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Resumo

O rédpido crescimento das grandes aglomerag¢des urbanas e a utilizagcdao dos carros a
combustdo interna como principal meio de transporte acabaram por prejudicar a manutencdo
da qualidade do ar e consequentemente da qualidade de vida das pessoas que ali viviam.
Desde entdo os carros elétricos tem possuido papel fundamental no processo de busca por
uma mobilidade sustentavel. Neste sentido, seriam os carros elétricos simbolo da
Modernizagdo Ecoldgica? Qual seria os principais motivadores para os utilizadores de carros
elétricos em Portugal? E quais seriam os principais constrangimentos? Com estas perguntas
estabelecidas, o presente estudo ird analisar o papel dos carros elétricos na sociedade e sua
usabilidade na perspetiva dos usudrios no que se refere aos principais constrangimentos e
motivagdes do seu uso em Portugal. O trabalho possui vertente quantitativa e obteve os seus
resultados através da aplicacdo de um questionario em sites, foruns e grupos voltados a
mobilidade elétrica. Pelo fato da amostra obtida ndo ser representativa, o presente trabalho
observou algumas tendéncias e foi capaz de realizar sugestdes no que se refere a usabilidade
dos carros elétricos em Portugal. Os nimeros sugerem que a autonomia dos carros elétricos
ainda afeta sua usabilidade, principalmente em percursos ndo-urbanos. Observa-se também
a tendéncia da residéncia como principal local de carregamento dos carros elétricos, assim
como, a tendéncia de que apenas uma pequena quantidade de utilizadores realizam o
carregamento dos carro elétricos através de painéis solares ou através de outras fontes de
energia exclusivamente renovavel. Os niumeros ainda sugerem que tais usuarios, tendem a
possuir uma visdao da sustentabilidade mais alinhada com o pensamento da Modernizacdo
Ecolégica. Realizando um pioneiro estudo socioldgico sobre a utilizacdo de carros elétricos em
Portugal este trabalho contribuiu com uma reflexao acerca do papel dos carros elétricos na
sociedade, assim como, de uma melhor compreensdo dos principais constrangimentos e

motivagdes encontrados pelos utilizadores portugueses.

Palavras-chave: Carros Elétricos, Usabilidade, Sustentabilidade, Motivacdes,

Constrangimentos, Modernizacdo Ecoldgica.
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Abstract

The rapid growth of large urban agglomerations and the use of internal combustion
engine cars as the main transport mode ended up hampering the maintenance of air quality
and, consequently, the quality of life of the people who lived there. Since then, electric cars
have played a fundamental role in the search for sustainable mobility. In this sense, are electric
cars a symbol of Ecological Modernization? What would be the main motivators for electric
car users in Portugal? And what would be the main constraints? With these questions in mind,
the present study will analyze the role of electric cars in society and their usability in the
perspective of users regarding main constraints and motivations of their use in Portugal. The
work has a quantitative orientation and obtained its results through the application of a
questionnaire on websites, forums and groups focused on electric mobility. Because the
sample obtained is not representative, the present study observed some trends and was able
to make suggestions regarding the usability of electric cars in Portugal. The figures suggest
that the autonomy of electric cars still affects their usability, especially on non-urban routes.
It is also possible to observe the tendency of the residence as the main place for charging
electric cars, as well as the tendency that only a small number of users charge electric cars
through solar panels or through other sources of exclusively renewable energy. The numbers
still suggest that such users tend to have a vision of sustainability more aligned with the
thinking of Ecological Modernization. Carrying out a pioneering sociological study on the use
of electric cars in Portugal, this work contributed to a reflection on the role of electric cars in
society, as well as a better understanding of the main constraints and motivations

encountered by Portuguese users.

Keywords: Electric Cars, Usability, Sustainability, Motivators, Constraints, Ecologic

Modernization.
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1. Introducgao

Os Carros Elétricos (CE) ja existem desde o fim do século XIX e por algum tempo
competiram diretamente com os Carros de Combustdo Interna (CCl) tendo estes prevalecido
e tornando-se o principal meio de locomogao do século XX. Todavia, a partir dos anos 1990 os
CE ressurgiram em um contexto onde a preocupag¢do com as mudangas climaticas e emissdes
de Gases de Efeito de Estufa (GEE) se tornou uma grande preocupacao. Logo os CE ressurgem
com o objetivo de tornar a mobilidade, principalmente a urbana, menos poluente e menos
barulhenta. Neste mesmo contexto, se observa uma grande eclosdao de movimentos tedricos
e praticos acerca do desenvolvimento econdmico e social associado a sustentabilidade

ambiental e aumento da qualidade de vida dos seres humanos de forma geral.

Portanto, representando o pensamento da Modernizacdo Ecolégica os CE sdo
divulgados como a solucdo para a poluicdo atmosférica e sonora no setor dos transportes,
todavia, ainda muito pouco é divulgado sobre o papel das fontes de energia utilizadas para
carregamento dos CE e sua importancia no impacto ambiental que serd causado pela
utilizacdo dos CE. Portanto, estariam os CE representando corretamente os principios da
Modernizac¢do Ecoldgica? Partindo desta questdo buscamos analisar a usabilidade dos CE em
Portugal através dos principais constrangimentos e motiva¢des encontrada pelos usuarios

destes.

Desta forma o objetivo da pesquisa foi realizar uma andlise a partir de uma perspetiva
sociolégica sobre a usabilidade de CE em Portugal. Para tanto, e baseados na revisdo da
literatura e em uma pesquisa de campo exploratéria, buscamos identificar as principais
motivagdes e constrangimentos encontrados pelos usuarios de CE em Portugal. Tal pesquisa
além de firmar pioneiramente uma andlise sociolégica sobre o tema em Portugal também traz
resultados que poderdao ser utilizados por organizacdes sem fins lucrativos, drgdos
governamentais, associacoes ligadas a mobilidade elétrica e pelos préprios usudrios como
ponto de reflexdo e estudo para o desenvolvimento de uma mobilidade mais sustentavel no

pais.

