, ao longo da cadeia de valor do mesmo. Na opinido do autor, esta separagdo é viavel se 0s
clientes atribuirem maior valor a alguns elementos da cadeia de valor do que a outros. Esta separacdo
leva a um aumento dos beneficios percecionados, assim como dos custos incorridos.

Em conformidade, Proff (2000) revela que, no setor automdével, a possibilidade de separar os
aumentos de custos e beneficios é possivel sobretudo na produgéo dos veiculos, bem como nos servigos
de marketing e atendimento ao cliente. Cerca de 70% dos custos de um fabricante sdo relativos a
produgdo, enquanto somente 30% dos custos sdo provenientes marketing, vendas e servigos ao cliente,
pois 0 aumento de custos caird na producdo, enquanto o aumento de beneficios caird nas areas de
marketing e vendas. Estes nimeros alteram consoante a empresa em questdo, sendo que, com base nos
dados fornecidos pela Volkswagen, cerca de 60% dos custos de producdo sdo alocados para as
plataformas, onde se incluem o quadro, o eixo dianteiro e traseiro, 0 motor, as rodas, as caixas de
velocidades, a diregdo, os travdes, e 0s assentos, enquanto 40% dos custos sdo provenientes do corpo
do veiculo. Relativamente a importancia das estratégias hibridas no setor automovel, Proff (2000)
defende que o sucesso das estratégias hibridas depende do aumento de beneficios percecionados pelos
consumidores em algumas atividades de valor, em conjuncdo com a reducdo do custo inerente a algumas
areas. O autor acrescenta que as estratégias hibridas sdo necessarias e possiveis de executar, sobretudo
no segmento médio de mercado. Devido a esta combinagdo entre as vantagens de custos mais baixos e
as vantagens da diferenciacdo, é possivel aumentar a competitividade das empresas, através da
dissociacdo do aumento de custos e beneficios ao longo da cadeia de valor de producao dos veiculos.

Numa perspetiva de eco inovagdo da indistria automovel nos dias de hoje, Zapata e Nieuwenhuis
(2010) referem que existem presses que ameagam a sustentabilidade e sucesso econémico de longo
prazo da maioria dos fabricantes automaoveis tradicionais, muito por conta das necessidades ambientais
e de segurancga necessarias e exigidas atualmente num mercado que tem grandes barreiras a entrada de
novos concorrentes. Os autores comecam por referir que existe uma diferenca substancial entre
tecnologias de sustentacdo/suporte e tecnologias disruptivas. O primeiro tipo de tecnologia melhora o
desempenho de um determinado produto, enquanto o outro refere-se a um produto totalmente novo, com
qualidades e atributos distintos dos produtos mais comerciais. Este tipo de inovacOes disruptivas,
quando lancadas, sdo vendidas a uma parcela especifica de consumidores, sendo necessario um maior
desenvolvimento tecnoldgico e maior informacdo para os consumidores em geral mudarem as suas
preferéncias, tornando desta forma os produtos convencionais, que outrora foram os mais satisfatorios,
menos atraentes. Os autores ainda acrescentam que inovagdes como os travfes nas quatro rodas, travoes
de disco, freios, cilindro multivalvulas, caixa de velocidades, tragdo as quatro rodas, a sobrealimentacao
e o turbo foram importantes, pois aumentaram expressivamente o desempenho e seguranga dos veiculos

ao longo dos ultimos anos. A legislacdo de emissfes também teve o seu papel nisto, pois obrigou 0s
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fabricantes a procurar solugdes - uma das propostas para atingir os regulamentos adotados na EU, é
reduzir o tamanho dos motores, de forma a reduzir o CO2 emitido, algo que resultou num melhor
desempenho dos veiculos ao nivel das emiss@es poluentes.

Relativamente aos custos das inovac@es, os autores Zapata e Nieuwenhuis (2010) afirmam que as
consequéncias que 0s custos existentes tém e a amortizacdo de custos irrecuperaveis sdo aspetos
fundamentais a serem ponderados em qualquer decisdo respeitante a escolha de tecnologicas futuras, e
gue uma nova solu¢do energética podera justificar a criacdo de novos e custosos sistemas de capital. A
melhor hipotese é a integracdo das novas tecnologias nos investimentos existentes, aumentando assim
as chances de ser aceite pela industria e mercado automovel. Para além disto, 0s autores acrescentam
que, com base no exemplo da Toyota e da Honda, que adotaram uma tecnologia de combustdo interna
hibrida elétrica, conclui-se que ndo é necessario abandonar por completo os investimentos existentes na
fabricacdo de motores de combustdo. A melhor hipétese é a adicdo de outro elemento a powertrain de
combustdo interna estabelecida, evitando deste modo alguns investimentos irrecuperaveis.

Relativamente ao caso especifico da Toyota e a sua aposta hibrida, o0 modelo Prius, os autores
Zapata e Nieuwenhuis (2010) referem que este modelo foi o primeiro grande hibrido comercializado, e
que a Toyota foi o primeiro grande lider desta nova vertente tecnoldgica, algo que constituiu um grande
avanco tecnolégico na diminuigdo do combustivel fossil usado e, consequentemente, na diminuicao das
emissdes de CO2. Este veiculo possuia, a data, um motor de combustdo interna a gasolina e um motor
elétrico, que através do seu sistema pioneiro Hybrid Synergy Drive, mudava automaticamente entre o
motor elétrico e 0 motor de combustdo interna, de acordo com a poténcia necessaria para mover o
veiculo em questdo. Posteriormente ao desenvolvimento do primeiro protétipo, a marca decidiu que o
veiculo poderia entrar em producéo se a poupanca relacionada com o combustivel fosse suficiente para
compensar o preco que a adicdo de um motor elétrico representa, algo que posteriormente se verificou,
acabando assim por se comercializar este inovador veiculo hibrido. Com o passar do tempo, houve um
maior desenvolvimento do sistema hibrido e das baterias anexadas ao modelo Prius, tornando-as mais
leves e pequenas (vide Anexo E - Evolugdo técnica das geragdes Prius (Zapata e Nieuwenhuis, 2010:
18), algo que retrata a importancia da inovagéo e desenvolvimento continuos.

Apesar de tudo o que ja foi referido, os autores Zapata e Nieuwenhuis (2010) relembram que a
solucdo hibrida elétrica ndo é a Unica solucdo alternativa & combustéo interna e que ja houve outras
solucbes em utilizagcdo, como os biocombustiveis, mais especificamente o etanol no Brasil, e como as
células de combustivel de hidrogénio, por exemplo. No entanto, o etanol ndo vingou por inimeros
motivos, sendo o0 mais forte a concorréncia menos custosa da gasolina, enquanto o hidrogénio é uma
solucdo complicada, pois requer uma grande quantidade de energia, devido ao processo de separar este
elemento dos outros elementos presentes na agua. O hidrogénio também podera ser encontrado na sua
ligagdo ao carbono numa gama de hidrocarbonetos, mas, seja qual for a situagdo, o impacto total do

ciclo de vida do hidrogénio néo o torna propriamente o combustivel mais amigo do ambiente, dentro

12



Recomendacdes para um Plano Estratégico — A Mobilidade Elétrica em Portugal

das possibilidades atualmente conhecidas. Em modo de conclusdo, os autores afirmam que a industria
automavel é uma area fértil para a investigagdo e evolugdo tecnoldgica, para as inovagdes incrementais
como o etanol ou os hibridos, mas também para as inova¢Ges mais radicais como as células de
combustivel de hidrogénio.

Segundo Faria e Andersen (2017), as inovacdes ecoldgicas sao formas ou mecanismos para alcangar
niveis mais elevados de desenvolvimento econémico e ambiental. Existe uma redugdo acentuada na
atividade de patenteamento verde dentro do setor automdvel, algo que contrasta com o aumento das
tecnologias de nucleo. Dentro destas tecnologias encontram-se 0s motores avangados de combustdo
interna (ICE), os hibridos e os motores elétricos, entre outras patentes complexas. Os autores referem
que, a partir de 1990, houve uma nova onda de regulamentacdes, incentivos e projetos de colaboracédo
de pesquisa, tal como o Califérnia Zero Emission Vehicle (ZEV), cujo objetivo era reduzir as emissdes
para valores inferiores ou mesmo zero. De maneira a perceber toda esta evolucdo das atividades de
patenteamento (Anexo F - Contagem de patentes por firma e tecnologia entre 1965 a 2012 (Faria e
Andersen, 2017: 269), foram analisados os grandes fabricantes, responséveis por 90% das vendas a nivel
mundial entre 1965 e 2012, empresas com grande despesa em investigacao e desenvolvimento. Faria e
Andersen (2017) chamam a atencdo para alguns aspetos importantes do mundo atual, tais como a
evolucdo das empresas em si e as suas estratégias de eco inovacao, a formacado de setores especificos e
de empresas estratégicas, e 0 papel relevante das caracteristicas especificas dessas empresas, algo que
ajuda a explicar os divergentes comportamentos estratégicos. Deste modo, concluiu-se que esta
evolucdo poderia ser medida através da atividade de patenteamento dos diferentes fabricantes, e que a
mesma ficou marcada nos ultimos 40 anos por uma convergéncia gradual entre as empresas,
nomeadamente a participacdo das patentes verdes nos seguintes grupos tecnolégicos: veiculos ICE
verdes (motores de combustdo interna verdes), veiculos elétricos/hibridos e patentes complexas.

A principal concluséo, segundo os autores Faria e Andersen (2017), prende-se com o facto de a
maioria destas empresas estarem a desenvolver inimeras tecnologias verdes, algo que confirma que a
tendéncia eco do setor esta a causar uma variedade tecnoldgica, situacdo que ira continuar nos proximos
tempos. Esta convergéncia estratégica aponta para um processo de coevolucdo das empresas, assim
como a existéncia de setores especificos de eco inovacdo. Para além disto, a analise econométrica
realizada revela que a situagdo econdémica geral, assim como as condi¢8es financeiras das empresas, sdo
fatores determinantes na divergéncia entre as empresas do setor relativamente ao desenvolvimento de
células de combustivel. As empresas consideram este caminho demasiado complexo e arriscado, quando
comparado com as outras tecnologias alternativas, sobretudo devido a elevada incerteza sobre os custos
de producdo, distribuicdo e armazenamento do hidrogénio. Segundo os autores, este tipo de tecnologia
tem maiores riscos devido a sua incerteza e complexidade, algo que s6 seria comportado por fabricantes
com fortes condi¢Bes econdmicas, pois seriam as Unicas empresas com incentivos suficientes para acatar

0s riscos desta inovacao disruptiva.
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Segundo os autores Ferras-Herndndez, Tarrats-Pons e Serrat (2017), estdo a ser desenvolvidas
startups digitais que estdo a produzir uma variedade enorme de novos produtos e modelos de negdcio.
Neste momento, impera uma guerra entre uma ideia de automdvel mecanico e um novo design
compartilhado, digital, elétrico e autbnomo, assim como a criacdo de plataformas de partilha de
informagdo. A mudanca tecnoldgica e o empreendedorismo tém criado novas dindmicas na indUstria
automovel, através da emergéncia de startups de tecnologia e de novas ideias e caracteristicas associadas
aos automoveis. Os autores descrevem a industria automdvel como um exemplo de indastria
verdadeiramente internacional, que tem gerado e exportado inimeras préaticas de gestdo, ajudando
também ao fluxo continuo de criacdo tecnoldgica. Em 1960, os EUA eram responséveis por 75% da
produgdo mundial, enquanto em 2017 era a China que comandava a produgdo mundial com 28 milhdes
de veiculos produzidos, mais do dobro dos veiculos produzidos pelos EUA (12,2 milhdes de unidades).
Os autores referem a industria automével como sendo uma industria sem um substituto claro, cujo poder
dos fornecedores é baixo, na qual os clientes dependem das grandes marcas, sendo necessario um
investimento exorbitante de capital para entrar na indistria. Ainda sobre este tema, 0s autores afirmam
que uma nova onda de startups assumiu o controlo desta dindmica tecnoldgica empresarial, liderada
pela Tesla e Uber. Esta dindmica intensificou-se em 2016, quando a atividade anual duplicou para um
recorde de mais de 1 bilido de dolares investidos em 87 novas ofertas tecnoldgicas. E necessario referir
gue existem diversas tendéncias no mundo atual onde vivemos: veiculos elétricos, servicos de
conetividade, analise de dados, mobilidade compartilhada e veiculos autbnomos — todas estas tendéncias
irdo revolucionar a industria e mercado automdvel nos proximos anos.

No sentido de entender que tipo de empresas estdo a nascer, qual a sua origem e qual o seu objetivo,
0s autores Ferras-Hernandez, Tarrats-Pons e Serrat (2017) realizaram uma analise a uma amostra de 164
startups de um banco de dados de empresas com informagdes sobre a descricdo da empresa, a descricdo
do produto ou servico prestado, 0os campos de operacdo, as competéncias tecnoldgicas, o website da
empresa, a data de fundagéo, o financiamento total e a lista de investidores relacionados. Depois desta
analise, os autores agruparam estas 164 empresas em 11 grupos diferentes:

e 23 empresas de sistemas de condugdo autobnoma;

e 23 empresas de sistemas de navegacdo e comunicacao;

e 22 empresas de plataformas de partilha de veiculos;

e 22 empresas de plataformas de negociacdo de veiculos;

e 17 empresas de reparagdo e manutencao;

e 15 empresas de sistemas de assisténcia a conducao;

e 13 empresas de sistemas para veiculos elétricos;

e 10 empresas de processamento de informacéo;

e 9 empresas de outros servicos de veiculos;

e 6 empresas de sistemas de veiculos de combust&o;
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e 4 empresas de tecnologias de estacionamento.

Outra informacéo relevante dada pelos autores Ferras-Hernandez, Tarrats-Pons e Serrat (2017), é
relativa a localizacdo dos investimentos, pois referem que 109 das 164 empresas sdo norte-americanas,
sendo que as outras 55 empresas estdo localizadas sobretudo na Europa. Os autores acrescentam que as
categorias de maior presenca sdo 0s sistemas autonomos, sistemas de navegacdo e de comunicacao, e
plataformas de compartilhamento de veiculos. Por fim, os autores Ferras-Hernandez, Tarrats-Pons e
Serrat (2017) concluem que tudo isto é uma oportunidade Unica para empreendedores com
conhecimento ou experiéncia em mercados digitais, pois esta a ser criado, efetivamente, um novo
ecossistema, onde outsiders empresariais vindos da eletronica, empresas elétricas e/ou plataformas
digitais ttm uma janela de oportunidade para entrar neste mercado através destas novas tecnologias.
Neste momento, a grande batalha competitiva é realizada na arena digital, liderada sobretudo por
empresas e pessoas exteriores ao mercado automoével com experiéncia empresarial e conhecimento
profundo em tecnologias digitais. Esta mudanca de paradigma, assim como toda esta onda de inovagéo
vigente, estdo a fazer com que a maquina mecanica esteja a ser convertida em um veiculo totalmente
tecnolégico. Deste modo, tudo isto culmina na criacdo de um novo ecossistema de oportunidade
empresariais e numa indudstria automovel instavel e em efervescéncia tecnolégica.

Segundo Oltra e Jean (2009: 2), “o recente desenvolvimento de veiculos hibridos ilustra os esfor¢os
concluidos pela industria automével para cumprir com as normas ambientais”, sendo que ¢ este "trade-
off entre a exploracdo do desenho dominante e a exploragéo de tecnologias alternativas moldadas pelas
atividades ambientais e inovadoras do setor automével”. Os autores afirmam que a combinacéo de
politicas ambientais determina alguns incentivos a inovagao, assim como da as direcdes de pesquisa e
investigacdo necessarias, tentando atingir determinados objetivos relacionados com as emissoes
provenientes dos veiculos e com a qualidade dos produtos. Todas estas politicas ambientais devem estar
coordenadas com as politicas de investigacdo e inovacdo. O Anexo G - Quadro de analise dos padrdes
setoriais da inovagdo ambiental (Oltra e Jean, 2009: 6), ilustra a relacdo existente entre as politicas
ambientais e de inovacao, a procura de mercado e o regime tecnolégico.

Os autores Oltra e Jean (2009) acrescentam que estas preocupacdes e inovagdes ambientais tém
crescido em Franca pois, em 2008, 40% dos pedidos de patentes estavam relacionados com metas
ambientais, tendo como foco a reducgdo das emissdes de poluentes primarios, a redugdo dos gases de
efeito de estufa e a diminuicdo do consumo de combustivel, através da pesquisa de tecnologias de
locomocdo alternativas. Os autores reforcam que existem dois caminhos distintos que estdo a ser
seguidos em simultaneo pelas diversas empresas do setor, sendo o primeiro relacionado com a melhoria
continua de tecnologias de motores de combustdo interna e o desenvolvimento de tecnologias
alternativas de locomocdo, nomeadamente veiculos elétricos e veiculos movidos a células de
combustivel. Os primeiros tém a sua maior desvantagem ligada a capacidade de armazenamento de

baterias, 0 que leva a pensar que a op¢do mais promissora sdo os veiculos movidos a células de
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combustivel, pois quando o combustivel é hidrogénio, o sistema néo gera poluentes, sendo o resultado
da combustéo vapor de dgua. No entanto, a producdo e o armazenamento de hidrogénio configuram-se
como o grande problema desta tecnologia. No Anexo H - A evolucgdo dos pedidos de patentes de
tecnologias alternativas de propulsdo em Franga (Oltra e Jean, 2009: 8), € possivel analisar a evolugdo
dos pedidos de patentes de tecnologias alternativas de locomocao, sendo evidente que, durante o periodo
de 2000 a 2004, houve um crescimento da atividade de patenteamento em cerca de 80% na tecnologia
elétrica e hibrida, 150% na tecnologia de células de combustivel e de 350% em aplicacdes automoveis
de células de combustivel. Por fim, os autores referem que, a partir de 2004, somente as apostas nos
elétricos e hibridos continuaram constantes.

Para além disto, Oltra e Jean (2009) afirmam que o processo de decisdo de compra em Franca ainda
depende muito do preco do veiculo, da seguranca e conforto, e da identidade do veiculo (marca e design),
sendo o consumo de combustivel uma preocupacdo primaria e ndo a polui¢do e critérios ambientais
relacionados, pois este tém efetivamente um fraco contributo nas escolhas do consumidor no momento
da aquisigdo de um veiculo. Posteriormente, os autores referem que as caracteristicas da procura revelam
que as pessoas sao mais favordveis as inovagdes incrementais, assim como ao reforgo da tecnologia
dominante. Neste sentido, segundo os autores, um avango tecnolégico numa direcdo radicalmente nova
ndo € o mais apelativo, sobretudo porque o preco relativo das tecnologias continua a ser determinante
na evolucdo do mercado, aspeto que deve ser tido em conta, pois a gasolina e o gas6leo continuam a ser
as opgdes mais baratas na esmagadora maioria dos segmentos de mercado.

Os autores Oltra e Jean (2009) acrescentam que, a data de 2008, tal como ilustra 0 Anexo | -
Orientagdo de projetos financiados entre 2002 e 2007 (Oltra e Jean, 2009: 12), metade dos projetos eram
dedicados ao motor de combustéo interna com um grande foco na melhoria da eficiéncia dos motores,
sendo que apenas 23% dos projetos incluem motores elétricos e hibridos, tendo estes uma forte énfase
no desenvolvimento de baterias, enquanto 9% eram dedicados a reducdo de ruido sonoro produzido
pelos veiculos. Segundo os autores, “os formuladores de politicas definem os principais objetivos e areas
de pesquisa com base nas diretrizes atuais de tecnologia e pesquisa, enquanto as propostas de pesquisa
(...) sdo determinadas pelas caracteristicas do regime tecnolégico e pelas trajetorias prevalecentes”. Isto
tende a “criar uma dindmica na qual tecnologias, instituicdes e estrutura da induastria cooperam e
evoluem dentro do paradigma tecnologico dominante”. Na opinido dos autores, caso a regulamentagao
europeia se torne mais rigorosa, a diversidade de objetivos em causa e a complexidade dos proprios
regulamentos tendem a reforcar a tecnologia e design dominantes, ndo sendo este 0 objetivo pretendido,
havendo a necessidade de moderar o sistema regulatério vigente. No fundo, é preciso ter nogao de que
as politicas ambientais e de inovacdo influenciam o regime tecnoldgico vigente na inddstria automovel,
impactando, por sua vez, nos incentivos de apoio a P&D. No entanto, o préprio sistema regulatério é
fortemente influenciado pelo regime tecnolégico vigente, que por sua vez condiciona atividades

inovadoras, sendo este um ciclo perigoso que devera ser combatido.
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Oltra e Jean (2009), afirmam que estas falhas do sistema devem ser superadas com a implementacao
de medidas orientadas para a procura, sendo este um dos pilares da abordagem regulamentar com vista
ao setor automovel adotada pela Comiss@o Europeia e pela propria Associac@o Europeia de Fabricantes
de Veiculos. Neste sentido, conclui-se que existe uma tentativa de moldar a perce¢do do consumidor e
de promover a procura por veiculos ambientalmente seguros, assim como encorajar algumas mudancas
no comportamento das pessoas em geral. Em suma, os autores afirmam que estas inovagdes ndo sao
somente uma resposta aos regulamentos, mas também a procura e a competitividade que devera ser
criada. Estas inovacdes resultam de trés blocos centrais que fomentam a mudanca de paradigma - 0s
regimes tecnoldgicos, as condigdes de procura e as politicas publicas. As politicas ambientais e

inovadoras estdo integradas e de mdos dadas rumo a um futuro mais ecologico.

1.3 - Casos de Estudo: Tesla

A Tesla é, efetivamente, uma empresa empolgante, carismatica e disruptiva. Os autores Furr e Dyer
(2020) referem que a estratégia de inovacao da Tesla, que se baseia no objetivo de transformar a indUstria
automavel, oferece li¢Oes interessantes, nomeadamente como ganhar apoio para uma ideia e como trazer
novas tecnologias para um determinado mercado. Para além disso, ainda afirmam que, apesar do
desprezo e adoracdo que divide as opiniGes das pessoas por todo 0 mundo, no inicio de 2020, a Tesla
era o fabricante automoével com maior desempenho em termos de retorno de investimento, valor para o
acionista a longo prazo e crescimento das vendas. Com isto, conclui-se que esta controversa empresa
ndo soO é capaz de ir contra o mercado atual, como é capaz de o fazer com lucro.

No entanto, a estratégia de inovacdo da Tesla ndo se extingue na palavra inovagdo. Na opinido dos
autores Furr e Dyer (2020), investimentos como o Cybertruck ndo tém como objetivo principal o lucro,
mas sim chamar a atencdo e provar que a Tesla € uma das empresas mais inovadoras do mundo. Estas
acoes tém como proposito a construcdo de bases de apoio e 0 aumento de partes interessadas - 0 que 0s
autores denominam de capital de inovacéo. O capital de inovagdo consiste em quatro fatores, séo eles o
capital humano (capacidade de pensar no futuro, resolucdo criativa de problemas e persuaséo), capital
social (conexdes sociais com pessoas que tém recursos valiosos para a inovagao), capital de reputagéo
(histdrico e reputacdo Uteis para inovagdo) e o capital politico (atrair 0s recursos necessarios para que a
inovacdo aconteca). Segundo 0s autores, estes fatores e técnicas visam construir o capital de inovagao
de Elon Musk e da Tesla, ganhando consistentemente o apoio de investidores, clientes e colaboradores
da empresa, de forma a manter a Tesla viva e a operar com sucesso.

