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PEDRO NEVES FERREIRA

Coordenador do Estudo — Vencer o desafio da Mobilidade Elétrica em Portugal
Direcdo da Plataforma para o Crescimento Sustentdvel

A Plataforma para o Crescimento Sustentavel (PCS) tem por missao dar, num quadro
de ampla participacdo publica e de articulacdo com centros de 1&D nacionais e think
tanks internacionais, um contributo para a afirmacao de um modelo de crescimento
sustentavel do ponto de vista econdmico, social e ambiental.

Desde o seu lancamento, a PCS tem procurado contribuir com propostas concretas
para dar resposta aos desafios estratégicos com que Portugal se depara. Temo-lo
feito de forma aberta e participada, através de publicacoes tematicas e dinamizacao
de conferéncias para estimular o debate. Assumimos as nossas escolhas e propostas
no Relatdrio para o Crescimento Sustentdvel - Uma visGo pos-Troika publicado ha trés
anos, amplamente divulgado e discutido e posteriormente condensado no Contrato
para o Crescimento Sustentavel. Inicidmos ha dois anos um ciclo de in-house research
contratando investigadores com conhecimento especifico de areas que sentimos
serem de grande atualidade e relevancia — como o estudo Portugal e o Desafio
Europeu — ou que antecipamos serem catalisadores de profundas transformacoes
para a nossa sociedade — como o estudo Game Changers - Surfing the Way of
Technology Disruption.

Na drea da sustentabilidade, a PCS defende que Portugal deve tirar partido da
economia verde, conservando e valorizando os recursos naturais, e estabelecer
uma mobilidade verde e inteligente, assente num modelo empresarial eficiente.
Defendemos a emergéncia da mobilidade verde assente na racionalidade das
escolhas individuais e em tecnologia de baixo impacte ecoldgico. A reducao
substancial do custo das baterias nos ultimos anos, a aposta dos fabricantes de
automoveis nesta tecnologia com a crescente disponibilizacao de novos modelos
no mercado, a existéncia de objetivos ambiciosos de reducao de emissoes para 0s
novos veiculos, faz da mobilidade elétrica um tema de grande atualidade. Por outro
lado, as oportunidades e beneficios da mobilidade elétrica para Portugal no ambito
da Energia, Ambiente, Industria e Mobilidade, sao grandes e possiveis de materializar
desde que se desenvolvam politicas publicas que suportem uma visdao estratégica
consistente.

Foi por isso que decidimos estudar este tema em mais profundidade, sendo esta
publicacdo o resultado do trabalho de investigacao dos nossos Relatores de Energia
— Cristovao Byrne — e de Mobilidade — Paulo Pedro — com o contributo dos membros
dos grupos respetivos. Esperamos que este documento sirva para enriquecer o
debate publico em torno desta matéria e constitua um contributo importante para
impulsionar a mobilidade elétrica em Portugal de forma sustentada e como motor
de desenvolvimento da economia.



0 desenvolvimento equilibrado da sociedade humana, respeitando o funcionamento
dos ecossistemas naturais e as necessidades de crescimento econdmico, exige que a
deslocacao de pessoas e mercadorias seja feita de uma forma cada vez mais sustentavel.
A aplicacdao do conceito de sustentabilidade a mobilidade exige que se encare

a mobilidade elétrica como uma via para alcancar esse designio.

A mobilidade elétrica é uma realidade recente, mas em grande crescimento, que

tem o potencial de catalisar o desenvolvimento integrado de novas tecnologias,

comportamentos do consumidor e modelos de negdcio, alinhados com as tendéncias

demograficas e ambientais do futuro. Pelos beneficios que introduz e oportunidades
que proporciona, o advento da mobilidade elétrica, tal como é entendida no contexto
do estudo (mobilidade elétrica rodovidria), terd um importante impacto nas politicas
publicas de quatro areas interligadas entre si: Ambiente, Energia, Mobilidade e Industria.

« No Ambiente, por ser uma tecnologia com elevado potencial para descarbonizacao
da economia e do setor dos transportes em particular;

« Na Energia, por ser um mecanismo de eficiéncia energética que permite reduzir
a dependéncia e a fatura energética do pais, além de potenciar o desenvolvimento
e a integracao de mais energia renovavel intermitente no sistema;

« Na Mobilidade, pelo aparecimento de novos padrdes e servicos de mobilidade (ex: car
sharing, solicitacdo de transporte através de dispositivo eletrénico), particularmente
relevantes nas grandes metrdpoles, onde o foco dos consumidores esta mais
direcionado para o usufruto dos servicos e menos para a propriedade do veiculo;

« Na Industria, pela forte pressao que ira fazer-se sentir ao longo de toda a cadeia
de valor (componentes e servicos), resultante da evolucdo tecnoldgica e da gradual
transformacao dos proprietarios de veiculos em utilizadores de servicos, onde o
software sera cada vez mais uma competéncia chave e onde os players tradicionais
nao terdo alternativa sendo participar nos novos ecossistemas de mobilidade que
resultarao das tendéncias tecnoldgicas e de consumidor.

Com o objetivo de abordar e responder ao desafio anterior, o estudo foi estruturado

em trés partes: uma primeira onde se abordam e explicam as diferentes dimensdes
(tecnologia, ecossistema e politicas) da mobilidade elétrica; uma segunda onde se
detalha o contexto e as oportunidades da mobilidade elétrica em Portugal e uma ultima
onde sdao apresentados os principais eixos de desenvolvimento e recomendacdes para
potenciar o desenvolvimento da mobilidade elétrica em Portugal.

Tomando como premissa que a evolucao da mobilidade elétrica tera duas etapas
distintas, uma inicial de arranque e uma segunda de massificacao — onde a escala
possibilitara o aparecimento de modelos de negécio economicamente sustentaveis
— e que, na fase inicial, o carregamento de veiculos elétricos sera maioritariamente
assegurado na residéncia ou no trabalho, a estratégia proposta tem por base um
conjunto de principios:
« Assegurar, na fase inicial, um peso reduzido das infraestruturas de carregamento
no espaco publico de acesso publico.
« Desenvolver uma infraestrutura inicial com custo reduzido que potencie a atratividade
do servico de carregamento.



« Remover barreiras a adocao e ao investimento privado.

« Dar prioridade a mecanismos de incentivo a Mobilidade Elétrica que nao onerem
0s contribuintes e que ndo criem desequilibrio nas contas publicas.

 Promover a capacitacao e o desenvolvimento da industria nacional na Mobilidade
Elétrica.

Tendo em consideracao os principios antes referidos, a estratégia proposta no estudo
para o desenvolvimento da ME em Portugal esta estruturada em seis vetores de
desenvolvimento, cada um com varias recomendacoes, e que podem ser sintetizadas
nos seguintes pontos:

Desenvolver Legislacdo e Regulacao:

« Reconhecer etapas de arranque e de massificacao, permitindo a coexisténcia do atual
modelo-piloto com modelos menos rigidos e mais adequados a iniciativa privada na
etapa de arranque.

« Eliminar obrigacdo dos locais privados de acesso publico integrarem a Rede de
Mobilidade Elétrica.

« Permitir a organizacao livre dos agentes de mercado.

« Incentivar criacao de infraestrutura de custo reduzido.

« Adaptar a legislacdo para permitir a “revenda” de energia em espacos privados de
acesso publico.

Mudar Mentalidades

« Melhorar a comunicacao sobre os beneficios da mobilidade elétrica.

« Promover labelling e informacao que ajudem na discriminacao positiva da mobilidade
elétrica.

Criar Mercado

« Priorizar incentivos nao-financeiros de discriminacao positiva da mobilidade elétrica
(por exemplo, acessos prioritarios aos veiculos elétricos).

« Incentivos fiscais na fase de arranque para assegurar valores residuais dos veiculos
elétricos, permitindo a criacao de um mercado de sequnda mao.

Fomentar Infraestrutura

« Apoiar o desenvolvimento de postos de carregamento rapido ao longo de corredores
rodoviarios especificos.

« Incentivar modelos de negécio melhorados que propiciem o desenvolvimento da rede.

« Incentivar o desenvolvimento de ofertas de infraestruturas de carregamento em
prédios existentes.

Capacitar e desenvolver a Industria nacional na Mobilidade Elétrica

« Consolidar a atividade em torno dos construtores e fornecedores (auto, moto,
bicicletas) existentes em Portugal.

« Dinamizar a I&D aplicada em mobilidade elétrica, tirando partido das competéncias
da Investigacao e Inovacao nacional.

« Qualificar pessoas e organizacdes no setor e tecnologias da mobilidade elétrica.

« Reforcar a exportacao nacional de tecnologia e solucoes de mobilidade elétrica.

« Dinamizar um cluster de mobilidade elétrica.

Financiar o Arranque da Mobilidade Elétrica

« Diferenciar financiamento entre as fases de arranque (foco em estimulos e incentivos)
e de massificacdo (I6gica de mercado).



Al Definicao

A2 Enquadramento da tecnologia
A3 Vantagens e desvantagens na opcao pela Mobilidade Elétrica
A4 0 ecossistema da Mobilidade Elétrica

A perspetiva do consumidor

Os construtores

0 papel da academia e centros de investigacao
0 papel das autarquias

0 papel do legislador

A5 Impacto nas politicas publicas
B1 Enquadramento legislativo e regulatorio
B2 Descricao operacional do modelo portugués

Modelo onde convivem varios atores com obrigacdes e direitos bem definidos mas com a sua atuacao
constrangida por varias restricdes

Pontos de acesso publico devem ligar-se com a RME sendo que nos pontos de acesso privado essa ligacao
pode ser solicitada pelos respetivos proprietarios

Custo do acesso publico é onerado pelos encargos de ligacdo a Entidade Gestora, no entanto estes
encargos tenderdo a diminuir com a massificacao da ME

B3 “Lessons-learned” da comparacdo com outros modelos europeus
Simplificacdo do pagamento com a introducao de pagamento ad-hoc
Roaming entre redes por contraponto a sistemas complexos de compensacao

Mitigacdo do risco de quem investe



B4 Andlise critica do atual modelo em Portugal
Modelo com custos de settlement centralizado que podem ser desnecessarios

Modelo limitando a oferta dos OPC e a gestdo das varidveis chave do seu negdcio

B5 A oportunidade da ME para Portugal
Ambiente - Descarbonizacdo da Economia
Energia - Reducdo da fatura e dependéncia energética
Industria - Dinamizacdo do tecido cientifico e empresarial em Portugal

Mobilidade - Aproveitar o advento da ME para repensar a mobhilidade em Portugal

B6 Fatores de risco e incerteza na evolucao da ME em Portugal
Ritmo de Adocdo. Em 2025 a frota de VE's devera representar apenas 1% do parque automavel nacional

Custo para o utilizador. O atual esquema de subsidiacao podera deixar de fazer sentido a medida que a evolucao
tecnoldgica torna os VE's mais acessiveis

Receitas Fiscais. Durante a préxima década a adocdo do VE ndo terd um impacto relevante nas receitas fiscais dos
combustiveis

C1 Principios base da estratégia de desenvolvimento da ME
Peso reduzido, na fase inicial, das infraestruturas de carregamento no espaco publico de acesso publico
Infraestrutura inicial com custo reduzido que potencie a atratividade do servico de carregamento

Remocao de barreiras a adocao e ao investimento privado

C2 Vetores de desenvolvimento
Desenvolver Legislacdo e Requlacdo
Mudar Mentalidades
Criar Mercado
Fomentar Infraestrutura
Capacitar e desenvolver a Industria nacional na Mobilidade Elétrica

Financiar o arranque da Mobilidade Elétrica






Evolucao da Populacao Mundial

A1. Definicao

O paradigma da mobilidade elétrica vai muito além da tecnologia do veiculo elétrico,
tendo o potencial para se tornar numa das principais respostas estratégicas a
tendéncia de crescente urbanizacao da populacdo mundial e consequente pressao
sobre 0 meio ambiente, nomeadamente ao nivel da poluicao e congestionamento.
Com efeito, a populacdo mundial ira crescer dos atuais 7,3 bilides para 9,6 bilides
em 2050, estimando-se que nessa data quase 67% da populacao mundial viva em
cidades (Figura A1).
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Figura A1. Urbanizacdo da populacao mundial
Fonte: Nacdes Unidas - World Urbanization Prospects: The 2014 revision

A pressao populacional nas grandes cidades e as inerentes necessidades de
mobilidade levarao, se nada for feito, ao aumento da poluicao ambiental e sonora,
bem como a permanentes congestionamentos nas principais cidades.

Estes constrangimentos nao serao totalmente solucionados pela mera adocao
da tecnologia de veiculos elétricos em detrimento do motor de combustao.

A alteracao do paradigma tecnoldgico tera importantes beneficios na reducao da
poluicdo ambiental e sonora mas, para além disso, sao necessarias novas estratégias
de mobilidade e modelos de negdcio que promovam a reducao do nimero de
veiculos em circulacao, nomeadamente pela promocao do transporte publico
(assente numa plataforma multi-modal e em novas tecnologias de motorizacao
mais amigas do ambiente) e/ou pelo desenvolvimento de modelos de car sharing
que dao resposta a alteracao de comportamentos do consumidor, nomeadamente
privilegiando a utilizacao de veiculos em detrimento da sua posse.



A mobilidade elétrica é uma realidade recente, mas em grande crescimento, que tem
o0 potencial de catalisar o desenvolvimento integrado de novos modelos de negdcio,
tecnologias e comportamentos do consumidor, alinhados com as perspetivas e
tendéncias demograficas do futuro.

Apesar de existirem outras formas de mobilidade com tracdo elétrica (ex: ferrovia,
metro ligeiro e outros), o presente documento focar-se-a na mobilidade elétrica

desafios e onde é mais premente a estruturacao e formulacao de politicas publicas
consistentes.

A2. Enquadramento da tecnologia

A mobilidade elétrica requer o encadeamento e desenvolvimento tecnoldgico
em trés tipos de elementos:

« Cadeia Cinematica

« Baterias

« Infraestrutura

CADEIA CINEMATICA

da cadeia cinematica, que na figura abaixo sao comparadas com a motorizacao
tradicional por motor de combustao interna (Figura A2).

Conventional Parallel hybrid Plug-in hybrid Serial hybrid Battery electric vehicle Fuel cell vehicle
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Figura A2. Configura¢des de Cadeia Cinematica
Fonte: Fraunhofer in “Electric Mobility-Rethinking the Car”

As tecnologias existentes podem agrupar-se em trés tipos, sendo sequidamente
efetuada uma breve explicacdo de cada uma:

Motores Hibridos Combinam duas ou mais fontes de energia para mover o veiculo.
Tipicamente integram um motor de combustao interna e um motor elétrico em
varias combinacdes possiveis.



Hibrido Paralelo Os motores de combustdo e elétrico estao instalados de modo

a fornecer a energia de propulsao isoladamente ou em conjunto. Os dois motores
transmitem o movimento as rodas através de um sistema de embraiagem
controlado automaticamente e que podera comutar ou combinar a poténcia do
motor de combustao e do elétrico.

Hibrido em Série (também designado de extensor de autonomia) Nesta tecnologia
a propulsao é fornecida pelo motor elétrico, ndo existindo nenhum acoplamento
mecanico ao motor de combustao sendo que este acciona um gerador quando

o nivel de energia da bateria é insuficiente.

Hibrido Plug-in E habitualmente um motor hibrido combustdo-elétrico com
capacidade de armazenamento de energia, habitualmente através de uma bateria
de litio-ides que permite ao veiculo a locomocao totalmente elétrica com uma
autonomia que depende da dimensdo da bateria e da configuracdo mecanica (série
ou paralelo). Nesta configuracdo, a bateria pode ser ligada a rede elétrica no final
da viagem para evitar o carregamento através da utilizacao do motor de combustao
interna.

Battery Electric Vehicle (BEV) Nesta tecnologia, a propulsao é fornecida por um
motor elétrico alimentado por uma bateria recarregavel.

Fuel Cell Electrical Vehicle (FCEV) Um veiculo elétrico com célula de combustivel
utiliza a referida célula para produzir energia que alimenta o motor elétrico.

As células de combustivel utilizam habitualmente hidrogénio, emitindo apenas
agua e calor. Esta tecnologia requer uma infraestrutura para o abastecimento de
hidrogénio aos veiculos, o qual podera ser produzido com base em gas natural
ou por processos de eletrolise.

BATERIAS

A evolucdo tecnoldgica das baterias constitui um dos principais desafios no
desenvolvimento da mobilidade elétrica. Em concreto, colocam-se cinco desafios
principais:

« Baixa densidade energética das baterias, ditando uma reduzida autonomia dos VE
« Duracdo da bateria inferior a de outros componentes do automovel

« Velocidade de carregamento ainda muito reduzida

* Seguranca

* Custo

Um dos principais problemas das baterias reside no facto de a sua densidade
energética (medida em Watt.hora/kg) ser quase cem vezes inferior a dos atuais
combustiveis liquidos, restringindo grandemente a autonomia, que mesmo a
elevada eficiéncia dos motores elétricos nao permite compensar. Assim, a maioria
dos VE atualmente disponiveis no mercado tem uma autonomia de apenas 100

a 150 km, mas com tendéncia para aumentar, existindo ja algumas marcas que
proporcionam autonomias da ordem dos 400 km (Ex: Tesla).

Consequentemente, para além das tecnologias de producao, a quimica das baterias
constitui uma importante prioridade de pesquisa. O objetivo é otimizar os melhores



materiais existentes e desenvolver outros que assegurem um maior armazenamento
de energia e @ minimizacao do peso.