O trabalho foi realizado a partir de linhas de estudo existentes no campo das ciéncia
sociais, como a Science and Technologies Studies (STS), da mesma forma que dialogou com

areas voltadas aos estudo da sustentabilidade e também da usabilidade. No que se refere aos
9
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resultados, estes foram obtidos através de uma pesquisa quantitativa aplicada em sua
totalidade de forma digital, através de um questiondrio eletrénico partilhado em websites,
féruns on-lines e redes de relacionamento social (Redes Sociais) em grupos dedicados a

mobilidade elétrica.

O trabalho esta estruturado da seguinte forma: na sec¢do 2 abordaremos questdes
tedricas acerca do tema comecando pelos diferente tipos de CE existentes, o ponto da
situagao dos CE no mundo e também em Portugal, a relagdo dos CE com o meio ambiente
assim como conceitos fundamentais sobre a usabilidade. Na seccdo 3 se encontra a
metodologia da pesquisa realizada assim como as hipéteses que foram levantadas para fins
deste estudo. Na seccdo 4 serdo apresentados os resultados encontrados durante a pesquisa,
seus respetivos graficos e uma discussdo acerca destes. A sec¢do 5 realiza a conclusdo do
trabalho. Na secc¢do 6 sdo apontados as limitacGes da pesquisa da mesma forma que sdo

apontados recomendacdes de estudos futuros.

10
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2. Carro Elétrico: simbolo da Modernizacao Ecolégica ?

2.1 Conduzir é preciso, preservar também é preciso

A consolidacdo do carro como principal meio de locomocdo, ndo apenas mudou a
forma de se transportar pessoas ou objetos como também transformou a sociedade em sua
forma de agir e pensar. Distancias antes impraticaveis, agora se tornavam plausiveis. O
homem dominava a maquina e expandia sua capacidade de ir e vir, aumentando sua liberdade
de locomogdo. O carro também facilitou a distribuicdo de alimentos, teve papel impar
durantes as duas guerras mundiais e apds essas se consolidou definitivamente na sociedade
moderna. Desenhou os contornos das cidades modernas e hoje seria impossivel imaginar o

mundo sem eles. Sim, os carros fazem parte da nossas vidas mais do que pensamos.

Our fundamental point is that as the automobile has
become integrated into the lives of most modern people, it has
become an ordinary object. Even for those who do not own or have
continuous access to one, 'the car' as an object continually shapes
our lives through its pervasive and multi-faceted effect on our

culture. (DANT & MARTIN, 2001, p.9)

Os carros além de sua usabilidade pratica também possuem uma usabilidade
intangivel. Podem representar a liberdade na fase de transicao entre a adolescéncia e o inicio
da vida adulta. Da mesma forma, podem também representar forca, riqueza ou diferentes
estilos de vida. E inegavel que os carros est3o no seio da nossa cultura e fazem parte do nosso

dia-a-dia, inclusive para aqueles que ndo tem acesso direto e continuo a um.

De uma forma mais filoséfica os carros podem muito bem representar a modernidade
industrial. O modelo de producao fordista, por exemplo, exemplifica a capacidade da industria
moderna em massificar a producdo de algo complexo, como é o caso de um carro, e torna-lo
acessivel a uma maior parte da populagdo no intuito de se expandir o mercado consumidor.
Logo, o carro passa a ser um objeto de desejo e representacdo de prosperidade econémica

individual.

O estabelecimento dos carros também possibilita a existéncia de determinados estilos
de vida por partes das familias modernas, como por exemplo a pendularidade didria entre

suburbio-cidade, a possibilidade de varios membros da familia poderem trabalhar em locais

11
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distintos, ou ainda pequenas viagens em familia durante os fins de semana exemplificam estes

estilos de vida.

The contemporary location of shops, schools, places of
work, leisure facilities and other services in relation to where people
live, often makes using the car much more convenient if not
inevitable -especially if babies, shopping or other items are to be
carried - Shove 1998: 6-7. Cars allow the complicated scheduling of
daily family routines that often involve both partners being
employed. Without the car(s), the pattern of many modern lifestyles
would be impractical. (DANT & MARTIN, 2001, p.6)

Todavia, tais estilos de vida possuem impacto direto na sociedade e no meio ambiente.
A partir da década de 50 e 60 diversas cidades comegaram a sofrer as consequéncias negativas
do uso massivo dos CCIl. Por exemplo, cidades como Los Angeles e Nova lorque passavam a
experienciar recorrentes nuvens de poeira causadas pela poluicdo atmosférica. Desde entao,
ficou evidente que medidas deveriam ser tomadas para reduzir ao maximo a emissdo de gases

poluentes, principalmente nas grandes cidades.

Figura 1 - Capa da revista The New York Times em 30 de Julho de 1989: “L.A. fights for breath”

Ehe Nework Times Magazine

LA.
 FIGHTS

FOR
. BREATH

BY ALAN WEISMAN

Fonte: Miguel Fairbanks Photography Web Site

Tais problemas incitaram a reflexao acerca do desenvolvimento sustentavel. Ou seja,
de como a sociedade poderia continuar a se desenvolver tecnologicamente e
economicamente de forma mais sustentdvel. Neste sentido, os CE aparecem como uma

alternativa aos CCl, uma vez que ndao emitem gases toxicos ao serem conduzidos. Logo,

12
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passaram a fazer parte das pautas entre drgdos governamentais, conferéncias internacionais
e diversas ONGs acerca da “mobilidade verde”. Portanto, podemos muito bem afirmar que,
se os CCl representam a modernidade, os CE por sua vez representam a Modernizacdo

Ecoldgica.

O conceito da Modernizagdo Ecoldgica foi inicialmente apresentado no trabalho dos
socidlogos Joseph Huber, Martin Janicke e Udo Simonis durante os anos 1980 de forma a
explicar a evolugdo nas politicas ambientais dos paises da Europa Ocidental. O entendimento
inicial era de que a transicdo para um sociedade mais ecologicamente responsavel viria de
forma natural com o desenvolvimento industrial e tecnoldgico, ndo necessitando, desta

forma, da atuacdo dos Estados (GIBBS, 1998 apud DIAS; SEIXAS & LOBNER, 2020. p.273).