Os autores Furr e Dyer (2020) referem que a estratégia da Tesla é Unica, ndo por fabricar somente
veiculos elétricos, mas por ter introduzido uma nova arquitetura de hardware e software. A estratégia
de ecossistema da Tesla tem como um dos focos as baterias e 0 seu desempenho, pois é através da
energia que fornecem que todo o veiculo funciona. Segundo os autores, a Tesla ao investir na producao

eficiente e em escala de baterias, esta decididamente a apostar no seu centro e base de lucros futuros.
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Esta estratégia leva em conta o nivel do sistema, sendo que o investimento forte em baterias servira a
prépria empresa, mas também a indUstria envolvente. Em suma, os autores Furr e Dyer (2020) referem
gue a Tesla desenvolveu uma fascinante estratégia multifacetada para mudar fundamentalmente o setor
automovel. A estratégia central da empresa no ecossistema € relevante, posicionando-se nos principais
componentes necessarios aos veiculos elétricos e resolvendo as limitagdes sistémicas que retardam a
adocdo da tecnologia. Para além disto, é de reforcar que a Tesla construiu um capital de inovacao que
permite obter recursos e suportar a visdo da empresa, pois 0s investidores veem a Tesla como uma
empresa de futuro, algo evidenciado pelo valor de mercado da empresa, superior ao valor combinado
da Ford, General Motors e Fiat Chrysler Automobiles.

Segundo o autor Karamitsios (2013: 15), a Tesla adotou 3 maneiras distintas de aumentar o nimero
e variedade de veiculos elétricos no mercado: ‘“Primeiro, a Tesla comercializa os seus VES por meio de
canais online e showrooms de propriedade da empresa. Em segundo lugar, outros fabricantes de
automoveis podem conseguir fabricar os seus préprios VEs mais cedo, comprando componentes
patenteados da Tesla”. Para além disto, os autores referem que a Tesla inspira outros fabricantes de
automdveis, provando que ha uma procura reprimida por veiculos com um desempenho desportivo e,
simultaneamente, ambientalmente seguros. Segundo os autores, a estratégia inicial da Tesla podera ser
resumida em 3 etapas diferentes, que coincidem com os langamentos dos seus veiculos elétricos - a
apresentacdo ao mercado do Roadster, do Model S e, por fim, do Model X.

O autor Karamitsios (2013) acrescenta que, um dos aspetos que tornam a Tesla Unica é o facto de
ter assumido, inicialmente, um tipo de veiculo diferente dos fabricantes de automéveis tradicionais,
assim como de atuar como fabricante de equipamento original (OEM), produzindo componentes que
outras empresas podem comprar e comercializar como marca propria. De forma a potenciar o seu
crescimento, a Tesla estabeleceu 3 tipos de aliangas estratégicas - foram realizadas aliancas com 0s
fornecedores Lotus Cars e Panasonic; com o departamento de P&D da Panasonic, tendo como objetivo
o desenvolvimento de baterias; e com os fabricantes Toyota e Daimler, cooperando ao nivel da produgéo
de veiculos. Tendo em conta isto, o autor Karamitsios (2013) conclui que a inovacdo do produto e
processos, a partilha de conhecimento de diferentes empresas, a inovacdo aberta e a cooperacdo na
pesquisa e desenvolvimento de tecnologia com outras empresas tém sido fulcrais para a Tesla, empresa
iniciante no mercado automoével, tornando-se, deste modo, extremamente inovadora. Em modo de
concluséo, o autor afirma que a Tesla tem um plano de inovacdo que se baseia na cooperagédo e no
desenvolvimento de uma rede de aliangas estratégicas. A empresa deverd publicitar a sua natureza
tecnoldgica e as consequéncias ambientais positivas dos VEs, de maneira a impulsionar um esquema de
politicas governamentais que facilitem e fomentem o desenvolvimento desta tecnologia.

Os autores Chen e Perez (2015) afirmam que a Tesla mudou a ideia que as pessoas tinham dos
elétricos, trazendo de volta o entusiasmo por esta tecnologia. Segundo os autores, de maneira a perceber

0 modelo de neg6cio da Tesla, é relevante analisar a proposta de valor, o canal de distribuicdo, o
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segmento de mercado e 0 modelo de negdcio. E necessario ter em conta que esta mudanca de tecnoldgica
ird conduzir a alterages estruturais na cadeia de produgdo utilizada, impactando deste modo os
componentes fornecidos a empresa, assim como os componentes utilizados no nicleo do veiculo e na
montagem de pecas. A atual cadeia de valor dos VESs é composta pela bateria (fabricacdo de células da
bateria e construcdo da bateria), pelo veiculo (projeto inicial, montagem e venda), e pela infraestrutura
necessaria, permitindo a conexao a rede energética (fabricacdo e implementacao da rede infraestrutural).

Segundo os autores Chen e Perez (2015), toda a industria de veiculos elétricos envolve novos
mdodulos e componentes, sendo este o resultado do conceito de mobilidade elétrica, que tem por base
uma bateria, que por sua vez tem necessidade de carregamento, de infraestrutura de carregamento, e de
outros servicos relacionados. Neste sentido, importa perceber a inovacao relativa ao veiculo elétrico, a
bateria e a rede de infraestruturas. Relativamente a inovacédo do veiculo, os autores referem que a Tesla
ganhou grande reputacdo devido ao alto desempenho do veiculo e ao inovador multicanal de
distribuicdo. O desempenho dos veiculos estd relacionado com a fantasia de possuir um veiculo
desportivo com capacidade de atingir os 100 Km por hora em somente 3.7 segundos, assim como puder
fazer 393 Km seguidos com um carregamento completo. Segundo Chen e Perez (2015), existem outros
aspetos complementares aos veiculos Tesla, tais como a sua aparéncia premium, a conetividade entre
usuarios, a infraestrutura de carregamento prépria da marca, o controlo e piloto automatico, e a ligacédo
direta a parceiros de telecomunicagdes, nomeadamente aos centros de manutencéo e de entretenimento.
O segmento de clientes comegou por ser premium, sendo que a Tesla estd a caminhar para um mercado
de veiculos elétricos acessivel. Os canais de distribuicdo envolvem lojas online e alguns pontos de
venda, que estdo normalmente localizados em espacos de alto trafego.

Relativamente a inovacdo das baterias, os autores Chen e Perez (2015) referem que este é um
maodulo critico nos veiculos elétricos, pois implica um alto investimento, tratando-se do componente
que ira definir a ansiedade que os clientes terdo de enfrentar, devido a maior ou menor autonomia do
veiculo adquirido. No caso da Tesla, foi estabelecida uma parceria com o fornecedor de células de
bateria Panasonic, de maneira a resolver este que é o maior problema dos VESs. A titulo de curiosidade,
os autores referem que a Tesla d& aos clientes a possibilidade de comprarem novas baterias para 0s seus
veiculos. Relativamente a inovacdo do sistema de infraestruturas, os autores afirmam que a empresa
pretende a expansdo da sua rede ultrarrapida, que até Maio de 2015 tinha 2400 supercarregadores em
400 estacBes em todo 0 mundo. Chen e Perez (2015) acrescentam que este tipo de carregadores possuem
uma corrente continua de até 120kW, que é capaz de carregar 80% de um 85kW Tesla Model S em
apenas 40 minutos, uma resposta concreta e eficaz as preocupagdes dos consumidores. Estas estacfes
poderdo ser localizadas pelo servico de conetividade do veiculo, que também permite controlar o
carregamento do veiculo quando conectado. Segundo os autores, um programa piloto de troca de
baterias, que pretende substituir as estagcdes de carregamento, estd a ser langado na Califérnia para
atender as necessidades de carregamento dos clientes da marca. Posteriormente, os autores afirmam que

a criacdo do Tesla Roadster foi terceirizada aos fornecedores, nomeadamente a producdo da maioria dos

19



Recomendacdes para um Plano Estratégico — A Mobilidade Elétrica em Portugal

componentes, a fabricacdo de células de bateria e o design do préprio veiculo, indo de encontro a
estratégia de inovacdo e desenvolvimento com base em aliancas e parcerias anteriormente referida.

Para concluir, os autores Chen e Perez (2015) descrevem a Tesla como sendo uma empresa com
uma estratégia top-down flexivel, isto porque comegou num segmento premium, passou para um
segmento familiar premium e agora quer entrar no segmento de massas e tornar a sua marca mais
acessivel, sendo, portanto, uma empresa empreendedora, inovadora e com capacidade de adaptacao e
flexibilidade. Os autores recordam o esforgo enorme que a Tesla faz para reduzir a ansiedade dos clientes
relativamente a falta de autonomia dos veiculos elétricos, através de baterias com grande capacidade e
estacoes de carregamento de alto desempenho nas principais rodovias interurbanas nos EUA e Europa.
Para além disso, existe uma forte aposta na integracdo de tecnologia de informagdo e no aumento da
conetividade entre os usuarios e 0 ambiente externo aos veiculos da marca, sendo que todos estes aspetos
aumentam o valor do veiculo e a qualidade do servico pos-venda. Por fim, os autores referem que a
Tesla possui uma nova configuracgéo de valor com um alto nivel de integracdo vertical, nunca antes vista
na inddstria, nomeadamente em relagdo a bateria e a rede infraestrutural de carregamento, apesar do
altissimo investimento necessario e do risco proveniente da incerteza da industria de VEs.

O autor Lehtinen (2015) defende que, numa dtica de inovagdo, para que os veiculos elétricos
funcionem como inovacgdo disruptiva e dominem o mercado automdvel, serd necessaria uma inovacao
sistémica. Na opinido do autor, os VEs poderdo ser considerados inovagOes sistémicas e disruptivas,
simultaneamente, pois possuem elementos caracteristicos de cada tipo de inovagéo. Segundo Lehtinen
(2015), a Tesla ndo s6 beneficia de recursos internos como também beneficia de recursos externos,
nomeadamente as comunidades e indUstrias relacionadas com o desenvolvimento de baterias de ion-
litio, sendo esta uma peca essencial dos veiculos elétricos. O autor refere a Tesla como uma empresa
focada apenas na producdo da inovacao disruptiva (VES). No entanto, esta empresa provou que pode
criar as arquiteturas necessarias, tais como a plataforma Model S e as estaces supercharger, de forma
a puder orientar a inovagdo sistémica em causa. Por fim, o autor reforca que, apesar destas duas
inovacdes juntas exigirem das empresas uma visdo de longo prazo e alguns investimentos avultados, o
potencial de retorno de investimento é muito grande.

Em suma, Lehtinen (2015) afirma que as empresas e 0s governos deverdo ter uma compreensao
abrangente do sistema de negdcios. Isto ajudara na criacdo de politicas abrangentes, que por sua vez
tornardo as inovacdes disruptivas possiveis, algo que, neste caso, é especialmente benéfico para o meio
ambiente. O autor reforca que os modelos Roadster, em 2008, e 0 Model S, em 2012, conseguiram
competir contra os veiculos tradicionais, tudo isto devido aos esforgos de inovagao sistémicos da marca.
Para além disso, o autor afirma que, se a visdo da Tesla for bem-sucedida, os veiculos elétricos terdo
uma arquitetura de design superior e precos e carregamentos competitivos o suficiente para vingar no

mercado e fazer frente aos veiculos convencionais.
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2 - A Mobilidade do Futuro

No decorrer deste capitulo serd abordada a mobilidade do futuro, a sua origem, razdes,
explicacOes, implicacdes e consequéncias na industria e mercado automével em todo o mundo. Neste
sentido, o autor dividiu o capitulo em cinco partes distintas: (2.1) O Novo Ecossistema da Mobilidade;
(2.2) InovacgGes e Tendéncias da Mobilidade; (2.3) Industria dos Veiculos Elétricos; (2.4) Mercado dos
Veiculos Elétricos; (2.5) Rede de Fornecimento e Infraestrutura Energética. Tendo por base estes cinco
subcapitulos, o autor ira abordar, detalhadamente, todos os aspetos tedricos relevantes a ter em conta no

desenvolvimento desta dissertacdo e na construcdo de recomendacdes eficazes relativas ao tema.

2.1 — O Novo Ecossistema da Mobilidade

Atualmente, existe uma necessidade clara por parte das empresas e dos consumidores, em geral, de
tirar partido e beneficiar da vigente revolugdo da mobilidade, sendo que, para tal, é vital entender a
transformacao do cenario da mobilidade em si. A mobilidade esta, atualmente, a sofrer uma das maiores
mudancas da sua historia, tanto a nivel social como tecnolégico e econémico. A pergunta logica que
logo se coloca é o que serd necessario fazer para sobreviver e ter sucesso neste meio envolvente tdo
controverso. Segundo a KPMG (2019), alguns dos fatores de sucesso evidentes nesta mudanca sdo a
capacidade de tomar decisdes céleres sobre alteracBes necessarias aos modelos de negdcios e sua
operacionalidade, assim como ao nivel das parcerias e aquisi¢Oes a realizar.

Este novo ecossistema sera composto por veiculos elétricos (ou outras motorizagdes verdes),
auténomos, conectados, atualizados constantemente e partilhados (servicos de partilha de veiculos sobre
procura), segundo a KPMG (2019). Em concordancia, Moveco (2018) afirma que o ecossistema da
mobilidade estd dentro de uma onda de transformagdo, muito por conta do surgimento de quatro
tendéncias, nomeadamente a condugdo auténoma, a eletrificacdo, a conectividade e a mobilidade
inteligente, sendo expetavel que estas tendéncias tenham um impacto significativo na industria
automovel. Estas megatendéncias estdo a reformular a forma como as empresas e 0s consumidores veem
a mobilidade, assim como as pessoas e 0s produtos sdo movidos de um local para o outro. O crescimento
populacional e a urbanizagéo cada vez maior, assim como as crescentes preocupagfes ambientais, tém
alimentado toda esta mudanca de paradigma e as novas formas de mobilidade que estdo a nascer, uma
mobilidade que promete ser segura, conveniente, rentdvel economicamente, mas com menor impacto
no meio ambiente e consequentemente na vida e salde das pessoas.

Para entender melhor esta mobilidade, € necessario salientar que tudo isto constitui uma rede
complexa e interligada de cadeias de valor de véarias empresas, entidades e inovagdes, ou seja, trata-se
de um ecossistema interdependente cujo centro é o consumidor e a frota de automdveis utilizados. Todas
estas mudancas no ecossistema vao ter consequéncias nas fontes de valor, inclusivamente nos servigos
comprados habitualmente pelos consumidores, tais como o abastecimento do veiculo, o seguro, a

manutencdo e, por fim, as reparacfes necessarias. Atualmente, as receitas a jusante relacionadas com a
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propriedade de um veiculo pessoal sdo estimadas em 45.000 d6lares durante a vida Gtil de um veiculo.
Até 2030, acredita-se que este valor podera aumentar até 10 vezes, impulsionado por novos fluxos de
receita digitais. Toda esta mudanca ira eliminar alguns setores existentes e criar novos, através das
inimeras oportunidades e servi¢os que irdo seguramente surgir. Dentro deste ecossistema, existem
diferentes intervenientes, como o setor automoével, o setor energético, 0S governos, 0S Servicos
financeiros, os consumidores, as infraestruturas, as telecomunicacGes e tecnologias envolvidas.

Relativamente ao setor automdvel, perspetiva-se que haja uma divisdo entre as entidades que tratam
somente da fabricacdo de frotas de servi¢os de mobilidade, perdendo assim a ligagdo direta com o cliente
final, e as entidades que continuam a fabricar veiculos para o consumidor final, mas também para as
frotas de servigos de mobilidade. Todas estas mudancas poderdo levar a irrelevancia das marcas e da
performance de conducdo, aproximando o foco e critérios de compra da qualidade da interface de
utilizacdo, o que coloca em jogo todas as empresas tecnoldgicas capacitadas para desenvolver essas
interfaces. Relativamente ao setor energético, regista-se um incremento da procura de servicos de
fornecimento elétrico e infraestruturas de carregamento, o que resultara, naturalmente, em novos
modelos de negdcio e cadeias de valor associadas aos veiculos elétricos. Os governos irdo ser for¢cados
a reagir ao declinio da producdo e vendas de automoveis movidos a combustiveis fosseis e consequente
reducdo da receita fiscal empresarial. Medidas como o financiamento destas novas tecnologias e 0
incentivo ao desenvolvimento de novos setores, que assegurem novos empregos, é a resposta correta.

No que concerne aos servicos financeiros, € muito provavel que estes sejam alvo de grandes
mudancas, em funcéo das fortes ligacOes existentes ao setor automével. Algumas destas alteragdes estdo
intimamente relacionadas com os veiculos autdnomos, uma vez que, por exemplo, as coberturas de
seguro serdo, nestes casos, bastante reduzidas ou mesmo mitigadas, algo que contrasta com a expressiva
necessidade de financiamento para o desenvolvimento de todas as inovacdes e tecnhologias, assim como
para a aquisicdo de frotas de servicos de mobilidade e desenvolvimento de novos modelos de negécio.
Tudo isto representa, por exemplo, uma oportunidade de negdcio para os retalhistas e empresas de
entretenimento, que tém aqui a oportunidade de ocupar o tempo dos passageiros livres do ato de
condugdo. Tal serd possivel devido aos veiculos autonomos e conectados, perspetivando-se uma luta
pela interface que os passageiros irdo utilizar dentro dos veiculos, batalha que devera efetivar-se através
de aliancas e parcerias entre empresas do setor automovel e do setor tecnolégico.

Quanto a infraestrutura, existe uma necessidade imediata de pontos de carregamento de veiculos
elétricos, que deverdo estar localizados em estacionamentos, infraestruturas que terdo de redimensionar
0 seu negocio no futuro, visto que o veiculo pessoal ira extinguir-se a longo prazo - o parque de
estacionamento serd um ponto de destino, de recolha de passageiros e de recarregamento de veiculos.
Os postos de carregamento do futuro serdo centros de dados, de entretenimento e de lazer pessoal e
coletivo, assim como de negdcio para 0s mais variados produtos e servi¢os. As autoridades e empresas

locais terdo a funcdo de garantir as infraestruturas necessérias, o gerenciamento dos dados, assim como
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a integracdo e manutencdo dos servicos partilhados de mobilidade. No caso das telecomunicacdes e
tecnologias, existem oportunidades de neg6cio intimamente relacionadas com este ecossistema da
mobilidade em formagdo, uma vez que existe uma interdependéncia de plataformas digitais e de
infraestruturas de comunicagéo, que sdo essenciais para prestar um servigo de mobilidade partilhada de
qualidade aos consumidores, assim como apoiar as comunicagdes necessarias entre veiculos e entre

esses mesmos veiculos e a rede de mobilidade. A seguinte figura ilustra o ecossistema em questao:
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Figura 1 - Ecossistema interdependente da mobilidade (KPMG, 2019: 13)

Segundo Baron, Zintel, Schemken e Uferer (2018), ird nascer uma mobilidade inteligente, que
devera basear-se em plataformas de mobilidade integrada (PMIs). No fundo, ao integrar varios modos
de transporte, existe uma simplificacdo e aumento de eficacia no planeamento de rotas, para além de ser
possivel fornecer solucbes altamente personalizadas a cada utilizador. Segundo os autores, as cidades
inteligentes tém a capacidade para solucionar os problemas urbanos, sendo expetavel que este mercado
cresga, somente na Alemanha, para cerca de 45 bilhGes de délares até 2022. As cidades inteligentes sdo
encaradas pelos autores como uma juncdo das politicas urbanisticas e verdes, tendo por base 0
conhecimento e a digitalizacdo. O principal objetivo desta ideia de mobilidade ¢é facilitar o fluxo de
trafego urbano, envolvendo aspetos econdmicos e ambientais, impactando também o proprio
planeamento infraestrutural. A solugdo devera passar pela jun¢do das solugdes digitais ao crescente
nimero de agentes de transporte disponibilizados aos consumidores, tendo por base ofertas

personalizadas de produtos e servicos, e consequentemente um mais alto nivel de conveniéncia. Em
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suma, os autores afirmam que o futuro sdo solucBes simples e integradas, com um alto nivel de
personalizacdo com base nas preferéncias individuais dos utilizadores, na rapidez e comodidade das
viagens, no preco e no impacto ambiental da deslocac¢do. Esta mobilidade e cidades inteligentes irdo

envolver inimeras empresas de diversos ramos e origens num futuro a curto/médio prazo:
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Figura 2 — Ecossistema da mobilidade inteligente (Baron, Zintel, Schemken e Uferer, 2018: 5)

Segundo Sappin (2020), a solucdo para o futuro da mobilidade ira ser fomentada por tecnologias
oriundas de diversos setores, sendo o futuro da mobilidade uma mistura entre o setor automovel,
energético e tecnoldgico. O autor perspetiva que as cidades inteligentes do futuro consigam evitar
congestionamentos rodoviarios, melhorar a qualidade ambiental, a protecdo e a seguranca, da mesma
maneira que fomentam o crescimento econémico e saude dos habitantes. O autor reconhece este tema
como critico, visto que as popula¢Bes urbanas continuam a crescer consecutivamente, devendo as
megacidades atrair talentos e organizacdes que resolvam os problemas em causa, sendo expetavel que
a mobilidade seja um dos elementos chave da competitividade e do urbanismo no futuro. Referindo
agora o presente, pois é nele que as empresas tém de trabalhar para conseguirem garantir um futuro, é
necessario tomar algumas decisdes agora para garantir um posicionamento de mercado favoravel e
adequado ao ecossistema de mobilidade que se esta a criar. Algumas destas decisGes dizem respeito a
parcerias benéficas, a processos mais rapidos, a aquisicdes estratégicas, a reestruturacdo de modelos de
negocio e a modelos financeiros, operacionais e comerciais internos de cada empresa.

As empresas vao ter de lutar para garantir um lugar neste novo ecossistema de mobilidade. A
primeira parte deste processo é o entendimento e descodificacdo da disrupcdo da mobilidade, algo que
podera tornar-se complicado devido a incerteza e falta de tangibilidade relativamente ao caminho a

seguir, caracteristicas comuns ao inicio de processos inovadores. Sendo assim, serd expetavel uma
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abordagem proactiva, um reforco do capital de risco e do orgamento para pesquisa e desenvolvimento
de solucdes de mobilidade, devendo as empresas reagir rdpido as mudancas do mercado, através de uma
cultura de inovagdo e melhoria continua. A segunda fase do processo é a batalha necessaria para ganhar
clientes, batalha esta que se prevé cada vez mais complexa, devido ao aumento da concorréncia que
resulta da quebra de fronteiras setoriais e do aparecimento de novos modelos de negdcio no mercado.
Adicionalmente, a mudanca de preferéncias dos consumidores, a falta de agilidade (devido a
investimentos anteriores, por exemplo), e a falta de certezas poderdo revelar-se problemas para as
empresas. A terceira fase do processo diz respeito ao reposicionamento dos ativos. Estes podem deixar
de precisar de um espaco proprio ou de estadias dispendiosas num determinado local fixo, sendo uma
das vantagens da mobilidade partilhada a capacidade dos veiculos estarem sempre em movimento e s6
pararem para serem carregados ou armazenados, algo que poderia acontecer fora dos grandes centros
urbanos, dispensando assim o estacionamento comum como conhecemos hoje.