Outro objetivo é aumentar a vida da bateria e a densidade de poténcia (medida

em Watt/kg) por forma a acelerar o processo de carregamento. A vida das

baterias devera aumentar para niveis comparaveis aos de outros componentes dos
automoveis, assegurando 3.000 a 5.000 ciclos de carga durante um periodo de dez
a quinze anos.

Para além disso, as baterias devem ser seguras nao apenas em operacao normal,
mas também em caso de acidente, o que constitui um desafio importante face aos
elevados niveis de energia, voltagem e, em alguns casos, de combustiveis quimicos
existentes nas baterias. O sistema de gestao da bateria que gere o seu estado de
carregamento desempenha um papel importante.

Finalmente, ha que ter em consideracao o fator custo. Atualmente, a bateria
constitui cerca de metade do custo total do veiculo, valor este que tem de ser
grandemente reduzido, a0 mesmo tempo que é aumentada a densidade energética.
Perspetiva-se que em 2020, ao atual ritmo de evolucdo, o custo das baterias ja
tenha descido o suficiente para assegurar a competitividade do carro elétrico sem
necessidade de distorcoes fiscais ou de incentivos financeiros por parte do Estado
(Figura A3).
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Figura A3 — Estimativa do custo das baterias de VE até 2020
Fonte: IEA, U.S. DOE, Deutsche Bank

Em termos tecnoldgicos, o interesse até a data tem estado focado nas baterias
de litio-ides. Em principio, as suas relativamente elevadas densidades de energia
e poténcia, aliadas a sua estabilidade, tornam-nas adequadas para a utilizacao
em veiculos elétricos.
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No entanto, as baterias deverao evoluir no sentido de poderem proporcionar mais
energia, com um adequado nivel de sequranca. A investigacao nesta area esta
focada na evolucao da tecnologia de baterias, bem como no desenvolvimento de
novos tipos de baterias, tais como as de litio-enxofre, grafeno ou células de bateria
de metal-ar, baseadas numa quimica totalmente inovadora.

Até a data, a tecnologia de bateria baseada em litio tem sido o foco das atencdes.
Esta tecnologia oferece as melhores alternativas para uma gama aceitavel de
aplicacdes. No entanto, a tecnologia de células de combustivel (fuel-cell) podera
a atingir a maturidade nos préximos anos, pelo que esta tecnologia, com os seus
desafios especificos, também deve ser acompanhada de perto.

INFRAESTRUTURA

A infraestrutura integrara varios tipos de atores para disponibilizar o acesso fluido
e sem restricoes ao carregamento dos veiculos elétricos

A infraestrutura de mobilidade elétrica integra varios tipos de atores que, através de
multiplas relacoes contratuais e da rede fisica, interagem para disponibilizar o servico
de mobilidade elétrica ao cliente final (Figura A4).
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Figura A4 — Relacbes entre os varios atores de mobilidade elétrica
Fonte: “Deploying publicly accessible charging infrastructure for electric vehicles” (Eurelectric)

No quadro deste modelo podem ser considerados trés tipos de relacdes entre um
cliente e a rede de mobilidade elétrica:

« Contrato com uma rede especifica (e débito posterior)

« Pagamento ad-hoc do servico de carregamento no momento do carregamento
» Roaming entre redes



Seguidamente, é apresentada uma breve descricao dos varios tipos de atores.

DESCRICAO

« Empresas licenciadas para comercializacao de energia, seja de producdo
prépria ou adquirida no mercado.

« Entidade que é responsavel pelo fornecimento de energia através de
uma rede de transmissdo/ transporte numa dada area geografica
(incluindo a organizacdo do despacho).

Entidade que detém e gere os ativos das redes de distribuicdo de baixa e
média voltagem.

Responsavel por interligar todos os pontos de consumo ao sistema
elétrico e assegurar a seguranca e fiabilidade da rede para fornecimento
de energia a todos os clientes.

Entidade que opera a infraestrutura de carregamento de um ponto

de vista técnico (i.e. controlo do acesso, recolha de informacao,
manutencdo/ reparacdo, etc...).

Este operador poderd ndo ser o proprietario da estacdao de
carregamento, devendo, neste caso, pagar uma renda pela respetiva
exploracdo.

Poderd existir uma distincdo entre o “operador técnico” e o “operador
comercial” que fornece servicos ao condutor do veiculo elétrico.

Os operadores com atividade comercial poderdo vender em conjunto o
fornecimento de energia com o servico de carregamento, ou apenas o
servico de carregamento sem o fornecimento de energia.

Vende servicos de mobilidade elétrica aos clientes.

0O servico poderd incluir o acesso fluido (sem pagamento local) a
estacOes de varios Operadores de EstacOes de Carregamento.
Pode integrar outros servicos complementares (Ex: localizacdo do
veiculo, estacionamento, etc...).

Plataforma global que integra os fluxos de informacdo entre os
Prestadores de Servicos de Mobhilidade e os Operadores de Estacdes de
Carregamento.

Possibilita o fluxo de dados que assegura o acesso irrestrito dos clientes
de um dado Prestador de Servicos de Mobilidade a qualquer estacdo de
carregamento de outros prestadores.

Permite a compensacao financeira entre Prestadores de Servicos
(utilizacdo da sua rede por clientes de outros Prestadores) e a inerente
informacdo detalhada de consumos extra-rede para faturacdao aos
clientes.

Assegura a recolha de consumos e inerente retribuicdo financeira dos
varios Operadores de EstacOes de Carregamento, nomeadamente os ndo
afiliados com nenhum Prestador de Servico, por servicos prestados nas
respetivas estacdes.




Necessario assegurar uma infraestrutura de carregamento que assegure a gestao
inteligente das solicitacdes impostas por carregamentos em varios tipos de
localizacoes

Os veiculos elétricos deverao poder carregar em diferentes locais, sem quaisquer
obstaculos de interoperabilidade, identificacao ou faturacao. Em geral, poderao
ser considerados trés tipos de locais domésticos (ex: habitacdo, escritérios), semi-
publicos (Ex: centros comerciais, supermercados) e publicos (ex: via publica).

Em alguns locais, nomeadamente domésticos e semi-publicos, podem existir ligacdes
elétricas que, embora com limitacdes, permitem o acesso a uma infraestrutura de
carregamento. As ligacdes existentes nestes locais nao foram desenhadas para o
carregamento de veiculos elétricos, mas a sua existéncia possibilita o crescimento
inicial do mercado.

No entanto, uma nova infraestrutura de carregamento tem de ser instalada

em locais publicos, obrigando a requisitos especificos para este contexto,
nomeadamente possibilitar procedimentos de faturacao e pagamento, proteger a
infraestrutura do vandalismo, permitir a operacao debaixo de condicdes climaticas
desfavoraveis e a um custo acessivel e competitivo para o consumidor.

O balanceamento dos perfis de carga de rede sera um dos principais desafios,

a medida que avanca a eletrificacao do setor dos transportes, assegurando que

o0 carregamento de veiculos elétricos é feito de forma coordenada para evitar picos
de carga insustentaveis.

Para além disso, a geracao de energia sera cada vez mais descentralizada e assente
em fontes renovaveis e intermitentes. Assim, os veiculos elétricos deverao ser parte
de um sistema de casas/edificios inteligentes que consome, armazena, produz e
redistribui energia e interage com a rede elétrica.

Para que esta interacao e gestao integrada sejam possiveis, sera necessaria uma
infraestrutura com funcionalidades de comunicacao, mesmo num ambiente privado
(casas particulares e edificios de escritérios). As conexdes de carregamento de
mobilidade elétrica a implementar no futuro deverdo permitir estas comunicacoes,
devendo, por conveniéncia, ser do mesmo tipo em todos os possiveis locais de
carregamento (domésticos e de acesso publico).

Este objetivo de conveniéncia é atualmente dificultado pela inexisténcia de acordo
europeu no que respeita ao standard de conector de carregamento, bem como
diferentes requlamentos nacionais de instalacdes elétricas.

E premente um acordo europeu quanto a norma do conector de carregamento.
Tal facilitara os investimentos no setor e a adesao do consumidor a um produto
normalizado e de facil utilizacdo.



Diferentes velocidades de carregamento em locais publicos

Em locais publicos existe a necessidade de carregamento num periodo de tempo
limitado (carregamento rapido). Esta funcionalidade serd particularmente vantajosa
em viagens longas, nomeadamente em autoestrada, permitindo paragens curtas de
carregamento.

No entanto, o carregamento rapido de veiculos ndo devera ser a forma dominante
de carregamento na fase inicial do mercado, nomeadamente pela sobrecarga

da rede que acarretaria e pelo perfil dos early adopters que devera prioritizar o
carregamento doméstico.

Atualmente estao disponiveis duas tecnologias de carregamento rapido:
carregamento externo em corrente continua (DC off-board), carregamento interno
(in-board) em corrente alterna (AC in-board).

O carregamento externo em corrente continua é atualmente mais utilizado, devido
a introducao das primeiras geracoes de veiculos japoneses no mercado europeu.
No entanto, os fabricantes europeus tém manifestado a sua intencao de lancar um
veiculo com carregamento interno em corrente alterna (Figura A5).
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Figura A5 - Diferentes perfis de desenvolvimento das redes de carregamento, 2012
Fonte: EVI

A3. Vantagens e desvantagens na opcao pela Mobilidade Elétrica

A opcao pela mobilidade elétrica aportara um conjunto de importantes beneficios,
nomeadamente:
« Reducao dos niveis de poluicao do ar e ruido
 Melhoria da experiéncia de conducdo, nomeadamente:
Disponibilizacao de binario maximo desde o arranque do motor
Travagem regenerativa com o motor
« Potencial de reducao do TCO (Total Cost of Ownership) ao longo da vida do veiculo
por reducao dos encargos com combustivel, manutencao e reparacao
« Reducao da dependéncia energética do pais e dos combustiveis fosseis importados
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No entanto, existem varios desafios que ainda devem ser ultrapassados:

« Autonomia limitada dos veiculos

« Elevado custo das baterias

« Infraestrutura de carregamento ainda pouco desenvolvida, nomeadamente em
termos da sua capilaridade e disponibilidade de estacdes de carregamento rapido

« Normas e protocolos tecnoldgicos ainda nao estabilizados, nomeadamente ao
nivel da interoperabilidade entre sistemas de carregamento e desenho das fichas
de carregamento

« Necessidade de modelos de financiamento autossustentaveis para o
desenvolvimento da mobilidade elétrica, em concreto da infraestrutura de suporte

A4. O ecossistema da Mobilidade Elétrica

O desenvolvimento da ME requer um entendimento claro das questdes e implicacoes
para os varios atores chave, bem como um ecossistema para a entrega das
tecnologias, servicos e processos que facilitam a penetracao no mercado.

O ecossistema é composto pelos atores publicos e privados relevantes para adocao
e penetracao da mobilidade elétrica, sendo que o envolvimento de cada um destes
atores releva questoes que devem ser enderecadas nas estratégias e politicas de
fomento da mobilidade elétrica. Principais atores do ecossistema:

« Consumidor;

» Construtores;

« Academias e Centros de investigacao;

« Autarquias;

« Legislador;

« Restantes atores da cadeia de valor.

A PERSPETIVA DO CONSUMIDOR

A aceitacdo dos veiculos elétricos por parte dos consumidores ndo esta ainda
totalmente estabilizada, estando condicionada a varios atributos relevantes da
oferta (Figura A6).

OUTROS FATORES
» Manutencdo
» Servicos associados
«Pagamentos
« Estilo

INFRAESTRUTURA CUPSTO . -
«Disponibilidade e eficiéncia * Preco de aquisi¢ao

dos postos de carregamento CONSUMIDOR « Custos de funcionamento
*Tempo de carregamento U Incentivos/descontos

PERFORMANCE
« Autonomia

 Seguranca
« Velocidade maxima

Figura A6 — Atributos condicionando a aceitacdo dos VE pelos consumidores
Fonte: The Electric Vehicles Ecosystem Model: Construct, Analysis and Identification of Key Challenges



A percecao do consumidor relativamente aos custos do veiculo elétrico é uma das
principais condicionantes da aceitacao. O custo inicial do veiculo é percecionado
como sendo elevado, percecao essa que é globalmente correta e que é influenciada

pelo ainda elevado custo das baterias (Figura A7).
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Figura A7 - Concordancia com afirmacdes relativas a veiculos elétricos (% das respostas, n=3.723)

Fonte: Attitudes of European Car Drivers towards electric vehicles: A survey (European Commission)

Os custos de manutencado deste tipo de veiculos sao ainda desconhecidos, sendo que
0s incentivos existentes poderao influenciar consumidores empresariais, que tém

um processo de decisao de compra mais racional, mas nao tanto os consumidores
particulares, para 0s quais a aquisicao de um veiculo é uma decisao muito emocional

e influenciada por fatores subjetivos.

Outro grupo de questoes com que os consumidores se deparam sao as relacionadas
com o desempenho dos veiculos elétricos, em particular ao nivel da autonomia,
seguranca e velocidade. A autonomia, em particular, apresenta-se como uma
preocupacao muito relevante para os consumidores, sendo, em conjunto com

o preco, o fator onde desejariam ver melhorias relevantes (Figura A8).

Os fatores relacionados com infraestrutura influenciam de forma determinante a
percecao da autonomia. Especificamente, o tempo de carregamento esta no top 5
dos atributos para os quais os consumidores desejariam maiores melhorias.
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Distancia com uma carga 32%

Preco de aquisicdo do carro 32%
Carregar em casa sem garagem privada

Tempo de carregamento

Velocidade méxima

Figura A8 — Atributo identificado como primeira melhoria desejada (% das respostas, n=3572)

Fonte: Attitudes of European Car Drivers towards electric vehicles: A survey (European Commission)

OS CONSTRUTORES

Os construtores automaveis (OEM — Original Equipment Manufacturers) incumbentes
tém o seu modelo de negdcio assente no motor de combustao e muitos milhdes de
euros investidos em ativos relacionados com o modelo de negdcio tradicional. Assim,
a tendéncia natural dos OEMs incumbentes sera maximizar e prolongar a utilizacao
dos ativos existentes, evitando canibalizar o negécio atual.

Os OEMs incumbentes ndo serdo os maiores dinamizadores/catalisadores da
mobilidade elétrica, mas, nao obstante este facto, no futuro proximo serao
obrigados por imposicao requlatéria a prossequir uma estratégia de foco simultaneo
no motor de combustao e no veiculo elétrico, preparando o que podera ser o futuro
da mobilidade.

Esta estratégia obrigara os players estabelecidos a, durante os proximos anos,
efetuaram importantes investimentos em pesquisa e desenvolvimento. Para tal,
serao necessarias parcerias e colaboracoes mitigadoras do esforco financeiro e do
risco, envolvendo colaboracdes entre atores da industria, bem como com a academia
e centros de investigacao.

O desenvolvimento do mercado da mobilidade elétrica podera propiciar o
aparecimento de novos OEM’s de veiculos elétricos (ex: Tesla, BYD) que, sem o peso
dos investimentos efetuados no modelo de negdcio tradicional, poderao focar-se
integralmente na mobilidade elétrica e conquistar fatias significativas do mercado.

Os paises que tenham uma industria automaovel e de componentes relevante,
deverao apoiar a sua industria na preparacao para o novo paradigma de mobilidade.

O PAPEL DA ACADEMIA E CENTROS DE INVESTIGACAO

A mobilidade elétrica coloca grandes desafios tecnoldgicos aos construtores
tecnoldgicos nomeadamente ao nivel dos materiais, baterias, sistemas de propulsao
e tracao elétrica e dos sistemas de informacao e comunicacao.




Em paralelo com estes desafios de desenvolvimento dos veiculos, existem também
importantes questoes ao nivel da infraestrutura, nomeadamente no que se refere ao
carregamento, interoperabilidade e comunicacdes.

A mudanca de paradigma tem sido percecionada pela Academia e pelos Centros de

Investigacao, que tém implementado programas de investigacao e desenvolvimentos

em areas tao diversas como:

« Materiais avancados (nano materiais, biomateriais, téxteis, polimeros e compdsitos,
compdsitos termoplasticos, aluminios reforcados com nanotubos de carbono);

« Materiais funcionais (self healing, materiais com meméria, sistemas eletrénicos
embebidos em componentes pldsticos);

« Baterias de elevada performance (nano materiais);

« Sistemas de carregamento avancados (materiais, sistemas de informacao
e comunicacdo);

« Sistemas e redes de energia;

« Sistemas de propulsao e tracao elétrica;

« Sistemas de informacao e comunicacdo (veiculo-veiculo, veiculo-infraestrutura);

« Sistemas de producao avancados.

O PAPEL DAS AUTARQUIAS

No quadro das suas atribuicoes de gestao do espaco publico a nivel local, bem como
de licenciamento e fiscalizacdo do patrimdénio edificado, as autarquias terdo um
papel extremamente importante no planeamento, licenciamento e fiscalizacao

das infraestruturas da mobilidade elétrica no espaco publico e no espaco privado.

Com efeito, numa fase de desenvolvimento da mobilidade elétrica, as autarquias

poderdo ser parte relevante na configuracao de esquemas de incentivos nao-

-financeiros a utilizacao de veiculos elétricos, nomeadamente:

« Facilidades de estacionamento para veiculos elétricos no centro das cidades

« Eventual utilizacdo da via dos transportes publicos para circulacdo prioritaria
dos veiculos elétricos

« Outros incentivos

Adicionalmente, como forma de assegurar um efeito demonstrativo da mobilidade
elétrica, as autarquias poderao ser pioneiras na conversao da sua frota para veiculos
elétricos, fomentando a aceitacdo por parte dos consumidores.