Posteriormente o conceito se dividiu em duas perspetivas, sendo a primeira uma
“Modernizacdo Ecoldgica Tecno-econdmica” e a outra “Modernizacdo Ecoldgica Reflexiva”,
podendo estas serem classificadas como “Fraca” e “Forte” respetivamente. Enquanto a
primeira defende que a Modernizacdo Ecoldgica ocorre naturalmente uma vez que é
conduzida for fatores econdmicos e tecnolédgicos a segunda entende que mudangas na
producdo e no consumo, assim como, processos de decisdo democraticos e de justica social
possuem papel fundamental no estabelecimento da Modernizacado Ecoldgica (DIAS; SEIXAS &

LOBNER, 2020. p.273).

A Modernizacdo Ecoldgica é um novo campo de estudo da Sociologia que busca
compreender o surgimento da degradacao ambiental e de que forma a sociedade reage a este
problema. Todavia, algumas perspetivas atribuem a Modernizacdo Ecoldgica as Ciéncias
Sociais como um todo, em que esta analisaria as diferentes politicas ambientais de cunho
publico ou privado. Assim como outras perspetivas irdo compreender a Modernizacdo
Ecolégica como um programa estabelecido por partidos politicos no que se refere ao

desenvolvimento de suas politicas publicas (MOL, 1995. apud FRIDRICH et al., 2014. p.3439).

De fato as premissas da Modernizacao Ecoldgica, buscam conciliar o desenvolvimento
econdmico com a sustentabilidade. No entendimento do Sociélogo ambiental Martin Janicke,
a Modernizacdo Ecoldgica pode ser entendida como o desenvolvimento e inovacoes

tecnoldgicas com resultados ambientalmente benéficos. Segundo ele, esse desenvolvimento
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visa especificamente reduzir as emissdes na fonte e maximizar a eficiéncia de recursos

naturais (OLIVIERI, 2009, p.125).

Desta forma, é muito importante analisar como as sociedades vdo empregar tais
tecnologias. No caso dos CE, por exemplo, uma vez carregados com energia proveniente de
fontes ndao renovaveis, estes podem ser mais prejudiciais ao meio ambiente do que os CCl,
ainda que os CE ndo produzam gases durante a sua conducdo, conforme iremos abordar no
capitulo 2.3. Logo estariam os CE, na perce¢ao dos condutores portugueses, contribuindo para

a mobilidade sustentavel e consequentemente para a Modernizacdo Ecoldgica?

Outro importante ponto de reflexdo sdo as chamadas “Zonas Sacrificiais”, como por
exemplo as minas de litio, grafite e demais metais necessarios a construcdo das bateria
elétricas montadas nos CE. A extracdo de tais metais causa um grande impacto ambiental e
também o seu transporte, uma vez que um dos maiores produtores mundial deste metal é a
Bolivia, pais localizado na América do Sul e que ndo possui acesso direto ao mar (CANALTECH,
2016). Além do impacto ambiental causado pela extra¢cOes desses metais, ainda devemos
levar em consideracao a sua forma de extracdo, como é o caso do cobalto que em grande
guantidade provém da Republica Democratica do Congo onde algumas técnicas de extracao

se utilizam da mdo de obra infantil (REUTERS, 2019).

Em seguida analisaremos brevemente a histéria dos CE e posteriormente sua relagao

com a sustentabilidade.

2.2 Histéria do Carro Elétrico no mundo e em Portugal

Ao contrario do que muitos pensam, os CE ndo foram inventados recentemente. Eles
existem desde o fim do século XIX quando foram primeiramente concebidos na Franca e na
Inglaterra. Para se ter uma ideia da proeminéncia dos veiculos elétricos no passado, em 1904
um terco dos automoveis existentes em Nova lorque, Chicago e Boston eram elétricos. Em
verdade, na primeira década do século XX os consumidores de automodveis tinham algumas
opcdes quanto da motorizacdo de seus automodveis, sendo: a vapor, a gasolina ou a

eletricidade (ANDERSON & ANDERSON, 2010, p.4-6).
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Figura 2 - Taxi da cidade de Nova lorque em 1901

Fonte: CHAN, 2013

Porém, a partir dos anos 1920 os carros movidos a gasolina dominaram o mercado de
automoveis a nivel mundial. Alguns fatores foram fundamentais para esta dominac¢do, com
destaque para o crescente numero de estradas conectando as cidades que acabou por exigir
uma maior autonomia por parte dos automdveis da época; a criacdo do motor de partida
elétrico em 1912 por Charles Kettering, extinguindo assim, a necessidade da ignicdo por uso
de manivela o que tornava o uso dos veiculos a gasolina mais pratico e por ultimo, o baixo
custo de producao dos veiculos a combustdo através da linha de montagem criada por Henry
Ford. Usando valores da época, enquanto em 1912 um veiculo elétrico custava entre 1.750 a
3.000 ddlares americanos, apos a implementacdo da linha de montagem Fordista, o modelo
T (movido a gasolina) era vendido por 650 ddlares americanos (ANDERSON & ANDERSON,
2010, p.10-16).

Este, portanto, seria o primeiro declinio dos CE, que irdo surgir novamente na década
de 1960-70 devido a instabilidades politicas no oriente médio, assim como, com a alta dos
precos do petrdleo apds o embargo estabelecido pela OPEP aos Estados Unidos e alguns
paises da Europa. Diante desta crise os CE ressurgem como uma possivel alternativa aos CCl,
entretanto, a possibilidade de crescimento dos CE sera breve e tem sua segunda decadéncia
ainda no final da década de 70. Durante este periodo alguns modelos de CE acabaram por ser
desenvolvidos e comercializado, porém ainda de forma bastante discreta (JABEEN, 2016, p.