A quarta fase deste processo diz respeito a monotorizacdo de dados, processo que € recorrentemente
denominado de novo petréleo. A crescente conetividade e inovagdo tecnoldgica, tal como a automacao
dos veiculos, vem revelar a vontade dos utilizadores de compartilharem informagdes pessoais e
preferéncias em troca de um servico mais adequado, personalizado e de maior qualidade. Estes dados
permitem um melhor entendimento do cliente e uma maior segmentacdo de mercado, o que resultara
num crescimento do nimero de plataformas de agregacéo e processamento de dados dos consumidores.
Em boa verdade, vivemos numa era onde os dados trazem beneficios enormes quando bem analisados
e interpretados. A quinta e Ultima fase do processo diz respeito a procura das economias de escala, assim
como a comercializacdo mais rapida de produtos. Este tltimo fator podera ser critico, visto que se trata
de produtos inovadores e Unicos no mercado. Tendo em conta os dados que se conseguirdo obter dos
consumidores, todas as empresas, marcas e cadeias de fornecimento e de fabricacdo poderdo beneficiar
e aprimorar as suas atividades e modelos de negé6cio. O alinhamento perfeito dos modelos financeiros,
operacionais e comerciais serd, como sempre, um dos segredos de uma estratégia bem-sucedida.

Deste modo, € essencial que todo este processo seja entendido, de maneira a conseguir um lugar
neste novo ecossistema de mobilidade, sendo provavel o estabelecimento de colaboragdes, parcerias,
aliancas estratégicas, fusdes ou aquisi¢Bes para atingir expetativas e necessidades. Com isto, conclui-se
que a combinacéo das diferentes capacidades intersectoriais é a forma mais adequada de criar solu¢des
a longo prazo que visem a mobilidade das pessoas e bens. J& existem colaboragdes neste sentido e
tipologia, como é o caso da Daimler com a Uber, a Hyundai com a Cisco e a Volkswagen com a Nvidia.
Em suma, trata-se de parcerias entre 0 mundo automovel e 0 mundo tecnoldgico, juntando a experiéncia
automovel a inovacdo digital. Cada empresa deve estar focada nos seus relacionamentos com a industria
digital e tecnoldgica, com a digitalizacdo dos seus produtos, com 0s recursos-chave que asseguram a
continuidade ao negodcio e o acompanhamento destas mudangas, com as possiveis fontes de
imprevisibilidade (tanto na indUstria, como no mercado), com os regulamentos cada vez mais exigentes

e com o crescente ritmo das inovacdes e da consequente concorréncia.
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Ao longo dos ultimos anos, tém sido criados regulamentos, estabelecidas metas de emissdes e
adotadas algumas politicas ambientais com o objetivo de extinguir os veiculos tradicionais movidos a
combustiveis fosseis, reduzindo assim as emissdes de gases poluentes para a atmosfera. Paises como 0s
Estados Unidos, China, india, Japo, Correia do Sul e a propria Unido Europeia tracaram metas de
emissdes de 100 a 120 gramas de CO2 por Km até final de 2020, enquanto paises como a Noruega e
Holanda j& anunciaram que a proibicdo da venda deste tipo de veiculos poluentes comegara em 2025,
sendo somente comercializados veiculos elétricos a partir dessa data. A McKinsey & Company (2019)
refere que, para além disto, a UE concordou em aumentar as exigéncias regulamentares até 2030, tendo
0 objetivo de reduzir as emisses de CO2 em 37,5% entre 2021 e 2030, assumindo, desta forma, uma
posicdo pioneira que se espera que seja incentivadora para outras economias mundiais. Em
conformidade, a Deloitte (2019a) afirma que cerca de 20 grandes cidades em todo 0 mundo anunciaram
a intencdo de proibir veiculos a combustdo até meados de 2030. A cidade de Londres ira ter zonas de
zero emissOes a partir de 2025, enquanto Pequim adotou medidas de racionamento de matriculas para
registo de novos veiculos a combustdo interna, condicionando assim as vendas destes produtos,
passando uma mensagem clara & indUstria automével do que esperam dos seus veiculos no futuro.

A india pretende que, em 2030, todos os veiculos vendidos sejam elétricos, enquanto a Franca e 0
Reino Unido apontam esta meta para 2040. Relativamente & india, um pais com oportunidades e desafios
muito interessantes nesta area, é relevante referir que, com estas medidas, podera reduzir a quantidade
de petrdleo que é importado, algo que representa cerca de 80% das necessidades de petréleo do pais.
Para além disso, podera também reduzir a polui¢do gerada no pais, visto que 4 das 10 cidades mais
poluentes do mundo estéo localizadas na india, cujos problemas, nesta matéria, séo partilnados com a
China. No entanto, a india enfrentara alguns desafios e problemas consideraveis, devido a infraestrutura
inadequada e insuficiente que possui, assim como pela insuficiéncia de incentivos aos veiculos elétricos.
O Anexo J - Objetivos de reducdo de emissdes poluentes (McKinsey & Company, 2014a: 14), ilustra
0s objetivos de reducéo de gases poluentes nos EUA, China, Japdo e EU. De maneira a entender melhor
0 impacto que os regulamentos, as metas de emissdes e as politicas ambientais podem ter sobre o
desenvolvimento desta indUstria e no mercado dos veiculos elétricos, a McKinsey & Company (2014a)
partilhou 3 cenarios diferentes para 3 medidas regulatdrias diferentes. O primeiro cenario retrata uma
regulamentacdo muito rigida, que resulta por sua vez num mundo de veiculos BEV e FCEV, um segundo
cenario mais moderado que tem como consequéncia um mundo dividido em trés tecnologias, e um
terceiro cenario que retrata as consequéncias que uma reduzida mudanca nos regulamentos podera ter

no futuro, tendo como consequéncia um mundo de hibridos e BEVs, tal como ilustra a seguinte figura:
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Figura 3 - Trés Cenarios para medidas regulatorias distintas (McKinsey & Company, 2014a: 18)

No entanto, a McKinsey & Company (2014) refere que os regulamentos, metas de emissbes e
politicas ambientais adotadas, a necessidade dar resposta aos mercados emergentes, nomeadamente a
mercados como a China e a India, assim como aos novos fabricantes e operadores oriundos destes paises,
a crescente urbanizacdo e congestionamento das cidades, as inovacdes tecnoldgicas e as tendéncias
regulatorias tém incentivado esta mudanca de paradigma. Outra razdo € a procura futura, tema altamente
relacionavel com a mudanca de atitude dos consumidores perante a propriedade de um veiculo,
nomeadamente 0s mais jovens, que consideram cada vez menos a necessidade de possuir um veiculo
préprio. Todos estes fatores levam a que o fim dos veiculos convencionais seja um dado adquirido,
tornando este novo ecossistema incontornavel. E por todas as razes ja mencionadas que n&o se deve
desistir de implementar todos estes regulamentos, de fomentar a inovacdo e de incentivar os
consumidores, abrindo desta forma a grande porta da mudanc¢a. Em complemento, Spaulding, Grossman
e Giunta (2018) referem que é tdo importante pensar a longo prazo quanto olhar para o curto prazo,
sendo um dos componentes cruciais de qualquer movimento social a educacdo das pessoas para o efeito.
Neste sentido, serd importante que os consumidores e intervenientes se mantenham atualizados com
transparéncia suficiente para entender a evolucdo desta questdo. Os autores referem que o conhecimento
¢ poder, algo que torna o publico em geral e os governos mais compreensivos e dispostos a superar

possiveis obstaculos futuros, acompanhando desta forma a mudanca de paradigma em questao.

2.2 — Inovag0es e Tendéncias da Mobilidade

Tendo em conta tudo o que foi dito no ponto anterior, importa reforcar que o automével do futuro
se adivinha eletrificado, auténomo, conectado, compartilhado e atualizado anualmente. Em
concordancia, a Intesa Sanpaolo Innovation Center (2020) refere que a mobilidade assume, sem margem

para davidas, 4 dire¢des claras, nomeadamente veiculos elétricos, autbnomos, conectados e partilhados.
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Relativamente aos veiculos elétricos, a PWC (2017) afirma que a visdo da industria € de que uma
mobilidade ndo poluente s6 serd possivel através da eletrificagdo dos veiculos, isto porque este tipo de
veiculos emite niveis muito reduzidos de substancias poluentes, de poeiras e de ruido sonoro. Um dos
objetivos é fazer com que a energia utilizada no carregamento destes veiculos elétricos seja proveniente
de fontes renovaveis, de maneira a atingir uma mobilidade totalmente neutra. Para além disso, importa
referir que existem outras alternativas energéticas, mas, no entanto, nenhuma redne a rentabilidade,
seguranca, infraestrutura disponivel e consenso da industria automével como a eletrificagdo dos
veiculos. Segundo Zoria (2019), os VEs enfrentam alguns desafios como as baterias e matérias-primas
necessérias para produzi-los. No entanto, a autora refere que este tipo de veiculos representam a
tendéncia principal da indUstria, apesar do diminuto portfélio a disposicao dos clientes atualmente.

No que diz respeito aos veiculos auténomos, produto da inteligéncia artificial e da capacidade de
aprendizagem das maquinas, a PWC (2017) refere que ndo necessitam de intervencdo humana em
situacOes complexas de trafego, por exemplo, algo que ira redefinir a forma como usamos as plataformas
de mobilidade individuais e o conceito de partilna em si. Em conformidade, a McKinsey & Company
(2014) afirma que 90% dos acidentes tém erros humanos envolvidos, sendo que, para além do aumento
de seguranca, esta tecnologia vem alterar a necessidade de haver policias de transito e a emissdo de
multas por excesso de alcool no sangue, entre outras situacdes. Ao nivel produtivo também ird haver
consequéncias, pois estes veiculos ndo necessitam de tantas zonas de deformacdo, para-choques e
airbags, algo que ird simplificar a produgédo dos veiculos, tornando-os mais leves e menos caros de
produzir. Relativamente aos seguros automoveis, estes irdo ser reduzidos a incidentes como roubo,
vandalismo, catéstrofes e alguns acidentes rodoviarios que poderdo acontecer, apesar de improvaveis.
Em complemento, a autora Zoria (2019) afirma que, em 2030, é expetavel que 25% dos novos veiculos
comercializados estejam no nivel 4 ou 5 de conducgédo auténoma, o que, considerando o periodo de tempo
em causa, configura um aumento expressivo face a atualidade.

Importa referir que esta tecnologia tem varios niveis de utilizacdo, ou seja, varios niveis de
distribuicdo de tarefas entre o veiculo e o condutor, que vao impactar nos diferentes casos de uso do
veiculo e na area onde devem ser preferencialmente usados (vide Anexo K - Os niveis de conducédo
autonoma (PWC, 2017: 20). Relativamente a estes niveis de conducdo autonoma, a KPMG (2019) refere
gue pelo menos 15 empresas fabricantes de automéveis comprometeram-se a integrar o nivel 4 nos seus
veiculos entre 2019 e 2025. Relativamente ao nivel 5, este ndo devera chegar antes de 2030. E expetavel
que o numero total de veiculos e 0 nimero de viagens diminua, enquanto a distancia total percorrida
podera aumentar. O leque de usuarios também ird aumentar, visto que os jovens, idosos e até as pessoas
com deficiéncias motoras poderao ser consumidores desta tecnologia, uma vez que nao terdo de conduzir
para se deslocar. Esta nova tecnologia baseia-se fundamentalmente na disponibilidade de infraestrutura,
na aceitagdo publica desta tecnologia, na pesquisa e desenvolvimento relacionado com a tecnologia

auténoma e no ambiente regulatério criado a favor desta tecnologia.
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Relativamente aos veiculos compartilhados, a PWC (2017) refere que tém sido disponibilizados
diversos servigos de partilha de veiculos em grandes cidades do mundo, algo que s6 sera realmente
viavel com a introducéo dos veiculos autonomos. A KPMG (2019) realga que o uso desta tecnologia ira
ser mais evidente nas areas urbanas, pois é onde as pessoas mais precisam de usufruir de solucdes de
mobilidade, visto que quase 50% dos proprietarios de um veiculo préprio ndo pondera a compra de um
veiculo pessoal em 2025, caso esta tecnologia seja realmente implementada e suficientemente eficiente.
Este € um estudo a nivel global, que confirma a crescente tendéncia de procura por servicos de
mobilidade, demonstrado na pratica pelo nascimento de inimeras empresas como, por exemplo, a Uber
e a Lyft. Todos estes desenvolvimentos conduzem e potenciam a inovagao nas empresas e a criagdo de
novos modelos de negdcio customizados as preferéncias dos consumidores, tendo como resultado a

diversidade de opcdes disponiveis:
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Figura 4 - O cenario emergente dos servicos de mobilidade (KPMG, 2019: 8)

A KPMG (2019) refere que, relativamente aos agregadores de mobilidade como servico (1),
existem diferentes modos de transporte providenciados por diferentes fornecedores de servicos. Neste
momento, é possivel adquirir uma assinatura mensal em empresas como a Whim, onde os clientes podem
planear varias viagens individuais em diferentes meios de transporte, tais como o comboio, autocarro, e
taxi, assim como o uso de veiculos e bicicletas partilhadas, tudo isto na mesma aplicagcdo a um preco
fixo. Relativamente aos servigos de subscricdo de veiculos (2), é de referir que os tradicionais contratos
e acordos de leasing a longo prazo estdo a ser substituidos por contratos mensais flexiveis celebrados
online, que poderdo incluir o préprio seguro, a manutengdo, assim como outros custos associados aos
veiculos. Este modelo permite enquadrar os consumidores que ndo tém interesse num veiculo pessoal,
mas sim numa opg¢do mais flexivel. Esta € uma boa proposta para os utilizadores que precisam de
veiculo, mas querem ter a possibilidade de alterar o modelo em uso, ou simplesmente pausar 0 seu uso.

Relativamente a mobilidade sob procura (3), a KPMG (2019) refere que a Uber é o0 exemplo perfeito
para relacionar este ponto com a realidade, algo que é complementado com os esquemas de partilha de

veiculos como o DriveNow. Outro exemplo € a ViaVan, que combina elementos de transporte de massa
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com o roteamento dindmico. Este tipo de servicos sera altamente beneficiado pela introducdo dos
veiculos autbnomos, isto porque cerca de 50% do custo dos servicos de aluguer de veiculos privados
sob procura esta alocado ao motorista. Esta tecnologia fard com que o custo do servico seja até 40%
mais barato em comparacdo a propriedade de veiculos particulares até 2030, algo que sé reforga a
tendéncia autbnoma. Segundo Zoria (2019), fabricantes como a Volkswagen também fornecem servigos
de mobilidade sob procura, tais como a MOIA, gue ja opera atualmente em Hannover, sendo que estas
inovacOes tém demonstrado imenso potencial, tendo como objetivo principal eliminar a necessidade de
veiculos pessoais. Relativamente a inovagdo de veiculos comerciais (4), é de salientar que empresas
como a Starship Techonologies estdo a redesenhar o futuro da logistica urbana, através de capsulas de
entrega robotica autbnoma, mudando a logistica e a movimentagdo terrestre de produtos.

No que respeita aos veiculos conectados, estes formam uma rede de veiculos interligada entre si —
o0s veiculos poderdo comunicar entre si e com a infraestrutura de transportes ao seu redor, como por
exemplo, os seméaforos. Tudo isto permitira que os clientes possam dedicar e usufruir do seu tempo de
viagem de maneira diferente, utilizando essa disponibilidade para trabalhar, aceder a Internet, jogar
videojogos, ver um filme, entre muitas outras possibilidades. Os veiculos do futuro serdo auténticos
computadores sobre rodas, que utilizaram software e dados recolhidos como nunca antes visto, 0 que
ajudard a aumentar a seguranca, conforto e diversao nas viagens. A manutencdo e as encomendas de
novas pecas irdo ser realizadas automaticamente, pois a frotas de veiculos passardo a ser geridas de
forma dindmica e preditiva. Outro objetivo passa pela gestdo das rodovias, identificando as melhores
rotas para manter o trafego de veiculos fluente, prevenindo o congestionamento por recurso a
infraestruturas de comunicacdo. Segundo a Accenture (2014), outro dos beneficios da conetividade dos
veiculos elétricos serd a possibilidade de se ligarem com a infraestrutura de carregamento, o que
permitira ao consumidor conhecer a localizagéo das estacdes de carregamento disponiveis, reservar um
ponto de carregamento que fique no seu trajeto, assim como aceder e receber informacdes relativas ao
custo e ao pagamento que terd de efetuar. Porventura, o utilizador podera controlar o processo de
carregamento e o desempenho das baterias do veiculo remotamente.

Zoria (2019) refere que a conetividade dos veiculos foi um grande passo em frente, pois langou as
bases para a condugdo autonoma. Esta evolugdo levara a modelos baseados em dados, representando
um enorme potencial para novos fluxos de receita, sendo expetavel que este mercado de veiculos
conectados cresga 270% até 2022 a nivel mundial. Para além disso, espera-se mais de 125 milhdes de
novos veiculos conectados na rua entre 2018 e 2022, algo que torna a conectividade a tendéncia lider.
Esta conetividade ira tornar-se o principal elemento diferenciador entre os fabricantes automaoveis, pois
abre a porta ao mundo do software e da digitalizacao dos veiculos, no momento em que o desempenho
técnico é cada vez mais semelhante. Por fim, a autora afirma que a conectividade tem um papel crucial
na evolucgdo da industria automovel, configurando-se como mais um passo em dire¢do aos veiculos

totalmente auténomos, sendo a conetividade uma base para a implementacdo de novos conceitos na
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indastria. Por fim, a PWC (2017) refere que os veiculos serdo atualizados anualmente, ou seja, todos 0s
anos a gama de modelos disponibilizados ira sofrer alteracbes que permitam acompanhar uma taxa de
inovacao cada vez mais expressiva, deste modo integrando os ultimos desenvolvimentos de hardware e
software. Estes ciclos de inovagdo cada vez mais curtos estdo relacionados com as atualizagdes cada vez
mais regulares em todos os veiculos passiveis de serem partilhados. Com isto, é facil antecipar a estreita
correlacdo/interligacdo entre todas estas inovag@es, que precisam umas das outras para evoluirem e
configurarem uma proposta de valor consistente aos consumidores.

Segundo Zoria (2019), o ritmo da mudanca da industria e mercado automovel esté a acelerar cada
vez mais, devido as tendéncias referidas anteriormente. No entanto, as préoprias infraestruturas terdo de
ser inteligentes, de maneira a estarem capacitadas a servir os futuros e inovadores veiculos que ai vém.
A autora afirma que o futuro esta atualmente a ser construido, tendo por base todas as disrupcdes
tecnoldgicas em questdo. A World Economic Forum (2016) refere que existem outras tendéncias como,
por exemplo, a conetividade da cadeia de fornecimento, ou seja, as relagdes diretas entre a producéo e
o fornecimento de matérias-primas, cujo objetivo méximo deve ser a redugdo de custos, otimizando
processos e gerindo toda a cadeia de valor de uma maneira integrada. Todas estas tendéncias, inovagdes
e mudancas digitais irdo dar mais poder e mais opgdes aos consumidores, assim como incentivar novos
modelos de negécio. O fluxo de dados novos ira aumentar, idem para o desenvolvimento de plataformas
de gestdo desses mesmos dados, assim como de toda a rede, que ird seguramente crescer. Sendo assim,

é relevante entender o valor futuro destas inovag@es em 2025:
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A StartUs Insights (2020) afirma que existem outras tendéncias e inovagfes atuais no setor para
além dos veiculos elétricos, autbnomos, conectados e partilhados. A inteligéncia artificial, o Big Data e
o tratamento de dados, a interface dos veiculos, o blockchain e a impressdo 3D sdo outras questdes que
deverdo ser abordadas. No que toca a inteligéncia artificial, com a sua adogdo, o veiculo passa a ter
capacidade de aprendizagem sobre diversos aspetos, 0 que torna possivel os veiculos autbnomos, a
gestdo de frotas, o auxilio constante a todos os intervenientes como, por exemplo, 0s servi¢os de
inspecdo do veiculo ou seguro, sendo que também podera acelerar a taxa de producgdo de veiculos e a
reducdo dos custos dessa atividade. Relativamente ao Big Data e ao tratamento de dados, estes aspetos
permitem uma manutencgdo preditiva dos veiculos, ajudam a impulsionar vendas, a otimizar cadeias de
fornecimento e a aperfei¢oar o design dos veiculos, entre muitas outras finalidades mais especificas. No
que toca a interface dos veiculos, esta ira ganhar relevancia com a introducdo dos veiculos autbnomos
e conectados no mundo automovel, mudando intrinsecamente a interacdo dos condutores com 0s seus
veiculos. Estas interfaces podem ser usadas através de plataformas tateis ou por voz, tornando a
experiéncia dos condutores muito mais agradavel e segura. Relativamente as inovadoras blockchains, a
StartUs Insights (2020) refere que irdo oferecer uma melhor partilha de dados sobre os veiculos, através
de uma rede segura dedicada a conectividade e as solu¢Bes de mobilidade partilhada. Para além disso,
poderdo também encontrar aplicagdo na verificacdo de cadeias de fornecimento ou reparagdo de
veiculos, assim como garantir que as pecas e matérias-primas sobressalentes sdo de fontes legais e
confiaveis. Relativamente a impressdo 3D, esta podera ser (til na prototipagem rapida dos veiculos,
acelerando as fases de design e produgdo, na impressdo de pegas sobressalentes necessarias, assim como
na producdo de pecas mais leves, duraveis e resistentes.