O PAPEL DO LEGISLADOR

A mobilidade elétrica e a mudanca de paradigma implicita, releva vérios aspetos/

temas que devem ser objeto de regulacao legislativa, nomeadamente:

« Acesso livre e ndo discriminatdrio a infraestrutura de ME;

« Regulacao do exercicio de determinadas atividades da cadeia de valor da ME
e a livre concorréncia em outras atividades;

« Requlacao econdmica que assegure a recuperacao dos investimentos realizados
por privados (nomeadamente em infraestruturas) e uma rentabilidade razodvel
associada;
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» Aspetos de normalizacao técnica que assegurem a seguranca e a
interoperabilidade entre mercados, players, tecnologias, (nomeadamente,
fichas de carregamento, normas de carregamento, protocolos de comunicacao,
entre outros).

A nivel europeu, foi recentemente publicada a Diretiva 2014/94/UE relativa a criacdo
de uma infraestrutura para combustiveis alternativos, a escala da Unido Europeia,
sendo esses combustiveis a eletricidade, o hidrogénio, os biocombustiveis, o gas
natural (GNL e GNC) e o gas de petrdleo liquefeito (GPL). Esta Diretiva integra-se
numa estratégia mais ampla para a reducao da dependéncia dos transportes face
ao petréleo e para a diminuicao dos gases com efeito de estufa produzidos por este
setor da economia.

A Diretiva tera de ser transposta para a legislacao nacional até 18 de Novembro

de 2076, consagrando um conjunto de orientacdes no que se refere a mobilidade

elétrica, nomeadamente:

« O estabelecimento e a exploracao dos pontos de carregamento para veiculos
elétricos deverao processar-se no ambito de um mercado concorrencial;

« Os pontos de carregamento acessiveis ao publico podem incluir pontos de
carregamento privados ou dispositivos acessiveis mediante cartoes de registo
ou de taxas, pontos de carregamento pertencentes a sistemas de partilha de
automaveis ou pontos de carregamento em estacionamentos publicos;

« Os operadores dos pontos de carregamento acessiveis ao publico tém a liberdade
de adquirir eletricidade a qualquer fornecedor de eletricidade da Unido;

« Os operadores dos pontos de carregamento sao autorizados a prestar servicos
de carregamento de veiculos elétricos a clientes numa base contratual,
nomeadamente em nome de outros prestadores de servicos ou por conta destes;

« Os pontos de carregamento acessiveis ao publico devem prever a possibilidade
de carregamento ad-hoc, sem que os utilizadores de veiculos elétricos tenham de
assinar um contrato com o fornecedor de eletricidade ou o operador em questao;

« Ainterface para carregar veiculos elétricos devera respeitar as especificacoes
técnicas previstas na Diretiva.

No quadro da aplicacao da Diretiva é solicitada aos Estados Membros uma adequada

vigilancia no sentido de assegurar varios aspetos:

« Instalacdo de um “nimero adequado” de pontos de carregamento acessiveis
ao publico (pelo menos um ponto de carregamento por cada 10 automdveis)
até 31 de Dezembro de 2020;

« Precos cobrados pelos operadores de pontos de carregamento acessiveis
a0 publico deverdo ser razoaveis, facilmente comparaveis, transparentes e nao
discriminatdrios;

« Recorrer a incentivos e medidas regulamentares e nao regulamentares, em
estreita cooperacao com o setor privado que devera desempenhar um papel
determinante no desenvolvimento das infraestruturas.



A5. Impacto nas politicas publicas

O advento da mobilidade elétrica, tal como é entendida no contexto deste
documento (mobilidade elétrica rodovidria) terd um importante impacto nas
politicas publicas de quatro areas interligadas entre si:

 Mobilidade

» Ambiente

« Energia

« Industria

MOBILIDADE

FATORES DE MUDANCA PAPEL DAS POLITICAS PUBLICAS

« Alteracdo do comportamento do consumidor « Enquadrar os novos servicos de mobilidade

« Novos conceitos e servicos de mobilidade (car sharing, e-halling) (licenciamento, defesa do consumidor,...)

« Aceitacdo crescente da ME pelo consumidor « Criar condicoes propiciadoras do desenvolvimento da ME

INDUSTRIA AUTOMOVEL AMBIENTE ENERGIA
FATORE§ DE MUDANCA ) FATORES DE MUDANCA FATORESNDE MUDANCL} . )
« Pressdo continuada para a redugdo  Objetivos de reduco de » Reducdo da dependéncia do petréleo
de custos, melhoria dos consumos, aiitstiEs o UnES Furopeia » Necessidade de adequar

reducdo de emissdes
 Novas competéncias (ex: software) tém
um papel cada vez mais central
«Cadeia de valor (ex: Industria
de componentes) sob pressao,
necessitando de se adaptar/evoluir

o sistema elétrico nacional ao
ntimero crescente de VE's e a uma
infraestrutura de carregamento mais
alargada

PAPEL DAS POLITICAS PUBLICAS PAPEL DAS POLITICAS PUBLICAS PAPEL DAS POLITICAS PUBLICAS

« Apoiar as empresas do setor, « Incentivar o desenvolvimento da ME « Incentivar a utilizacdo de “energias
nomeadamente as PME’s, na e dos novos servicos de mobilidade, limpas”
adequacdo aos novos paradigmas (ex: desde que contribuindo » Promover a adequacao do sistema
Apoio a Investimentos, desenvolvimento diretamente para a reducdo elétrico nacional aos requisitos de
de novas competéncias) de emissdes uma gestao inteligente

Figura A9 — Impacto integrado da ME nas politicas publicas

A mobilidade elétrica é apenas um de mdltiplos desenvolvimento tecnoldgicos
(conectividade, upgrades, apps, servicos remotos) que, conjugados entre si, irdo
propiciar o aparecimento de novos padrdes e servicos de mobilidade (Ex: car sharing,
E-hailing/ solicitacdo de transporte através de dispositivo eletronico).

Estes novos servicos sao particularmente relevantes nas grandes metrépoles, onde
a propriedade de um automadvel é cada vez mais um fardo (congestionamentos,
precos e escassez de estacionamento) e onde o foco dos consumidores esta mais
direcionado para o usufruto dos servicos e menos para a propriedade do veiculo.

Face a estes novos paradigmas de mobilidade é muito importante assequrar a
evolucdo das politicas publicas no sentido de contemplar estes novos servicos no
enquadramento legislativo e requlatério aplicavel (ex: licenciamento da atividade,
tributacao, defesa do consumidor, integracdo com os outros servicos de mobilidade).
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Os novos conceitos de mobilidade tém também um efeito induzido nas politicas
publicas de outras areas, nomeadamente no ambiente, na energia e na industria.

A inddstria automével, nomeadamente os OEM’s/ fabricantes e toda a cadeia

de valor (componentes, servicos) que Ihe estd associada, por via da evolucao
tecnoldgica e da gradual transformacao dos proprietarios de veiculos em utilizadores
de servicos, irdo sentir a pressao continua de reducao de custos, melhoria de
consumos, reducao de emissoes e eficiéncia na utilizacao de capital. Esta pressao

ira fazer-se sentir ao longo de toda a cadeia de valor, levando a consolidacdes e

a cooperacao entre players. O software é cada vez mais uma competéncia-chave
pelo que os players tradicionais ndo terdo alternativa sendo participar nos novos
ecossistemas de mobilidade que resultarao das tendéncias tecnoldgicas e de
consumidor.

No que respeita a industria, as politicas publicas, nomeadamente em Portugal. onde
existe uma forte industria de componentes, deverdao apoiar as empresas nos seus
esforcos de reconversdo/ adequacdo aos novos paradigmas tecnoldgicos e a busca
permanente de eficiéncia.

Em termos ambientais, é expectavel uma contribuicdo relevante para a reducao

das emissOes de gases de estufa, ditada pelo aumento gradual do peso dos veiculos
elétricos no parque automovel, mas também por uma desaceleracao nas vendas

de veiculos influenciada pelos novos servicos de mobilidade. As politicas publicas

na area do ambiente poderdo reforcar as tendéncias de mercado em termos de
mobilidade, mediante incentivos adequados, por exemplo, através de politicas fiscais
incentivadoras dos veiculos elétricos e dos novos servicos de mobilidade, desde que
assentes na mobilidade elétrica.

Na area da energia, as politicas publicas devem incentivar o objetivo de
descarbonizacao da economia e a adequacao do sistema elétrico nacional,
nomeadamente no que respeita a capacidade de geracdo e de gestao do
carregamento simultaneo de um elevado nuimero de veiculos.
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B1. Enquadramento legislativo e regulatério

Através de Resolucdes do Conselho de Ministros, em 2009 foi criado um Programa
para a Mobilidade Elétrica em Portugal, que teve por objetivo a introducao e
subsequente massificacao da utilizacdo do veiculo elétrico. Também veio estabelecer
0s objetivos estratégicos e principios fundamentais do Programa para a Mobilidade
Elétrica, bem como aprovar o respetivo modelo e fases de desenvolvimento,
prevendo-se para a fase piloto uma rede integrada de pontos de carregamento

de veiculos elétricos composta por 1350 postos de carregamento instalados

em 25 municipios.

O Decreto-Lei n.2 90/2014 de 11 Junho procede a terceira alteracdo ao Decreto-

Lei n.239/2010 (alterado pela Lei n.2 64-B/2011 e pelo Decreto-Lei n.2 170/2012),

estabelece o regime juridico da mobilidade elétrica, aplicavel a organizacao, acesso

e exercicio das atividades relativas a mobilidade elétrica, bem como as regras

destinadas a criacao de uma rede piloto de mobilidade elétrica, que se guia pelos

seguintes principios:

« Liberdade de escolha e contratacdao de um ou mais operadores detentores de
registo de comercializacao de eletricidade para a mobilidade elétrica;

- Liberdade de acesso para o carregamento de baterias elétricas em qualquer
ponto de carregamento de acesso publico na rede de mobilidade elétrica (RME),
independentemente do operador contratado para comercializacao de eletricidade
para a mobilidade elétrica;

« Interoperabilidade entre a rede de mobilidade elétrica e as diversas marcas
e sistemas de carregamento de baterias de veiculos elétricos;

« Acesso a rede de mobilidade elétrica em espacos privados de acesso privativo
para carregamento de baterias de veiculos elétricos;

« Harmonizacao do custo e nao discriminacao na atividade de gestao de operacdes
da rede de mobilidade;

« lgualdade de tratamento e transparéncia na formulacao e fixacao da
remuneracao e dos precos dos servicos prestados;

- Isencao para efeitos regulatorios e tarifarios das atividades relativas a mobilidade
elétrica exercidas por entidades que desenvolvam atividades no setor elétrico.

A legislacdo vigente também define de forma clara as atividades reguladas e as
atividades que podem ser exercidas em regime de livre concorréncia.

Ao abrigo da legislacao acima referida estao também consagradas varias portarias
e um regulamento (Portarias 240/ 2015, 241/ 2015 e Regulamento n? 879 de ERSE)
que fixam alguns requisitos técnicos para atribuicao de licencas de pontos

de carregamento e fixam os valores de algumas taxas.



ATIVIDADE

REGIME DA ATIVIDADE

Operacao dos postos de carregamento da RME  Livre concorréncia sem precos regulados

Comercializacao de eletricidade para a ME Livre concorréncia sem precos requlados
Operador da Rede de Distribuicdo (ORD) Regulado
Operacao da rede de distribuicao Regulado

UTILIZADOR

Fluxo
de informacdo
e financeiro

‘ L
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B2. Descricao operacional do modelo portugués

0 DL 90/2014 implementa um modelo de mercado de mobilidade elétrica cuja
infraestrutura é concebida como uma nova e independente componente na cadeia
de valor, em que a atividade de operacao de infraestrutura é subdividida em duas:
a operacao fisica dos postes pelos Operadores de Pontos de Carregamento (OPC)
e a operacao de uma central de processamento de informacao e fluxos de dinheiro
pela Entidade Gestora (EG), que permite o acesso de todos os Comercializadores de
Mobilidade (CEME) aos seus clientes (Figura B1).

Neste modelo, a infraestrutura é financiada de acordo com o principio do “utilizador/
pagador” e como tal, 0 operador e a entidade gestora adicionam uma taxa de
acesso aos seus ativos, a ser paga pelos comercializadores pelo acesso dos seus
clientes.

OPCA CEMEA 1
: ‘s
‘ Q

[

ORD

" DISTRIBUICAO PRODUCAO
L> o) <
g [ —

CAMARA DE COMPENSACAO
« Gestdo de transacdes

« Intermediacdo e integracao de operadores
e comercializadores

ENTIDADE GESTORA

Figura B1- Arquitetura do modelo MOBI.E
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MODELO ONDE CONVIVEM VARIOS ATORES COM OBRIGACOES E DIREITOS BEM
DEFINIDOS, MAS COM A SUA ATUACAO CONSTRANGIDA POR VARIAS RESTRICOES
Por sua vez, cada uma das atividades tem responsabilidades que definem o seu
ambito de atuacdo no modelo de mercado do DL 80/2014.

ENTIDADE

Operadores de Pontos de
Carregamento (OPC)

Comercializadores de eletricidade
para a Mobilidade Elétrica (CMEE)

Entidade Gestora da Rede de
Mobilidade Elétrica (EQ)

Operacao da rede de distribuicao
(ORD)

PRINCIPAIS RESPONSABILIDADES

« Investir e operar os postos de carregamento da rede de mobilidade
elétrica, suportando o risco de investimento da infra-estrutura e de
custos de comunicacao com a EG.

« Integrar os seus sistemas e pontos de carregamento na RME e pagar
contrapartida a EG pelas operacdes de faturacdo e liquidacdo dos
montantes devidos.

« Garantir a conformidade dos equipamentos, sistemas e comunicacdes
dos repetivos PC com as regras estipuladas pela EG.

« Permitir a oferta de servicos de carregamento nos seus postos, por
parte de qualquer comercializador de mobilidade elétrica.

« Cobrar aos comercializadores a utilizacdo dos PC pelos seus clientes.

« Detentores de registo de comercializacdo de eletricidade para a ME,
sdo responsaveis por exercer a atividade de comercializacdo de
eletricidade com um cliente de ME.

« Podem discriminar positivamente grupos de clientes, através da
aplicacdo de descontos nos postos de comercializacao de eletricidade
para a ME ou da comercializacao conjunta de servicos ou produtos
diversos (bunding).

« Entidade nomeada pelo Governo que exerce a atividade de gestdo
da rede de mobilidade elétrica.

« Definir as regras de funcionamento e os procedimentos a adotar pelos
agentes que desenvolvem atividades de mobilidade elétrica,
no que respeita a experiéncia de utilizador e a integracdo dos pontos
de carregamento, sistemas e servicos na RME.

« Prestar os servicos contratados pelos OPC e CEME, nomeadamente
operacdes de faturacao e liquidacao dos montantes devidos ou a
receber por cada uma daquelas entidades em virtude do exercicio
das suas atividades.

« Ligar os PC a rede elétrica nacional.
« Disponibilizar mensalmente a Entidade Gestora os consumos de cada
ponto de entrega dos PC integrados na rede de ME.



No entanto, a configuracao do modelo induz algumas restricdes a cada uma das

entidades:
PRINCIPAIS RESTRICOES INDUZIDA
ENTIDADE CIPAIS RESTRICOES v s
« Ndo pode ter relacdo direta ou contratual com os clientes finais.
« Ndo controla as opcdes tecnoldgicas da sua infraestrutura.
« Tem de utilizar um protocolo de comunicacdo e processamento de
Operadores de Pontos transacdes Unico (e.g. cartdes de acesso, sistemas de supervisdo).
de Carregamento (OPC) « E obrigado a conferir poderes a EG para a realizacdo de operacdes de

faturacdo e liquidacao e contratar a EG como prestador de servicos de
processamento de transacGes Unico, ndo lhe sendo permitido optar por
outras alternativas potencialmente mais simples e econémicas.

« Comercializacao de eletricidade dissociada dos pontos de entrega
Comercializadores de eletricidade  fisicos da rede.
para a Mobilidade Elétrica (CMEE) + N3o podem discriminar os PC, em acessos e em pre¢os, nos contratos
de fornecimento de energia elétrica com os utilizadores de veiculos.

« Ndo estd definida a forma como deverdo ser ajustados os processos
de contagem, de faturacao e de fecho de carteiras de comercializadores
do mercado elétrico, de modo a permitir esta nova realidade.

Entidade Gestora da Rede
de Mobilidade Elétrica (EC)

« Dependente da EG para apurar quanto foi fornecido por cada cliente
e de forma agregada por carteira de comercializador.

« A coexisténcia de varios comercializadores em simultaneo num mesmo
ponto de entrega fisico da rede implicara processos que terdo que
assentar em trocas de informacao entre EG e or ORD.

Operacao da rede de distribuicao
(ORD)

Este enquadramento aplica-se a todos os espacos de acesso publico, sejam eles de
propriedade privada ou de propriedade publica. Espacos de propriedade privada e de
acesso privativo ndo estdo obrigatoriamente dentro deste enquadramento, mas os
seus proprietarios podem requerer a um OPC que instale um ponto de carregamento
ligado a rede publica mediante o pagamento do servico de instalacao.