20).
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A partir dos anos 90, a preocupac¢do com as mudancas climaticas, em especial com o
aquecimento global, fez com que os CE surgissem novamente como um alternativa vidvel aos
CCIl. No embalo dos avancos tecnoldgicos, no que se refere a capacidade de armazenamento
de energia em baterias, juntamente com a regulamentagdes e acordos para a redugao de GEE
em diversos paises, os CE ganharam e continuam ganhando cada vez mais espa¢o no mercado

global.

Atualmente ha diversos tipos e modelos de carros com motorizagdo elétrica
disponiveis no mercado. Cada um ird possuir tecnologia e operacionalidade distintas. Veremos
em seguida os tipos de carros com motorizacdo elétrica e tais caracteristicas com mais

detalhe.

Durante a revisdo da literatura em diversas obras observa-se o uso das palavras
“veiculo elétrico” no intuito de se referir também aos carros elétricos (CE). Entendemos que
0 uso da expressao “Carro Elétrico” é o mais apropriado uma vez que “Veiculo Elétrico” (VE)
podem ser todos aqueles tipos de veiculos propulsionados por um motor elétrico, sejam eles
caminhdes, motas, quadriciclos, trotinetes e também os carros. Considerando o fato de que o
presente estudo apenas contemplard os carros elétricos (CE), esta diferenciacdo se torna
fundamental. Portanto, neste estudo somente serdo analisados os carros exclusivamente
elétricos, ou seja, aqueles que sdo exclusivamente propulsionados através de energia elétrica
ou também chamados Carros Elétricos de Bateria (CEB), excluindo assim os carros hibridos
(HVE, PHEV, REEV) e também os carros de célula combustivel (FCEV). Esta diferenciacdo ocorre

por motivos conceptuais e praticos como também veremos a diante.

N3ao podemos negar que os carros hibridos sao de fato parcialmente elétricos, todavia,
nao possuem as mesmas caracteristicas dos CE, e muitas vezes sao considerados como carros
de transicdo entre os CCl e os CE, visto que possuem as duas fontes de propulsdo. Ou seja, os
constrangimentos e as motivacdes encontradas pelos usudrios dos veiculos hibridos ndo sao

necessariamente as mesmas enfrentadas pelos usudrios dos CE.

Para uma melhor compreensdo do funcionamento dos CE e dos carros hibridos
elétricos, abaixo apresentaremos os tipos usualmente produzidos e utilizados em todo o

mundo:
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e Carro Elétrico de Bateria (CE ou CEB) / Battery Electric Vehicle (BEV)

Os Carros Elétricos de Bateria (CE ou CEB) sao somente movidos por um motor elétrico
usando a eletricidade armazenada em baterias montadas no veiculo. As baterias devem ser
carregadas regularmente através do cabo de alimentagdo que pode ser conectado a rede de
distribuicdo através do tomadas de carregamento residenciais ou em pontos de
carregamentos especificos para CE. Nestes carros ndo ha emissao de gases poluentes ao se
conduzir, entretanto, a depender das fontes de energia utilizadas para os carregar, pode haver
sim algum impacto ambiental ao utiliza-los. Recomenda-se o uso de fontes de energias
renovaveis para o carregamento destes veiculos, aumentando assim consideravelmente os

beneficios ambientais ao conduzi-lo (European Enviroment Agency, 2016).
e Carro Hibrido Elétrico / Hybrid Electric Vehicle (HEV)

Os carros hibridos combinam o uso de motor a combustdo interna e um motor elétrico
que auxilia aquele em determinados momentos, por exemplo, durante um momento de
aceleracdo. A bateria destes veiculos ndo pode ser carregada na rede de distribuicdo de
energia, sendo estas baterias carregadas através da regeneracdo de energia nas frenagens ou
enquanto o veiculo estiver parado com o motor a combustdo ligado (European Enviroment

Agency, 2016).
e Carro Hibrido Elétrico Plugavel / Plug-in Hybrid Electric Vehicles (PHEV)

Os Carros Hibridos Elétricos Plugaveis (PHEV) sdo movidos por um motor elétrico e um
motor de combustdo interna que podem operar em conjunto ou separadamente. Neste tipo
de veiculos as baterias podem ser carregadas na rede de distribuicdo através do cabo de
alimentacdo ou através do motor de combustdo interna, a depender da configuracdo do
veiculo. Estes sdao considerados como veiculos de transicao entre os CCl e os CE (European

Enviroment Agency, 2016).

e Carro Elétrico de Autonomia Estendida / Range-extended Electric Vehicle

(REEV)

Os Carros Elétricos de Autonomia Estendida (REEV) sdo movidos por um motor
elétrico, todavia, possuem um motor de combustdo interna que ndo possui ligacdo com as

rodas do veiculo e possui a Unica funcdo de carregar o as baterias e por consequéncia,
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estender a autonomia do motor elétrico. Estes carros geralmente também podem ser

carregados na rede de distribuicao elétrica (European Enviroment Agency, 2016).
e Carro Elétrico com Célula de Combustivel / Fuel Cell Electric Vehicles (FCEV)

Estes carros sdao propulsados por um motor elétrico, porém a energia ndo é
armazenada em baterias, mas sim fornecida por uma célula de combustivel alimentada por
um tanque de hidrogénio que combinado com o oxigénio proveniente do ar, gera energia
através de uma reagdo quimica. Apesar da fonte de energia ser o gas hidrogénio, possuem um

motor elétrico (European Enviroment Agency, 2016).

Figura 3 - Tipos de carros com motorizagdo elétrica

PARALLEL SERIES BATTERY

FUEL VEHICLE NONPLUG-INHYERID  pyyyG.IN HYBRID [PHEV] PLUG-IN HYBRID [PHEV]* ELECTRIC [BEV]

* Some manufacturers also call this a Range-Extended Battery Electric Vehicle or
REX.