A McKinsey & Company (2016) refere que, devido & alta conetividade, a tecnologia autonoma, as
plataformas de entretenimento para utilizadores e as novas formas de media e de servicos, é justo
reconhecer que o consumidor, como hoje o0 conhecemos, estd a mudar, assim como 0 comportamento
de mobilidade. Esta mudanca podera originar a que um em cada dez veiculos vendidos em 2030 seja
partilhado por vérios utilizadores independentes entre si. A consequéncia disto é o crescimento e
desenvolvimento de varias solu¢des de mobilidade adequadas a finalidade do cliente, assim como novas
infraestruturas de suporte. Um exemplo disto € o facto de, nos EUA, a percentagem de jovens (dos 16
aos 24 anos), que possuem carta de conducdo, ter diminuido 5% entre 2000 e 2013, McKinsey &
Company (2016: 8). Neste momento a diferencga ainda deve ser mais substancial, algo que é confirmado
pelo crescente nimero de partilhas de veiculos na América do Norte e na Alemanha, cerca de 30% entre
2010 e 2015, McKinsey & Company (2016: 8). A PWC (2017) acrescenta que todas estas inovagoes
estdo direcionadas sobretudo para as necessidades de mobilidade do cliente, e ndo para o produto em si,
sendo expetavel que esta transformacdo da industria automével e de paradigma seja impulsionada
sobretudo por jovens e pelas geragBes tecnologicamente esclarecidas, culminando numa velocidade

transformacional maior e numa adogdo mais eficiente e rapida destas tecnologias.
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2.3 - Industria dos Veiculos Elétricos

No presente capitulo, serd abordado o lado da oferta de veiculos elétricos, ou seja, a indUstria
automovel. As empresas como a Volvo, a BMW e a General Motors, assim como outros fabricantes, ja
anunciaram planos futuros que ndo contemplam os veiculos movidos a combustiveis fésseis, mas sim
veiculos 100% elétricos. O desenvolvimento de gamas inteiras de veiculos elétricos, a criagdo e
expansdo de infraestruturas de carregamento elétrico e o estabelecimento de parcerias estratégias e
aliancas sdo parte de um plano atualmente posto em marcha pela inddstria automoével rumo a um futuro
diferente e a um ecossistema de mobilidade inovador e sustentavel. Na opinido da McKinsey &
Company (2014), esta indudstria tem forcosamente de responder a alguns dos desafios ja abordados
anteriormente: os mercados emergentes (China e India), as restricbes da procura, os novos modelos de
propriedade, a captacdo de competéncias e talento, a diferenciacdo das marcas e dos seus veiculos num
mundo digital e autbnomo, a conetividade constante, as regulagdes, metas e politicas ambientais cada
vez mais rigidas, assim como contribuir para a resolucdo de problemas como o congestionamento de
estradas, a falta de estacionamento, a seguranca e os diferentes tipos de polui¢do. Em conformidade, a
Accenture (2014) considera que é necessario descobrir qual é a abordagem mais correta a este novo
mercado, que requer novos processos e cadeias de valor. Para a McKinsey & Company (2014a), a
adoc¢do desta tecnologia ird ter implicacGes e consequéncias na cadeia de valor, nomeadamente nos
fabricantes e fornecedores, na infraestrutura e rede energética de carregamento, na manutencao e

reciclagem dos veiculos e componentes, tal como nos proprios clientes:
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Figura 6 - Impacto dos veiculos elétricos na cadeia de valor (McKinsey & Company, 2014a: 49)

Segundo Hengsberger (2018), a industria tera de adotar uma estratégia com duas vias de producéo,
devido ao acordo de protecdo climatica de Paris, algo que forca as empresas a abominar totalmente o

petréleo e 0 gas a longo prazo, sendo necessario uma estratégia dupla a curto/médio prazo. A autora
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refere que os fabricantes deverdo cumprir com o mercado atual, mas também responder ao mercado
elétrico, que se encontra em rapido crescimento, adotando um posicionamento duplo. Isto configura-se
como um grande desafio para a maioria dos fabricantes, pois representa um investimento e custos muito
avultados. Por fim, a autora refere que a integracdo dos veiculos elétricos nos sistemas de producao
existentes € o mais viavel, sendo expetavel uma linha de producdo de modelos hibridos. Segundo Joas,
Schnurrer e Brandt (2019), o design modular permitira que os fabricantes consigam produzir varios
modelos energéticos numa Unica plataforma e numa Unica fabrica, principio que também afetara os
sistemas de entretenimento, sendo expetavel um aumento do uso de monitores, de software, de sistemas
operacionais e de dispositivos inovadores. Os autores acreditam que os fabricantes terdo de recorrer a
empresas tecnoldgicas para desenvolver competéncias e produtos em todas as areas de interesse, devido
aos avancos tecnoldgicos e a procura cada vez maior e mais variada. Esta debilidade da industria
automovel relativa a criacdo de software, faz com que a maioria das novas tecnologias advenha de
empresas digitais especializadas na area. Esta situacdo esta a ser aproveitada por indmeras startups, pois
necessitam de relacionamentos fortes com a indlstria automoével para colocar sua tecnologia no
mercado, algo fomentado também pela necessidade de partilhar e reduzir os elevados custos de
desenvolvimento inerentes.

A McKinsey & Company (2019) revela que serdo langados cerca de 66 modelos elétricos em 2019
e 101 modelos em 2020, devido a necessidade de cumprir os regulamentos de emissdes cada vez mais
rigorosos em todo o mundo. O Anexo L - Numero de lancamentos de modelos (McKinsey & Company,
2019: 7), apresenta as perspetivas da industria de veiculos elétricos até 2023, mostrando claramente qual
é o0 seu objetivo a nivel produtivo, com o langamento de cerca de 400 novos modelos de veiculos
elétricos até 2023. A Deloitte (2019a) assinala algumas projecdes que apontam que, em 2030, podera
existir uma capacidade produtiva de veiculos elétricos a rondar os 35 milh6es de unidades. Atualmente,
existem alguns novos concorrentes, oriundos sobretudo da China, que irdo elevar esta capacidade
produtiva, assumindo cerca de 7 milhdes de unidades destes 35 milhdes (vide Anexo M - Producéo e
procura (Deloitte, 2019a: 11). Para que tal aconteca, é essencial um forte investimento em fébricas,
design, ferramentas, talento e inovagdo. A MarketsandMarkets (2019) perspetiva que o mercado dos
VEs ira atingir cerca de 27 milhdes de unidades até 2030, em todo 0 mundo. Neste sentido, 0 ajustamento
de estratégias e de modelos de negécio é uma obrigatoriedade, sendo que 0s novos operadores terdo
forcosamente de superar as barreiras normais para um recém-chegado a uma industria. Apesar dos
fabricantes tradicionais terem a experiéncia e o reconhecimento do seu lado, ndo conseguem ser tdo
ageis como um novo operador de mercado. No entanto, a Deloitte (2019a) afirma que os 5 fatores de
sucesso internos dos veiculos elétricos s80 0s mesmos para qualquer empresa da indistria,
independentemente do fabricante em causa — a marca, a estratégia de producdo dos veiculos, a

experiéncia do utilizador, o talento da organizagdo e o modelo de negécio da entidade em causa.
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Segundo a Automotive World (2019), o problema é ser rentavel adotando todas estas novas
tendéncias e inovagdes, mas, no entanto, o foco das empresas ndo devera ser a lucratividade, mas sim o
crescimento e a evolugdo. Em boa verdade, ndo ha como negar que a maioria dos fabricantes tradicionais
esta a desenvolver um bom trabalho no mercado elétrico, reduzindo os custos produtivos dos veiculos,
melhorando a eficacia e a autonomia, assim como diminuindo cada vez mais o tempo de carregamento
das baterias dos VEs. Véarias empresas tém desenvolvido esforcos para que os clientes associem as suas
marcas aos veiculos elétricos, utilizando a reputacdo ja adquirida, quando conveniente, para anunciar
uma experiéncia diferenciadora e inovadora que conquiste os clientes, assim como atrair o talento e
competéncias chave necessarias ao desenvolvimento. A estratégia produtiva devera ter por base a
fabricacdo e desenvolvimento de componentes eficientes, assim como relacionamentos, parcerias e
aliangas que permitam um produto de qualidade a um baixo custo. Considerando o exposto, é essencial
desenvolver e implementar uma estratégia inteligente e um modelo de negdcio adequado ao mercado,
salvaguardando sempre a capacidade de inovagdo, bem como o lancamento de novas vertentes de
negocio. Estes modelos devem ser inovadores e ageis, assim como incentivar a colaboracéo entre as
empresas e setores envolvidos, sempre e quando for benéfico.

No entanto, para esta tecnologia ganhar forca, é necessario ultrapassar as 2 barreiras internas que
ainda restam. Segundo a KPMG (2019), a primeira barreira interna é a necessidade de alcancar a
paridade dos veiculos elétricos com os veiculos a combustao interna, algo que devera ocorrer num futuro
a médio prazo, impulsionado por alguns aspetos fundamentais e criticos para a adocdo desta tecnologia.
O primeiro aspeto é igualar os custos e 0s pre¢os de aquisi¢cdo dos VEs aos veiculos convencionais, 0
que depende muito da queda dos custos das baterias, sendo este 0 maior custo que um veiculo elétrico
apresenta. Este custo devera diminuir para metade até 2030, através dos desenvolvimentos tecnoldgicos
associados a quimica das células de baterias e as economias de escala (vide Anexo N - O declinio
mundial dos custos das baterias de ies de litio (KPMG, 2017: 2). Outro fator relevante é a diminuicao
dos custos de funcionamento inerentes aos veiculos elétricos, algo que esta dependente do menor custo
que a energia devera ter relativamente a gasolina ou gaséleo. O custo do servico, de manutenc¢do e de
reparacao dos veiculos também devera ser inferior. Segundo a KPMG (2019), estes custos sdo inferiores
em cerca de 40/50% para um veiculo elétrico, devido a menor utilizacdo de pecas moveis.

Outro aspeto relevante sdo os valores residuais deste tipo de veiculos, que terdo de ser melhorados,
questdo que atualmente constitui um entrave a sua compra. A KPMG (2019) refere que estes valores
estdo aquém do desejado devido as preocupagdes inerentes a degradacdo das baterias utilizadas nos
veiculos, assim como o seu risco de substituicdo, algo que ira ser atenuado com a evolugéo da qualidade
das baterias e 0 aumento da sua longevidade. A massificacdo dos elétricos, bem como todas as
regulagBes que suportam a compra e utilizacdo destes veiculos, dardo seguramente uma ajuda na
resolucdo destas questdes. Um aspeto que merece ser realcado é o aumento do alcance/autonomia destes
veiculos, visto que esta caracteristica é fundamental para as frotas de servigcos de mobilidade e para as

frotas de veiculos comerciais ligeiros, assim como para qualquer empresa cujo negécio dependa da
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mobilidade. Para além disso, este aspeto também é do interesse de clientes particulares, que exigem o
mesmo nivel de conforto dos veiculos elétricos que dos veiculos convencionais. Em acréscimo, a
procura de veiculos elétricos, nomeadamente em alguns segmentos e modelos, excede em larga escala
a oferta atual, situacdo que seré resolvida brevemente, com o langamento de um elevado nimero de
veiculos elétricos em diferentes segmentos.

A segunda barreira interna que a inddstria deverd mitigar esta relacionada com a formagdo e
sensibilizacdo dos utilizadores, aspetos necessarios para ultrapassar o suposto problema da autonomia.
De acordo com a PWC (2019), diversas marcas estdo a lancar modelos com autonomias superiores a
400 quiléometros por carregamento completo, autonomia mais do que suficiente para satisfazer as
necessidades normais de um cidaddo comum, uma vez que a esmagadora maioria das pessoas percorre,
no méaximo, 100 quilémetros por dia. Para além disto, a tendéncia é que existam cada vez mais modelos
com autonomias cada vez maiores. Segundo a KPMG (2019), cerca de 99,3% das viagens efetuadas no
Reino Unido sdo realizadas dentro das autonomias atuais dos veiculos elétricos, o que revela que a falta
de autonomia dos veiculos poderd ser uma preocupacdo infundada. Ainda existe alguma falta de
informacdo sobre as vantagens, os custos e beneficios associados aos elétricos, assim como as
infraestruturas disponiveis e as op¢Oes de aquisi¢do (aluguer ou compra), o que podera ser resolvido
com publica¢Bes comparativas entre os veiculos tradicionais e os veiculos elétricos. A Accenture (2014:
10) reforca que € essencial os utilizadores terem conhecimento sobre as vantagens dos veiculos elétricos:
“economia de custos de combustivel, emissdes mais baixas, baixos custos de manutengao, menos ciclos
de manutengdo, incentivos fiscais, capacidade de evitar os precos de combustiveis volateis (...) e
eficiéncia energética superior”, visto que a conversdo de energia para as rodas varia entre 59% a 62%
nos veiculos elétricos, valores superiores aos 17% a 21% apresentados nos veiculos convencionais.

A Accenture (2014) acrescenta que é importante informar os clientes sobre as caracteristicas dos
veiculos, nomeadamente sobre as transmissdes elétricas, as baterias e a amperagem, entre outros aspetos
e informac0es adicionais como, por exemplo, 0s pacotes de carregamento doméstico e as infraestruturas
de carregamento publicas disponiveis. Segundo a IBM (2011), os consumidores que se consideram bem
informados sobre 0s veiculos elétricos estdo predispostos a pagar um prémio de pre¢o na sua aquisicao.
Em conformidade, a PWC (2019: 23) acrescenta que sera essencial que as marcas mostrem o valor dos
veiculos elétricos, devendo fazé-lo de forma compreensivel, visto que a sensibilidade ao pre¢o no
mercado é definida pelo valor oferecido. Para se ter no¢do da importancia que esta informacédo pode ter,
“cerca de 25% dos entrevistados tomaram decisfes que excederam o or¢camento original em até 40%,
enquanto outros 22% ultrapassaram o or¢gamento inicial em 30% (ou seja, 70% no geral)”. A seguinte
figura ilustra as mudancas de decisdo dos consumidores relativamente a aspetos fundamentais dos
veiculos elétricos, tais como: mais op¢Oes de escolha; mais subsidios e menor pre¢o; mais capacidades

e melhorias de produto; maior flexibilidade de programas de aquisicdo e aluguer:
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Figura 7 - Reagéo dos consumidores a maior informacao sobre veiculos elétricos (PWC, 2019: 19)

Uma nota interessante dada pela IBM (2011) é que a imagem verde e ambiental vende bem e
proporciona um bom marketing, apesar de ndo ser o fator real da decisdo do consumidor, algo até
bastante compreensivel, pois existem informagdes mais importantes a referir do que o aspeto ecoldgico,
apesar deste ser o principal motivo da existéncia de veiculos elétricos. Para além dos 5 fatores internos
de sucesso e das 2 barreiras internas a inddstria anteriormente referidas, existem mais dois pontos
internos a industria a ter em conta: a colaboracdo dentro da cadeia de valor e 0 ajustamento de operacdes
e processos produtivos. Relativamente ao primeiro ponto, a Accenture (2014) refere que € relevante a
colaboracdo entre os varios intervenientes da industria, tais como 0s servi¢cos energeéticos, financeiros e
de leasing, os proprietarios e operadores das infraestruturas de carregamento, os utilizadores dos
veiculos elétricos e os prestadores/fornecedores de servicos relacionados. Relativamente ao ajuste de
operacdes e processos produtivos, importa referir que terdo de ser criados novos servicos respeitando as
trocas de baterias e 0s servicos relacionados com a sua decomposicdo, assim como 0s servicos de
instalacdo, manutencgéo, planeamento e garantias associadas. A reparacao destes veiculos é um desafio,
algo que obrigara a adaptacéo de oficinas de servicos e & qualificagdo adicional dos colaboradores.

Para concluir, a McKinsey & Company (2019) afirma a necessidade clara que todo o ecossistema
de mobilidade tem de trabalhar de forma integrada com os governos e reguladores, de maneira a obter
uma maior capacidade de planeamento e investimento, aspetos necessarios a criacao de infraestruturas
de carregamento, por exemplo, assim como ao incremento do volume produtivo. A World Economic
Forum (2016: 5) afirma que os tempos mudaram - segundo Giuseppe Moder, “atualmente, nio faz
sentido ser apenas um fabricante de automdveis, é preciso dar aos clientes uma solugéo integrada de
mobilidade”. Nesse sentido, ¢ essencial esquecer o passado da industria automovel e tentar perceber o
novo estado da mesma, que depois das varias inovagdes tecnoldgicas e digitais anteriormente referidas,
viu nascer novos segmentos de negécio e o fortalecimento de outros segmentos mais tradicionais, que
ja existiam antes deste novo e atual ecossistema de mobilidade (vide Anexo O - Estado atual da industria

automovel (World Economic Forum, 2016: 5).
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2.4 - Mercado dos Veiculos Elétricos

Neste capitulo, sera tratado o mercado dos veiculos elétricos, sendo importante desde ja referir
que se trata de um mercado que esta a comecar a formar-se, tendo partido de uma base bastante residual.
Neste sentido, sera expetavel que ainda esteja numa fase introdutéria e com taxas de adogdo e nimero
de utilizadores ainda pouco expressivos, 0 que por si s6 ndo demonstra qualquer falta de interesse dos
consumidores no produto, mas sim o estado embrionario desta tecnologia e mercado. Como ja foi
referido, ainda existem diversos aspetos a serem resolvidos, ndo s6 no que toca aos veiculos elétricos
como as condic¢Bes necessarias a utilizagdo dos mesmos. Neste sentido, a quota de mercado deste tipo
de veiculos ird aumentar, naturalmente, a medida que todos 0s constrangimentos vao sendo extintos.

A Deloitte (2019a) refere que o mercado dos veiculos elétricos esta a crescer, muito por conta do
ambiente criado pelas politicas e regula¢Bes impostas, inovacdes e investimentos tecnolégicos. Num
mercado onde o custo é cada vez menos uma barreira & aquisicdo, € provavel que, até 2024, os elétricos
cheguem a uma quota de mercado de 10%. Em 2018, as vendas destes veiculos passaram para 2,1
milhdes de unidades, o que corresponde a uma integracdo de mercado de 2,2%, sendo expetavel que
passem para 4 milhGes em 2020, para 12 milh6es em 2025 e, por fim, para 21 milhGes em 2030, sendo
gue este crescimento é fomentado pela diminuicdo dos custos das baterias, entre outros aspetos. A
expetativa aponta para que 70% dos veiculos elétricos vendidos sejam BEVSs, sendo provavel que a
quota de mercado dos ICE comece a diminuir a partir de 2024 (vide Anexo P - Perspetivas das vendas
globais anuais de veiculos leves (Deloitte, 2019a: 4). O autor Singh (2020) refere que o mercado dos
veiculos elétricos ird valer cerca de 802 bilides de ddlares em 2027, sendo expetavel que o continente
asiatico seja o maior impulsionador deste valor - cerca de 357 biliGes de dolares em 2027.

A McKinsey & Company (2019) apresenta um indice de veiculos elétricos que analisa e avalia o
desempenho e-Mobility dos 15 paises mais relevantes em todo o mundo no que toca a adogéo de veiculos
elétricos puros e veiculos hibridos plug-in. Este indice explora tanto o mercado e a procura dos veiculos
elétricos como a inddstria e o fornecimento associado. No que respeita ao mercado, 0 indice tem em
conta os incentivos, subsidios, infraestruturas e modelos de veiculos existentes em cada um dos 15
paises. Para a industria, esta avaliacdo tem em conta a quota atual e futura de VES na producéo global
de veiculos. No entanto, esta analise também releva a incorporacdo de componentes-chave, tais como
0s motores elétricos e as baterias, por exemplo. Depois de analisados os principais indicadores de
desempenho, é atribuida uma pontuagdo de zero a cinco, tal como ilustra a figura seguinte. Importa
referir que a Noruega tem hoje um mercado de elétricos massificado, sendo o pais exemplo no que toca
ao mercado, enquanto a China é dada como exemplo na vertente industrial. Tendo em conta o caso de
Portugal, que ndo é bandeira de nenhuma marca automovel, devera estar mais interessado em seguir 0
exemplo da Noruega, adotando as medidas necessarias para garantir uma adogao forte a esta tecnologia

relativamente recente para os consumidores, assim como para todo o mercado automével em geral:

38



Recomendacdes para um Plano Estratégico — A Mobilidade Elétrica em Portugal
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Figura 8 - Resultados do indice Geral de Veiculos Elétricos (McKinsey & Company, 2019: 3)

Em boa verdade, Portugal podera ser considerado um mercado de médio/alto potencial, ou seja, é
um mercado com grandes perspetivas de crescimento, mas de dimenséo ainda reduzida. Normalmente,
nestes casos, segundo a Accenture (2016), 0s governos estao a investir para tornar os veiculos elétricos
mais interessantes, sendo que ainda necessario mais investimento em infraestruturas de carregamento.
Segundo a Deloitte (2019a: 6), questdes como os padrdes de economia de combustivel e emissdes, 0s
incentivos financeiros e as restricdes de acesso a cidades sdo impulsionadores da procura de veiculos
elétricos. Esta procura cresce a medida que as maiores preocupacdes se vao dissipando, como a
autonomia dos veiculos, o prémio de custo, a falta de infraestruturas de carregamento e o tempo de
carregamento, muito devido ao desenvolvimento, investimento e inovacGes que vao sendo realizadas.
Apesar dos veiculos elétricos atualmente comercializados oferecerem uma boa “performance,
tecnologia de ponta e conetividade, um passeio mais quieto, um custo de funcionamento mais baixo, o
pleno acesso a todas as cidades, com um exterior inico e um espago interior maior”, as preocupacdes ja
referidas anteriormente, nomeadamente no capitulo anterior, continuam a existir, tal como ilustra a
seguinte figura, onde as maiores percentagens dizem respeito as maiores preocupacdes dos

consumidores em cada mercado em questéo:
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Figura 9 - As maiores preocupagdes dos consumidores relativamente aos VEs (Deloitte, 2019a: 6)

Segundo os autores Bastin, Bhattacharya e Kumar (2019), foi realizada uma pesquisa a nivel
internacional relativa aos veiculos elétricos, com cerca de 7.600 consumidores de 7 regides diferentes,
cujo objetivo foi entender os obstaculos a superar neste campo. De modo geral, existe a expetativa que
0s VESs baixem o seu preco, mas, no entanto, os consumidores estao dispostos a pagar um valor superior
por estes veiculos. Os autores referem que as preocupac6es dos utilizadores sobre custo dos veiculos,
infraestrutura de carregamento e o alcance continuam a ser relevantes. No entanto, acrescentam que a
autonomia da bateria € uma preocupacdo infundada, pois comportamento real dos utilizadores indica
isso mesmo. Para além disso, 0s autores acrescentam que nenhuma destas preocupagfes diminui o
interesse geral pelo produto em si, 0 que gera um desnivel significativo entre o interesse real e as vendas
realizadas. Em numeracdo, se o preco dos veiculos elétricos ndo fosse superior aos veiculos
convencionais, 67% compraria um VE, enquanto cerca de 16% dos consumidores esta disposto a pagar
até 25% mais por um veiculo elétrico. Relativamente & autonomia das baterias, importa referir que
somente 4% dos utilizadores faz viagens superiores a 200 milhas por dia e a maioria faz menos de 6
viagens anuais de longa distancia. Relativamente a infraestrutura de carregamento, 45% das pessoas ndo
tem acesso a carregamento caseiro, 57% assumiu o desinteresse por VEs devido a falta de infraestrutura
e 46% comprariam veiculos elétricos se tivessem as mesmas condi¢des infraestruturais que os veiculos
convencionais. Para ilustrar todos estes nimeros apurados pelos autores durante o seu trabalho de

pesquisa, foi disponibilizada a seguinte figura:
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OUR 2019 INTERNATIONAL ELECTRIC VEHICLE (EV% SURVEY SHOWS CONSUMERS ARE POSITIVE
ABOUT EVS, WITH CHINESE CONSUMERS OVERWHELMINGLY POSITIVE
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Figura 10 - Perspetiva dos consumidores: Pontos-Chave (Bastin, Bhattacharya e Kumar, 2019: 5)

Em concordancia, Dow (2019) refere que a experiéncia empirica demonstra que 0s consumidores
evitam os veiculos elétricos devido sobretudo a estes trés aspetos: preco, alcance e falta de infraestrutura
de carregamento. Para a McKinsey & Company (2019), a questdo relativa ao custo de aquisi¢cdo dos
veiculos elétricos ira sendo resolvida a medida que os avancos tecnoldgicos acontegam e as economias
de escala se tornem uma realidade. Os incentivos e beneficios dados pelos governos dardo mais forga
ao processo, tentando assim compensar o custo mais elevado dos veiculos elétricos. Quando os
consumidores detiverem um maior conhecimento acerca dos beneficios dos veiculos elétricos, a sua
disponibilidade para pagarem um pre¢o mais elevado aumentara. A preocupacao que, de facto, vale a
pena discutir é a falta de infraestruturas de carregamento elétrico, que ndo se resolvera facil e
rapidamente, uma vez que € um tema que depende de multiplos fatores, de vérias entidades e de uma
alta capacidade de investimento. O nimero de postos de carregamento publicos deve ser incrementado
para cobrir a ansiedade dos utilizadores, assim como as crescentes necessidades de carregamento, que
sdo colmatadas maioritariamente pelo carregamento doméstico. Uma das vias para colmatar estas
lacunas sdo as colaboragbes publico-privadas, cujo objetivo é facilitar o desenvolvimento e a
implementagéo destes postos, assim como o investimento necessario, muitas vezes na forma de fundos
destinados ao investimento infraestrutural. Um dos exemplos mais relevantes de enderecamento destas
questdes foi a posicdo tomada pelo governo britanico, que disponibilizou um fundo no valor de 500
milhdes de dolares para o efeito. A Accenture (2014: 15) da o exemplo da Noruega, que ja possui uma
rede infraestrutural complexa e desenvolvida, o que ilustra o real potencial de crescimento que 0s
veiculos elétricos possuem. Por outro lado, “a falta de infraestrutura de carregamento relevante
geralmente reflete um nimero estagnado de retalhistas de veiculos elétricos, por exemplo, em mercados

como Alemanha e Portugal”.
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Contudo, a falta de infraestruturas serd compensada, de certa forma, pela crescente autonomia dos
veiculos, o que faz com que o carregamento em casa e no local de trabalho seja suficiente para um maior
grupo de pessoas, assim como pela adogdo de estagdes de carga rapida e ultrarrdpida, que poderdo
atender um maior numero de clientes. Apesar disto, o problema ndo ficara resolvido, simplesmente
atenuado. Outra preocupacdo que vale a pena referir é o tempo de carregamento dos VEs, visto que as
empresas tém de arranjar solu¢des para cumprir com os desejos da maioria dos clientes, que consideram
gue 30 minutos € 0 maximo aceitavel para carregar uma porcdo consideravel das baterias (80%), algo
gue devera ser uma realidade até 2025, para o0 mercado de massas, segundo a Deloitte (2019a). Importa
referir que os avancos tecnoldgicos das baterias também tém um efeito redutor nos tempos de carga.
Sendo assim, a resolugdo de todos estes aspetos ira tornar os veiculos elétricos a prioridade e um produto
muito requisitado, o que tera de ser acompanhado pela capacidade de producdo instalada.

