20 | ECONOMIA

Jornal de Negécios Sexta-feira 9 de Margo 2007

AUTOMOVEIS ELECTRICOS

carros hibridos ganham

terreno em Portugal

A funcionar em modo eléctrico emitem 1/3 do novo limite de CO?

Teresa Cotrim
teotrim@mediafin.pt

A sociedade sem carros seria para
alguns o paraiso na terra, para ou-
tros o inferno a descer ao planeta. O
automovel &, sem divida, um meio
de transporte titil, seguro, conforti-
vel e gerador de autonomia mas in-
felizmente nio anda a 4gua. Precisa
de uma fonte energética para se mo-
vimentar, que hd mais de um século
tem sido o petréleo.

Mas na, década de 60, surgiu a
questio da sua escassez e este assun-
tondo mais deixou de preocupar in-
vestigadores, fabricantes e consurni-
dores. A pergunta é simples: qual
ser4 a melhor solugiio, a energia eléc-
trica ou os biocombustiveis? Se for
a electricidade, entio qual a methor
fonte para gerar energia eléctrica?
Batertas? Sisternas hibridos com mo-
tores de combustdo interna? Ou, pi-
thas alimentadas a hidrogénio?

A moda tende para os hibridos
com um motor a gasolina e outro
eléctrico. Em Portugal sdo comercia-
lizados pela Honda, Lexus e Toyo-
ta (pioneira em Portugal). No nos-
so pais hd 2000 automéveis hibri-
dosa circular e a0 volante ndo se en-
contram apenas particulares. Por
exemplo, em Janeiro de 2005, a Avis
Portugal introduziu os hibridos na
sua frota de aluguer, assim como hi
j alguns téxis hibridos a circular.

Uma das vantagens destes auto-
mébveis é serem “amigos” do am-
biente, até porque a questio das
emissdes esta na ordem do dia, pois
a Comissdo Europeia quer criar no-
vos limites (120 gr/km). Uma pro-
posta que serd discutida esta Prima-
vera. Ja agora fica a saber que para
produzir um Kw de energia eléctri-
ca o sisterna portugués emite 400 gr
de CO2 por Kwth, assim a produ-
¢3o de 10 Kwth de energia emite 4
Kg de CO2, 0 que di uma emissio
de 40 gr por Km. Este € o valor que
0s carros puramente eléctricos con-
somem, sendo que os hibridos fun-
cionando apenas com o motor eléc-
trico conseguem atingi-lo. Ou seja,
estio 1/3 abaixo dos limites que es-
ti0 a pensar impor.

Passada uma demda, quase todas
as marcasestiio empenhadas neste con-
Ceito mas para Joaquim Delgado, dou-
torado emenerpia, os hibridos ndosio
atendéndia. “Sdo, sim, a tecnologia que
mais dinheiro da s construtoras e pe-
troliferas. Entre algumas alternativas
destaco um carro puramente eléctrico
pronto a ser comerdializado mas ain-
da ndo entrou no mercado, o Chevro-
let Volt da General Motors cuja tecno-
loguamanovaﬁlosoﬁa do mundo
automével neste campo”, acredita. £
movido por um motor electnoo ao
qual fol adicionado um gerador de elec-
tricidade accionado por um motor de
combustio interna, com o objectivode
estender a sua autonomia. Ou seja, caso
aautonomia do motor eléctrico acabe,
a bateria a combustio arranca, garan-

chevrolet Volt | Movido a electricidade acciona o motor a combustdo caso he falte a energia. Esta para breve!

Uma das premissas que paira no
“asfalto” é que os carros eléctricos
s30 lentos. Joaquim Delgado des-
mistifica esta ideia. “O Tesla Road
atinge 220 Km/h (faz 0 aos 100 Km
em 4 seg), Chevrolet Volt di 180
Kmv/h, assim como Mitsubishi Lan-
cer MIEV ™. Mas b4 outros obsti-
culos a transpor na opinido pﬁb]im,
caso da baixa autonomia dos veicu-
los eléctricos puros. “Defactoéoelo
mais fraco desta tecnologia”, diz
Joaquim Delgado, defendendo o
tema com um estudo efectuado nos
EUA a respeito das distincias per-
corridas diariamente por cada vei-
culo nesse pais. “Cerca de 80% dos

automéveis percorrem uma distin-
cia inferior a 85 Km e 50% a 42,5
Km. Se tivermos em conta a auto-
nomia exibida pelos veiculos eléctri-
cos puros conclui-se que as necessi-
dades de mobilidade dos cidadiios
poderia estar ja colmatada.”

O tempo de recarga das baterias
¢ outro tabu. “Continua ainda a
apresentar algumas limitagGes mas
como podemos constatar, estas pas-
sam a estar ja mais no sistema que
disponibiliza a energia para a recar-
g do que propriamente na tecnolo-
gia de armazenamento da energia
em si”, desmistifica o especialista.