\
w’l'r No tailpipe

emissions

Fonte: Better NZ trust

2.2.1 Carro Elétrico no mundo

Atualmente o consumo de CE aumenta consideravelmente em todo o mundo. Apesar
da Europa muito se esforcar a China ganha cada vez mais destaque por realizar grandes
incentivos ao uso dos CE. Calcula-se que cerca de 45% dos CE estdo na China, enquanto Europa
possui 24% e os Estados Unidos 22% (dados de 2018). Esses nimeros demonstram a falta de
distribuicdo de CE pelo mundo, estando 91% dos CE concentrados nestas regides
(International Energy Agency, 2019, p.33). Portanto, em termos totais a China lidera o ranking
de paises com maior quantidade de CE e Hibridos Elétricos Plugdveis, todavia é importante

levar em consideracdo o dimensdo populacional da China.
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Figura 4 - Estoque de carros elétricos por regido e tecnologia, 2013-2019.

Electric car stock by region and technology, 20132019
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Fonte: International Energy Agency, 2020

Interessante observar que China e Estados Unidos estdao no topo dos paises com maior

PIB, volume de Importacdes de barris de petréleo e também s3do os dois paises com a maior

malha rodovidria no mundo. Portanto, estes possuem recursos e motivagdes para o incentivo

ao desenvolvimento da mobilidade elétrica.

Figura 5 - 10 paises como maior PIB

Posigdo Pais Produto Interno Bruto (PIB) (bilhdes $)
1 China 25,360
2 Estados Unidos 19,490 e
3 India 9,474 I—
4 Japao 5,443 I
5 Alemanha 4,199 .
6 Russia 4,016 "
7 Indonésia 3,250
8 Brasil 3,248
9 Reino Unido 2,925 mmm
10 Franga 2,856
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Figura 6 - 10 Paises com maior volume em importagbes de barris de Petrdleo

Posigdo Pais Petréleo - importagdes (barris/dia)
1 Estados Unidos 7,969,000 .
2 China 6,710,000 EEEEEEEEEEEEEEEEEEEEE—
3 india 4,057,000 IE—
4 Japéo 3,208,000 E—

5 Coreia do Sul 3,057,000 Fmmmmm
6 Alemanha 1,836,000 "

7 ltalia 1,341,000 s
8 Espanha 1,325,000 s
9 Franca 1,147,000

10 Paises Baixos 1,094,000 mmmmm

Fonte: IndexMundi

Figura 7 - 10 Paises como maior malha rodovidria

Posi¢do Pais Estradas (km)

1 Estados Unidos 6,586,610
2 China 4,960,600 IEEEEEEEEEEEEEE——
3 India 4,699,024 I
4 Russia 1,283,387 I
5 Japao 1,218,772 I
6 Franca 1,053,215 s
7 Canada 1,042,300 s
8 Australia 873,573
9 Africa do Sul 750,000

10 Espanha 683,175 mm

Fonte: IndexMundi

Todavia, quando analisamos a participacdo no mercado de automéveis, por pais, os CE
e também os carros Hibridos Elétricos Plugaveis tém uma grande participacdo na Noruega,
Islandia, Holanda, Suécia e Finlandia. Sob esta perspetiva Portugal fica muito bem situado,
estando inclusive na frente de paises como China, EUA e Alemanha. Ainda com relacdo a
participacdo de CE na totalidade do mercado de automoveis, é interessante observar que os
5 (cinco) primeiros paises com maior participacdo de CE e de Hibridos Elétricos Plugaveis estdo
entre os paises com maior renda per capta da Europa, e em seguida, na sexta posi¢do, temos

Portugal.
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Figura 8 - Quota de mercado de carros elétricos em paises selecionados, 2019.
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Fonte: International Energy Agency, 2020

Também é interessante observar que na Europa apenas 4 paises, nomeadamente
Holanda, Alemanha, Franca e Reino Unido, possuem 76% da totalidade de pontos de
carregamento para VE, demonstrando, assim, uma forte concentracdo de infraestrutura

dentro da propria Europa (ACEA, 2019).

Figura 9 - Infraestrutura de carregamento de Veiculos Elétricos

Electric vehicle charging infrastructure

76% of all EV charging points in the EU are located in just four countries

0 500 1,000 5,000 20,000 40,000
o

Fonte: ACEA, 2019

Neste caso, é interessante observar que tanto os paises com maior participagao de CE
no mercado de automadveis quanto os paises da Europa com maior infraestrutura a mobilidade

elétrica se encontram entre os 25 paises com maior indice de Desenvolvimento Humano (IDH)
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do mundo. Logo, de acordo com a Figura 4 e o Quadro 1, podemos afirmar que a disfusao dos
CE em paises ricos ou com alto indice de IDH é bastante superior quando comparados ao
restante do mundo. Tais dados reforcam o entendimento de que os CE apesar de serem um
simbolo da Modernizagdo Ecolégica ainda estdao concentrados em regides ricas ou com alto
IDH. Evidencia-se também com isto a disparidade no acesso a tecnologias sustentdveis entre

alguns paises desenvolvidos e o restante do mundo.

Quadro 1 - Ranking do indice de Desenvolvimento Humano (IDH)

Ranking
IDH Pais
Global

1 Noruega 0,944
2 Australia 0,935
3 Suica 0,93
4 Dinamarca 0,923
5 Paises Baixos 0,922
6 Alemanha 0,916
6 Irlanda 0,916
8 Estados Unidos 0,915
9 Canada 0,913
9 Nova Zelandia 0,913
11 Singapura 0,912
12 I(-gmg)Kong, China 091
13 Liechtenstein 0,908
14 Suécia 0,907
14 Reino Unido 0,907
16 Islandia 0,899
17 g;reia (Republica 0.898
18 Israel 0,894
19 Luxemburgo 0,892
20 Japéo 0,891
21 Bélgica 0,89
22 Franca 0,888
23 Austria 0,885
24 Finlandia 0,883
25 Eslovénia 0,88

Fonte: Relatério de Desenvolvimento Humano 2015 das Nag¢des Unidas

Muito importante observar que o avanc¢o na producdo e no consumo de CE e do
diversos tipos de hibridos elétricos, estd associado a uma ativa atuacdo dos Estados e drgdos

de regulamentacdo. Paises como EUA e China, da mesma forma os paises da Europa, tiveram
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forte atuacdo por parte dos seus governos e érgaos oficiais de regulacdo para o incentivo e a

criagdo de infraestrutura necessaria o uso dos CE.