PROPRIEDADE ACESSO LIGACAO A RME EXEMPLOS

Plblica Publico Obrigatdria Ruas e outros espacos publicos
Privada Publico Obrigatéria EstacOes de servico e centros comerciais

Privada Privado Proprietario pode requerer | Casas particulares, condominios e escritdrios
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PONTOS DE ACESSO PUBLICO DEVEM LIGAR-SE COM A RME,

SENDO QUE NOS PONTOS DE ACESSO PRIVADO ESSA LIGACAO

PODE SER SOLICITADA PELOS RESPETIVOS PROPRIETARIOS

Na rede de acesso publico, como o OPC é o proprietario do posto, mas nao o cliente
final da energia, nao existe um contrato de abastecimento de energia para alimentar
um ponto de carregamento. Assim, os pontos de ligacao a rede de distribuicao
nacional sao pontos de ligacdo sem a identificacao de um cliente responsavel por
esse ponto e sem um contrato com um comercializador a ele atribuido. Nesta
situacdo, o operador de rede de distribuicdo (ORD) fica dependente da Entidade
Gestora da rede publica para apurar quanto foi fornecido por cada cliente e de forma
agregada por carteira de comercializador.

Num espaco privado de acesso privado, para que a energia nao seja faturada duas
vezes, é necessario instalar contadores de energia dentro da instalacao elétrica
privada do cliente. Com a medicao da energia fornecida aos pontos de carregamento
ligados a instalacao elétrica privada o ORD tera a informacao necessaria para
descontar na medicao da energia a entrada da instalacao elétrica do proprietario

do espaco. Esse acerto pode ser complexo e pode apresentar um risco de erro de
faturacdo ao proprietario do espaco.

CUSTO DO ACESSO PUBLICO E ONERADO PELOS ENCARGOS DE LIGACAO

A ENTIDADE GESTORA, NO ENTANTO ESTES ENCARGOS TENDERAO A DIMINUIR
COM A MASSIFICACAO DA ME

A obrigatoriedade de ligacao a Entidade Gestora constitui um custo fixo adicional
que tem um peso significativo sobre o preco final do servico de carregamento, mas
que tera tendéncia para diminuir com o crescimento do consumo e com o aumento
da eficiéncia operacional da EG.

A energia representa uma parcela relativamente reduzida do custo final do servico
de carregamento. Num posto de carregamento instalado na via publica, o custo
(grossista) da energia podera representar 20% do custo de carregar um veiculo,
com os restantes custos justificados pela 0&M do PC (incluindo encargos de
poténcia) e pela amortizacdo do investimento. O peso da energia no custo final

do servico prestado num PC sera tanto menor, quanto menor for a utilizacao do
PC. Adicionalmente, a energia tem tipicamente margens de comercializacao muito
reduzidas, pelo que sera um dos fatores menos relevantes na proposta de valor
apresentada aos clientes.

Relativamente a Rede Piloto atualmente em servico, deve ser mantida em operacao
durante um prazo minimo de seis anos apds a entrada em vigor do presente
decreto-lei, ou seja, até 2020. Os PC da rede piloto com uma utilizacao inferior a 100
transacoes acumuladas podem ser relocalizados, desde que existam outros PC no
mesmo municipio.
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B3. “Lessons-learned” da comparacdao com outros modelos europeus

Para melhor entender o modelo de ME em Portugal e ponderar eventuais propostas
para a sua melhoria sera relevante analisar outros modelos de redes comerciais de
ME existentes na Europa.

TIPO DE MODELO

Mono-rede nacional

Multi-rede

Multi-rede

Multi-rede

Multi-rede

Multi-rede

Multi-rede

Multi-rede

REDE

Mobi.E

Plugged-in Places

RWE

Ladenetz DE

BEletric Drive

Autolib

E-laad.nl

Blue Corner

Tesla
Supercharger

ATIVIDADES DA

REDE

Fragmentadas

Integradas (EG

coincide com OPC)

Integradas

Integradas (EG

coincide com OPC)

Integradas

Integradas

Integradas (EG

coincide com OPC)

Integradas (EG

coincide com OPC)

Integradas

DIMENSAO (POSTOS

ROAMING
DE CARREGAMENTO)
1.300 Com outros paises
>4.000 Sim
2.800 Sim
500 Sim
300 Sim
> 4.300 Nao
2.950 Sim
600 Sim
135 estacoes Nao
Europa

(2/10 pontos
por estacao)
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MEIOS DE PAGAMENTO OBSERVACOES

* RFID card (via contrato com CEME)

* RFID card « Agrega 8 redes de operadores diferentes num esquema de
membership

« Acordos de roaming entre redes dos operadores membros
« Financiada pelo Governo

« SMS na rede da RWE sem necessidade de qualquer contrato | » Acordos de roaming em toda a Alemanha e noutros

(pagamento direto) paises, através da plataforma de e-roaming Intercharge,
- Cartdo proprio/aplicacdo smartphone e futuro scanning de | que permite aceder a qualguer ponto através de um
um QR code (Plataforma Intercharge) simples contrato

« Energia e servico integrado

« RFID card « Acordo de roaming internacional através da plataforma
« Cartdo pré-pago (7 dias, 1més e 1ano) e-clearing.net
« Acordo de roaming nacional com Vattenfall, EnBW e EWE

« Energia e servico integrado

Pagamentos ad-hoc « Acordos de roaming através da plataforma de e-roaming
» SMS sem obrigatoriedade de contrato com o cliente Intercharge
« Scanning de QR code « Energia e servico integrados

« Custos imputados na conta de telemével do usuario (fatura
mensal ou pré-pago)

* RFID card (Servico de car sharing) « Uso exclusivo de clientes da rede car sharing e residentes
locais através de membership fee

« Energia e servico car sharing integrado

« RFID card « Acordos de roaming entre entidades através da

« Servico ainda gratuito plataforma e-clearing.net

« RFID card « Acordos de roaming através da plataforma e-clearing.net
« SMS authentication « Energia e servico integrado

« Cartdo pré-pago (5 carregamentos)

« Utilizacdo gratuita para carros da marca Tesla « Arede de carregadores rapidos (120KW) dedicada
exclusivamente a veiculos Tesla

« Energia (gratuita) e servico integrado



A andlise comparativa com outros modelos europeus permite tirar algumas licdes
com potencial de aplicacao ao modelo portugués, nomeadamente:

« Simplificacao do pagamento com a introducao de pagamento ad-hoc

« Roaming entre redes por contraponto a sistemas complexos de compensacao

« Mitigacao do risco de quem investe

Cada um destes aspetos distintivos dos modelos europeus é sequidamente descrito
em maior detalhe.

SIMPLIFICACAO DO PAGAMENTO COM A INTRODUCAO DE PAGAMENTO AD-HOC
Verifica-se que, ao contrario do que se passa em Portugal, e tal como é proposto

na Diretiva, os modelos permitem varias formas de pagamento ad-hoc, evitando

a obrigatoriedade do dono do veiculo celebrar um contrato com um CEME. Os
modelos permitem utilizar as mais simples formas de pagamento do servico, desde
pagamento de forma integrada com outro servico (ex: estacionamento), pagamento
com moedas, pagamento com Multibanco, pagamento por SMS imputado na conta
de telemavel, ou pagamento através de cartao de cliente, pelo que o custo do
equipamento pode ser bastante baixo. Também tem estado em desenvolvimento o
pagamento por scanning de um QR code e pagamento Near Field Comunication (NFC)
com telemdvel, adequado para pagamentos de baixo valor, como é o caso

dos pontos de carregamento.

ROAMING ENTRE REDES POR CONTRAPONTO A SISTEMAS COMPLEXOS

DE COMPENSACAO

O modelo portugués foi baseado desde o inicio na existéncia de uma Unica rede
nacional (Mono-rede nacional) que integra todos os players de mobilidade elétrica,
por contraponto a outros paises onde coexistem varias redes de mobilidade elétrica
(Multi-rede) que se interligam através de acordos de roaming. No modelo portugués,
face a existéncia de uma rede Unica, o roaming servira apenas para a interligacao
com redes de outros paises.

A existéncia de rede nacional Unica e a de Atividades de Rede Fragmentadas

(EG ndo coincide com 0 OPC nem com o CEME) obriga a um complexo sistema de
compensacao para determinar as receitas devidas a cada player. Noutros paises,

o sistema de compensacdo apenas sera relevante para 0s consumos em roaming
(i.e. fora da rede nativa), sendo que o facto de as atividades estarem integradas
(i.e. EG é também OPC) facilita o apuramento de receitas em consumos dentro

da rede nativa.

Adicionalmente, se a solucao predominante de pagamento vier a ser de cartdes

de cliente dos proprietarios das redes, poderao sempre ser estabelecidos acordos
bilaterais entre os operadores, para os clientes de uns poderem utilizar as redes dos
outros sem problema. Estao em emergéncia plataformas pan-europeias de roaming
entre redes de carregamento, funcionando em regime de mercado e mediante
adesao voluntaria dos operadores, como as plataformas HUBJECT na Alemanha,
GIREVE em Franca e a e-clearing.net de aplicacao transfronteirica.
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Os modelos analisados parecem, a partida, criar um ambiente que incentiva
o investimento privado de forma descentralizada e que permite acompanhar as
ultimas novidades tecnoldgicas, adaptando-se a evolucao natural do mercado.

MITIGACAO DO RISCO DE QUEM INVESTE

Pela comparacao apresentada, verifica-se que outros paises europeus tém
implementado modelos com uma organizacao mais livre da cadeia de valor da
infraestrutura de carregamento, agregando varias funcoes (ex: CEME, OPC, EG)
num unico player (Atividades da rede “Integradas”).

Esta maior liberdade do mercado permite maior inovacao onde, por exemplo,
um player poderd desenvolver uma rede carregamento como “enabler” de um outro
produto ou servico (ex: Tesla, Autolib).

A maior liberalizacao do mercado podera, por exemplo, permitir que qualquer
agente proprietario de um espaco possa ser dono de um poste de carregamento,
para o qual negoceia um contrato normal de fornecimento de eletricidade, podendo
depois oferecer ou vender um servico integrado ao cliente. O ponto de carregamento
pode ser utilizado como elemento de uma oferta atrativa e diferenciada, por
exemplo em grandes superficies ou restaurantes, podendo até ter pagamento no
equipamento por a eletricidade ser oferecida gratuitamente (exemplo da Tesla),

0 que reduz bastante o préprio o custo do posto.

Neste modelo, o risco de investimento na infraestrutura pode ser controlado

por quem investe. A iniciativa esta do lado dos privados que procuraram criar
infraestrutura onde ela é necessaria e viavel, assumindo os custos da sua exploracao
e o risco do investimento.

B4. Analise critica do atual modelo em Portugal

O atual modelo imposto pelo DL 90/2014 é um modelo inovador, pensado para
promover a interoperabilidade de servicos e a concorréncia na comercializacdo,
sendo adequado para uma fase madura do mercado. Com efeito, 0 modelo
apresenta uma solucao inteligente para um contexto de massificacao, em que o
elevado nimero de utilizadores, de pontos de carregamento e a quantidade de
energia consumidas sao suficientes para justificar e diluir os custos da infraestrutura
imposta.

No entanto, o mercado encontra-se ainda numa fase embrionaria (cerca de 1100
vefculos matriculados num parque de cerca 4,5 milhdes de veiculos ligeiros), pelo
que o objetivo principal da legislacdo deve ser assequrar a atratividade do negdcio
para potenciais investidores, em particular investidores na infraestrutura de
carregamento.



Neste contexto, o atual modelo apresenta algumas restricdes que, no curto prazo,
podem ndo favorecer o desenvolvimento da ME em Portugal, nomeadamente:

» Modelo com custos de settlement centralizado que podem ser desnecessarios

» Modelo limitando a oferta dos OPC e a gestao das variaveis-chave do seu negdcio

MODELO COM CUSTOS DE SETTLEMENT CENTRALIZADOS

QUE PODEM SER DESNECESSARIOS

O modelo atual obriga a integracao dos locais privados de acesso publico na Rede
de Mobilidade Elétrica, aumentando a complexidade da instalacao e os custos de
operacao de pontos de carregamento.

Com efeito, determinados operadores de postos em locais privados de acesso
publico (Ex: Restaurantes com parque de estacionamento, Centros comerciais)
poderdo considerar os postos de carregamento como um fator de atracdo/

servico acessorio do seu negocio. Estes operadores nao irao encarar o servico de
carregamento como fazendo parte do seu core business, preferindo modelos simples
e pouco burocraticos em que a energia para a mobilidade elétrica ou é oferecida
pelo operador ou é vendida por este e paga imediatamente pelo cliente através

de meios de pagamento ad-hoc.

A sujeicao compulsiva dos operadores em locais privados, a esquemas de settlement
ditados pela integracdo obrigatéria na Rede de Mobilidade Elétrica constitui uma
complexidade desnecessaria do modelo atual (ainda mais na atual fase embriondria
do mercado) que acarreta custos acrescidos ditados pelo settlement centralizado

e pelo aumento do numero de players nele envolvidos.

MODELO LIMITANDO A OFERTA DOS OPC E A GESTAO DAS VARIAVEIS-CHAVE

DO SEU NEGOCIO

O investimento em postos de carregamento permanece muito pouco atrativo para
0s potenciais investidores, em particular nesta fase embrionaria da mobilidade
elétrica, devido a diversas restricoes do modelo de negdécio associado a sua
exploracao.

Em concreto, tal como antes se referiu, 0 modelo atual obriga a integracao de todos
0s OPC na Rede de Mobilidade, ndo permitindo a pura revenda de eletricidade. Este
pormenor do modelo retira ao OPC toda e qualquer possibilidade de gestao das
variaveis-chave do seu negdcio, nomeadamente:

« Inexisténcia de relacdo do OPC com os clientes finais/ donos dos veiculos elétricos.
O atual modelo nao permite pagamentos ad-hoc, obrigando os clientes finais a
serem titulares de um contrato com um CEME (Comercializador de Eletricidade
para Mobilidade Elétrica) e reduzindo os OPC a “meros fornecedores” desta
relacao contratual;

« Impossibilidade do OPC atuar em varidveis-chave dos seu hegdcio. Nao sendo
possiveis 0s pagamentos ad-hoc e obrigando os donos dos veiculos elétricos
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a celebrar contratos com um CEME, fica limitada a possibilidade do OPC atuar em
varidveis-chave do negdcio de carregamento (ex: preco de venda da eletricidade)
pois estas ja estao pré-definidas no contrato entre o dono do veiculo e o CEME.
Neste modelo, o sucesso do negdcio do OPC é meramente definido pela sua
localizacdo, sendo impossivel diferenciar a oferta (ex: promocdes de preco
pontuais) para atrair mais carregamentos.

« Reduzida competitividade face aos carreqamentos em casa. O modelo atual tem
implicita uma infraestrutura cujos custos de operacao e manutencdo, pelo menos
na fase inicial, terao um peso importante nos custos totais do servico.

Esta situacdo levara a que o carregamento em locais publicos seja pouco
competitivo face ao carregamento em casa.

B5. A oportunidade da ME para Portugal

Pelos beneficios que introduz e oportunidades que proporciona, a mobilidade
elétrica representa um novo paradigma do qual Portugal pode beneficiar
grandemente. Em concreto, a mobilidade elétrica pode proporcionar multiplas
oportunidades:

« Ambiente - Descarbonizacao da Economia

« Energia - Reducdo da fatura e dependéncia energética

« Industria - Dinamizacao do tecido cientifico e empresarial em Portugal

» Mobilidade - Aproveitar o advento da ME para repensar a mobilidade em PT

Vejamos cada uma destas oportunidades mais em detalhe.

AMBIENTE - DESCARBONIZACAO DA ECONOMIA

Portugal tem 5,6 milhdes de veiculos rodoviarios motorizados, onde 78%

destes sdo ligeiros de passageiros. A mobilidade de pessoas e de mercadorias é
predominantemente satisfeita pelo transporte individual, sendo o modo rodoviario
o principal meio para o transporte de mercadorias.

Neste contexto, o setor nacional dos transportes é responsavel por 36% do consumo
de energia final, sendo 99% dessa energia proveniente do petréleo e apenas 0,6%
da eletricidade. A predominancia dos combustiveis de origem féssil faz com que o
setor dos transportes seja responsavel por 25% do total das emissoes.

Sendo o consumo primario de petréleo uma das principais causas da elevada fatura
energética nacional, é importante realcar que o setor dos transportes é responsavel
por 60% desse consumo.

A Unido Europeia, de que Portugal é parte integrante, tem uma politica energética
assente na melhoria da sua competitividade e seguranca de abastecimento, sem
perder de vista objetivos de sustentabilidade ambiental. A politica em vigor foi
recentemente reforcada pelos Estados Membros, que definiram novas metas para
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Figura B2 - Reducdo de 80 % das emissdes de gases com efeito de estufa na Unidao Europeia
(100 % =1990)
Fonte: Roadmap 2050 (Comiss&o Europeia)

2030: Reducdo de 40% nas emissoes de CO, face a 1990, 27% de penetracao
de renovaveis no consumo de energia final bruta e 27% de eficiéncia energética.

No ambito do quadro de reducdo de emissdes de CO, que o IPCC definiu como
necessario atingir pelo conjunto dos paises desenvolvidos, em Fevereiro de 2011 a
Comissao Europeia confirmou o objetivo da Unido Europeia de reduzir as emissdes
de gases com efeito de estufa entre 80-95% até 2050, comparativamente aos niveis
de 1990 (Figura B2).