A Accenture (2016) refere que existem alguns fatores politicos, econdmicos e tecnolégicos que
influenciam a taxa de adocéo dos veiculos elétricos. Estes fatores abrem portas a algumas medidas de
atratividade necessarias, cujo objetivo final é resolver as preocupag@es dos consumidores e fomentar a
procura. Relativamente aos fatores politicos, a KPMG (2017) afirma que existem algumas medidas e
beneficios que os governos podem adotar para, efetivamente, impulsionar o mercado, assegurando a
procura e consequentemente os investimentos da industria automdvel. Beneficios ndo monetarios e
subsidios/incentivos financeiros diretos ou indiretos a aquisicdo de veiculos elétricos e ao
desenvolvimento de infraestrutura de carregamento sdo algumas das medidas mais adotadas.
Relativamente aos beneficios ndo monetarios, estes podem assumir-se através da rendncia de impostos
rodoviarios ou outros encargos locais similares, por exemplo. Outra forma comum sdo os incentivos nao
fiscais, tais como o acesso preferencial, os beneficios de estacionamento, 0 acesso a vias exclusivas para
autocarros e TVDEs, ou 0 estacionamento totalmente gratuito, tal como tem vindo a acontecer na
Noruega. Em conformidade, a Deloitte (2019a) afirma que os principais incentivos financeiros podem
ser divididos em subsidios governamentais, isenc@es fiscais de registo de veiculos e imposto de valor
agregado (IVA). O objetivo final destas medidas € melhorar a imagem dos veiculos elétricos, tornando-
0s mais atraentes aos olhos dos consumidores particulares e, sobretudo, empresariais. Um exemplo
concreto disto é o caso do Reino Unido, pois 0 governo apoia a compra destes veiculos atraves de um
incentivo de 3.500 libras, mas também através de um esquema de beneficios tributaveis favoraveis aos
consumidores, algo que ira fazer com que os custos de um veiculo tradicional se equiparem aos custos
de um veiculo elétrico em 2021. Caso estes apoios se extingam, essa paridade de custos sO existiria em
2024 (vide Anexo Q - Custo anual de propriedade no Reino Unido (Deloitte, 2019a: 8).

Segundo a McKinsey & Company (2017; 2018; 2019), a China € um exemplo concreto do sucesso
e impacto que as medidas de atratividade (incentivos e beneficios) podem ter no mercado dos veiculos
elétricos. O mercado elétrico chinés cresceu cerca de 72% somente no ano de 2017 relativamente a

2016, muito por conta dos subsidios e da regulamentac&o rigorosa adotada no pais. Os veiculos elétricos
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estdo isentos de loterias e leildes de placas em algumas cidades chinesas, 0 que desempenha um papel
fundamental na promocéo de veiculos elétricos. No ano de 2018, esta tendéncia teve continuidade, tendo
0 mercado chinés apresentado um crescimento 85% em rela¢do a 2017. No entanto, o recente corte de
subsidios tem prejudicado as vendas de veiculos elétricos. Estas medidas deixaram os fabricantes em
duvida, o que demonstra a importancia das medidas de atratividade para o setor. O sucesso dos VES nao
é dissociavel destas medidas - a China e a Noruega tém suportado gastos muito altos em subsidios ao
consumidor e incentivos a inddstria em comparacdo com o resto do mundo, e 0s resultados sdo claros.

Na opinido da KPMG (2017), o sucesso destes paises também esté relacionado com os incentivos
ao investimento em infraestruturas de carregamento, dotadas de carregadores rapidos e ultrarrapidos,
sendo este investimento na rede publica de carregamento uma exigéncia dos consumidores. Para dar
sequéncia a esta necessidade, devem ser disponibilizados incentivos e subsidios adequados, secundados
pela liberalizacdo da criacdo de infraestruturas privadas que irdo constituir novas fontes de receitas para
as empresas de producdo e de distribuicdo energética. Estas infraestruturas requerem licencas ou
concessdes com/dos servigos publicos locais, sendo que a liberalizagdo dos regulamentos, assim como
a simplificacdo de processos, permitia aos mercados privados desenvolverem e implementar as suas
proprias infraestruturas. Neste sentido, segundo a McKinsey & Company (2017), a China atingiu cerca
de 107.000 pontos de carregamento publicos em 2016, o que a juntar a variedade de modelos elétricos
a disposicao do consumidor neste mercado, constitui uma proposta muito eficaz e atrativa. Por fim, é
relevante referir que na Europa, em 2017, todos os mercados assinalaram um aumento das vendas de
VEs, excetuando a Holanda, onde houve uma queda significativa que decorreu da alteracdo dos
incentivos atribuidos a compra destes veiculos, situacdao que reforca a importancia destes mecanismos
de apoio ao desenvolvimento. O Anexo R - Subsidios monetarios dos diversos paises (McKinsey &
Company, 2017: 5), ilustra os subsidios financeiros adotados em cada pais em 2016, sendo de evidenciar
a existéncia de uma relacdo direta entre os paises com medidas de atratividade fortes e 0s paises com
um mercado elétrico desenvolvido.

Relativamente aos fatores econémicos, a Accenture (2016) acrescenta que existe a necessidade de
garantir um ndmero elevado de potenciais compradores, algo que ndo depende somente de todas as
guestdes anteriormente assinaladas. Nesse sentido, a Accenture (2014) refere que é necessario que as
pessoas percebam que a inovacéo e a diferenciacdo ndo terminam no produto. Neste setor deverdo existir
canais de venda inovadores, como compras online de veiculos, algo que dard maior comodidade ao
cliente, assim como a possibilidade de ter mais informacédo a qualquer momento. Um servigo pos-venda
gue inclua a manutencgdo regular e reparacao especializada do veiculo e do dispositivo de carga dos
utilizadores, assim como a prépria monitorizacdo da capacidade da bateria e do sistema elétrico em
causa, seguramente que cativara futuros compradores de viaturas elétricas.

Outra maneira de cativar possiveis clientes passa pela implementacdo de inovadoras e flexiveis
ofertas de leasing, uma maneira de mitigar o problema do custo elevado dos veiculos elétricos. A

Accenture (2014) refere que estes esquemas de financiamento tém como proposito facilitar o
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financiamento, assim como tornar o pagamento mais flexivel de forma a aumentar o interesse dos
utilizadores nos veiculos elétricos. Outra opcdo prende-se com a partilha destes veiculos ao invés da
usual compra ou aluguer. De maneira resumida, as opg¢Oes usuais que existem sdo o aluguer do veiculo
e da bateria, a compra do veiculo e leasing da bateria e, por fim, a compra do veiculo e da bateria. A
Accenture (2016) afirma que os fatores tecnoldgicos, nomeadamente a autonomia dos veiculos e o
respetivo tempo de carregamento, ja ndo sdo, de momento, preocupacges de relevo. Em conformidade
com tudo o que foi referido, Yong e Park (2017) referem que a disseminacdo de veiculos elétricos é
suportada, em grande parte, pelas politicas adotadas, nomeadamente beneficios fiscais e subsidios, tal
como o carregamento gratuito, por exemplo. No entanto, os fatores ambientais e econémicos, assim
como a existéncia de infraestrutura de carregamento de veiculos elétricos, também sdo fatores com forte

influéncia na penetragdo destes veiculos no mercado, assim como na difusdo da tecnologia em questao.

2.5 - Rede de Fornecimento e Infraestrutura Energética

Depois de uma analise ao novo ecossistema de mobilidade, as inovacdes e tendéncias vigentes, a
inddstria automdvel e ao mercado automovel, é tempo de referir que existe uma consequéncia evidente:
a necessidade e a procura crescente de fornecimento energético e de infraestruturas de carregamento
para veiculos elétricos, sendo esta a Ultima grande preocupagdo e uma importante questdo ainda sem
solucdo a vista, nomeadamente em Portugal. A escassez ou as limitagdes impostas pelos estes dois
constrangimentos tém potencial para comprometer a ado¢do e a apeténcia pela aquisi¢do de veiculos
elétricos, sendo necessario que estas infraestruturas tenham a capacidade de suportar todos aqueles que
tém acesso ao carregamento caseiro ou laboral, todos os que ndo possam usufruir deste tipo de acessos,
e também os utilizadores com uma taxa de utilizagdo fora do normal. De referir que os utilizadores que
venham a aceder ao carregamento caseiro ou laboral também irdo exigir uma rede infraestrutural
desenvolvida, requisito importante e que, seguramente, serd fomentado pela ansiedade associada aos
veiculos elétricos e a sua suposta falta de autonomia. Assim sendo, a discussdo ndo passa pela
necessidade de haver ou ndo infraestrutura de carregamento, mas sim a quantidade de infraestrutura que
sera necesséria instalar, questdo associada e potenciada pelo desconhecimento existente face ao
crescimento mais ou menos acelerado do mercado dos veiculos elétricos, uma vez que quanto mais
veiculos elétricos houver nas estradas, maior serdo as necessidades de infraestrutura.

Segundo Urias (2019), as tendéncias de consumo levam o olhar diretamente para os veiculos
elétricos, que necessitam de investimento em infraestrutura de suporte, algo que tem sido
surpreendentemente escasso, de acordo com varios players de mercado. Em conformidade, Lee e Clark
(2018: 52) afirma que o cendrio € pouco otimista no que toca a infraestrutura publica, estando ainda, de
maneira geral, numa fase de discussdo sobre a propriedade das infraestruturas — “Ainda se discute se a
propriedade publica da infraestrutura e a respetiva determinagdo dos custos sdo a ferramenta apropriada

para o desenvolvimento deste mercado, ou se a infraestrutura deve ser deixada inteiramente a
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responsabilidade do setor privado”. Segundo Funke, Sprei, Gnann e Pl6tz (2019), a infraestrutura de
carregamento doméstico é a op¢ao mais vidvel e importante na maioria dos paises analisados, sendo
que, nos paises onde ndo ha tantas oportunidades de carregamento domeéstico, devera ser a infraestrutura
publica a suprir as necessidades. Para além disso, 0s autores acrescentam que 0s consumidores
consideram a infraestrutura pablica, sobretudo nas cidades, uma condicao essencial a satisfazer. Por fim,
os autores afirmam que as condi¢es da infraestrutura de carregamento diferem de pais para pais, sendo
este um assunto que deve discutido em contexto amplo, ndo somente baseado no nimero de postos de
carregamento necessarios por cada veiculo elétrico na estrada. De forma a demonstrar o estado atual da

infraestrutura de carregamento publica em Portugal, o autor disponibiliza a seguinte figura:
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Figura 11 - Infraestrutura pablica de carregamento em Portugal a 06/10/2020 (Electromaps, 2020)

A nivel meramente indicativo, o autor refere que a Deloitte (2019) criou 3 cenarios possiveis: 0
primeiro cendrio consiste numa projecdo baixa do nimero de infraestrutura disponivel, onde a taxa de
adocgdo de VEs é mais lenta que o esperado, um segundo cenario central e moderado e, por fim, um
terceiro cendrio, em que a taxa de adogdo de VEs excede as expectativas. O Reino Unido configura um
exemplo muito interessante pois, num cendrio central, serdo necessarios 28.000 postos de carregamento
publico, o que se traduz num investimento adicional de 1,6 bilides de libras até 2030 para fazer face as
necessidades do mercado, sendo que estes valores ndo incluem o segmento privado. Como nota, importa
referir que esta estimativa incorpora somente a instalacéo, o reforgo da rede e o equipamento do posto
de carregamento. Deste modo, ndo sdo incluidos nos célculos custos relacionados com o espago fisico
e operacionalidade do posto em si (aluguer, manutencao, custos de energia, entre outros). Relativamente
aos custos inerentes a cada um destes postos, estima-se que o hardware represente 50% a 60% do total,

a preparacdo do local cerca de 26% a 31% e a rede de alimentacdo e a sua instalacdo cerca de 12% a
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21%. A figura seguinte ilustra os trés cenarios suprarreferidos e o investimento necessario para 0s
concretizar, dependendo da quota do mercado e segmento de carregamento em causa, sendo esta uma

analise interessante a transportar para 0 panorama portugués:
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Figura 12 - Custos de investimento dos trés cenarios até 2030 (Deloitte, 2019: 15)

A Deloitte (2019) acrescenta que o governo britanico disponibilizou um fundo de investimento
infraestrutural no valor de 300 milhGes de libras, complementando assim os montantes de origem
privada. Empresas como a BP e a Shell estdo a desenvolver postos de carregamento elétrico nas suas
infraestruturas, aproveitando um espa¢co que ja é seu para acompanhar a evolucdo do mercado e
reformular a sua proposta de valor. Importa também referir que, de momento, a maioria destas
infraestruturas ndo sdo rentaveis, o que deverd deixar de acontecer quando os veiculos elétricos
representarem 5% dos veiculos em circulagdo no Reino Unido. Esta quota de mercado representa
aproximadamente 2 milhdes de unidades, meta que poderéa ser atingida em meados de 2023, num cenario
otimista. E preciso garantir uma rede de carregamento que dé resposta e comodidade as necessidades de
todos - no caso da Inglaterra e do Pais de Gales, € relevante referir que 60% das 165 rodovias disponiveis
estdo, em média, a 5 quilometros de distancia da rede de transmissao energética, enquanto 20% destas
165 rodovias estdo a somente a 1 quilometro. Adicionalmente, estd a ser equacionado a instalagéo de
postos de carregamento ultrarrdpido em 50 locais estratégicos em éareas de servigos de autoestradas, o
que permitiria que 95% dos utilizadores estivessem somente a 80 quilémetros de um posto de
carregamento, nimeros interessantes tendo em conta o panorama atual, tanto no Reino Unido, como em

Portugal. Isto teria custos na ordem dos 500 milhdes de libras a 1 bilido de libras, segundo a analise
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realizada pela Deloitte (2019). Uma hipétese valida e eficaz é a conjuncdo operacional do carregamento
rapido dos veiculos com o armazenamento energético local, algo que poderda, eventualmente, baixar os
custos relacionados com as infraestruturas de carregamento e a sua operacionalidade.

O numero de postos de carregamento varia consoante a tecnologia em causa. Relativamente aos
postos de carregamento lento, a UE recomenda que devera haver 1 carregador por cada 10 veiculos
elétricos. Relativamente aos carregamentos lentos ou mais prolongados, sdo utilizados carregadores AC
ou carregadores DC pouco potentes, sendo que em carregamentos rapidos ou ultrarrapidos ja sédo
utilizados carregadores DC mais potentes. Estes carregadores sdo mais caros e, de forma geral,
necessitam de uma nova rede de fornecimento energético ou de reforgo da rede ja existente. Apesar do
nimero de postos de carregamento e tecnologia em causa ser bastante importante, os segmentos de
carregamento, ou seja, onde o carregamento € feito e como é feito, também tém de ser levados em conta,
uma vez que a rede de fornecimento energético e a infraestrutura necessaria dependem das necessidades
e preferéncias dos utilizadores. Referindo primeiramente o segmento privado, 0 carregamento
residencial representa cerca de 90% dos carregamentos realizados, sendo necessario, para o efeito, a
utilizagdo de hardware préprio do dono do veiculo elétrico. Relativamente ao carregamento de frotas, a
Deloitte (2019) refere que estas empresas geralmente possuem o seu espaco de carregamento préprio, o
gue representard apenas 2% ou 3% do total de postos instalados em 2030, sendo que, para o devido
efeito, serdo normalmente utilizados carregadores rapidos por se tratarem, de modo geral, de transportes
publicos e de frotas privadas (Uber, taxis, autoridades, entre outros).

Relativamente ao segmento publico, a Deloitte (2019: 6) refere que o carregamento na cidade sera
necessario para “40% a 50% das casas que ndo possuem estacionamento na rua ou para 0s motoristas
que desejam recarregar quando estdo fora de casa”. Os parques de estacionamento também se
enguadram aqui, pois o critério é a existéncia de espacos publicos de estacionamento prolongado, seja
na rua ou num espago comercial. Relativamente ao carregamento de servico, importa realgar que séo
postos de carregamento que necessitam de carregamentos rapidos e ultrarrapidos, sendo esta a
infraestrutura que devera ter um crescimento mais acentuado nos préximos anos, sendo também o tipo
de infraestrutura com maior rentabilidade e capacidade de gerar lucros. Esta versao elétrica das famosas
bombas de gasolina estara disponivel sobretudo nas areas de servico das autoestradas, para usufruto dos
passageiros em viagens de longa duragdo. A ideia é satisfazer as necessidades de carregamento dos
utilizadores, aumentando a sua comodidade, sendo para isso necessario que existam Varios postos
disponiveis em diferentes localiza¢des, com diferentes velocidades e precos associados. A seguinte
figura analisa cada um destes segmentos, as suas localiza¢des, os veiculos afetados, as necessidades
atuais existentes e as perspetivas para 2030, sendo este um exemplo perfeito das necessidades e

segmentos de carregamento necessarios que deverdo ser considerados no caso de Portugal:
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Type Location Affected Current charging needs 2030
vehicles
Residential Around 90% of electric vehicle owners have 43% of car owners do not have a
Ownerswith ..o private charge paints at home or at driveway or access to private charging.
. Home charging off-street o Improvements in charging speeds and
i parking battery range mean they can charge

quickly and frequently in a public network

Car-sharing fleets currently use an average of  Ultra-fast chargers can service ~ 125
Car-sharing fleet Electric fleets 1 fast charger for every 10 electric vehicles charging sessions per day

U i Electric fleets need one ultra-fast charge at One charge per route run. Inter-urban
Public transport the beginning and at the end of every route  buses use fast-charging plazas, or have

L run their own charging depots
Around town General view is Each charger can service Kerbside and parking-based
that fast/rapid 3 to 5 vehicles that infrastructure in public areas is necessary
Electric vehicles public charging do not have a private for those lacking access at home or at
withoutoff-  infrastructure charging point (assumes oy
streetparking  (fast-charging they drive 30-40km per
Destination hubs+ Around day and charge every
3-5 days for a~ 140 km
M DT driving range)
infrastructure)
can supporta N/A EV charge points can be supplied at the
higher EV:charge same ratio as today’s ratio of petrol
All electric point ratio pumps per ICE car (1 per 500 vehicles)

vehicles (50-300:1)

Figura 13 - Segmentos de carregamento dos veiculos elétricos (Deloitte, 2019: 5)

Considerando o exposto, é necessario perceber como realmente funciona uma rede de fornecimento
energético e qual é a cadeia de valor por tras do carregamento dos veiculos elétricos. Nesse sentido,
podemos seccionar esta cadeia de valor em quatro areas de atividade: geragdo e distribuicdo de energia
elétrica, fabricacdo, instalacdo e manutencdo de postos de carregamento, software de gestdo de rede e
servigos de atendimento ao cliente. Relativamente a geracao e distribuicdo de energia elétrica, ou seja,
a fonte de energia, esta pode e deve ser gerada sobretudo através de fontes renovaveis, sendo
posteriormente distribuida aos utilizadores. Quanto a fabricacdo, instalacdo e manutencdo de postos de
carregamento, importa referir que estdo neste momento a ser testados os carregamentos por indugdo. O
objetivo € que estes estejam implementados no mercado em 2030 (num cenario ambicioso), altura em
que esta solucgdo podera ser comercialmente viabilizada, tendo potencial de revolucionar a tipologia dos
postos de carregamento, bem como a rotina dos utilizadores de veiculos elétricos. Outra hipotese
inovadora é representada pela troca de baterias por alternativa ao seu carregamento - esta modalidade
podera tornar o processo de carregamento demasiado complexo, ndo sendo, portanto, e de momento, a
grande aposta da inddstria. Em acréscimo e, segundo a McKinsey & Company (2014a), a empresa Better
Place, que tinha como negdcio a troca de baterias, faliu em 2013, tendo instalado durante a sua existéncia
cerca de 55 estacGes de troca de baterias no total, nomeadamente na Dinamarca e no Israel, um sinal
claro de que este podera nao ser o caminho mais correto a seguir.