No caso da China, em 2009 o governo langou um programa piloto que buscava
disseminar o uso de VE, incluindo os CE, em determinadas cidades chamado de The Thousands
of Vehicles, Tens of Cities (TVTC) em que incentivavam a utilizacdo de VE nos servigos publicos,
como autocarros, caminhdes de limpeza, taxis, veiculos do servico postal e viaturas oficiais. A
partir deste programa pioneiro, se observou que tanto o governo como a industria de
automoéveis deveriam estar alinhados para os passos futuros no desenvolvimento da
mobilidade elétrica. Outra preocupacdo do governo chinés, também no intuito de depender
cada vez menos dos combustiveis fésseis, era aumentar a capacidade da industria em produzir

as baterias elétricas (MASSIEIRO; OGASAVARA; JUSSAN & RISSO, 2016, p.8-10).

Nos EUA, especificamente no Estado da Califérnia, a decisdo de um dérgao
regulamentador teve imensa importancia na construcdo de politicas publicas e privadas para
o desenvolvimento da mobilidade elétrica. Esta decisdo foi tomada em 1990 pela California
Air Resources Board (CARB) na qual regulamentava que a partir de 1998, caso as montadoras
ndo vendessem uma quota minima de CE no estado da Califdrnia, estas estariam sujeitas a
uma coima de 5mil délares americanos por cada CCl vendido no estado. Esta decisdo sofreu
varios ataques e muito lobby por parte das grandes montadoras de automédveis e a CARB
acabou por alterar as punigdes inicialmente previstas e a estender o prazo de implementacao
da regra para o ano de 2003 (BROWN, 2001, p.58-59). Atualmente o mandato para venda
minima de CE por partes dos fabricantes existe e ainda prevé punic¢des as fabricantes que nao

cumprirem.

A Unido Europeia também estabeleceu uma série de regulamentacdes no intuito de
estimular o uso de CE. Apesar de muitas normas serem de carater nacional, entre as
regulamentacdes a nivel europeu, destacam-se: Carta de Leipzig sobre as cidades europeias
sustentaveis (2007), a Diretiva 2008/50/CE do Parlamento Europeu relativa a qualidade do ar
ambiente e um ar mais limpo na Europa (2008), a criacdo da European Initiative on Smart Cities
(SETIS) (2010), estabelecimento do Livro Branco dos Transportes (2011), Acordo de Paris

(2015), entre outros.
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O qgue demonstra a importancia da atuacdao dos governos, em associacdo com a
iniciativa privada e outros 6rgaos ndao governamentais, na busca por uma Modernizagdo

Ecolégica. A seguir analisaremos mais profundamente o caso portugués.

2.2.2 Carros Elétricos em Portugal

No dia 4 de Margo de 1976 o jornal Didrio de Noticias publicava “Adquirido pelas
Companhias Reunidas de Gds e Eletricidade (C.R.G.E.) vai passar a circular em Lisboa o
primeiro automovel eléctrico que aguarda apenas a necessdria autorizagdo da Comissdo
Técnica de Automobilismo”, e assim foi a chegada do primeiro carro elétrico registrado em
Portugal, tratava-se de um Enfield 8000 fabricado pela empresa inglesa Enfield Automotive of
London entre 1973 e 1976, em destaque o artigo foi intitulado “Automodvel eléctrico: 25

centavos de manutengdo por quildmetro” (Fundagao EDP, 2013).

Figura 10 - Primeiro carro elétrico registrado em Portugal

Fonte: Reddit

Pouco mais de 40 anos depois, Portugal possui atualmente cerca de 10 mil CE em
circulacdo e se considerarmos também os hibridos plug-in este nimero sobe para cerca de
30 mil unidades (EAFO, 2019). Conforme podemos observar na Figura7 abaixo, a distribuicdo
geografica dos VE em Portugal continental ainda possui grande concentracdo nas regioes de
Lisboa (24%) e Oeiras (14%) que sozinhas possuem 38% dos VE em Portugal, e em seguida
temos Cascais (5%), Sintra (3%), Porto (3%) e Vila Nova de Gaia (2%), que somadas a Lisboa e

Oeiras retém 51% do total de VE existentes (MAIA, 2018. p61).
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Figura 11 - Veiculos elétricos a bateria registados até junho de 2018 por concelho, em Portugal
continental
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Fonte MAIA, 2018

Da mesma forma como observado no cendrio global também em Portugal a maior
concentracdo de CE se da nas regiGes mais ricas, sendo respetivamente a regido de Lisboa e
Vale do Tejo e a regido Norte. A mesma repercussdao se deu na quantidade de respostas
obtidas por regido conforme Figura 21 no questionario aplicado por este estudo conforme

abordado no capitulo 3.

Quadro 2 - PIB por Regido

Populagéo Populagdo o PIB per capita em

Regibes total ativa
" (2014) (2014) (2013)  ppca a)(2013)

NUTS Il : : Milhges
(versdo 2013) Milhares Milhares ¢

Norte 1834 48 668

Milhares € UE28=100
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2 264 1170 32123 14 68

Area
Metropolitana 2 809 1383 63 902 22,7 110

de Lisboa

Alentejo 733 358 11 275 151 73
441 227 7310 165 79

Fonte: Instituto Nacional de Estatistica (INE) — adaptado pelo autor

No que diz respeito ao desenvolvimento dos CE em Portugal, podemos afirmar que o
primeiro grande passo para a mobilidade elétrica se deu com a aprovagao, em 20 de Fevereiro
de 2009, da Resolugdo do Conselho dos Ministros 20/2009. Assim nascia o Programa para
Mobilidade Elétrica que buscava melhorar a dependéncia energética portuguesa, aumentar a
integracdo das fontes de energia renovaveis a nivel nacional, reduzir as emissdes de GEE e
também melhorar a qualidade de vida nas aglomerac¢ées urbanas (SOARES, 2011 p.64-65).
Podemos notar que, assim como no resto do mundo, em Portugal o Estado também teve papel
fundamental para a disseminacdo da utilizacdo dos CE através de Politicas Publicas que

incentivavam a mobilidade elétrica.