Com esta decisao, alinhada com a posicao dos dirigentes politicos mundiais nos
acordos de Copenhaga e de Cancun, os Estados Membros assumiram o compromisso
de adotar estratégias de desenvolvimento a longo prazo assentes numa economia
hipocarhdnica.

Para a transicao para uma economia hipocarbdnica competitiva em 2050,

a Comissao apresenta um roteiro de acdes a desenvolver dentro da Unido Europeia

até 2050, entre as quais:

« Descarbonizacao quase total do setor elétrico até 2050, tendo a eletricidade
um papel central na economia hipocarboénica.

« Facilitar a generalizacao gradual de veiculos ecoldgicos, incluindo veiculos elétricos,
através das normas de emissao de CO, e de uma fiscalidade inteligente.

* Meta de redugdo de 60% das emissdes de CO, do setor dos transportes
até 2050.

Num setor responsavel por 36% do consumo de energia nacional e 25% das
emissoes de CO,, sem esquecer o seu impacto a nivel de ruido, a implementacdo
da ME é uma medida de eficiéncia energética que, por um lado, reduz o consumo
de energia primaria por aumento global da eficiéncia energética e, por outro,
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2EFICIENCIA GLOBAL 3EMISSOES DE €0, gCO,/Km

Veiculo de combustao interna 20% 130
Veiculo elétrico’ 50% 55
VE com 100% CCGT 35% 75
VE com 100% renovavel 70% 0

1. Assume mix de geracdo de 2011 (IPH de 0,92);
2. Desde energia primaria até energia Util nas rodas;
3. Emissdes assumidas pelo setor elétrico no VE

Nota: O presente regulamento europeu n°443/2009 estabelece para veiculos novos o limite de
1309C0,/km até 2020 e de 95 gCO,/km a partir de 2020

tem o potencial de substituir um combustivel fossil importado por uma fonte
renovavel enddgena e ndo emissora de CO,, via eletricidade.

Comparando a eficiéncia global e as emissoes médias de um veiculo a combustado
interna com um equivalente para um VE, verifica-se uma clara vantagem do VE,

a qual tendera a incrementar com a evolucdo que o setor elétrico necessita de ter
para alcancar as metas tracadas para 2050.

ENERGIA - REDUCAO DA FATURA E DEPENDENCIA ENERGETICA

Em 2013, Portugal apresentou um saldo energético importador de 6,2 mil milhdes de
euros, tendo os produtos petroliferos representado trés quartos desse valor. Este dado
tem ainda mais relevancia quando se considera que em 2012 o défice da balanca
energética representou cerca de 80% do défice da balanca comercial do pais.

Se hoje todos os veiculos ligeiros existentes em Portugal fossem substituidos por
veiculos elétricos, mantendo o atual mix de geracao elétrico e assumindo que

a tecnologia e a infraestrutura o permitiriam, ter-se-iam os seguintes impactos:

« Energia Primaria: -40% de energia primaria consumida pelo setor dos transportes

« Dependéncia Energética: -20% de importacoes liquidas

- Fatura Energética: Esse efeito teria um impacto de 1.600 M€ na fatura energética
(assumindo um Brent de 100$/bbl)

« Emissdes de CO,: -50% das emissOes do setor dos transportes

O impacto de qualquer cenario de eletrificacdo do parque automével deve ser
analisado a luz do seu impacto no sistema elétrico nacional, nomeadamente

no que se refere a capacidade de geracao do sistema e a poténcia para asseqgurar
0 carregamento simultaneo de um elevado nimero de veiculos.



CONSUMO ELETRICO POTENCIA ELETRICA

Vefculos ligeiros (milhdes) 4,4 4,4
Por veiculo 3,2 MWh 3,6 kW
Total eletrificacao dos veiculos 12 TWh 16 GW

+20% de consumo nacional

Impacto atual no sistema - : .
atual consumo residencial

x2 atual ponta de consumo

O sistema teria capacidade de geracao para satisfazer esse consumo adicional.
Relativamente a poténcia, sem uma capacidade para gerir adequadamente a
distribuicao dos carregamentos, o sistema poderia ter algumas limitacoes pela
poténcia firme do sistema.

No entanto, com o advento das redes inteligentes e da evolucao tecnoldgica,

além de que dificilmente todos os veiculos estivessem a carregar em simultaneo,

é aceitavel assumir que este risco de poténcia seja mitigado até a uma fase em que
a ME ganhe uma escala relevante para se tornar um risco ao equilibrio do sistema
elétrico.

Para além disso, a geracao de energia sera cada vez mais descentralizada e assente
em fontes renovaveis e intermitentes. Considerando as suas caracteristicas de
procura flexivel e de armazenamento distribuido maével, o VE tem um grande
potencial para facilitar o desenvolvimento e a integracao de mais energia renovavel
no sistema, alavancando dois beneficios-chave:

« Desenvolvimento do Autoconsumo: O VE podera maximizar a energia produzida
em regime de autoconsumo, evitando o envio de excedente a rede, permitindo
otimizar a decisao de investimento em geracao (geracdo distribuida). Por outro
lado, a utilizacao de uma unidade de autoconsumo para carregar o VE tem
menores perdas, reduzindo as perdas globais do sistema.

» Armazenamento Distribuido: O VE como uma tecnologia de armazenamento
distribuido pode prestar servicos de estabilizacao da rede, bem como acumular
excessos de producao renovavel, que de outro modo seriam desperdicados,
nomeadamente em situacdes de excesso de producdo edlica e/ou hidrica.

E importante que a tecnologia vehicle-to-grid se desenvolva, para que este
beneficio seja potenciado.

INDUSTRIA - DINAMIZACAO DO TECIDO CIENTIFICO E EMPRESARIAL EM PORTUGAL
Em Portugal, a industria da producao automavel e dos componentes para a industria
automaovel possuem uma grande importancia na economia nacional, tendo tido em
2013 um peso de 5,2% do PIB, sendo constituida por cerca de 350 empresas com um
volume de negdcios anual que ultrapassou os € 8,6 mil milhdes e que representava
52 mil postos de trabalho diretos. Neste contexto, o subsetor de componentes e
moldes tem uma importancia determinante com 4,3% do PIB (cerca de 350 empresas,
46 mil empregos diretos e um volume de negdcios anual de € 7,3 mil milhdes).
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Segundo a ACEA (Associacdo Europeia de Construtores Automdveis) Portugal é o
décimo quarto pais da EU-28 em termos de nimero de veiculos produzidos per capita.

Assim, o setor dos componentes para automaveis (polimeros, metalomecanica,
metalurgia, téxteis, eletrénica e sistemas) e dos moldes serdo setores cuja
preservacao e adequacao ao novo paradigma devera ser considerada na estratégia
da fileira industrial da mobilidade elétrica em Portugal.

A Academia e os Centros de Investigacao em Portugal possuem uma base alargada
de competéncias de suporte cientifico, técnico e tecnoldgico. Em concreto, existem
importantes competéncias ao nivel dos materiais avancados (polimeros

e compdsitos, compdsitos termoplasticos, téxteis, biomateriais, nanomateriais),
dos materiais funcionais, dos sistemas de informacdo e comunicacdo, dos sistemas
de carregamento e dos sistemas e redes de energia.

Este know-how do sistema cientifico e tecnoldgico nacional permitira suportar as
empresas nacionais na concecao, desenvolvimento e industrializacao de solucdes
de mobilidade elétrica globais. Esta capacidade instalada devera ser tida em conta
no suporte a industria nacional de componentes, parte muito importante do setor
automavel nacional.

MOBILIDADE - APROVEITAR O ADVENTO DA ME PARA REPENSAR A MOBILIDADE

EM PORTUGAL

Nas ultimas décadas, o desenvolvimento econémico e social foi responsavel por
uma descentralizacdo dos servicos do centro da cidade para zonas periféricas,

mas também por uma dispersao urbanistica, através da criacao de novas areas
residenciais nos arredores das areas metropolitanas, que apresentavam melhor
relacao qualidade-preco comparativamente as existentes nos centros urbanos

das cidades. A dispersao urbanistica, complementada com a construcao de novas
estradas e vias-rapidas, é apontada como uma das principais causas da quebra da
utilizacao dos transportes publicos e coletivos em beneficio do transporte particular.

Com o objetivo de obter o maximo potencial das oportunidades que possa trazer
para Portugal, a ME deve partir de uma visao integrada e abrangente de mobilidade,
em que a prioridade deve ser a otimizacao das necessidades de mobilidade

antes de se centrar na substituicao tecnoldgica que a ira satisfazer. A ME deve ser

pensada como uma parte integrante de politicas de mobilidade, devendo envolver

nomeadamente:

« Planeamento urbanistico, como é o caso do aumento da concentracdo de
diferentes usos (trabalho, habitacao, lazer, comércio e servicos) em centros
urbanos, contrariando a crescente criacao de usos isolados, muitas vezes distantes
dos nucleos urbanos e separados entre si;

« Reducao de necessidades de mobilidade, encurtando distancias e necessidades
de transporte, por exemplo através de uma utilizacao crescente de tele e
videoconferéncias;

« Compatibilizacao de diferentes tipos de mobilidade adaptadas as suas diferentes
velocidades diferenciais, integrando sweet mobilities;

« Gestao e otimizacao de fluxos pendulares;

« Politicas de promocao de transporte coletivo.



Em resumo, numa atividade em que o transporte rodoviario individual é muito
presente e tem um impacto significativo na dependéncia energética do pais,

a aposta na ME em Portugal ndo deve ser abordada como uma simples substituicao
tecnoldgica, mas sim integrada numa visao de Mobilidade Inteligente que valorize
o transporte publico, a intermodalidade e o advento dos driverless cars.

B6. Fatores de risco e incerteza na evolucao da ME em Portugal

A evolucao da ME em Portugal apresenta varios riscos e incertezas, sendo necessario
que a evolucao do modelo incorpore elementos que mitiguem esses riscos.

Em seguida sao abordados os principais riscos identificados.

RITMO DE ADOCAO. EM 2025, A FROTA DE VE'S DEVERA REPRESENTAR

APENAS 1% DO PARQUE AUTOMOVEL NACIONAL

Existe uma grande incerteza em relacao a evolucao do ritmo de adocao de VE,

havendo varios fatores que o condicionam:

« Evolucdo da sua competitividade/atratividade face a tecnologias alternativas na
vertente operacional e econémica.

« Lenta adocao de uma nova tecnologia no setor dos transportes. Por exemplo,
0s veiculos hibridos demoraram uma década a atingir menos de 3% da quota de
vendas nos EUA.

« Baixa taxa de renovacao do parque automaovel. Em Portugal, com uma média de
vendas anual de 150 mil ligeiros de passageiros (100 mil em 2011 e 2012), a taxa
de renovacao é inferior a 5% por ano.

Na recente revisao do PNAER 2020, de Abril de 2013, a evolucao do ritmo de VE

foi revista em baixa, prevendo cerca de 12 mil VE ligeiros de passageiros em 2020.
Para o segmento dos motociclos é previsto um ritmo de adocdao mais rapido do que
nos ligeiros, atingindo os 22 mil em 2020 representando cerca de 5% da frota de
motociclos (Figura B3).

Se se assumir um crescimento linear de quota de vendas dos VE até atingir os 3%
ao fim de 10 anos, obtém-se um ndmero aproximado de 50 mil VE ligeiros em 2025
(cerca de 1% dos veiculos em Portugal).

Com o enorme investimento que os fabricantes tém realizado nesta tecnologia e
considerando as reducdes de custos observadas recentemente, é quase incontestavel
que a ME se tornara uma realidade ao longo da proxima década, mas sem que se
preveja uma escala suficiente para a designar de fendmeno massificado durante

a proxima década.

Sendo os préximos 5-10 anos encarados como uma fase de arranque, a massificacao
da ME devera ser considerada como uma oportunidade e uma aposta nacional,
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Figura B3 — Evolucdo do parque de veiculos elétricos em Portugal
Fonte: Estratégia para as Energias Renovaveis - PNAER 2020 - Mobilidade Elétrica

que tem um caminho a percorrer e 0 tempo necessario para minimizar e resolver
preocupacoes apontadas como negativas para a ME, como autonomia e limitacoes
técnicas dos veiculos, acesso a infraestruturas de carregamento e a reducao de
receitas fiscais provenientes dos combustiveis fosseis.

CUSTO PARA O UTILIZADOR. O ATUAL ESQUEMA DE SUBSIDIACAO PODERA DEIXAR
DE FAZER SENTIDO A MEDIDA QUE A EVOLUCAO TECNOLOGICA TORNA OS VE'S
MAIS ACESSIVEIS

A aquisicao e a operacao de um veiculo implicam que, em geral, sejam suportadas
trés categorias de custos, cujas perspetivas de evolucao deverao ser analisadas:

« Aquisicao do veiculo

« Manutencao do veiculo

« Consumo de combustivel

AQUISICAO DO VEiCULO

Devido ao elevado preco da componente bateria, os VE ainda apresentam um preco
antes de impostos, substancialmente superior a um veiculo equiparavel de outras
tecnologias maduras. No entanto, a dinamica de mercado esta a aumentar.

Os fabricantes tém vindo a apostar no desenvolvimento dos VE e os precos tém vindo
a baixar. Previsdes de evolucao de custos de baterias apontam para uma reducao

de custos que tornam os VE competitivos ja a partir de 2020, sem necessidade de
subsidiacdo ou isencdes fiscais.

MANUTENCAO DO VEiCULO

Pela diminuicao de elementos mecanicos, pela auséncia de filtros e pelo menor
desgaste nos travdes resultante das travagens regenerativas, é expectavel que
o custo da manutencao de um VE tenha tendéncia para ser mais baixo do que



a de um veiculo de motor de combustdo interna, podendo mesmo vir a representar
uma reducao substancial com impacto no setor de manutencao automaovel.

Pelo reduzido conhecimento do mercado e da evolucado e durabilidade da tecnologia,
podem existir algumas incertezas no setor. No entanto, a oferta em mercado sugere
nao existir grandes diferencas face a um veiculo tradicional.

Pelo desenho da fiscalidade portuguesa, um VE tem uma vantagem fiscal no imposto
unico de circulacdo pela sua caracteristica elétrica e ndo emissora local de CO.,,.

COMBUSTIVEL
Um proprietario de um VE que tenha a possibilidade de carregar o seu veiculo em
sua casa, caracteristica tendencialmente mais comum durante a fase de arranque
da ME, pode chegar a ver uma reducao de 60% a 70% do seu custo variavel por km
(Figura B4).

-55% a 73%

PRINCIPAIS PRESSUPOSTOS

MOTOR COMBUSTAO INTERNA (MCI)
« Consumo: 6 litros/100km
« Preco combustivel: 1,2€/litro

VEICULO ELETRICO (VE)
« Consumo: 16kWh/100km

« Preco energia: 0,12€/kWh ou 0,2€/kWh

Figura B4 — Custo do consumo (€/100 km)

Com o desenvolvimento da ME é expectavel uma utilizacao crescente das redes de
carregamento de acesso publico, as quais terao precos mais elevados para conseguir
cobrir os custos de investimento nessas redes. Nesse contexto, o diferencial de custo
variavel diminuira em funcao do preco e da quota da energia adquirida fora de casa
ou outros locais privados de acesso privado.

Atualmente, o TCO de um VE dificilmente compete sem subsidiacdo com outras
tecnologias de mobilidade. Contudo, no atual enquadramento fiscal e legislativo,

em alguns segmentos automaveis, os VE podem ser ja a opcao mais econémica a
escolher, pois a isencao do IRC, IVA e tributacao autonoma de IRC pode, em algumas
situacdes, tornar o VE na compra mais racional a efetuar por uma empresa (Figura B5).

A subsidiacdo a tecnologia numa fase inicial pode ser importante para criar uma
mudanca de comportamento necessaria para o arranque da sua adocao. Porém,
deve ser evitada como primeira op¢ao a utilizar, pois um crescimento e massificacao
sustentaveis s6 poderao ocorrer quando se competir sem qualquer necessidade de
subsidiacao.
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Figura B5 — Comparacdo do TCO' mensal de veiculos comparaveis
1. TCO inclui custos de locagdo, custos de exploracdo, combustivel e impostos
Fonte: LeasePlan; A Fiscalidade Verde e as oportunidades para as frotas empresariais, 2015

RECEITAS FISCAIS. DURANTE A PROXIMA DECADA A ADOCAO DO VE NAO TERA
UM IMPACTO RELEVANTE NAS RECEITAS FISCAIS DOS COMBUSTIVEIS

Em 2013, os transportes foram responsaveis por 3,1 mil M€ de receitas fiscais com
relevancia ambiental (2,2 mil M€ de ISP; 0,5 mil M€ de IUC e 0,4 mil M€ de ISV).

Com a adocao de VE expectavel durante a proxima década, o impacto nao devera ser
superior a 1% das receitas fiscais provenientes dos combustiveis e setor automavel,
pelo que a perda potencial de receitas do ISP nao deve ser um argumento impeditivo
a adocdo de VE, sendo possivel substituir esse imposto por outros com incidéncia
semelhante, com impacto neutro para as contas publicas e a economia (e.g. IUC).

Como mecanismo de promocao da mobilidade, o Estado deve dar prioridade a
mecanismos de incentivo que nao onerem os contribuintes ou que criem desequilibrio
nas suas contas publicas. No entanto, o VE tem beneficios para a sociedade que nao
estdo totalmente internalizados nas decisoes individuais de compra (reducdo da
dependéncia energética externa, melhoria da balanca comercial, impacto ambiental
positivo e aumento da competitividade da economia), podendo justificar um apoio
inicial do Estado a sua adocao.