Os software de gestdo de rede irdo influenciar os precos, as velocidades de carregamento e, por sua

vez, o tempo de uso e a forma como os utilizadores se relacionam com a rede — como exemplo, o
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consumidor podera saber quais sdo 0s pontos de carregamento livres, as taxas aplicadas, se a energia
tem origem verde ou ndo, assim como programas de fidelidade ou de descontos. Estes serdo os
beneficios de um software dedicado a gestdo da rede e de todos os dados e informagdes produzidas. A
quantidade de informagdo e dados obtidos sobre os mais variados aspetos irdo atrair um ndmero
significativo de empresas, ndo s6 para gerir dados, mas também para se aproveitarem desses mesmos
dados, na tentativa de rentabilizar e tornar 0s seus negocios cada vez mais eficientes e lucrativos.
Relativamente aos servi¢os de atendimento ao cliente, estes dizem respeito a0 momento em que o
veiculo do utilizador est4 a ser carregado, o que constitui uma janela de oportunidade de negdcio para

0s operadores das infraestruturas, assim como para muitas outras empresas:

@ Supply and delivery Hardware Software Services

2% Bmrae Zthe

Smart electricity generation, Charger manufacture, including  Advanced customer Enhanced service offering to
transmission and distribution components, installation and management solutions for differentiate service
maintenance commercial and residential
consumers

Power generation (includes renewables e
, Power distribution
and decentralised sources)
Supply electricity Operation and .
, . . Recycling
charging points maintenance
Charge point Charge point
Hardware ‘
manufacturer installer
Smart grid ‘ L Smart charging Energy billing
Smart grid access management -
management ST capability management

Figura 14 - Cadeia de valor da infraestrutura de carregamento (Deloitte, 2019: 9)

Charging infrastructure

Software

Todo este mercado de fornecimento energético é assim bastante apetecivel, sendo expetavel uma
procura elevada a longo prazo. Se existissem duvidas, seriam completamente dissipadas pela quantidade
de players que estdo a entrar no mercado. Inimeras empresas estdo a tentar criar a sua prépria proposta
de carregamento de VEs, comegando nas empresas energéticas, como a Enel, a Engie, a RWE e a EDP,
continuando nas empresas de menor dimensao entretanto constituidas (e a constituir), cujo foco passara
pela oferta de pacotes energéticos que incluam o carregamento doméstico de veiculos elétricos e o
desenvolvimento dos postos de carregamento publicos, utilizando assim a sua experiéncia e também os
seus conhecimentos acerca da cadeia de valor energético. Para além das energéticas, algumas empresas
industriais, como a Siemens, a Schneider e a Bosch, também estdo a tentar entrar neste mercado, a par
com algumas empresas petroliferas e de gas como a Shell e a BP, que adquiriram empresas como a

NewMotion e a Chargemaster em 2017 e 2018 com o0 objetivo de desenvolver a sua proposta de
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carregamento elétrico, mas também para aumentar a sua capacidade energética, cimentando desde cedo
a sua posicdo no mercado. Todas estas empresas sdo seguidas pelos fabricantes automoveis, que tém
todo o interesse em criar as condi¢des necessarias para que os utilizadores adotem os seus novos veiculos
elétricos. Um exemplo claro desta preocupagéo € a Tesla, que coopera com entidades fornecedoras de
hardware para carregamento elétrico, tanto a nivel doméstico como laboral, assim como desenvolve
redes publicas exclusivas para clientes da marca. Por fim, existem players independentes a entrar neste
mercado, como a Instavolt, a ChargePoint e a Pod Point, empresas de desenvolvimento e fornecimento
de postos e equipamentos de carregamento energético.

Ora, tendo em conta tudo isto, podera ser interessante analisar os fatores que realmente influenciam
0 comportamento e decis@es dos utilizadores no que toca ao carregamento dos seus VES, assim como as
consequéncias resultantes. Segundo a KPMG (2018), um dos exemplos ¢ a diferenca que faz o cliente
carregar o seu veiculo ao inicio da noite ou durante o dia e madrugada, pois hum primeiro momento a
procura energética esta no seu pico, sendo que no decorrer da noite e em alguns momentos do dia a
procura é relativamente baixa. Para além disso, importa referir que, durante o dia, as energias renovaveis
podem ajudar a responder as necessidades, nomeadamente a energia solar. Em boa verdade, muitos
fatores influenciam o quando, como e onde o carregamento é realizado. Um desses fatores € a vida
pessoal do utilizador e os seus horarios de trabalho, de descanso e lazer. A disponibilidade ou ndo de
infraestrutura, a sua localizacdo e tipologia constituem fatores que podem vir a dificultar o trabalho das
empresas energéticas, nomeadamente a tarefa de prever a procura energética e as suas oscilages. No
entanto, sabe-se que o cliente quer um carregamento comodo e com o menor impacto possivel na sua
vida, algo que quadra com o carregamento caseiro, laboral ou de conveniéncia (vide Anexo S - Fatores
que influenciam o comportamento do cliente (KPMG, 2018: 3).

Tendo em conta que a maioria das pessoas tém uma rotina diaria, € normal que o pico da procura
seja ao inicio da noite, 0 que sé ird aumentar com a subida do nimero de carregamentos caseiros de
veiculos elétricos. Segundo a McKinsey & Company (2018a), cerca de 75% a 80% dos utilizadores de
veiculos elétricos, tanto nos EUA como na EU, tém acesso ao carregamento doméstico, sendo expetavel
que fornega até 75% das necessidades de carregamento energético em 2020. A previsdo é que este tipo
de carregamento perca importancia ao longo do tempo, passando de 75% para 40% em 2030, muito por
via da crescente adogdo de veiculos elétricos por parte das familias de baixos rendimentos e sem
condigdes fisicas, ou outras, de realizar um carregamento doméstico. No caso da China, por exemplo,
esta diminuicdo ir4 acontecer devido ao menor numero de casas unifamiliares, contudo a taxa de
carregamento publico ird ganhar importancia ao longo do tempo, passando de 55/60% em 2020 para
cerca de 80% até 2030, o que devera suceder também em cidades com alta densidade populacional e
limitacOes estruturais, segundo a McKinsey & Company (2018a).

A KPMG (2018) refere que uma das maneiras de impedir um consumo desnivelado e, ao mesmo

tempo, apelar aum consumo energético inteligente, é através de incentivos de precos e de uma tarifacdo
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inteligente, em que todos saiam a ganhar. O objetivo é desincentivar as pessoas que carregam 0s seus
veiculos durante periodos de procura criticos, subindo os precos durante esses periodos (inicio da noite)
e baixando os precos durante os periodos de procura reduzida (durante a noite e dia). No fundo, deve-
se adequar o carregamento destes veiculos a procura energética oscilante durante o dia, de maneira a
evitar investimentos exagerados de infraestrutura (embora necessarios para responder a uma procura
energética que se advinha cada vez maior). Outra forma de gerir a procura poderad ser por via do
armazenamento de energia local nas horas de baixa procura energética — esta energia podera ser usada
nas horas de maior procura, reduzindo assim a pressdo sobre a rede energética, solu¢do que também
podera ser vidvel a nivel doméstico. O utilizador carrega a sua bateria caseira durante o dia, que por usa
vez carrega 0 seu VE durante a noite, sem necessitar de aceder a rede energética para tal efeito, devendo
ser incentivado o abastecimento ecoldgico da bateria através de painéis fotovoltaicos, por exemplo. Em
concordancia, os autores Bayram, Michailidis, Granelli e Devetsikiotis (2012) afirmam a necessidade
da existéncia de unidades de armazenamento de energia, sendo esta uma maneira de compensar 0s picos
de procura e garantir um servico aceitavel aos consumidores. A analise prévia a concecdo de futuras
infraestruturas de carregamento, assim como de toda a estrutura necessaria em cada caso, devera ter
sempre em consideragdo o armazenamento energético, o trafego, os custos e pre¢os a aplicar.

O cliente devera ser atraido para modalidades de carregamento inteligente através de carregamentos
personalizados que permitam a defini¢do e aceitacdo de uma tarifa méxima limite a pagar, ou mesmo
viabilizando uma eventual solicitacdo para que o seu veiculo esteja totalmente carregado a uma
determinada hora, deste modo possibilitando a procura da melhor opgéo energética na rede (tudo através
de uma aplicacdo de conexdo a rede). Em acréscimo, esta aplicacdo também podera permitir o
acompanhamento pelo cliente, em tempo real, do processo de carregamento do seu veiculo e a
visualizacdo do custo de carregamento, bem como a rece¢do de informacdo relativa ao processo de
carregamento (% de bateria carregada, por exemplo). Tornar o cliente mais proximo do processo de
carregamento fard com que este tenha maior confianga na rede energética, o que se traduzira na aceitacao
de tarifas variaveis, potencialmente interessantes para as empresas energéticas. Segundo a Accenture
(2016a: 5), “69% dos consumidores estdo interessados em programas de gestdo de energia doméstica,
mas somente 14% estdo a participar por falta de informagao sobre a sua utilidade”. Existe algum trabalho
informativo por realizar neste &mbito, algo que também impacta nos “42% de consumidores dispostos
a colaborar com o fornecedor energético para a adogdo de taxas variaveis de energia”.

Segundo a KPMG (2018), no caso da cidade de Victoria (Australia), com uma taxa de adogdo de
100% de veiculos elétricos em 2046, o aumento expetavel do consumo total de energia seria na ordem
dos 50%. Neste sentido, haveria uma necessidade de 12.669 MW de energia, 0 que representa cerca de
120% da capacidade instalada existente, atualmente, no sistema energético da cidade de Victoria.
Importa referir que estas necessidades aumentardo para 15.513 MW, caso ndo existam incentivos que
visem um carregamento mais inteligente. O Anexo T - Perfil de procura de energia por hora na Australia

(KPMG, 2018: 4), ilustra a variacdo na procura de energia por hora na Australia em fungdo dos
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incentivos de preco. Apesar disto, a propria rede de producao e distribuicdo energética também devera
ser inteligente. De acordo com a IBM (2011: 12), estas redes inteligentes devem utilizar “sensores,
medidores, controlos digitais e ferramentas analiticas que permitam automatizar, monitorizar e controlar
o fluxo de energia em todas as operagdes, desde a estagdo elétrica até ao carregamento”. Também é
expetavel que estas redes incorporem novas energias renovaveis (energia solar e edlica), que poderdo
ajudar a responder as exigéncias energéticas dos consumidores, reduzindo consequentemente o pico de
procura energética, as emissdes de carbono relacionadas com a producdo de energia e 0s custos
relacionados com o investimento na rede, tendo em mente uma perspetiva de longo prazo. A figura

seguinte ilustra a diferenga entre uma rede energética tradicional e uma rede energética inteligente:
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Figura 15 - Redes energéticas inteligentes (IBM, 2011: 12)

Em modo de conclusdo, importa reforcar que a infraestrutura de carregamento é essencial para
incentivar 0 mercado a adotar este tipo de veiculos, mesmo que, a curto prazo, esta infraestrutura e
modelo de negdcio ndo sejam rentaveis. Neste sentido, devera existir a responsabilidade das autoridades
publicas locais de se envolverem no planeamento, licenciamento e coordenacdo de projetos
infraestruturais, incentivando economicamente o investimento privado na construcdo de estruturas,
desta forma cobrindo a necessidade existente de acompanhar a evolugdo da industria automével. Um
exemplo disto, segundo a Deloitte (2019), sdo as iniciativas politicas e os regimes de financiamento no
Reino Unido, que incluem incentivos a compra de veiculos elétricos e a instalacdo de postos de
carregamento, ao nivel doméstico e laboral, assim como em locais publicos (detidos por entidades

locais), algo que Portugal deveria, evidentemente, adotar internamente.
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3 - Metodologia Aplicada

Tendo em conta o tema escolhido, A Mobilidade Elétrica em Portugal, seria limitativo confiar
somente numa vertente tedrica, tendo também em conta que este tema tem bases teéricas relativamente
recentes. A metodologia de desenvolvimento desta dissertacdo consistiu, num primeiro momento, na
revisdo literaria e na analise tedrica de varios documentos e artigos de varios autores e entidades, assim
como de especialistas e conhecedores das matérias que aqui se tratam (tal como a evolucéo recente do
préprio setor automovel e energético, por exemplo). No fundo, o intuito e objetivo desta analise prende-
se pela necessidade de entender o real contexto dos setores automével e energético, mas também do
estado atual da transicdo energética em questdo, assim como as suas qualidades, problemas e
consequéncias, de maneira a poder aceder e compreender todas as informagdes relevantes e conexas.

Posteriormente, foi estabelecido um painel de 15 entrevistados - 13 colaboradores de 13 diferentes
entidades ligadas de maneira direta ou indireta a esta transicdo energética, nomeadamente empresas do
setor automovel e energético, assim como 2 utilizadores de automéveis distintos, sendo que um dos
utilizadores possui um veiculo convencional e outro utilizador possui um veiculo hibrido plug-in. Estas
entrevistas foram norteadas pela necessidade de entender os pontos de vista dos entrevistados
relativamente a mudanga de paradigma face ao novo ecossistema de mobilidade vigente, assim como a
sua visdo das dificuldades e problemas que importa resolver, culminando com a indicag¢do de algumas
recomendacdes e solugbes possiveis, na Otica dos entrevistados. Esta abordagem revelou-se muito
interessante, uma vez que transportou o tema de um nivel particularmente teérico para um patamar
evidentemente pratico, o que so foi possivel com a ajuda destes profissionais que lidam, diariamente,
com o meio e as probleméticas em tratamento nesta dissertac&o.

As entrevistas foram previamente delineadas (semiestruturadas), mas criaram sempre espago para
qualquer tipo de informacBes e comentarios ndo programados que pudessem aduzir valor a dissertacao.
Deste modo, foi obtido um resultado realista, fundamentado e bem estruturado de caminhos a serem
seguidos para viabilizar uma transicdo energética eficiente e eficaz em Portugal. Relembrando, esta
dissertacdo tem como principal objetivo a definicdo das melhores Recomendagdes para um Plano
Estratégico para Portugal. No ponto de vista do autor, Portugal tem condigdes Unicas para desenvolver,
de maneira positiva e pragmatica, a referida transicdo energética — caso consiga, Portugal colocar-se-a

na crista da onda no que toca a mobilidade elétrica.
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4 - Entrevistas Semiestruturadas — Setor Automovel e Energético

Tendo por base uma pesquisa tedrica profunda, foram realizadas entrevistas semiestruturadas a 13
colaboradores de 13 entidades distintas: Dr. Rui Vieira da Galp Portugal (11/11/2019 — duracdo de 57
minutos), Dr. Gongalo Castelo Branco da EDP Distribuig&o (13/11/2019 — duracdo de 34 minutos), Dr.
Adrian Baquerizo da Tesla (21/11/2019 — duracdo de 44 minutos), Dr. Carlos Costa da BMW
(17/08/2020 — duracdo de 15 minutos), Dr. Paulo da Costa da Mercedes-Benz (14/08/2020 — duracéo de
17 minutos), Dr. Paulo Ribeiro da Hertz (14/08/2020 — duracdo de 18 minutos), Dr. Anténio Leote da
Alfa Romeo, Fiat, Jeep e Abarth (14/08/2020 — duracédo de 18 minutos), Dr. Jorge Granés da Volkswagen
(14/08/2020 — duracdo de 24 minutos), Dr.2 Margarida Fernandes da Nissan (14/08/2020 — duracdo de
7 minutos), Dr. Marcelo Bento da Audi (14/08/2020 — duracéo de 19 minutos, Dr.2 Sénia Pacheco da
Toyota (14/08/2020 — duracéo de 14 minutos), Dr. Pedro Cavaco da Hyundai (14/08/2020 — duragéo de
24 minutos) e Dr. Ruben Leone da Santogal (14/08/2020 — duragdo de 17 minutos). Seguidamente,
foram entrevistados 2 utilizadores de automdveis distintos - o primeiro entrevistado é um utilizador de
um veiculo tradicional a combustéo interna, Dr. Sérgio Carvalho da Sonae Sierra (16/08/2020 — duracéo
de 18 minutos), enquanto o segundo entrevistado é um utilizador de um veiculo hibrido plug-in, Dr.
Carlos Jesus da Sonae Sierra (18/08/2020 — duragéo de 17 minutos).

A titulo de nota inicial, o autor refere que estas entrevistas foram estruturadas por forma a obter
uma perspetiva clara e objetiva dos profissionais entrevistados. Todos os entrevistados sdo unanimes na
forma como encaram a mobilidade elétrica, considerando-a uma muito forte possibilidade de futuro,
admitindo que as empresas que representam estdo a organizar os diversos investimentos, metodologias
e demais estruturas visando esse objetivo. O objetivo geral das questdes colocadas teve como propdésito
0 entendimento do posicionamento atual das empresas representadas, assim como recomendacdes e
mensagens de aspetos e problemas a solucionar, rumo a uma mobilidade elétrica em Portugal.

O Dr. Rui Vieira referiu que, um dos constrangimentos a instalacdo de postos de carregamento na
via publica, decorre do facto das Camaras Municipais ndo estarem preparadas para esta nova realidade,
nem saberem que medidas podem aplicar ou séo aplicaveis (condi¢bes de carregamento, fornecedor
energético, etc..), tornando a ligacdo com o sistema elétrico mais demorada, impedindo, desta forma, o
rapido desenvolvimento da rede energética. O entrevistado reforga que o problema da evolucédo da rede
é exterior a empresa, referindo que se esses obstaculos ndo existissem (nomeadamente, o planeamento
de terreno citadino), a resposta do mercado seria muito mais forte e descomplexada. A realidade do
fornecimento energético é agora mais tecnoldgica e digital, enquanto os modelos de neg6cio estdo mais
rebuscados e dindmicos, exigindo-se um nivel superior de tratamento de dados. O desenvolvimento de
mecanismos de inteligéncia artificial, por forma a estruturar os complexos modelos de previsdo de
consumo, é uma necessidade. A solugdo para 0s postos de carregamento podera passar pelas baterias,
estas receberdo a energia de forma muito mais estavel, garantindo que os picos de consumo,

normalmente problematicos, ndo tenham tanto impacto na rede elétrica nacional. A tarifagao bi-horéria,
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a tecnologia, o tratamento de dados, os algoritmos e o Big Data sdo fundamentais para garantir
vantagens competitivas, uma eficiéncia superior e, por fim, uma melhor resposta ao mercado.

O Dr. Rui Vieira refere que responder ao perfil de utilizacdo dos clientes e tornar o processo de
carregamento mais fécil, assim como entender que o carregamento elétrico é muito mais um
carregamento de oportunidade do que um carregamento de necessidade (como nos combustiveis
fosseis), sdo fatores cruciais ao sucesso. A Galp tem instalado pontos de carregamento em parques de
estacionamento de centros comerciais, retalho e hotéis, sendo que a logica inerente é passar a fazer parte
das rotinas das pessoas, procurando o carregamento de oportunidade, a que estas localizagfes estéo
muito associadas (grandes areas de parque de estacionamento). Adicionalmente, o entrevistado afirma
que o grande desafio passa pelo carregamento elétrico em condominios, que é 0 mais urgente e complexo
de resolver nesta fase. A solucdo podera passar pela incorporagdo de tecnologias de informacéo e pela
gestdo automatica de todos os processos tecnoldgicos. O entrevistado reforca ainda que, se o objetivo é
criar uma rede infraestrutural forte, é vital a existéncia de complementos e ajudas financeiras dedicadas
ao investimento, sobretudo quando os privados, por si s6, ndo assumem a totalidade desse investimento,
visto que existem locais onde o nimero de habitantes ou o nimero de veiculos elétricos ndo justifica o
investimento em questdo. Superlativamente, e de forma a garantir um aumento de escala, serdo
necessarios subsidios e beneficios a aquisicdo de veiculos elétricos por mais 2 ou 3 anos, no minimo.

O Dr. Rui Vieira afirma que a criacdo das regras deste mercado devera ser feita pelos proprios
agentes e empresas do setor, ndo havendo a necessidade expressa de um regulador externo. Em muitos
paises, a regulagdo € feita pelo conjunto de empresas do setor e players de mercado, de forma a
dinamizar o mercado e garantir a solidez de oferta e também de procura, evidenciando-se, uma vez mais,
a necessidade de parcerias e colaboragfes dentro do setor. Neste momento, a entidade reguladora em
Portugal é a ERSE: Entidade Reguladora dos Sistemas Elétricos. Por fim, foi realcado que, perante uma
disrupgdo tecnoldgica, ndo hé outra postura a tomar que ndo seja assumir a entrada no mercado em
questdo, deste modo evitando, o risco real, da empresa ficar sem negdcio.

O Dr. Goncalo Castelo Branco afirma que os 3 D’s, a descarbonizagdo, a descentralizacdo e a
digitalizacdo séo, consequentemente, os grandes drivers da alteracdo do paradigma da mobilidade e do
setor energético. A geracao energética que antes era centralizada (centrais térmicas e hidricas), esta cada
vez mais descentralizada, através de painéis solares instalados em casas, prédios, parques edlicos,
parques offshore, entre outros exemplos. Esta descentralizagdo muda muito a forma como as pessoas
vivem a sua energia, sobretudo por causa das baterias, que poderdo acumular energia nas horas de menor
procura, utilizando-a posteriormente nas horas de maior procura. Os desafios do setor energético passam
por conseguir levar a bom porto esta transicao através dos 3 D’s, estabelecendo um envolvimento maior
e mais digital com o cliente, acompanhando a sua experiéncia e disponibilizando solucbes
personalizadas a medida de cada perfil de cliente.

A EDP tem um tarifario de mobilidade elétrica 100% verde, assim como um tarifario doméstico,

com uma wallbox incluida, que também faz a gestdo da poténcia disponivel em casa. Para além disso,
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foi desenvolvido um produto especifico para condominios, que tém normalmente um problema
associado aos postos de carregamento das garagens, por estarem todos ligados a um posto comum do
prédio, pelo que, neste caso, a energia é paga por todos 0s condéminos. Outro investimento mencionado
pelo entrevistado foi a app APVX, uma solucdo para condominios relativamente aos carregamentos
elétricos, cujo objetivo é acompanhar a jornada do cliente na mobilidade elétrica, assim como combater
a ansiedade injustificada da falta de autonomia: “94% das vezes, os clientes ndo precisam de carregar,
pois as viagens tém uma distancia média de 18 Km, e fazem-nas, mais ou menos, 2 a 3 vezes por dia,
no maximo”. Em acréscimo, a EDP tem um outro tarifario dedicado a rede publica de carregamento
MOBI-E. O entrevistado refere ainda que foram estabelecidas parcerias com a BP, os hotéis Vila Galé,
0 Grupo Pestana e com diversos parques de estacionamento, de forma a ampliar a rede de carregamento.

A EDP considera que as energias renovaveis, a eficiéncia energética, a gestdo de consumos, a
geracdo energética distribuida, as baterias e 0 armazenamento energético sdo novas areas de negocio
gue constituem, simultaneamente, uma oportunidade e um desafio. A ideia das parcerias é importante -
muitos dos novos negdcios relativos a transicao energética ndo serdo possiveis de realizar sem parcerias
entre empresas. Neste novo ecossistema, quanto mais eficazes forem as parcerias, melhor posicionadas
vao estar as empresas para enfrentar a transi¢cdo. Os consumidores estdo cada vez mais informados, com
menos tempo, mais digitais, exigindo ter informacdo mais rapida, mais acessivel e em maior quantidade,
sendo que as empresas serao tdo atrativas para os clientes quanto maior capacidade tiverem para integrar
solucBes que cumpram as suas necessidades. O Dr. Gongalo Castelo Branco refere que a questdo central
passa por “quanto ¢ que estamos dispostos a investir para nos prepararmos para esse futuro”.