A Mitsubishi vai comercializar o
iMIEV no Japdo, um veiculo que ne-
cessita de um tempo de recarga en-

tre cinco e sete horas numa vulgar
tomada monofisica de baixo débi-
to de corrente {16 amperes) e cerca
de 20 m num sistema trifdsico que

debitar uma poténcia de 50
KW. Por fim, h4 a vantagem fiscalk:
as novas regras visam penalizar os
carros mais poluidores. (Ver artigo
na pagina 14 desta edigio).

Mas os veiculos eléctricos fardo
sentido uma vez que a electricida-
de tem origem na queima de car-
vio e petrdleo? Joaquim Delgado,
é perempt6rio: “Sim porque a efi-
ciéncia do veiculo eléctrico é mui-
to elevado, consegu.indo emissdes
de Co2 mais baixo do que a uili-
zagio directa do combustivel fés-

Um hibrido face aos de combustdo

- \nikisis
Toyota Pnus (hibrido)

Hibridos
© Travagem regenerativa (ao travar ou em descidas as ro-
das fornecem energia ao motor eléctrico); Paragem auto-
mética (quando o carro esta parado o motor também
para); A velocidades inferiores a 50 km/h economiza 30%
a50% no combustivet e reduz a emissao de gases.

Eléctricos a pilha de combustivel

® Poluigo zero no local de consumg; reducdo de ruido;
melhoria da eficiéncia energética e de desempenho dind-
mico; simplificagio ao nivel mecanico; mitigagdo dos 6r-
géos de desgaste e impacto no “design”.

Eléctricos puros

© Redugdo do ruido; menor consumo;

eficientes a qualquer velocidade; arrangle suave
e dispensa de embraiagem e caixa de mudangas.

de distribuicdo.

43 X 104 gykm
59 . 39gkm
128 gr/Km

B DESVANTAGENS

© Tem dois motores, 530 mais caros, as pegas
e manutencao podem ser um problema e ainda
gueimam gasolina, gerando poluigio.

© produzir hidrogénio impiica consumir combustiveis
fissels o que ndo ésolucio e hd ainda a questio do seu
armazenamento e dificuldade em montar umaredegem]

© Asbaterias necessitam de uma hora para recarregar, sen-

doque hoje ja existem solugdes que recarregam em 10 minu-
tos. A maior desvantagem € mesmo a sua autonornia.

Quanta
electricidade
gasta cada
automovel?

Depende do tipo

de conducdo, do peso
do carro, entre outros
elementos. Mas genericamente
10Kw/h por 100 Km, ou seja um
euro de electricidade por cada
100 Km (ou 0,60 céntimos
se for carregado durante
anoite).
A gasolina sem chumbo 95
custa 1,258, logo se um
automdvel consumir 7,51 aos
100 Km sdo 9,44 euros.
Ou seja, um motor eléctrico
gasta menos 89,4%

outras
alternativas

Naopinido de Joaquim Del-

gado, doutorado em ener-
gia, utilizar mais os biocombusti-
veis & um erro crasso: “No muri-
doocidental servem para alimen-
tar o “lobby” industrial que nao
tem sustentabilidade energética.
E necessario investir mais ener-
gia do que aquela gue o sistema
nos devolve.” O professor-adjun-
to da Escola Superior de Tecnolo-
gia de Viseu, exemplifica com n-
meros: “Para produzir um litro de
etanol s3o necessarias 6597 Kcal
quando este apenas tem 5130
Keal.”
0 hidrogénio é outro combustivel
em analise. Para Joaquim Delga-
do este ndo é umaalternativa. Ha
varios problemas de ordem téc-
nica. “Para o produzir, 0s combus-
tiveis fosseis ndo podem seraso-
lucdo e para que sejam o0s reno-
vaveis é necessario mais investi-
mento”. Depois o hidrogénio para
ser liquido tem de estar a 250.°C,
levantando grandes problemas
de armazenamento nos veiculos.
No entanto, empresas como a
BMW, General Motors, Honda, en-
tre outras estdo a investir mithdes
de délares para tornar vidveis as
células de combustivel e chegar
mais cedo ao mercado do que as
suas concorrentes.
Mas os desafios aliados a objecti-
vos de custo e desempenho sdo
muito exigentes. Por isso,a BMW
também esta a pesquisar uma
forma de utilizar a célula a com-
bustivel como gera¢do auxiliar de
energia para carros topo de
gama.
Estdo, assim, em confronto duas
alternativas: as do hidrogénio e
as dos biocombustiveis. A primei-
ra é defendida por utilizar o ele-
mento mais abundante no plane-
ta, mais limpa mas, também, a
menos vidvel. A segunda porque
recorre a combustiveis funda-
mentalmente renovaveis que, em
paises como o Brasil, podem ter
grande racionalidade econdmica.
0 confronto ird decidir-se em fun-
clodaeficiéncia global, das emis-
sdes de CO2, seguranca e custode
implementaco.