Salvaguardada a estabilidade regulatoria para transmitir confianca necessaria nas
decisOes de investimento, os incentivos utilizados devem ser facilmente ajustaveis/
eliminaveis em funcdo da evolucdo da adocdo (e.g. ISV).

Por principio, a aposta no desenvolvimento da mobilidade elétrica deve ser inteligente,
evitando onerar o contribuinte e o consumidor de eletricidade e viabilizando um
desenvolvimento sustentavel e potenciador de competitividade para o pais.
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C1. Principios-base da estratégia de desenvolvimento da ME

A aposta na utilizacdo ME deve ter em consideracdao dois momentos de evolucao:

o0 momento de arranque, onde, dado o seu reduzido volume, se deve evitar a criacao
de obstaculos para que a procura se desenvolva; e uma fase de massificacdo da
tecnologia, onde a existéncia de escala tem de permitir o aparecimento de modelos
de negdcio economicamente sustentaveis.

Afase inicial é a mais critica para potenciar a atratividade da ME e o crescimento

do mercado, devendo ser asseqgurados alguns principios-base.

PESO REDUZIDO, NA FASE INICIAL, DAS INFRAESTRUTURAS DE CARREGAMENTO
NO ESPACO PUBLICO DE ACESSO PUBLICO
Ao longo do processo de adocao inicial da ME ha razbes para considerar que as
infraestruturas de carregamento no espaco publico de acesso publico nao deverao
ter um peso determinante no processo de carregamento e decisao de compra
do veiculo:
« Os early-adopters tenderao a ser clientes com alternativas de carregamento
asseguradas em casa ou no trabalho;
« Por uma limitacao de autonomia dos veiculos puramente elétricos, uma
parte relevante do parque automavel elétrico devera ser de hibridos plug-in,
contribuindo para uma menor criticidade da infraestrutura de acesso publico;
« Os espacos privados de acesso publico poderao ser uma alternativa para
complementar o carregamento em casa.

O carregamento em casa tendera a ser mais competitivo, embora nalguns casos
possa exigir investimentos na instalacao do cliente. Inicialmente, o carregamento
fora de casa sera uma opcao de recurso, para situacoes que justifiquem o
sobrecusto. Ao contrario do que acontece hoje com os combustiveis, o carregamento
de VE acontecera nas zonas de permanéncia habitual das pessoas, o que torna

0 acesso aos melhores locais critico para o negdcio.

INFRAESTRUTURA INICIAL COM CUSTO REDUZIDO QUE POTENCIE A ATRATIVIDADE
DO SERVICO DE CARREGAMENTO

Para que o servico de carregamento seja atrativo é fundamental uma infraestrutura
de custo reduzido, localizada nas zonas de permanéncia habitual dos condutores.
Uma infraestrutura de acesso publico de grandes dimensdes so se tornara necessaria
para taxas de adocao elevadas, quando a prépria massificacao justificar e permitir
amortizar esses investimentos de uma forma autossuficiente e sem onerar o
contribuinte e os consumidores de eletricidade.



REMOCAO DE BARREIRAS A ADOCAO E AO INVESTIMENTO PRIVADO

Numa fase inicial, para que a procura se desenvolva, 0 apoio a mobilidade

elétrica deve passar em primeiro lugar pela remocao de barreiras a adocao e ao

investimento privado, nomeadamente:

« 0 enquadramento requlatério, que deve permitir a emergéncia natural de modelos
de negdcio competitivos e eficientes, compativeis com servicos de carregamento
a baixo custo.

« Alegislacdo, de acordo com as recomendacdes da Diretiva 2014/94/UE, que deve
promover o desenvolvimento da rede de carregamento por investimento privado,
em concorréncia e com liberdade de definicao de precos e condicoes de servico.

« Os operadores de PC deverdo suportar a maior parcela do investimento necessario
ao desenvolvimento da infraestrutura, devendo ter controlo sobre o servico
oferecido nos seus postos, incluindo liberdade de definicao do preco, condicdes
de acesso, formas de pagamento, bem como a possibilidade de implementar
mecanismos de fidelizacdo dos clientes.

C2. Vetores de desenvolvimento

DESENVOLVER LEGISLACAO E REGULACAO

0 DL 90/2014, complementado pelas portarias 240/2015, 241/2015 e o
regulamento ERSE n2879/2015, definem o regime juridico da mobilidade elétrica e
sao aplicaveis a organizacao, acesso e exercicio das atividades relativas a mobilidade
elétrica, bem como as regras destinadas a criacdo de uma rede piloto de mobilidade
elétrica. Este enquadramento regulatorio deve ser adaptado para considerar a
existéncia de uma fase inicial de adocdo da tecnologia na qual o atual modelo possa
ser simplificado, respeitando as orientacoes da Diretiva de implementacao de uma
infraestrutura de abastecimento de combustiveis alternativos.

Essa simplificacdo visa eliminar barreiras a adocdo, reduzir custos de entrada da
infraestrutura, dinamizar a inovacao e catalisar a iniciativa e investimentos privados,
com o objetivo de estimular o crescimento das infraestruturas de suporte

e impulsionar o desenvolvimento da ME em Portugal.

Nesse sentido, em Portugal a atual legislacao deve ser adequada em multiplos
vetores sequidamente descritos:

Reconhecimento de momentos distintos (arranque e massificacdo) na estratégia
nacional da ME

Sem grande prejuizo para o pais, dado o nimero reduzido de veiculos na fase de

adocao, o reconhecimento de momentos distintos na estratégia nacional da ME

passaria por:

« Destacar na legislacao a existéncia de uma fase de arranque e uma de massificacao
que devem ser respeitadas e consideradas na estratégia nacional da ME.
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« Caraterizar as etapas de arranque e massificacao com requisitos temporais e
numeéricos distintos, garantindo para a fase de arranque um periodo de vigéncia
da lei que permita a amortizacdo do investimento privado (por exemplo, 10 anos).

« Destacar que na fase de arranque deve prevalecer a adocao de solucoes
simplificadas, menos complexas e com menores custos de implementacao
e operacdo (alinhadas com as recomendacdes da Diretiva 2014/91/UE).

« Adaptar a legislacao de forma a permitir a coexisténcia do atual modelo piloto
mobi.e, com modelos menos rigidos e mais adequados a iniciativa privada na etapa
de adocdo.

Estas etapas tém por funcao estimular o desenvolvimento inicial do mercado
de mobilidade elétrica. Como tal, devem ser revistas periodicamente, avaliando
a conveniéncia da sua conservacao na legislacao.

Para desbloquear o impasse de um modelo muito rigido em Portugal, é necessario
simplificar e desregulamentar o atual modelo, redefinindo a area de atuacao do
modelo piloto, permitindo modelos mais flexiveis e promovendo infraestruturas
de custo reduzido.

Retirar a obrigatoriedade da integracao dos locais privados de acesso publico na Rede
de Mobilidade Elétrica

Previamente a uma flexibilizacao do presente modelo, é importante retirar a
obrigatoriedade da integracao dos locais privados de acesso publico na Rede de
Mobilidade Elétrica para focar o modelo da rede piloto mais para as areas publicas
de acesso publico na fase de adocao da ME.

Permitir a organizacao livre dos agentes de mercado ao longo de toda a cadeia de valor

Para permitir modelos de negdcio mais flexiveis é, antes de mais, necessario permitir
a organizacao livre dos agentes de mercado ao longo de toda a cadeia de valor,
através de uma maior liberdade de atuacao dos agentes, nomeadamente:
« Permitir que os clientes possam adquirir eletricidade sem obrigatoriedade de contrato
com uma comercializadora, nomeadamente através de pagamentos ad-hoc.
« Eliminar a imposicao de separacdo conceptual entre a comercializacdao de energia
para ME e a prestacao do servico “puro” de carregamento atribuido ao OPC.
« Permitir a um OPC ter uma rede prépria exclusiva fora da Rede de ME.
e Permitir a um OPC contratar com um proprietario de um espaco privado
a colocacdo e a operacao de postos de carregamento da sua rede prépria.
« Permitir a um OPC decidir quais os servicos de mobilidade que quer oferecer
nos seus postos.

Adaptar a atual legislacdo e requlamentacdo para permitir a “revenda” de energia
em espacos privados de acesso publico

E também fundamental adaptar a atual legislacdo e requlamentacdo para permitir
a “revenda” de energia em espacos privados de acesso publico, como parques de
estacionamento, estacoes de servico e outros espacos privados de acesso publico.



Essas alteracdes visariam:

« Permitir que o OPC possa ser cliente final de eletricidade, que a utiliza na
prestacao do servico integrado de carregamento de veiculos elétricos da sua rede,
contratando o fornecimento de eletricidade de forma normal no mercado, ou ao
proprietario do espaco privado.

« Permitir que o OPC possa definir o preco dos seus servicos e a forma como fatura
aos clientes, nomeadamente em funcao do tempo de carregamento, em funcao
do tempo de estacionamento, com uma assinatura mensal fixa e independente
do consumo.

« Permitir que o OPC tenha total liberdade para definicao de precos e
implementacao de estratégias comerciais, por exemplo, de fidelizacao de clientes
ou de venda cruzada de outros produtos ou servicos.

« Permitir que qualquer entidade com postos de carregamento registados possa
comercializar servicos de carregamento, incluindo a energia, sem se constituir
comercializador para mobilidade elétrica.

Incentivar o desenvolvimento de infraestrutura de custo reduzido

Para permitir um rapido crescimento da rede, importa incentivar o desenvolvimento
de infraestruturas de custo reduzido com investidores focados na captacao de
clientes, interessados na visibilidade e retorno econdmico dos seus PC e interessados
na entrega de uma melhor qualidade de servico. Os pontos de carregamento
poderiam ser disponibilizados a solucdes de muito baixo custo e sem sobrecustos
de meios de pagamento complexos; seria necessario efetuar algumas alteracoes
regulamentares, nomeadamente:
« Eliminar a obrigatoriedade de centralizacao de processos operacionais e financeiros
que obrigam a integracao ativa dos postos com a entidade gestora da rede de ME.
« Permitir aos OPC escolherem livremente o protocolo de comunicacao e servicos
de processamento de transacdes necessario a gestao interna da sua rede e do seu
negocio, da forma que entendessem mais econdmica. Por exemplo, recorrendo a
interfaces diretos entre os seus sistemas, ou recorrendo a entidades que prestem
esses servicos em regime de mercado.
Permitir aos OPC a instalacao de postos de carregamentos com as funcionalidades
por si consideradas necessarias, cumprindo com as normas de seguranca aplicaveis.
Permitir que os OPC decidam o modo de garantir o acesso nao discriminatério dos
utilizadores aos seus PC, nomeadamente através de meios de pagamento direto
(pagamentos ad-hoc).
Permitir que os OPC optem por solucdes tais como a implementacado de interfaces
diretos com outros operadores, ou o recurso a outras entidades de prestacao de
servicos de processamento de transacdes (tendéncia noutros paises europeus,
com a emergéncia de plataformas pan-europeias de roaming entre redes de
carregamento, funcionando em regime de mercado, mediante adesao voluntaria
dos operadores).
Permitir a coexisténcia de circuitos de dois pontos de entrega num mesmo espaco
(garagem), desde que implementadas as solucdes técnicas necessarias a nivel de
seguranca, ou a criacao de um ponto de entrega dependente, alimentado a partir da
instalacao principal, mas com um contador préprio, instalado e operado pelo ORD.
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Com a simplificacao e desrequlamentacao do atual modelo devera existir uma
Entidade Supervisora, que supervisiona o funcionamento do mercado (utilizacdo dos
PC, quotas, cobertura, precos médios, etc.) com base na informacdo relevante que
0s OPC estarao obrigados a fornecer periodicamente e que, eventualmente, também
podera ser responsavel pelo mapeamento e comunicacao centralizado do estado dos
PC nacionais existentes.

MUDAR MENTALIDADES

A generalidade dos consumidores tem um razoavel conhecimento dos beneficios
globais dos carros elétricos, sendo corretamente percebido que, por exemplo,

0s carros elétricos ndo sao barulhentos e ndo tém emissdes de escape (69% dos
inquiridos no inquérito Attitude of European car drivers towards electric vehicles:
A survey concordaram com esta informacdo).

No entanto, existe ainda um grande desconhecimento relativamente a um conjunto
de aspetos que sao importantes para uma adocao informada da mobilidade elétrica
(Figura C1).

100km custam menos de 2 euros

0 tempo de carregamento
nunca é inferior a 30 minutos

VE's tém elevados custos de manutencdo

VE's podem ter uma autonomia maxima
de 150 kms entre carregamentos

VE's aumentam o prazer da conducdo

Conduzir um VE é como conduzir um carro
convencional com mudancas automaticas

VE's sdo sequros
VE's sdo barulhentos
VE's ndo tém emissdes de gases de escape

VE's sdo muito caros

Transporte rodoviario € uma importante fonte
de emissdes que prejudicam o ambiene

Figura C1- Desconhecimento face a afirmacdes sobre a mobilidade elétrica (% de respostas
N&o sabe/ Ndo Responde”, n=3.723)
Fonte: Attitudes of European Car Drivers towards electric vehicles: A survey (European Commission)



No mesmo inquérito, os inquiridos ndo foram capazes de expressar uma opinido
relativa ao tempo de carregamento da bateria, custo da eletricidade para percorrer
100 km, bem como a distancia que pode ser percorrida entre dois carregamentos.

Uma parte relevante dos inquiridos tem desconhecimento de varios aspetos
do funcionamento dos carros elétricos:

« Consumos e custos

« Tempo de carregamento

« Autonomia

« Necessidades de manutencao

E necessario melhorar a comunicacdo e informacdo ao publico quanto aos beneficios

da mobilidade elétrica, nomeadamente:

« Acoes de Demonstracao que permitam aos consumidores disfrutar da experiéncia
de utilizacdo de um veiculo elétrico. Estas acdes poderdo, por exemplo, tomar
a forma de acdes de divulgacdo com as marcas (ex: EV Zone em Xangai) ou,
inclusive, divulgacao de servicos de car sharing totalmente elétricos (ex: Car2Go
em Amsterddo, Autolib em Paris) que, para além do servico de transporte
prestado, sao tambhém excelentes formas de introduzir os consumidores a
utilizacdo de um veiculo elétrico. O Estado pode aqui ter um papel educativo/
demonstrativo muito importante, nomeadamente introduzindo gradualmente
os VE nas suas frotas e/ou efetuando protocolos com fabricantes de veiculos e
infraestruturas, autarquias e associacdes nacionais e locais que promovam a ME
(ex: Protocolo de Colaboracdo APVE/MAOTE);

« Labelling que assegure a comunicacao de informacao standard e comparavel entre
produtos, nomeadamente: emisses de CO,, consumo médio de eletricidade,
consumo médio de combustivel, encargos com impostos e taxas, encargos com
eletricidade e combustivel;

« Campanhas de informacao e educacdo publica que destaguem os atributos
positivos e beneficios da ME.

CRIAR MERCADO

Na criacao de um novo mercado, como é o caso da mobilidade elétrica, é dever do
Estado e das entidades publicas potenciar o desenvolvimento desse mercado através
de incentivos e estimulos, tanto de natureza financeira como nao-financeira.

Idealmente, por forma a minimizar os encargos para o erario publico, devera ser
dada prioridade aos incentivos nao-financeiros. A nivel europeu, varias cidades

implementaram ja varias medidas que vao no sentido da discriminacdo positiva

dos veiculos elétricos (Figura C2).

Em Portugal poderao ser replicados muitos dos incentivos nao-financeiros acima
referidos, devendo os municipios associar-se, nas suas areas de responsabilidade, ao
esforco de criacdao de um mercado de mobilidade elétrica através da atribuicdo de:
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AMSTERDAO | ~ PARIS [ BARCELONA |  LONDRES |  osto |

i

DISCRIMINACAO POSITIVA DE VE'S

FACILIDADES FACILIDADES FACILIDADES DESCONTOS CAR SHARING DE VE'S
DE ESTACIONAMENTO DE CARREGAMENTO DE CIRCULACAO OU ISENCOES DE TAXAS

(ex: parques exclusivos, (ex: carregamentos (ex: utilizacdo de vias (ex: isencdo de Congestion
descontos e gratuitidades gratuitos na via publica) de transporte publico) Charge)
no estacionamento)

Figura C2 — Exemplos de discriminacdo positiva (beneficios ndo-financeiros) de VE's
Fonte: www.iamsterdam.com; Amsterdam Roundtables; Live Barcelona; Transport for London; EV City Casebook 2014

« Facilidades de estacionamento em zonas de elevado trafego;

« Facilidades de carregamento em varias zonas, nomeadamente zonas histéricas
e/ ou centrais, assegurando uma menor poluicdo e ruido em areas que importa
particularmente preservar;

« Facilidades de circulacdo em vias reservadas, sinalizando um beneficio claro
e imediatamente percetivel pelos cidadaos;

« Outros beneficios de natureza nao financeira.

Como é 6bhvio, estes sao incentivos que tém por missao estimular o desenvolvimento
inicial do mercado de mobilidade elétrica, devendo ser revistos periodicamente
e aferindo a pertinéncia/utilidade da sua manutencdo.

Varios paises, entre os quais Portugal, tém também incentivos financeiros aos
veiculos elétricos (Figura C3).