No caso de Portugal, a rede MOBI-E tem também algumas limitagdes em termos de escalabidade,
em virtude de ser uma rede que ndo tem flexibilizacao tarifaria ou de diferenciacdo. Para além disso, o
modelo MOBI-E poderia ser mais escalavel e permitir algumas facilidades relevantes como, por
exemplo, alguém que ndo possui um contrato poder carregar num posto de carregamento da empresa
com o seu cartdo de crédito, ou simplesmente com uma app. O Dr. Gongalo Castelo Branco esclarece
que Portugal tem adotado incentivos a compra de veiculos elétricos e a instalacdo de postos de
carregamento rapido, que tém vindo a ser eficazes, sendo a sua extensdo uma medida interessante que
tera de ser tomada. Considerando a recomendacdo da UE de 1 posto por cada 10 veiculos elétricos, o
entrevistado refere que Portugal tem hoje um racio de 1 posto por cada 13 veiculos, existindo, ja de
inicio, um défice de postos de carregamento face as necessidades. Para além disso, acrescenta que, em
2022, os VEs deverdo passar a ser mais baratos que os veiculos tradicionais. Até |4, serd necessario
garantir que os beneficios para fabricantes, empresas do setor energético e clientes se mantém, tanto
para pessoas singulares como coletivas, possibilitando que o earlier adopter ndo venha a ser lesado. Por
fim, foi referido que a EDP tem projetados postos de carregamento nas principais vias/autoestradas e

zonas comerciais e de lazer em Portugal.
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O Dr. Adrian Baquerizo refere que a Tesla considera que o futuro sera elétrico, sendo a missdo da
empresa acelerar a transicdo para um modelo energético sustentavel. O entrevistado refere ainda que a
rede infraestrutural é a chave que permite as pessoas comprar e escolher um veiculo elétrico,
acrescentando que ainda existe um longo caminho a percorrer no desenvolvimento de carregadores
rapidos e super-rapidos. Neste sentido, a Tesla comecou por desenvolver a sua prépria rede
infraestrutural, de forma a viabilizar viagens longas e carregamentos mais rapidos, permitindo o mesmo
conforto que os veiculos convencionais oferecem, assim como o seu uso diario. Esta rede infraestrutural
da Tesla, nomeadamente nos EUA e EU, é o que tem permitido & marca vender mais veiculos que
qualquer outra empresa presente neste ramo, possibilitando o uso que os clientes pretendem quando
adquirem um veiculo. Este investimento devera ser uma prioridade, de forma a suportar as vendas,
dando assim a oportunidade aos clientes de carregar rapidamente o seu veiculo. Os pontos de
carregamento super-rapidos da Tesla estdo disponiveis em autoestradas, sendo que existe um crescente
investimento em zonas urbanas e parques de estacionamento publicos e privados (de forma a mitigar a
falta de acesso ao carregamento doméstico, sobretudo devido a inexisténcia de garagens). Na opinido
do entrevistado, é mais facil e viavel trabalhar com a tecnologia elétrica do que com qualquer outra
tecnologia alternativa a combustdo interna, pois ja existe uma rede de fornecimento elétrico montada na
maioria dos paises.

O Dr. Adrian Baquerizo afirma que a atratividade destes veiculos também advém dos incentivos a
sua compra, que podem configurar beneficios fiscais ou mesmo dinheiro direto & compra dos veiculos,
entre outros, sendo a Noruega um 6timo exemplo disso mesmo. Em Franca e Espanha ndo existem
incentivos relevantes a compra de veiculos elétricos, razdo que permite justificar os impactos negativos
que tém afetado o desenvolvimento deste sector. Politicas adotadas como os incentivos diretos ou
indiretos a compra destes veiculos e o suporte ao desenvolvimento de infraestruturas de carregamento,
sdo linhas de desenvolvimento necessarias. Apesar disto, 0s regulamentos e normas vigentes dificultam
e desincentivam o investimento privado, obrigando as empresas a aderir a rede publica de carregamento
de acordo com todos os regulamentos e normas criadas pelos governos, o que nem sempre é benéfico
para os investidores privados, como a Tesla. Tornar os regulamentos, normas e processos mais liberais,
assim como reduzir a burocracia, serd benéfico para o desenvolvimento destes processos — o entrevistado
reforga que a rede infraestrutural € um dos pontos-chave do negdcio.

O Dr. Adrian Baquerizo afirma que os governos deveriam facilitar a instalacdo de postos de
carregamento nos domicilios dos consumidores, algo que, por vezes, é dificultado pela localizagéo, pela
instalacdo elétrica e pela aprovagdo da comunidade ou do senhorio. Novamente, existe demasiada
burocracia e regulamentos muito restritivos que complicam questdes importantes, uma vez que 80% das
pessoas que compram veiculos elétricos carregam-no em casa Ou has suas cercanias, por razdes
evidentes de conveniéncia e comodidade. Simplificar as tomadas de deciséo e 0s processos, oferecendo
subsidios e incentivos como, por exemplo, 0 pagamento da instalagdo de postos de carregamento

domiciliarios, serd altamente benéfico para a evolu¢do do mercado elétrico. Por fim, o entrevistado
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reforcou a ideia da importancia das oportunidades de negdcio, das parcerias, dos diferentes modelos de
negacio e das novas sinergias entre empresas, sendo relevante colaborar e usar a experiéncia e 0 know-
how das diferentes areas, algo que beneficiara as proprias empresas e, por sua vez, os clientes.

O Dr. Carlos Costa afirma que quase todos os modelos BMW tém, atualmente, a op¢éo hibrida plug-
in, sendo que a marca comercializa a sua gama i, constituida por veiculos 100% eletrificados. O
entrevistado refere que os veiculos elétricos, em termos fiscais, “tém beneficios empresariais que
poderdo ir até aos 62.500 euros + IVA, estando isentos de IUC e de tributacdo autdnoma, (...), ou seja,
no caso do i3, a empresa recebe 2.500 euros de apoio do estado a aquisi¢do do veiculo, ndo paga IVA e
também ndo paga tributacdo autonoma”. Como aspetos a melhorar, o Dr. Carlos Costa refere que “deve-
se melhorar consideravelmente a autonomia (...) e os tempos de carregamento também terdo de ser mais
rapidos”. Superlativamente, o entrevistado refere que “existe claramente falta de infraestrutura publica
de carregamento, (...), sendo que 0s postos e carregadores existentes foram vandalizados ou estdo
desatualizados. Agora hd grandes empresas interessadas nisto, como a EDP e a Galp, que estdo
interessadas em ter os seus proprios postos de carregamento, com a sua devida fatura a quem carrega.
Iréo aparecer muitos postos de carregamento no futuro”. Como nota final, o entrevistado afirma que “as
baterias dos veiculos elétricos da BMW sdo desenvolvidas para que, no final da sua vida Util, sejam
separadas e constituidas pequenas baterias para telemoveis ou outros aparelhos eletrénicos de menor
dimensdo”, sendo esta uma resposta concreta ao problema relativo a reciclagem das baterias obsoletas.

O Dr. Paulo da Costa refere que, no caso da Mercedes, 0 mercado da combustdo interna é
dominante, visto que 70% das vendas nacionais da marca dizem respeito a veiculos movidos a gaséleo.
Neste sentido, conclui-se que é totalmente inviavel a adogdo plena dos veiculos elétricos em Portugal,
sendo necessaria uma transicdo nesse sentido. Ao nivel de produto, as empresas deverdo focar-se ndo
tanto nas autonomias, que ja comecam a ser suficientes, mas sim nos tempos de carregamento, que ainda
sdo muito demorados. O entrevistado realgou a importancia dos beneficios fiscais, sobretudo para
empresas, em que a tributacdo autébnoma é menor (elétricos: 12%; hibridos: 17,5%; gasoleo/gasolina:
35%), o IUC é inexistente nos veiculos elétricos, o imposto automdvel também (hibridos: +/- 1k€;
gasoleo/gasolina: +/- 7/8k€), algo que leva as marcas a focarem-se mais em clientes empresariais do que
em clientes particulares. As empresas deverao apostar na formacao e informacéo dos seus profissionais
e clientes sobre o mundo dos veiculos elétricos e as suas especificidades. Os governos deverao aliviar a
carga fiscal aplicada a este tipo de veiculos, sobretudo para particulares, assim como incentivar ou
suportar parcialmente a construgdo de postos e infraestruturas de carregamento elétrico, algo
fundamental ao uso dos veiculos elétricos e a sua adogédo plena a nivel nacional.

O Dr. Paulo Ribeiro refere que, no caso da Hertz, houve uma aposta na comercializagdo de veiculos
elétricos da BMW e de viaturas comerciais da Renault. O entrevistado refere a existéncia de uma aposta
forte dos fabricantes nos veiculos elétricos, apesar de haver lacunas infraestruturais, nomeadamente nos

carregamentos publicos — “Em seis postos de carregamento, se calhar h4 um posto que funciona”. O
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entrevistado sugere que setor automaével devera pressionar as entidades publicas ou que o servigo de
carregamento comece a ser pago, algo que possibilita uma maior manutencao e investimento em nimero
de postos de carregamento. Para além disso, o entrevistado considera que as préprias bombas de gasolina
deveriam ser incentivadas a construir postos de carregamento elétrico, sendo este o local ideal para o
efeito. Os tempos de carregamento deverdo diminuir consideravelmente e as autonomias tém,
forcosamente, de aumentar. O setor automdvel deve pensar na retoma destes veiculos, que apresentam
valores comerciais baixos devido ao desgaste das baterias e a diminuta autonomia resultante desse facto,
0 que se traduz numa perda monetaria avultada para os clientes, algo que constitui uma barreira clara a
aquisicdo de veiculos elétricos. A reciclagem das baterias devera ser outra preocupacao, visto que a
pegada ecoldgica reduzida é uma das bandeiras dos veiculos elétricos.

O Dr. Antonio Leote refere que a adocéo de veiculos elétricos ainda é uma moda, havendo clientes
particulares que compram veiculos elétricos sem terem condi¢des para o carregar, dependendo somente
da fraca infraestrutura pablica de carregamento elétrico. O entrevistado afirma que existe a necessidade
de criar veiculos com maiores autonomias, menos custosos e com tempos de carregamento menores,
sendo estas as preocupacdes habituais dos seus clientes. No seu entender, o ponto fulcral dos veiculos
elétricos ¢ a rede infraestrutural, o resto é relativamente atenudvel — “O que ndo pode acontecer é os
clientes esperarem 40 minutos pelo carregamento do veiculo da frente e ainda terem trés pessoas atras
de si a espera do mesmo (...) e isto estamos a ver numa perspetiva atual, que é pequena, agora imagine
se tivermos 50% do parque automovel eletrificado. (...) O crescimento rapido da infraestrutura € uma
necessidade que ndo esta a ser satisfeita, Portugal ndo estd preparado para os veiculos elétricos”.

Em conformidade, o Dr. Jorge Granés afirma que, no caso dos veiculos elétricos, quanto melhor
for a rede de abastecimento mais sucesso terdo, sendo este um ponto fundamental a desenvolver, apesar
da necessidade de uma autonomia maior, de um tempo de carregamento menor e de um custo de
aquisicdo inferior ao atual, sobretudo para particulares, que ndo tém os mesmos beneficios fiscais que
as empresas - “Se ndo houver um desenvolvimento das infraestruturas, a par do desenvolvimento e
divulgacédo do produto, é claramente insuficiente (...) tudo bem, vamos publicitar o produto, a ideia, 0s
beneficios, mas ndo nos podemos esquecer da realidade das infraestruturas, ndo haja a mais pequena
davida disso (...) hoje em dia a grande preocupacéo dos clientes é a rede de postos de carregamento
existentes (...) isto é que vai dar solidez ao projeto de qualquer energia alternativa, sem isto as pessoas
recuam”. O entrevistado acrescenta que o mercado atual € muito guiado pela moda elétrica, havendo
ainda alguma falta de formag&o e informagao geral sobre os veiculos elétricos e o seu uso, sendo esta
outra lacuna que devera ser resolvida.

Em concordancia, o Dr. Marcelo Bento refere que “o produto esta a ser desenvolvido muito mais
rapido do que a infraestrutura, sendo este um dos grandes desafios que a Audi tem, especialmente na
area comercial (...) o Audi e-tron consegue carregar 80% da sua bateria em 30 minutos, no entanto nao
ha carregador nenhum em Portugal que permita isto”. Outro fator critico de sucesso € a informacéo e o

conhecimento, sobretudo sobre as autonomias, tempos de carregamento, longevidades das baterias e
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reciclagem de baterias — “As baterias dos veiculos da Audi sdo 100% recuperaveis (...), sendo possivel
a sua reciclagem no final de vida util”. Em conformidade, a Dr.2 Margarida Fernandes, colaboradora da
Nissan, refere a necessidade de manter, melhorar e aumentar a rede de infraestrutural, sendo este o
problema mais relevante a resolver.

O Dr. Pedro Cavaco refere que os fatores criticos de sucesso internos sdo a autonomia e 0s tempos
de carregamento, sendo estas as grandes preocupac@es dos clientes da Hyundai. As baterias retiradas
dos veiculos elétricos sdo reutilizadas através da construcao de campos de baterias em fim de vida, sendo
a sua fungdo atual o armazenamento de energia proveniente de painéis solares. O entrevistado afirma
que os veiculos elétricos deverdo diminuir o seu custo de aquisi¢do, a rede de carregamento tera de
melhorar e aumentar consideravelmente em nimero, os imdveis deverdo estar preparados para 0
carregamento destes veiculos, sejam novos ou antigos, sendo que, para isto, devera haver apoios do
estado ou de empresas energéticas capacitadas para o efeito. O entrevistado afirma que “Portugal foi
dos paises europeus que mais investiu, se calhar na altura errada, nos postos de carregamento publicos
(...) e agora estamos a ficar atrasados™. Para além disso, reforca ainda a ndo existéncia de incentivos
relevantes a particulares - “O apoio do estado a particulares comegou em Margo de 2020 e, mesmo com
a pandemia, ja acabou. E claramente curto. (...) 80% ou 90% dos veiculos elétricos s&o comprados por
empresas. Posteriormente, deve haver mais investimento em fundos dedicados a regulamentacédo e
investimento em infraestruturas de carregamento publico, dando as condi¢Bes necessarias aos
consumidores para adquirirem um veiculo elétrico. E necessario mudar mentalidades, formas de estar e
de pensar, tem de haver investimentos, tudo isto ao mesmo tempo”.

Em conformidade, a Dr.2 Sénia Pacheco refere, mais uma vez, a necessidade de haver medidas de
apoio a compra dos veiculos elétricos ou hibridos, sendo também necessario aumentar as autonomias
dos veiculos, baixar custos de aquisicdo dos mesmos e investir no crescimento e manutencdo da rede
publica de carregamento elétrico. Em concordancia, o Dr. Ruben Leone afirma que “neste momento, s
10% a 15% das pessoas conseguem ter um veiculo elétrico, devido a falta de pontos de carregamento
elétrico. Uma pessoa que viva num prédio sem uma garagem proépria... basicamente ndo consegue
carregar o veiculo. Primeiro as infraestruturas, e a partir dai o cliente consegue olhar para os veiculos
elétricos com outros olhos”, complementando referindo que ““a carga fiscal de um veiculo elétrico tem
de ser diferente de um veiculo a combustéo interna, (...) 0s custos de aquisicdo tém de ser mais baixos
e as empresas energéticas tém de divulgar os seus servicos e propostas relativas ao carregamento de
veiculos elétricos”, assim como resolver a limitacdo dos apoios - “o apoio a aquisi¢cdo de veiculos
elétricos é limitado a 2.500 unidades... sejamos francos, isso ndo é nada”.

O Dr. Sérgio Carvalho, utilizador de um veiculo a combustdo interna, defende que, apesar dos
veiculos elétricos serem ambientalmente mais favoraveis, é preciso criar condigdes para a sua adocao,
algo que, neste momento, ndo se verifica, sendo esta a razdo principal que explica ndo ser utilizador de

um veiculo deste género. O entrevistado refere que a falta de autonomia, o elevadissimo tempo de
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carregamento e a falta de infraestruturas de carregamento publicas e privadas sdo barreiras claras a
adocgdo destes veiculos, algo que necessita de solucdo urgente, para ndo prejudicar a inovacao em si:
“No outro dia apanhei um t&xi elétrico e o dono desabafou que foi a pior compra da vida dele, pois tem
imensa dificuldade em carregar o veiculo - os carregadores ou estdo avariados ou ndo existem. Ele mora
atualmente num apartamento, sendo que ndo tem capacidade de carregar domesticamente. Neste sentido,
guando carrega o veiculo é na via publica, ou seja, perde duas horas de trabalho, que é o tempo de
carregamento do veiculo mais o tempo de estar a espera que o carregador esteja desocupado”. Outro
aspeto relevante referido pelo entrevistado prende-se com o baixo valor residual dos veiculos elétricos,
depois de alguns anos de utilizacéo, sendo que isto condiciona, naturalmente, a aquisi¢do dos mesmos.

O Dr. Carlos Jesus, utilizador de um veiculo hibrido plug-in, refere que carrega o seu veiculo no
trabalho, ndo dependendo, portanto, da infraestrutura publica para o efeito, sendo que também néo é
afetado pelos tempos de carregamento elevados — “Atualmente néo teria um veiculo 100% elétrico, mas
se tivesse, estaria sempre com o coragdo nas maos. Tive amigos meus que viram VArios veiculos elétricos
parados na berma da autoestrada A2 este fim-de-semana. Provavelmente, ndo estavam parados por falta
de bateria, mas sim por medo que acabasse a bateria, entdo decidiram ficar a espera que o transito
acalmasse. Isto € o tipo de sensacdo que ndo quero ter. No mundo dos elétricos, a falta de autonomia e
de infraestrutura pablica é um problema substancial. Neste ponto, Portugal estd muito, mesmo muito
atrasado”. Para além disso, o utilizador afirma que “ndo ha infraestrutura privada de fornecimento
elétrico para sustentar um bairro com 20/30/40% de habitantes utilizadores de veiculos elétricos. Tenho
amigos meus, administradores de condominios, que falam com empresas do setor energético que dizem
que ndo ha eletricidade suficiente para suportar todo o0 consumo, principalmente no pico da procura, ou
seja, ao inicio da noite. Neste caso, 0 problema € a falta de poténcia global da rede e os picos de procura
energeética”. Outro aspeto que o entrevistado refere ¢ a necessidade de o governo apoiar os particulares
a aquisicdo de, pelo menos, um veiculo elétrico — “A maioria dos particulares, devido a falta de
autonomia, usa os veiculos elétricos como veiculo citadino para a sua rotina diaria. Neste sentido, tendo
em conta que a maioria das familias tem 2/3 veiculos pessoais, faz sentido dar beneficios a compra de
um veiculo elétrico, algo que, por sua vez, ndo sobrecarrega demasiado a infraestrutura energética. Neste
sentido, as familias teriam um veiculo convencional (que da para viagens grandes) e um veiculo elétrico
(que d& para as suas rotinas diarias). A juncdo destas duas vertentes é a razdo de eu ter um hibrido plug-
in”. Por fim, o entrevistado afirma que “o futuro tem de ser diferente, por uma razao muito simples, se

continuarmos neste rumo, estamos condenados”.
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5 — Concluséo: Recomendacdes para um Plano Estratégico

Tendo em conta toda a informagdo descrita anteriormente, é necessario chegar a um conjunto de
Recomendagdes para um Plano Estratégico concreto e eficaz, de forma a promover o desenvolvimento
da Mobilidade Elétrica em Portugal. A ado¢do desta tecnologia ira ter implicacGes e consequéncias na
cadeia de valor, nos fabricantes e fornecedores, na infraestrutura de carregamento e na rede de
fornecimento energético, assim como nos proprios clientes, em Gltima instancia. Sera expetavel que haja
uma mudanca de mercados, de fontes de receita, do préprio comportamento de mobilidade e da forma
como se promovem as tecnologias. Configura-se como expectavel que possa ocorrer uma nova
competicdo e cooperagdo entre concorrentes. Seguramente que irdo aparecer novas oportunidades,
modelos de negdcio, parcerias e sinergias entre empresas, sendo essencial colaborar e usar a experiéncia
e o know-how das diferentes areas e empresas cooperantes. Neste novo mercado, 0s aspetos mais
evidenciados pelos consumidores sdo a conveniéncia, 0 custo, as poupangas energéticas, a autonomia,
0s tempos de carregamento e a infraestrutura de carregamento pablica e privada disponivel. No que toca
as empresas, a marca, a experiéncia e servico prestado ao cliente, as estratégias de producao, o talento
e 0s modelos de negdcio sdo 0s aspetos mais relevantes.

De facto, a questdo central é sobre quanto é que estamos dispostos a investir para nos
prepararmos para este futuro. Neste momento ter-se-8o que tomar algumas decisfes de forma a garantir
um posicionamento favoravel de mercado, sendo essencial alguns investimentos proactivos, assim como
um reforco do capital de risco e dos orgamentos para pesquisa e desenvolvimento de produtos. Parcerias
benéficas, processos rapidos, aquisi¢Oes estratégicas, reestruturacdes de modelos de negdécio e o
alinhamento de modelos financeiros, operacionais e comerciais internos das empresas sdo aspetos que
deverdo ser ponderados hoje, de forma a preparar o futuro. A criacdo e adocdo de novos modelos de
negocio adaptados as preferéncias dos consumidores e a definicdo e instituicdo de novos processos e
cadeias de valor, configuram-se requisitos muito importantes. As empresas deverdo implementar uma
cultura de inovacgéo e de melhoria continua nas suas organizagdes, assim como investir em Big Data, no
tratamento de dados, e nos relacionamentos com a industria digital e tecnoldgica.

As plataformas digitais e as infraestruturas de comunicacao sao o futuro, algo que também vai
ao encontro da necessidade de investimento na educagdo/formacédo das pessoas. Tendo em conta que 0
objetivo é dar aos clientes uma solucéo integrada de mobilidade, ganhard uma nova vida a colaboragédo
entre 0s servicos energéticos, proprietarios de locais de carregamento, operadores de infraestruturas de
carregamento, prestadores de servicos, usuérios de veiculos elétricos, fornecedores de mobilidade e
empresas de servigos financeiros e leasing. Recomenda-se a definicéo e estruturagdo de canais de venda
inovadores, com ofertas flexiveis de leasing e programas de aluguer de baterias, assim como se devera
facilitar o financiamento e tornar o pagamento mais flexivel. Algumas op¢des viaveis sdo: leasing do

veiculo e da bateria; compra do veiculo e leasing da bateria; compra de ambos.
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Ao nivel dos regulamentos, subsiste a necessidade de as empresas trabalharem de forma
integrada com os governos e reguladores na criagéo de regras de mercado, algo que deveria ser feito
pelos proprios agentes e empresas do setor - ndo existe a necessidade expressa de um regulador externo,
sendo este 0 modelo de sucesso seguido em outros paises. Tornar os regulamentos menos restritos e
mais ageis, as normas e os processos mais liberais e simplificados, assim como reduzir a burocracia sdo
necessidades prementes, uma vez que, atualmente, estes aspetos dificultam e desincentivam o
investimento privado. A capacidade de resposta das Camaras Municipais tem de melhorar, pois néo
parecem estar preparadas para esta nova realidade, nem sabem que medidas devem aplicar ou fazer
aplicar (condigdes de carregamento, fornecedor energético, entre outras medidas), o que pode resultar
em tempos excessivos na ligacdo ao sistema elétrico, ndo permitindo o rapido desenvolvimento da rede
energética. As autoridades publicas locais devem planear, coordenar e licenciar projetos infraestruturais
de carregamento elétrico, assim como incentivar economicamente o investimento privado.