Em 2010 surge a empresa publica MOBI-E com a finalidade de desenvolver a
infraestrutura de carregamento dos VE em Portugal, assim como, assegurar a gestdao dos
fluxos energéticos e financeiros resultantes das operacdes da rede de mobilidade elétrica
(MOBI-E, 2020). Ja no ano de 2015, o Despacho n2 8809/2015 de 10 de Agosto aprova o Plano
de Ac¢do para a Mobilidade Elétrica que é criado com o intuito desenvolver ainda mais a

mobilidade elétrica em Portugal.

“Este Plano deverd servir para promover perspetivas
criticas e constituir um referencial aglutinador de vontades
existente na sociedade portuguesa, em prol de um designio
nacional. (...) Ndo pretende esgotar todas as a¢des a encetar, mas
estabelecer uma perspetiva integrada e, neste Gmbito, um conjunto
de prioridades, a partir das quais se possa acelerar, de forma
sustentada, o desenvolvimento da mobilidade elétrica em

Portugal”(Despacho n® 8809/2015 de 10 de Agosto)(Grifo do autor).

Se observarmos o grafico abaixo notamos que justamente no periodo de criacdo
dessas duas medidas acima mencionadas, MOBI-E e do Plano de Ac¢do para a Mobilidade

Elétrica, temos um aumento na quantidade de pontos de carregamentos publicos existentes
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no pais. A Figura 12 abaixo mostra a quantidade total de pontos de carregamento publicos

entre os anos de 2008 a 2019 em Portugal.

Figura 12 - Pontos de Carregamento Publico para veiculos elétricos em Portugal

Electricity

1.500

500

2008 2010 2012 2014 2016 2018
2009 20Mm 2013 2015 2017 2019

Fonte: European Alternative Fuels Observatory (EAFO), 2020

Todavia, se compararmos este grafico com o a evolucdo da quantidade de CE e de
Hibridos Plug-in (ambos com capacidade de carregamento em pontos de carregamento) em
Portugal observamos que a infraestrutura ndo acompanhou o crescimento da demanda no
pais nos ultimos anos. A Figura 13 abaixo mostra a evolu¢do na quantidade de CE e de Hibridos

Elétricos Plug-in em Portugal.
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Figura 13 - Quantidade de Carros de Bateria Elétrica e Hibridos Elétrico Plugdveis

BEV PHEV

2008 2010 2012 2014 2016 2018
2008 2011 2013 2015 2017 2019

Fonte: European Alternative Fuels Observatory (EAFO), 2020

Neste sentido no ano de 2019 o Presidente da UVE declara sobre a necessidade de um

maior investimento em pontos de carregamentos publicos:

“..fundamental, porque o aumento enorme nas vendas
néo tem sido acompanhado pela reparagdo acelerada desses
postos, nem pela instalagdo de novos. Temos neste momento mais
de 8.000 VE em circulagdo em Portugal e, embora seja um numero
ainda reduzido, comeca a ser um que necessite de espaco”

(Associacdo de Utilizadores de Veiculos Elétricos, 2019).

Outro constrangimento encontrado pelos usudrios dos CE sdo os pontos de
carregamentos inativos ou danificados. Considerando este cenario a UVE publicou em
manifesto, no dia 18 de Julho de 2018, a insatisfacdo diante da atual infraestrutura fornecida
pela MOBL.E: “E preciso perceber o que corre mal. A situacdo atual da rede é insustentdvel e
os utilizadores de Veiculos Elétricos exigem respostas” (Associacdo de Utilizadores de Veiculos

Elétricos, 2019).

Apesar de um estudo realizado em 2016 mostrar que os consumidores portugueses
ndo levavam em consideracdo a infraestrutura na intencdo de compra de CE: “Quanto as

infraestruturas inerentes aos veiculos elétricos, verificou-se que ndo é significativa na intengdo
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de compra, contrariamente ao que Steinhilber et al. (2013) afirmaram, ou seja, é um fator que

ndo é ponderado pelos consumidores no momento de compra” (NOGUEIRA, 2016, p.31).

Ja no que se refere ao Incentivos fiscais para desenvolvimento da mobilidade elétrica
desde 2007 Portugal oferece beneficios fiscais para os consumidores de CE através da Lei n.2
22-A/2007 com redugdo de taxas e posteriormente com a Lei n.2 64-A/2008 que estabelecia
a reducdo de até 768 Euros no IRS para os proprietarios de CE (SOARES, p.68). Em 2014 foi
consagrada a Reforma da Fiscalidade Verde pela Lei n2. 82-D/2014, de 31 de dezembro, onde
foram estabelecidas uma série de medidas fiscais para incentivar acdes sustentdveis, sendo

os CE também contemplados pela referida lei.
Atualmente os beneficio tributarios para os proprietdrios de CE em Portugal sdo:

Subsidios diretos: subsidio de 2.250 Euros para Empresas e de 3.000 Euros para
Particulares na compra de veiculos 100% elétricos, desde que apresentem o pedido de
subsidio e que cumpram os requisitos estabelecidos em norma pelo APA. Particulares podem
requerer o beneficio apenas para 1 veiculos enquanto empresas podem requerer o subsidio

para até 5 veiculos (Tesla Portugal, 2020).

Isengdo de IUC e ISV: veiculos 100% elétricos gozam de isen¢do do Imposto Unico de
Circulagdo (IUC), assim como de Imposto Sobre Veiculo (ISV) (Lei 22A-2007, Anexo Il, Capitulo
[, Artigo 5).