Portugal tem um esquema de incentivos financeiros para os veiculos elétricos
que é comparavel ao de outros paises europeus.

Alguns incentivos financeiros, em particular na fase de arranque, poderao ser
utilizados para encorajar os grandes frotistas a incluir VE's nas suas frotas.



PAIS

Portugal

Noruega

Dinamarca

Holanda

Franca

Alemanha

IVA

23% (deducdo

total na

aquisicdo de VE)

25% (BEV estdo

isentos)

25%

21%

19,6%

19%

IMPOSTO NA AQUISICAO/
MATRICULA (UMA VEZ)

Baseado na cilindrada, tipo de
combustivel e emissdes (BEV
estao isentos, reducdo para
veiculos hibridos e PHEV)

Baseado no peso do veiculo,
poténcia do motor e emissdes
(BEV estdo isentos)

Baseado principalmente no
preco do veiculo (VE com
menos de 2.000kg estao
isentos)

Baseado no nivel de emissdes
do veiculo (BEV e maioria dos
PHEV estao isentos)

Baseado na poténcia do motor
(EV's estdo isentos)

IMPOSTO DE CIRCULACAO

Baseado no tipo de combustivel,
cilindrada e emissdes (BEV estdo isentos)

Cerca de 350€

Baseado no consumo de combustivel
(BEV’s com menos de 2.000kg estdo
isentos)

Imposto de rendimento dos veiculos de
empresa baseado no respetivo preco

Baseado no peso do veiculo, tipo de
combustivel e nivel de emissdes (BEV e
maioria do PHEV estdo isentos)
Imposto de rendimento dos veiculos de
empresa baseado no nivel de emissdes
(BEV e alguns PHEV estdo isentos)

Imposto de rendimento dos veiculos de
empresa baseado no nivel de emissdes
(BEV e alguns PHEV estdo isentos)

Baseado na cilindrada e nivel de
emissdes do motor (VE estao isentos
durante 10 anos)

Imposto de rendimento dos veiculos de
empresa baseado no respetivo preco
(VE tém deducdes)

Figura C3 — Incentivos financeiros aos veiculos elétricos em varios paises

OUTROS
SUBSIDIOS

4.500€ na
aquisicao de
BEV novo e
3.250€ para
PHEV novo

Até 7.000€
para veiculos
elétricos

Fonte: Driving Electrification: A Global Comparison of Fiscal Incentive For Electric Vehicles; Legislacao Nacional

Em concreto:

» Um elemento muito relevante das decisdes de investimento dos frotistas € o valor
residual de um veiculo no final do seu contrato de leasing/ vida Util.

« Um incentivo financeiro focado na mitigacao do risco de valor residual, assequrando
que o valor de mercado ndo é inferior ao valor residual que esteve na base de
decisdo de investimento, podera encorajar as empresas a investir mais em VE's.

« Ao mesmo tempo, este tipo de medidas possibilitara a criacdo de um mercado
de 22 mao para este tipo de veiculo, o que por sua vez ird encorajar ainda mais
outros players a efetuar o mesmo tipo de investimentos (circulo virtuoso no

desenvolvimento do mercado).

O apoio a criacao de mercado devera passar mais pelo desenvolvimento

de incentivos nao-financeiros.



PAIS

Reino
Unido

Franca

Dinamarca

Finlandia

Noruega

Alemanha

Holanda

FOMENTAR INFRAESTRUTURA

Conjuntamente com a evolucao da procura e oferta de veiculos elétricos,

a disponibilizacdo de uma infraestrutura de carregamento de suporte também tem
incrementado lentamente e suportado nas seguintes tecnologias de carregamento:

« Carregamento por cabo
« Troca de baterias
+ Inducdo (carregamento sem fios)

53

O carregamento lento ligado por cabo tem sido a opcao preferencialmente escolhida

pela generalidade do mercado.

Ao nivel da Europa, a implementacao da rede de carregamento publica tem sido

impulsionada essencialmente pelo financiamento do setor publico através de
iniciativas nacionais, regionais e municipais (Figura C4).

No entanto, o cariz local destas redes é apontado como um dos maiores entraves
a implementacao da ME. Em resposta a este impasse, na Europa esta a surgir uma

vaga de iniciativas de financiamento e investimento em postos rapidos num conjunto
alargado de autoestradas que visa permitir a utilizacao inter-citadina e internacional

do VE (Figura C5).

INICIATIVA

44ME£ para instalacdode pontos de carregamento em locais
residenciais, nas ruas e em espacos do setor publico (Objetivo de
instalar 13.500 PC domésticos e 1.500 PC nas ruas até 2015)

250M<€ para cobrir 50% da infra-estrutura de carregamento de
EV (custo de equipamento e instalacdo) (Locais da administracao
publica envolvidos nos projetos de infra-estrutura)

T10ME€ para o desenvolvimento da infra-estrutura de carregamento

5ME€ reservados para o desenvolvimento da infra-estrutura
(Parte do programa nacional de desenvolvimento dos VE's)

10M€ para o desenvolvimento da infra-estrutura de carregamento

Governo suporta atividades de 16D para tecnologias de
carregamento rapido e indutivo Incentiva autoridades locais a
fomentar infra-estruturas de carregamento, no entanto deixa a
construcdo das mesmas para o investimento privado

Governos introduz incentivos fiscais para ajudar a criar a infra-
estrutura de carregamento

PONTOS DE CARREGAMENTO
INSTALADOS (2013)

Carregamento lento: ~3.000
Carregamento rapido: ~150

Carregamento lento: ~1.700
Carregamento rapido: ~100

Carregamento lento: ~3.800
Carregamento rapido: ~120

Carregamento lento: n/a
Carregamento rapido: n/a

Carregamento lento: ~1.300
Carregamento rapido: ~90

Carregamento lento: ~2.800
Carregamento rapido: ~50

Carregamento lento: ~6.000
Carregamento rapido: ~120

Figura C4 — Exemplos de incentivos politicos de apoio a rede de carregamento de VE's

Fontes: EVI, University of Duisurg-Essen; Mckinsey
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PROJETO ELMO CLEVER FASTNED

« Iniciado pelo governo em « Investimento conjunto das » 4 dos 200 carregadores rapidos
parceria com a Mitsubishi 5 maiores utilities ja instalados

« 165 carregadores rapidos « Operador nacional de « Instalados ao longo das estacoes
espalhados no pafs, criando mobilidade elétrica de servico das auto-estradas
uma cobertura nacional « 50 carregadores rapidos « Baseado num business case de

instalados e mais 50 planeados negdécio

CORRI-DOOR SUPERCHARGER

« 2 dos 200 carregadores rapidos < Programa para instalar « Criar corredores de ME ao longo
jd instalados 8 carregadores rapidos DC da Europa

« Instalados num conjunto ao longo da auto-estrada « Instalar estacdes de
alargado de estacdes de servico Munique-Leipzig (via carregamento de 120KW ao
das auto-estradas operadas pela  Nuremberga) longo dos principais corredores
SANEF « Consorcio de varias empresas em trdafico

« Integrado num esquema alemas, suportado por um - Mais de 14 estacBes ja estdo
nacional cofinanciado pela UE fundo estatal instaladas na Noruega,
(Programa TEN-T) e um consdrcio Alemanha, Holanda, Austria
liderado pelo grupo EDF e Sufca

Figura C5 — Iniciativas para permitir uma utilizacdo inter-citadina do VE

Fontes: Amesterdam Roundtabels; Evolutions in Collaboration with Mckinsey & Company; European
Commission; www.teslamotors.com

Sequindo o exemplo dos outros paises, o Governo deve fomentar em Portugal
uma politica de apoio ao desenvolvimento da infraestrutura que contemple, entre
outros aspetos, o desenvolvimento de postos de carregamentos rapidos ao longo
de corredores rodoviarios especificos, eventualmente financiados por fundos
comunitarios (como no Corri-Door project).

Na dinamizacao da ME, é obrigacao do Estado e das entidades publicas promover
o desenvolvimento da infraestrutura de suporte através de incentivos. No entanto,
a prioridade do Governo deve ser orientada para mobilizar o setor privado, a
completar o processo de desenvolvimento da rede, iniciada pelo piloto existente.
O envolvimento do setor privado devera ser efetuado com o objetivo de minimizar
0s encargos do erario publico e levar a localizacao de PC em locais mais favoraveis,
baseados nas dinamicas de mercado.

O Estado também pode ter um papel importante na promocao do intercambio
nacional com outras cidades-piloto, incentivando a partilha de resultados e erros
resultantes dos primeiros modelos introduzidos no mercado. Estes intercambios
permitiriam aprender a evitar erros ocorridos com os first movers, e identificar
modelos de negdcio melhorados que propiciem o desenvolvimento sustentavel
da rede de VE em locais publicos, semipublicos e privados.

Para além da adequacao requlatdria proposta para acelerar o processo de

crescimento de infraestrutura, é possivel, e necessario, implementar outras

medidas de incentivo e facilitacao de instalacao da rede nos atuais locais de maior

permanéncia dos veiculos, nomeadamente:

« Incentivos fiscais as empresas que facilitem o acesso a redes de carregamento
de ME aos seus colaboradores;
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« Subsidio a privados na fase inicial de adocao para a aquisicao de infraestrutura
de carregamento, dando um beneficio preferencial a instalacdes integradas com
sistemas geracao em regime de autoconsumo;

« Facilitacao regulatoria para eventuais necessidades de reforco da rede de
distribuicao em zonas urbanas envelhecidas para permitir o carregamento de VE.

E necessario melhorar a comunicacdo e ofertas disponiveis ao publico que permitam

facilitar a adocao de uma infraestrutura necessaria para a sua mobilidade elétrica,

nomeadamente:

 Campanhas de informacdo dos mecanismos legais existentes de aprovacao de
infraestruturas em condominios, ou prédios com estacionamentos em espacos
comuns;

« Desenvolvimento de ofertas pelas utilities para infraestruturacao de prédios
e condominios existentes, nao obrigando a grandes alteracoes estruturais;

« Desenvolvimento de manuais técnicos de instalacoes elétricas para PC de VE que
simplifiquem o processo de instalacao de PC a nivel nacional.

CAPACITAR E DESENVOLVER A INDUSTRIA NACIONAL NA MOBILIDADE ELETRICA

O desenvolvimento da industria nacional na ME deve estar subordinado a trés

objetivos principais:

« Posicionar Portugal como referéncia na investigacao, concecao, desenvolvimento,
fabrico, implementacao e teste de solucdes de ME;

« Estimular as estratégias de eficiéncia coletiva, reforcando a competitividade,
a promocao da inovacado e o estimulo a internacionalizacdo da economia;

« Potenciar os processos e desafios comuns nas industrias nacionais de duas, quatro
e seis rodas.

Para atingir estes objetivos devera ser prossequida uma estratégia assente na
confluéncia das industrias base da ME e na procura de novos paradigmas industriais,
em articulacdo com os setores da energia, dos materiais, das tecnologias de
informacao, comunicacao e eletronica, sequndo o0s sequintes eixos estratégicos

de intervencao.

Consolidar a atividade em torno dos construtores e fornecedores da industria
automovel, de autocarros, de bicicletas e motociclos existentes em Portugal

Portugal dispde hoje de uma industria de moldes, de fabrico de componentes para
a industria automaovel e de producao automdvel com grande relevo no PIB Nacional,
mas onde a ME ainda é incipiente. Existem, no entanto, exemplos de outras
industrias que tém vindo a assumir um papel relevante para o futuro da ME em
Portugal: é o caso das TICEs, dos sistemas de carregamento, das industrias de

duas rodas e dos autocarros de aeroporto.

Na sua totalidade, a industria automavel agrega mais de 350 empresas, com um
volume de emprego direto superior a 50 mil pessoas, com um volume de negdcios
em 2013 superior a 9 mil milhdes de euros e que exporta mais de 80% da producao
(Figura C6).



SEGMENTO CARATERIZACAO

« 150 empresas

Moldes e » 5.400 trabalhadores

ferramentas * 470 milhGes de euros de volume de negdcios
« 370 milhdes de euros para exportacdo (90%)

* 200 empresas
» 41.500 trabalhadores

Componentes « 7.200 milhGes de euros de volume de negdcios
+ 6.000 milhdes de euros para exportacao (83%)
* 5 empresas
Montag(Nem « 500 trabalhadores
(producao o L
. « 2.250 milhdes de euros de volume de negdcios
automovel)

« 1.750 milhdes de euros para exportacao (78%)

Comercializacdo | » Vendas de 126.699 veiculos

Figura C6 — Caraterizacdo econdmica do setor automével em Portugal

Fontes: CEFAMOL 2013 (Moldes e Ferramentas); AFIA (Componentes) e ACAP 2013
(Montagem e Comercializacdo)

O setor de fabrico de componentes, representado pela AFIA, é o mais representativo,
sendo constituido por cerca de 200 empresas, com um volume de negdcios
agregado (ndo consolidado) em torno dos 7 mil milhdes de euros e que em 2013
exportou 83% da sua producao, nao estando, portanto, demasiado dependente

das linhas de montagem automovel implantadas em Portugal. Da atual industria

nacional podemos destacar os sequintes casos de sucesso:

« Nos autocarros, a CaetanoBus que é lider mundial nos autocarros de aeroporto
com uma quota de mercado superior a 70%e um parque em circulacdo de
aproximadamente 3.500 autocarros, em operacao em mais de cem paises em
todo 0 mundo. O modelo e.COBUS é o primeiro autocarro exclusivo de aeroporto
100% elétrico, desenvolvido pela CaetanoBus em parceria com a Siemens Portugal
e cujas primeiras vendas foram entregues no aeroporto de Estugarda em outubro
de 2015.

« Na industria de duas rodas, Portugal tem tido um crescimento sustentado como

montador e fabricante de componentes e acessorios para bicicletas e motociclos.

De acordo com a Associacao Nacional das Industrias de Duas Rodas — ABIMOTA,

em 2014 a industria de duas rodas em Portugal representava 7.500 empregos

(dos quais 1.500 diretos), num universo de 35 empresas (10 de montagem e 25

de producdo de componentes e acessérios) que produziram 1,6 milhdes de

bicicletas (32 maior produtor europeu) e exportaram mais de 315 milhdes de

euros. De realcar a ligacdao proxima destas empresas com 25 entidades do sistema
cientifico--tecnoldgico nacional com o apoio constante do centro tecnoldgico

ABIMOTA-LEA e a existéncia de 40 empresas que, embora nao pertencam ao setor

das duas rodas, possuem competéncias e experiéncia em tecnologias aplicaveis

as duas rodas e a outros modos suaves.

Nos sistemas de carregamento, a EFACEC produz sistemas de carregamento rapido

e normal, de acordo com a norma japonesa CHAdeMO, tendo ja instalado mais

de 3.000 carregadores em 40 paises.

A ME representa uma oportunidade impar de disrupcao tecnolégica na industria
automovel, de motociclos e de bicicletas, que deve ser aproveitada — e tanto quanto
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possivel antecipada — pelas empresas e industrias nacionais do setor e de areas
envolventes, como a industria de software e de aplicacoes, na qual Portugal tem
boas competéncias.

Dinamizar a 1&D aplicada em ME tirando partido das competéncias das entidades
do Sistema Nacional de Investigacao e de Inovacado (SNI&l), promovendo a sua
integracao nas cadeias de fornecimento da ME

Uma aposta continua na ME sé serda possivel através de um forte investimento
em investigacao e desenvolvimento, na regulamentacao e normalizacao e na
educacao e formacao, permitindo que as principais industrias da cadeia de valor
da ME cooperem com os investigadores das universidades e dos seus centros de
investigacdo, e assim possam responder as elevadas exigéncias de competirem
a nivel mundial com produtos inovadores e de elevado valor acrescentado.

A capacitacao e desenvolvimento da ME em Portugal podera ser alavancada
e suportada em larga medida pelos programas de financiamento existentes,
nomeadamente, o Portugal 2020 a nivel nacional e o programa Horizon 2020
a nivel europeu.

Estes programas devem funcionar como motores de suporte ao desenvolvimento

do setor em Portugal, permitindo desse modo a dinamizacao de projetos

de investigacdo e desenvolvimento em parceria entre empresas nacionais,
internacionais e entidades do sistema cientifico e tecnoldgico nacional e
internacional, o que contribuira para o desenvolvimento de novos materiais,
produtos, tecnologias e sistemas inovadores em Portugal orientados para o mercado
global (Figura C7).