Em acréscimo, é necessario garantir um aumento de escala, compensando 0s consumidores pela
disparidade existente entre os veiculos elétricos e os veiculos convencionais (valores residuais mais
baixos, custos de aquisicdo mais elevados e falta de autonomia, por exemplo). Isto seré possivel através
da extensdo de subsidios e beneficios a aquisicdo de veiculos elétricos e a instalacdo de pontos de
carregamento rapido e ultrarrapido por mais 2 ou 3 anos, no minimo, prazo que devera aumentar devido
a atual pandemia de Covid-19. De momento, é reconhecido que sdo necessarios complementos e ajudas
financeiras ao investimento, com uma urgéncia ainda maior em locais onde o nimero de habitantes e de
veiculos ndo justifica o investimento nas infraestruturas. Relativamente aos beneficios ndo monetérios,
nomeadamente, 0 ndo pagamento de impostos rodoviarios e de outros encargos locais, os beneficios de
estacionamento, 0 acesso a Vvias exclusivas para autocarros e TVDES, ou o estacionamento totalmente
gratuito, sdo formas subtis de garantir o aumento da procura. Outras medidas eficazes sdo: incentivos
financeiros, na forma de subsidios governamentais, isencGes fiscais no registo de veiculos e no
pagamento do imposto sobre o valor acrescentado (IVA). Todas estas medidas deverdo continuar a ser
adotadas e fomentadas, a par de todos os beneficios ndo monetarios ja anteriormente referidos.

Existem outras opc¢des, como simplificar as tomadas de decisdo e os processos, facilitando ou
oferecendo assisténcia na compra de veiculos elétricos e na instalacdo de pontos de carregamento
domésticos, no trabalho e em locais publicos pertencentes a entidades locais. A necessidade de
colaboragdes publico-privadas é concreta, de forma a facilitar o necessario desenvolvimento dos postos
de carregamento, de modo a cumprir com a recomendagéo da EU de 1 posto de carregamento por cada
10 veiculos elétricos (Portugal tem um racio de 1 posto por cada 13 veiculos), corrigindo assim o atraso
existente com a maior brevidade possivel. Para a criacdo desta rede infraestrutural de carregamento sera
necessario atender as diferentes tipologias de carregamento - carregamento residencial, de frotas, na
cidade e de servigo. Estes negdcios dependerdo de uma boa localizagdo, de um bom fornecimento

energeético, de uma boa proposta de valor e também de uma alta conveniéncia de carregamento.
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No que toca ao setor energético, este tem de ser o mais simples possivel para o cliente, sendo
gue o carregamento elétrico é um carregamento de oportunidade. A descarbonizacdo, a descentralizacédo
e a digitalizagdo sdo os grandes drivers da alteracdo do paradigma da mobilidade e do setor energético.
Deve assim apelar-se a um consumo energético inteligente, através de incentivos de precos e de uma
tarifacdo inteligente, adequando o carregamento a procura energética oscilante durante o dia, evitando-
se investimentos infraestruturais exagerados, nomeadamente através de baterias incorporadas nos postos
de carregamento e em baterias domésticas, que deverdo ser abastecidas ecologicamente, através de
painéis fotovoltaicos, por exemplo. Os clientes deverdo ser incentivados a definir uma tarifa maxima
limite ou uma hora para o veiculo estar parcialmente ou totalmente carregado, por via da
disponibilizacdo de uma app que permitird a conexdo a rede energética da empresa. Um trabalho
informativo sobre as tarifas variaveis e os programas de gestdo de energia doméstica é fulcral, servi¢os
gue as empresas deverdo desenvolver e integrar. Deste modo, € exigido ao setor energético ndo s6 o
desenvolvimento de parte da rede infraestrutural pablica, mas também o devido incentivo e suporte aos
consumidores para a constru¢do de uma rede infraestrutural de carregamento privada, doméstica e
laboral. Posteriormente, e em conjunto com os aspetos anteriormente referidos, é expetavel uma rede
potente o suficiente para fazer face a crescente procura energética com qualidade em todo o territério
nacional, com maior relevancia em éareas urbanas de grande densidade populacional.

As préprias redes energéticas deverdo ser inteligentes, dotadas de sensores, medidores, controlos
digitais e ferramentas analiticas de automatizagdo, monitorizacdo e de controlo do fluxo de energia em
todas as operagdes, assim como devem incorporar energias renovaveis (energia solar e e6lica). Salienta-
se a necessidade de investimento em solugdes de tratamento de dados, Big Data, a vital incorporagéo de
inteligéncia artificial e de modelos de previsdo de consumo, assim como a pesquisa e implementacédo de
uma solucdo vidvel para condominios, uma vez que 80% das pessoas tem preferéncia por um
carregamento doméstico. A solucdo podera passar por mais tecnologia, informacéo e gestdo automatica,
assim como por uma wallbox gestora da poténcia doméstica disponivel. O futuro da relacdo com o
cliente passa por um envolvimento maior e mais digital, pelo acompanhamento da experiéncia elétrica
e por solucdes personalizadas para cada perfil de cliente. As energias renovaveis, a eficiéncia energética,
a gestdo de consumos, a geracdo energética distribuida e as baterias dedicadas ao armazenamento
energético irdo ganhar uma importancia preponderante a curto/médio prazo. Por fim, é necessario referir
que a rede publica MOBI-E ndo permite uma flexibilizacdo tarifaria e tem limitacGes em termos de
escalabidade — um cliente que ndo possua um contrato ndo pode pagar o carregamento elétrico do seu
veiculo com um cartdo de crédito ou com uma app.

Assim sendo, com toda a abordagem tedrica e pratica desenvolvida, com toda a informacéo e ideias
ja recolhidas e estudadas, ndo sé por grandes autores e empresas a nivel mundial, mas também por
grandes profissionais relacionados com o setor automovel e energético, o autor chega a conclusao que,

de forma resumida, os principais pontos que Portugal devera resolver a nivel interno sdo os seguintes:
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¢ Falta de infraestrutura de carregamento publica e privada;

e Insuficiéncia da rede nacional de fornecimento energético;

¢ Insuficiéncia de incentivos e beneficios (ao investimento em infraestruturas e aquisicdo de
veiculos elétricos, sobretudo para particulares);

o Falta de informacéo e formacéo generalizada sobre o tema em discusséo;

e Excesso de burocracia, normas e leis aplicaveis ao tema em discusséo;

e Lentiddo de processos associados a Camaras Municipais;

e Regulamentacdo devera ser realizada em conjunto com os agentes e empresas do mercado;
e Falta de investimento em Big Data, software, tecnologia e inovacao;

o Falta de parcerias e aliangas estratégicas entre empresas e instituicdes publicas;

e Falta de cultura de inovagéo e de investimento por parte das institui¢fes publicas;

e Falta de visdo estratégica sobre oportunidades de futuro, que séo do interesse nacional.

Depois de analisados todos 0s aspetos/variaveis essenciais e mencionadas as principais conclusées
e recomendagdes, rumo a Mobilidade Elétrica em Portugal, é relevante salientar que todas as
informacdes referidas foram estudadas e ponderadas antes da pandemia de Covid-19, que afetou e
mudou 0 mundo e a vida de todos nds. Todas as medidas assinaladas ao longo desta dissertacdo poderdo
sofrer um retardamento e todos os investimentos e novas tecnologias poderdo demorar mais tempo a
serem implantadas. A presente pandemia é global e afeta todos o0s setores econdmicos e sociais ja
conhecidos, assim como 0s que, porventura, iriam nascer a curto/médio prazo. Esta pandemia ira
certamente prejudicar o desenvolvimento da indUstria e mercado dos veiculos elétricos, as medidas de
apoio a tecnologia, o setor energético e a criagdo de uma rede infraestrutural de carregamento elétrico,
tdo necesséria ao desenvolvimento desta tecnologia e mercado.

Por fim, o autor considera que este processo de pesquisa e de desenvolvimento tedrico e prético foi
extremamente gratificante, tendo sido muito enriquecedor a nivel pessoal. Foi possivel numerar um
conjunto de recomendagdes e atingir um resultado objetivo e concreto, contribuindo desta forma para
um pais energética e ambientalmente sustentvel. Esta dissertacdo foi realizada de uma forma
profissional e bem fundamentada, o que proporcionou solugfes e conclusdes mais préaticas e aplicaveis
a rotina das pessoas e ao estado atual desta transi¢do energética em Portugal. Nao obstante, parece
exequivel transportar as ideias vertidas neste trabalho para paises com condi¢Ges e contextos similares
a Portugal - a mobilidade elétrica devera ser, sobretudo, global, rumo a um mundo mais sustentavel.
Atraves desta dissertacdo, o autor deixa o seu humilde contributo rumo um futuro melhor, apelando para
que todos, juntos enquanto sociedade, adotem estes pequenos gestos que, todos somados, tém o poder
de alterar o futuro do planeta. O autor relembra que os grandes projetos sdo, sem margem para davidas,

feitos de pequenos grandes pormenores.
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6 — LimitacOes e Investigacdes Futuras

Tendo em conta a analise realizada anteriormente, nomeadamente nos capitulos 1 - Revisdo de
Literatura, 2 - Mobilidade de Futuro, 3 - Metodologia, 4 - Entrevistas e 5— Conclusfes: Recomendacbes
para um Plano Estratégico, é tempo de o autor referir algumas limitacdes sentidas no desenvolvimento
desta dissertacéo, assim como o caminho a adotar para investigagdes futuras.

Deste modo, o0 autor inicia esta reflexdo pelo &mbito das limitagGes sentidas no desenvolvimento
desta dissertacdo. Neste campo, o autor refere que o nimero de entrevistas concedidas por profissionais
relacionados com o ramo do setor automovel e setor energético foi limitado pelo ambiente e momento
vividos atualmente, justificado pela pandemia de Covid-19, que tem afetado a vida de todos ha largos
meses, nao tendo sido atingido o nimero desejavel de entrevistas previamente estabelecido. Contudo,
foi mais complexo a obtengdo de entrevistas no setor energético do que no setor automovel, pois existem
menos empresas e menos pontos de contacto e de abordagem, algo que ndo se verifica no setor
automovel, muito por conta do nimero vasto de fabricantes e empresas relacionadas com o ramo. Para
além disso, existe uma facilidade e abertura maior dos profissionais desta area, justificado pela indole
de negdcio comercial e de proximidade com os consumidores. Apesar das limitagdes, 0 autor conseguiu
um ndmero expressivo de entrevistas a diferentes profissionais de diferentes areas dentro dos setores
anteriormente referidos, algo que enriqueceu, de forma clara, o trabalho em questéo.

Relativamente a investigagdes futuras a realizar, nomeadamente relacionadas com topicos nao
abordados nesta dissertacao, irdo ao encontro da quantificacao de custos das solucdes e recomendac6es
sugeridas no capitulo 5 — ConclusBes: Recomendacgfes para um Plano Estratégico. Em suma, sera
necessario estudar estas recomendagdes mais a fundo e perceber como é possivel adotar todas as ideias
referidas anteriormente, sendo que nem todas as solucdes referidas pelo autor terdo custos monetérios
envolvidos, mas sim mudancas de mentalidade e de postura de algumas entidades/instituicdes, assim
como de todas as pessoas envolvidas neste processo de tornar Portugal um pais mais eletrificado e
ambientalmente sustentavel. Como nota final, referir que foram mencionadas todas as recomendac6es
possiveis para um plano estratégico eficiente e realizavel, através de uma analise tedrica e pratica
profunda, profissional e competente, tendo por base uma pandplia vasta de fontes de informacéo

escolhidas detalhadamente e com sentido de propoésito.
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ANexos

Anexo A - As trés estratégias Genéricas de Porter:
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Particular
segment

Strategic Target

Industry-wide
Multi-segment

Strategic Advantage

Uniqueness
perceived by

Low Cost
Position

\ 4

customers

v

Differentiation

Overall Cost
Leadership

Focus

(Baroto, Abdullah e Wan, 2012: 121)

Anexo B — Mudancas nas condicdes de oferta e procura:

Stagnating new car demand
(replacement demand) in the Triad-markets

(durable share of new car purchase in car
mventory 8-11%,
average life expectancy of cars 10 years)

supply
side

Higher equipment of cars

Pluralisation of life styles

in the Triad markets

{complicates assignment of car classes to
customer types)

Differentiation of product lines
as a means of balancing demand fluctuations

Overcapacity
despite decrease of the break-even pomnt in
production

(expected overcapacity 20% n the year 2000,

excluding non-European exports)

Fall in optimal plant size

the reduction in optimal plant size for pas-
senger car production amounts to 30% bet-
ween 1980 and 1995

>

Tendency towards falling profits in the
core segments in the leng run

Tendency to provide full range equipment
without profit generating extras

Tendency towards increasing significance of]
niche products

Tendency towards increasing variants of
models in the core segments

Tendency towards fast adjustment of
production capacities to the activities
of the competitors

Tendency to increase decentralised

production close te the market

(Proff, 2000: 543)

Flexibility
at all levels of

value added
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Anexo C— Estratégia Hibrida das Plataformas do grupo Volkswagen:

actual vehicles (Volkswagen group) . .
Segment ¥ Platforms Sha;‘e nfblfgment in
Audi W Skoda Seat total market
Luxury segment #1 AR 9%
U e
pper -level A6
segment )
................................... #2 38%
Upper-middie-level Ad Passat
segment
- . Bora
Traditional middle-
opment Golf
et R i S e 139
Lm\cr mlddlc- 3 3%
Toledo
level segment
Cordoba
Ibiza
. , Polo —_
Entry segment #4 A2 L Felicia Arosa 20 %
upe Marbella

(Proff, 2000: 545)

Anexo D — Separacdo de custos e beneficios ao longo da cadeia de valor:

cost increasc

downstream activities

A cost-oriented

}

i-“’?" yﬁ" g

.-'z.- 2 5.:

L

RO AR AR AR AR SO A
Inbound Production- Outbound Marketing Service
Logistics operation Logistics Sales
..V/J}' d'l'lﬁ": VVVVVV

benefit increase

(Proff, 2000: 546)
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Anexo E — Evolucdo técnica das geracodes Prius:

Prius type Generation | Generation [ Generation III
Year 1997-1999  2000-2003  2003-2006
Petrol Engine (HP) 58 70 76
Electric motor (Hp) 40 44 67
Acceleration 0-96 kph (seconds)  14.1 12.5 10.1
Battery-Pack Energy (W/kg) 600 900 1250
Battery-Pack Weight (kg) 57 52 45
(Zapata e Nieuwenhuis, 2010: 18)
Anexo F — Contagem de patentes por firma e tecnologia entre 1965 a 2012:
Total ICE Fuel Complex
patents green Hybrid/Electric cells patents
BMW 5020 333 127 56 95
Daimler 7579 630 227 385 160
Fiat 2082 228 71 6 14
Ford 15,823 2123 676 278 259
Fuji 1313 130 93 32 50
GM 23,644 1850 1650 1313 472
Honda 21,961 2181 739 1085 672
Hyundai 5728 440 418 237 287
Isuzu 1283 287 34 0 -+
Mazda 3105 470 46 2 23
Mitsubishi 1680 334 66 6 66
Nissan 12,831 1545 337 612 423
Porsche 2410 144 79 5 54
PSA 2977 292 164 30 88
Renault 3349 420 176 32 134
Suzuki 1351 178 66 10 84
Toyota 26,769 3932 1059 1526 1605
vw 6026 539 181 54 119
Total 144,931 16,056 6209 5669 4609

(Faria e Andersen, 2017: 269)
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Anexo G — Quadro de anélise dos padroes setoriais da inovacdo ambiental:

— e

Environmental policy instruments Innovation policy instruments

-Regulation / Standards -Standards and norms

-Economic instruments - R&D subsidies, tax credits
-Voluntary agreements -Cooperative research programmes
-Public procurement -Public procurement

-Information and knowledge -Knowledge diffusion
sharing policy

/

Regulatory push-pull

SECTORAL PATTERNS OF
ENVIRONMENTAL INNOVATION

Technoloy push Demand pull

Market demand

- Market size and segmentation

- Consumers' requirements and
preferences

- Price elasticity of demand

- Requirements of indistrial clients
- Role of niche markets

Technological regime

- Market structure

- Knowledge bases

- Technological opportunities

- Appropriability conditions

- Networking: vertical relationships,
public-private interactions

(Oltra e Jean, 2009: 6)

Anexo H — A evolucdo dos pedidos de patentes de tecnologias alternativas de propulsdo em Franca:

o

g 120

=

2 100

(=P

g 50

5 \-
R

£ w B
2 20 ———

g 0

Kol T T T T T T

Z 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006

—a— Electric and hybrid propulsion ~ —m— Fuel cell —m— Fuel cell Auto
(Oltra e Jean, 2009: 8)
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Anexo | — Orientacdo de projetos financiados entre 2002 e 2007:

Main area Sub-area Number of projects
Internal combustion engine 79
- Efficiency improvement 38
- Post-treatment of pollution 19
- Alternative fuels 12
Auxiliaries, structure and lightening of vehicles e.g. Air conditioning devices 13
Electric and hybrid engines 35
- Energy storage 15
- Energy management 1
- Development of new vehicles 7
- Power electronics 6
Noise reduction 14
Railway materials and techniques 10
Total 151

(Oltra e Jean, 2009: 13)

Anexo J - Objetivos de reducdo de emissdes poluentes:

200 - — CHINA
190 0
@
180 | ‘
180 167 - - @¢Ew
—_— = ys
160 152 o
140 - 130
120
100 -
.951 93
0 - 1 1 L 1 1 1 1 1 1 1 1 J
2010 2015 2020 2025

(McKinsey & Company, 2014a: 14)

= EUtargetof 130 g
CO,/km effective as of
2012, with a moderate
phase-in allowed until
2015

= Long-term EU proposal
of 95 g CO,/km for
2020; 2025 initial
proposal 68-78 g but
decision postponed

= |n the US, fleets must
improve to 93 g CO,/km
(59.1 mpg) in 2025 from
the 152 g CO,/ km
(36.2 mpg) threshold
in 2016 \

\
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Anexo K — Os niveis de conducdo autbnoma:

Human Machine

(McKinsey & Company, 2019:

The driver has The driver has The driver is The driver has Driverless in
full longitudinal responsible to take over certain
longitudinal or |ateral for traffic with a lead situations.
and lateral control of the monitoring. time.
control of the vehicle.
vehicle.
Distribution Driver has full
of tasks control.
The vehicle The vehicle The vehicles
The vehicle has has has controls all
longitudinal longitudinal longitudinal tasks,
The vehicle and lateral and lateral and lateral steering
controls the control in control in control in wheel and
other certain many approved pedals are
function. situations. situations. situations. optional.
Driver Driver : z Fully Vehicle on
Ve cose information support e automatic demand
A
) ® ot
G o~ St e
Preferred \ "
area of - =
application
Everywhere Highway Urban Everywhere
(PWC, 2017: 20)
Anexo L — Numero de langamentos de modelos:
20187 2019 2020 2021 2022 2023 Total
A City car or
minicompact (1] (1] 31
B Supermini or
subcompact ° 60
C Compact or
small family 177
D Large family
or midsize 134
E Executive
or full size 109
Total 96 66 101 72 86 90 511
2018? 2019 2020 2021 2022 2023
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Anexo M — Producdo e procura até 2030:

35
30
25

)

S 20

T

2

S 15

=

w
10
5
0

2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028

Projected market demand Projected industry supply

(Deloitte, 2019a: 11)

Supply/demand gap

Anexo N — O declinio mundial dos custos das baterias de ides de litio:

2010 201 2012 2013

1,000

. Prices declined at 175% CAGR . Prices expected to decline at 12% CAGR

200
800
700
600
500

40

o

30

Energy Storage CAPEX (Li-ion) USD/kWh
o

201

o

101

o

2014 2016 2016 2017 2018

(KPMG, 2017: 2)

2019 2020 2021 2022 2023 2024

2029

2030

2026

79



Recomendacdes para um Plano Estratégico — A Mobilidade Elétrica em Portugal

Anexo O — Estado atual da industria automovel:

Nontraditional Industry Segments

Retailers Aftermarket Mobility
on Demand

+ Traditional Radio + London Black Cabs

. A Broadcasting + Yellow Cabs
4 D oo Srourk  ARREE (GPE) - Stored Media + Radio Taxis
""" sz * (CDs, USBs) * Hertz Car Rentals

meeinn  AAMAGNA @ "292“ 33 IMPERIAL LD

£ Windows Embedded Google ‘ ~. TRECx ebay amazon ) seoty =10 m '

W TE;LH & SIOMATS” ‘ . ! '9 B\amaCar

Mosneve' A o

+ Growing relevance of : « Digital companies '« B2C retail witnessing ' + E-commerce + Media and + Transport services
digital components '+ Creating rise of online portals = substituting Connectivity shifting mindset
for features of self-driving cars offering reviews, traditional channels ~ providers creatinga  around vehicles as
interaction, + Converting regular comparisons and + Advent of preventive  customized in- services to be
connectivity and cars into self-driving - other information and vehicle digital consumed vs.
automation + Creating 3D-printed = to guide purchase at-your-doorstep ecosystem products

cars behavior services to be owned

(World Economic Forum, 2016: 5)

Anexo P - Perspetivas das vendas globais anuais de veiculos leves:
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(Deloitte, 2019a: 4)
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Anexo Q - Custo anual de propriedade no Reino Unido:

£6500
£6000 ~

£5500

£5000 Sse

£4500 Ry

£4000

Annual cost of ownership
/

£3500

£3000

£2500

2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024

— UK - C-car BEV
(250 miles, 120PS)

== UK - C-car BEV
(250 miles, 120PS)

2025 2026 2027 2028 2029 2030

— C-car Diesel
(120PS)

= C-car Gasoline
(120PS)

with £3,500 government grant

(Deloitte, 2019a: 8)

Anexo R — Subsidios monetérios dos diversos paises:

Monetary subsidies for EV," EUR per vehicle Total subsidies in EV price,
percent

- At purchase - Annual - City or state
Soutn I N 10555 | [ 30
SEa 13,488 6,40
Denmark M 10<c6 | MMM <o
Norway NN 15907 P 4

14,113 1,794
China I 14.469° B 2
Unted NN ©.319 s
States 6,989 2,330°
Spain I 64125 | E

5,500 912
France I 6.300 s
Netherlands [l 6.188 | Rk

3,380 2,808
United . 5508 s
AR 5298 210
Japan I +.396 10
Germany I 4360 R

4,000 360
Sweden I +.156 iz
Switzerland ] 1.670 s

1,262/408
Portugal Il 925 |2
331/594

Italy | 94 0

(McKinsey & Company, 2017: 5)
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Anexo S — Fatores que influenciam o comportamento do cliente:

Personal influences Market influences

Availability of charging sites
Driving patterns

Tariff design
Range of battery

Reward for Vehicle to Grid
Charging preference

EV services models

Ownership of distributed energy resources

Network access and connection

(KPMG, 2018: 3)

Anexo T — Perfil de procura de energia por hora na Australia:

Price incentive (MW) No incentive

6000

5000
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3000

2000

III . I I I I

D Q Q Q Q Q Q Q Q
< =] Q Q Q O Q Q (=
C "\I (=] o~ < w0 [+4] <t (=] o N
2 o - e = ~ ] 2 o = o 2 ~ &~
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