COOPERACZ\O ENTRE A BOSCH CAR MULTIMEDIA PORTUGAL BOSCH CAR MULTIMEDIA
LT R DB L e Em 2015 foi uma das primeiras
ARRANQUE EM 2012 ATUALMENTE empresas em Portugal a expor
os seus produtos na maior feira
« Ciclo de desenvolvimento e « Atividades de inovacdo conjunta com a de eletrénica do mundo (CES,
producdo de solucdes multimédia Universidade do Minho em Las Vegas)
avangadas para automaovel « 50M€ de investimento previstos no ambito
« 14 projetos de investigacdo e do Portugal 2020 Inovacdes saidas diretamente
desenvolvimento tecnolégico . Contratacio de 92 Engenheiros das suas instalacdes:
« Registo de mais de 10 patentes da drea de investigacdo pela Bosch : S|stetm?[ dg mfoimagao
conj.untas . . pesenyolvjmento e 1§5 Bplseiros del Eiizarnecgrrllnn;?tnpc;ra o Nissan
« Equipa conjunta de ~300 investigacdo pela Universidade do Minho Qashgai
Engenheiros e Investigadores da nas sequintes dreas cientificas: Tecnologias , ,
Bosch e da Universidade do Minho | da Informacdo; Comunicacdes e Eletrdnica; » Combiner Head l,jp, Display
« 19ME€ suportados parcialmente Gestao Industrial e de Sistemas; Engenharia de pzlara 05 nlovos bl
pelo QREN Sistemas; Informatica; Ciéncia e Engenharia de  Displays livremente
Polimeros; Ciéncia e Engenharia de Materiais; programaveis para o0 novo
Tecnologias Mecanicas e Fisica dos Materiais BMW i8 e Audi TT

Figura C7 — Exemplo de cooperacdo entre empresas e sistema cientifico



Enquanto um dos principais exportadores a nivel nacional, a Bosch tem contribuido
ativamente para a construcao da boa reputacao da tecnologia desenvolvida

e produzida em Portugal e exportada a nivel mundial. A partir da sua unidade

em Braga, o Grupo desenvolve, produz e exporta para todo o mundo, solucoes
tecnoldgicas inovadoras que, pela sua capacidade de diferenciacdo e resposta

as mais atuais tendéncias na area, inclusive a ME, permitem que se mantenha

na lideranca entre os fornecedores de multimédia automdvel em todo o mundo.

Os atuais produtos produzidos em Portugal demonstraram a forma como a Bosch
ja se encontra a moldar o futuro do automavel e da ME e a garantir a conectividade
a nivel mundial em parceria com o Sistema Nacional de Investigacao e de Inovacao
(SNI&I).

Paralelamente ao exemplo da Universidade do Minho (Figura C7), de acordo com o
Diagndstico do Sistema de Investigacdo e Inovacao, realizado pela Fundacao para

a Ciéncia e a Tecnologia (FCT), outras universidades e instituicdes de interface tém
desenvolvido igualmente atividades relevantes de investigacao e desenvolvimento
em colaboracao com a industria nacional, nomeadamente, a Universidade do
Porto, Universidade de Aveiro, Instituto Superior Técnico, a Faculdade de Ciéncias e
Tecnologia da Universidade Nova de Lisboa, o INESC Tecnologia e Ciéncia, o CEIIA -
Centro para a Exceléncia e Inovacdo na Industria Automavel, o INEGI - Instituto de
Engenharia Mecanica e Gestao Industrial e o PIEP - Pélo de Inovacao em Engenharia
de Polimeros.

Atendendo a indUstria automavel existente em Portugal, consideramos que 0s
investimentos prioritarios em investigacao e desenvolvimento devem ser efetuados
de forma muito seletiva e em areas prioritarias, nomeadamente, ao nivel dos
materiais, das tecnologias produtivas e dos sistemas de informacdo e comunicacao.
Esta aposta seletiva permitira suportar e alavancar os setores estruturantes
implantados em Portugal, nomeadamente, o dos componentes metalicos,
componentes em plastico e compdsitos (painéis interiores, painéis de porta, para-
choques, entre outros), cablagens, pneus, baterias, componentes de motor, painéis
de instrumentos, autorradios, volantes de direcdo, assentos e o setor dos moldes

e ferramentas.

Formar e qualificar pessoas e organizacoes, proporcionando-lhes a especializacao
relevante no setor e tecnologias de ME

A formacdo e qualificacao de recursos humanos altamente qualificados sera
extremamente importante para o sucesso do setor da ME em Portugal. Assim,
torna-se necessario que o pais tenha a capacidade de, dentro dos diferentes setores
da educacao, efetuar ajustes que permitam capacitar e formar recursos humanos
que respondam as exigéncias do setor da ME.

E fundamental que as universidades tenham a capacidade de ajustar alguns dos seus
conteudos programaticos de base, permitindo lecionar conteddos que se encontrem
ligados a ME, nomeadamente ao nivel dos materiais, tecnologias produtivas, eletronica
e tecnologias de informacao e comunicacao.
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Paralelamente aos conteldos de base, é importante que as Universidades
estabelecam colaboracdes com a industria, de modo a permitir a realizacao

de Programas de Formacdo Avancada para técnicos especializados na ME. Estes
programas possibilitarao a formacao de novos recursos humanos técnicos altamente
qualificados, e permitirao igualmente que os técnicos das empresas possam
aumentar as suas competéncias e capacidades técnicas, possibilitando responder

de forma mais eficaz as exigéncias do novo paradigma da ME.

Atualmente, em Portugal, ao nivel da colaboracao Universidade e Industria, existem
disponiveis Bolsas de Doutoramento em Empresas (BDE), que se destinam a
licenciados ou mestres que pretendam ingressar num ciclo de estudos conducentes
a obtencdo do grau académico de doutor, desenvolvendo desse modo um projeto
de investigacdo em ambiente empresarial. Trata-se de um programa de Bolsas da
Fundacdo para a Ciéncia e a Tecnologia (FCT) de elevado interesse para a estratégia
de formacdo e melhoria dos recursos humanos qualificados das empresas e que
deve continuar a existir.

Ao nivel da contratacao de recursos humanos altamente qualificados por parte das
empresas, é extremamente importante que o Estado Portugués continue a apoiar,
nomeadamente através do Portugal 2020, a contratacao de recursos humanos
altamente qualificados dotados de grau académico com nivel de qualificacao

igual a 8 (Doutoramento), como forma de aquisicdo de massa critica e de suporte
ao desenvolvimento de processos que promovam a inovacao empresarial. Este
incremento a contratacao de recursos humanos altamente qualificados ira
igualmente contribuir para elevar as competéncias empresariais em 1&D&l e
intensificar as interacdes entre as empresas e as entidades do Sistema Nacional

de Investigacao e de Inovacdo (SNI&I).

Reforcar o papel de Portugal enquanto exportador de tecnologia e de solucoes de
ME, posicionando também o pais enquanto destino de IDE dos players internacionais
em fase de instalacao ou deslocalizacao das suas unidades produtivas

Para Portugal se posicionar enquanto destino de IDE dos players internacionais em

fase de instalacdo ou deslocalizacao das suas unidades produtivas é importante:

« Posicionar o cluster automovel e da mobilidade entre os mais competitivos do
mundo;

« Desenvolver uma industria de fornecedores sélida, competente e com um
desempenho de exceléncia;

« Promover Portugal enquanto plataforma especializada de competéncias ao longo
de toda a cadeia da mobilidade;

« Induzir e atrair novos projetos de investimento associados a novas logicas
de veiculos e motorizacoes.

No entanto, importa perceber, de forma realista e desapaixonada, quais as areas
em que 0 pais deve apostar no universo da mobilidade, e da mobilidade elétrica em
particular, avaliando as vantagens nacionais e as tendéncias globais.

Um estudo recente identifica quatro tendéncias disruptivas technology-driven no
setor automovel:



« Diverse Mobility. Novos modelos de negdcio (car sharing, e-hailing) potenciados
pelas politicas urbanas penalizadoras do automaovel particular e pelo foco
crescente na utilizacdo de servicos de mobilidade em detrimento da propriedade
do veiculo;

« Conducdo Autdnoma. Desenvolvimento que, apos ultrapassados os desafios
tecnoldgicos, legais e requlatorios, podera proporcionar importantes beneficios ao
consumidor (ex: trabalhar ou descansar enquanto se viaja);

* Eletrificacdo. Adocao crescente dos veiculos elétricos, nomeadamente nos paises
e cidades com legislacao de emissdes exigente e com incentivos ao consumidor
(ex: incentivos fiscais, beneficios de estacionamento, descontos na eletricidade
para carregamento,...);

« Conectividade. Desenvolvimento da conectividade do veiculo onde
os consumidores utilizarao contetddos pagos reqularmente.

Estas tendéncias ditarao alteracdes profundas no modelo de negdcio da industria
automdvel e de toda a sua cadeia de valor onde os servicos (upgrade de software,
conectividade,...) irdo assumir uma importancia crescente. A industria automaovel,
para se diferenciar, tera de remodelar a sua proposta de valor da tradicional venda
e manutencdo de carros para servicos integrados de mobilidade onde uma software
competence sera cada vez mais um importante fator de diferenciacao.

Para potenciar o papel de Portugal neste setor, a industria nacional deve estar
atenta a um conjunto de inovacdes que podem revolucionar a industria automavel
mundial e influenciar a sua expansdo/contracdo, nomeadamente nos materiais, nas
tecnologias produtivas e nas TICEs, como por exemplo:

« Dispositivos de realidade aumentada conjugados com head up displays;

« Sistemas de travagem automatica e de manutencao de distancias de sequranca;

« Sistemas de estacionamento assistido e autonomo;

« Sistemas de conducdo autéonoma;

« Sistemas drive-by-wire;

» Materiais compdsitos;

« Baterias, motores e controladores e

étricos.

Os exemplos da BOSCH Car Multimedia Portugal, CaetanoBus, EFACEC, RODI e
as iniciativas da ABIMOTA demonstram que Portugal ja possui players industriais
de relevo, lideres nos seus mercados e com crescente penetracdao na area ME.
No entanto, o potencial de crescimento e o nivel de maturidade destas industrias
permitem antecipar uma grande evolucao ao longo da proxima década.

E crucial aprender com as experiéncias passadas e dinamizar os principais atores
nacionais das industrias de mobhilidade e afins, para aproveitar as oportunidades
globais neste dominio, o que implica ndo s6 um acompanhamento e identificacao das
tendéncias e tecnologias que irao marcar a proxima década, mas também uma presenca
constante e incisiva junto de decisores politicos, empresas, centros de conhecimento
e organismos europeus e internacionais que balizam a agenda global neste setor.

A industria da mobilidade enfrenta hoje desafios muito significativos ao nivel dos
conceitos, produtos e modelos de negdcio tradicionais, mas que simultaneamente
representam também uma oportunidade impar de reinvencao da industria.
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Dinamizar um cluster de ME, integrando, entre outros aspetos, o desenvolvimento
de uma base de inteligéncia em ME e 0 apoio a projetos nacionais e internacionais
que potenciem a criacdao de novos produtos e servicos no dominio da ME

A construcdo de um “sistema de mobilidade” eficiente que corresponda

as necessidades dos cidadaos e das empresas portuguesas nao implica,
necessariamente, a constituicdo de um “cluster da mobilidade”. Este justifica-se
apenas se existirem condicoes que permitam o aproveitamento de potenciais
vantagens competitivas propiciadoras do potenciamento de um aparelho produtivo
vocacionado para a exportacao de bens e servicos, que é 0 caso portugués (Figura C8).

CLUSTER DA MOBILIDADE ELETRICA

Deve ser uma plataforma agregadora de recursos, competéncias, talentos e infraestruturas de entidades
atuantes na area da mobilidade em Portugal e que deve ter por base os seguintes objetivos estratégicos

POSICIONAR PORTUGAL POTENCIAR SINERGIAS ESTIMULAR EFICIENCIA
Posicionar Portugal como referéncia na: | Potenciar processos e desafios Estimular as estratégias de
« Investigacdo comuns nas indUstrias de 2 e 4 rodas: | eficiéncia coletiva, reforcando:
« Concepcdo « Qualificacdo de organizacdes « A competitividade
« Desenvolvimento « Qualificacao de pessoas « A promocdo da inovacdo
« Fabrico « Materiais inovadores * O estimulo a
« Implementacio e teste « Processos industriais internacionalizacdo da
de solucdes de ME « Processos organizacionais economia

Figura C8 — Visao para o cluster da Mobilidade Elétrica em Portugal

Assim, no contexto da criacdo e redinamizacdo de um “cluster da Mobilidade”
alicercado em entidades como AFIA, ACAP, APVE e ABIMOTA entre outras, faria
sentido estruturar um “cluster da Mobilidade Elétrica” que constitua uma plataforma
agregadora de recursos, competéncias, talentos e infraestruturas de entidades
nacionais relevantes na area da ME, como a energia, os materiais, as TICE e afins.

O cluster da ME devera ter um enfoque nas empresas e na industria, mas deve
agregar um conjunto amplo de observadores ativos na area da ME. Além dos
fabricantes de componentes, dos construtores, dos comercializadores e das
empresas de servicos, sera importante envolver igualmente associacoes empresarias,
universidades, entidades do Sistema Cientifico e Tecnoldgico Nacional, incubadoras

e aceleradores de start-ups na area da mobilidade, materiais, energia e TICEs, think-
tanks, ONGAs e associacOes de cidadaos interessadas e atuantes na area da ME.

Portugal foi pioneiro em iniciativas piloto e de demonstracao de tecnologia como
0 Mobi.E, mas agora importa concluir a fase piloto deste projeto imediatamente,
tirar as ilacOes necessarias da experiéncia e recalibrar o modelo para uma fase de
maturidade, potenciando o interesse e a participacao no negaécio dos parceiros que
se revelaram mais relevantes, ou de novos interessados.



A nivel internacional, a INTELI e o CEIIA participam num projeto europeu de
demonstracdo de tecnologias de mobilidade elétrica (Mobi.Europe), que envolve
a participacao de 1.400 veiculos elétricos e 3.900 pontos de carregamento.

A experiéncia acumulada pelas pessoas, empresas e universidades nacionais nos
ultimos anos, neste e noutros projetos, é um ativo precioso mas perecivel, que deve
ser colocado rapidamente ao servico da sociedade através da criacdo de produtos e
servicos para a mobilidade elétrica. O cluster da ME devera ser o ecossistema natural
para potenciar esse designio.

FINANCIAR O ARRANQUE DA MOBILIDADE ELETRICA

O desenvolvimento da mobilidade elétrica exigira a mobilizacao de importantes
recursos financeiros para desenvolver as infraestruturas relevantes e incentivar
a adocdo por parte dos consumidores. O financiamento tera carateristicas
diferenciadas e envolvera players distintos na fase de arranque e na fase

de massificacao.

Na fase de arranque o foco do financiamento sera a criacdo de estimulos e
incentivos para o desenvolvimento do mercado e da infraestrutura de mobilidade
elétrica, bem como o teste de novas tecnologias e de modelos de negdcio junto
do consumidor.

Em funcao dos riscos inerentes a fase de arranque, o Estado tera um papel
determinante no desenho e financiamento dos estimulos e incentivos de mercado.
Nesta fase, o Estado também podera ter um papel relevante ao dinamizar

a atuacao de entidades com competéncias para gerir o desenvolvimento de
tecnologias inovadoras e a operacionalizacao de projetos em mercados emergentes,
nomeadamente fundos de capitais de risco.

Na fase de arranque, podem ser utilizados recursos financeiros de varios programas:
« PO SEUR (Programa Operacional de Sustentabilidade e Eficiéncia no Uso dos
Recursos), um dos dezasseis programas criados no ambito do Portugal 2020,
tem uma dotacao de € 2,2 mil milhdes e, no primeiro dos seus trés eixos de
investimento, tem uma verba de € 102 milhdes para a Mobilidade Sustentavel
« Fundo Europeu de Investimento Estratégico (EFSI), o qual deverd ser proximamente
operacionalizado através de proposta legislativa e que a partir de um fundo
de €21 mil milhGes pretende alavancar um financiamento europeu até €315
mil milhdes no periodo 2015-2017. Este programa contempla o investimento
em infraestruturas sociais, nomeadamente o desenvolvimento e upgrade da
infraestrutura de postos de carregamento para carros elétricos.

Na fase de massificacao devera prevalecer a légica de mercado, enquadrada

por uma requlacao forte e eficaz. Nesta fase, a iniciativa privada deve ter o papel
primordial no desenvolvimento e financiamento dos projetos, apostando naqueles
que poderao satisfazer os objetivos de retorno do capital investido.
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atalorma para o EHESNMEHTU
SUSTENTAVEL

A Plataforma para o Crescimento Sustentdvel (PCS) constituida em Outubro de 2011, é uma
associacao independente, sem filiacao partidaria e sem fins lucrativos. A PCS assume-se
como um instrumento de reflexao e intervencao civicas na area das politicas publicas para
o desenvolvimento sustentdvel, tendo como missao:

(1) Oferecer um contributo para a afirmacdo de um modelo de crescimento sustentavel
dos pontos de vista econémico, social e ambiental, num quadro de ampla participacao
publica e de articulacao com centros de 1&D nacionais e think-tanks internacionais;

(2) Contribuir ativamente para o didlogo transatlantico, para o aprofundamento da
construcao europeia, para a capacitacao dos paises em vias de desenvolvimento e para a
promocado de uma globalizacdo inclusiva e sustentavel.

A par do seu desempenho a nivel nacional, a PCS estabeleceu uma relacdo de parceria
com diversos think-tanks e fundacdes internacionais como o BRUEGEL (Bélgica), o Centre
for European Policy Studies - CEPS (Bélgica), o ASTRID (Italia), o REFORM (Reino Unido),

0 RESPUBLICA (Reino Unido), o Wilfried Martens Centre for European Studies (Bélgica), a
Fundacdo ENTORNO (Espanha) e a Konrad Adenauer Foundation (Alemanha). Os dirigentes
destas instituicdes integram o Conselho Consultivo da PCS, presidido por Francisco Pinto
Balsemao.

A PCS esta organizada em 6 grupos de trabalho — Conhecimento, Bem-Estar Social,
Sustentabilidade, Competitividade, Desafios Globais e Cidadania, Democracia e Liberdade —
e em 27 subareas, nas quais participam, de um modo muito ativo, cerca de 400 membros,
lideres e especialistas reconhecidos em cada uma das suas areas, desde a academia ao
setor privado, das organizacdes ndo-governamentais ao governo.
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