Deducao de IVA: é possivel para as empresas abater o IVA dos custos com a
eletricidade no carregamento do veiculo (dedutivel em IRC ou na categoria B do IRS) sendo de
até 60.000 euros para veiculos 100% elétricos e de 54.000 Euros para Hibridos Plug-in. A
proposta do Orcamento do Estado 2020 pretende estender este beneficio também para
particulares. No entanto, este incentivo sé podera ser aplicado nas faturas dos postos publicos
ou a quem tenha um carregador com contador exclusivo para o carregamento dos automaveis

(Standvirtual, 2020).

Revogacdo ou Desagravamento da Tributagao Autonoma: Tanto a aquisi¢ao de CE,
bem como as respetivas despesas, ndo estdo sujeitas a qualquer tributacdo auténoma. No
caso dos carros Hibridos Plug-in pode haver o desagravamento desta tributacdo (Revista

Razdao Automovel, 2020).

29

VALORIZAMOS PESSOAS | WWW.ISCSP.ULISBOA.PT =



Um estudo realizado sobre a aceitacdo dos consumidores de CE em Lisboa concluiu
que os entrevistados deram similar importancia para trés tipos de incentivos, sendo: a
reducdo ou isencdo do pagamento do IUC, reducdo ou ndo pagamento do ISV, e o subsidio
governamental no momento da compra de um CE. O estudo ainda mostrou que um possivel
desconto no “Via Verde” nao foi considerado muito relevante pelos consumidores lisboetas

(VROSCH, 2018 p.47).

Outro beneficio concedido aos proprietdrios de CE em Portugal é a capacidade de
utilizagao do Distico Verde em determinados estacionamentos. Ou seja, os CE que possuam o
distico verde ao estacionarem em todas as Zonas de Estacionamento de Duragdo Limitada,
ndo serd sujeito de cobranca da tarifa de estacionamento, assim como, ndo estd sujeito a
limitacdo do tempo de estacionamento como ocorre normalmente para os CCl (EMEL,
2020). Segundo o Relatério do Estado da Arte para Veiculos Elétricos realizado pelo Fundo
Europeu de Desenvolvimento Regional (Interreg), foi observado que as politicas de
estacionamentos privilegiados para CE tem grande impacto sobre a decisdao dos consumidores

destes veiculos (Interreg, 2018, p.30).

Conforme analisamos anteriormente, o consumo de CE cresce a nivel global, com
destaque para China, EUA e Europa. Na Europa, alguns paises se destacam. A situacao de
Portugal é boa quando comparada aos demais paises da Unido Europeia, porém ainda hd um
longo caminho a ser percorrido para que se possa alcancgar o estado 6timo de infraestrutura
necessdria a mobilidade sustentdvel. Apesar de ndo estar entre os paises com melhor
infraestrutura, Portugal possui altos indicies de venda de CE, ocupando o 52 (quinto) lugar no
ano de 2020 entre os paises europeus que mais venderam CE na Europa segundo um estudo

da Federacgao Europeia de Transporte e Ambiente.

2.3 Compromisso da Modernizagao Ecoldgica e o Carro Elétrico como

simbolo da mesma

Se os CCl sdo representam o mundo industrial e urbano e do seu estatuto social, os CE
representam muito bem a nova ideologia da sustentabilidade associada ao desenvolvimento
permitido pela tecnologia. Assim, este estudo se propds a analisar os carros como simbolo da
atual discussdo entre capitalismo e sustentabilidade, através das percecdes dos seus usuarios.

Tal discussao implica a introducdao do meio ambiente como varidvel relevante.
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Figura 14 - Carros Elétricos e sua correlago com a modernidade e a sustentabilidade

Modernidade Sustentabilidade

Carros Elétricos

Tecnologia
Performance

Infraestrutura

Fonte: Autor

Muito se discute acerca do real impacto ambiental dos CE. De forma bastante
simplificada, para se medir o impacto ambiental de um carro trés fatores sdo levados em
consideracdo, sendo: impacto de construcdo, impacto de utilizacdo e ciclo de vida. No que se
refere ao impacto de construcdo sdo considerados todos o materiais aplicados na construcao
do carro e o total de energia gasta para tal. Ja no impacto de utilizacdo fatores como a fonte
de energia propulsora do carro, a proveniéncia dessa energia, necessidade de pecas e fluidos
de reposicdo, entre outros sao contabilizados nessa avaliacdo. Por fim, também é avaliado o
ciclo de vida do carro de forma global, ou seja, a quantidade de tempo que o carro permanece

minimamente operacional desde sua construcao inicial.

Diversos estudos foram realizados e a revisdo da literatura nos permite afirmar que na
maioria dos casos os CE possuem menor impacto ambiental quando comparados com os CCl.
No que se refere ao impacto ambiental na construcdo os CE sempre apresentam maior
impacto do que os CCl, uma vez que as baterias elétricas requerem diversos tipos de metais
em sua construcao. No que se refere a producdo de CO2 durante o uso do carro, conforme
podemos observar na figura 14 os CE quando recarregados com fontes de energia renovaveis
possuem o seu impacto ambiental otimizado, ou seja, possuem o menor impacto ambiental
possivel. Quando ha o carregamento com fontes mistas de energia (fontes renovaveis e a
combustiveis fésseis), os CE ainda assim causam menos impacto ao meio ambiente quando

comparado aos CCl. Todavia, este cendrio muda quando os CE sdao apenas recarregados com
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energia proveniente da queima de carvao, ou outro combustivel féssil, sendo inclusive mais

poluentes do que os CCl neste cenario. (European Energy Agency, 2017).

Figura 15 - Faixa de emissées de CO2 do ciclo de vida para diferentes tipos de veiculos e combustiveis

Range of life-cycle CO, emissions for different vehicle and fuel types

Vehicles powerad by electricity are generally much more energy efficient than those powered by
fassil fuels. Depending on how the electricity is produced, increased use of battery-powered electric
«cars can result in considerably lower emissions of CO, and the alr pollutants nitrogen oxides and PM,
which have been the main causes of air guality problems in many of Europe's cities,
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Fonte: European Energy Agency (EEA), 2017

No que se refere ao tempo de vida util das baterias, parece haver certa discordancia
entre os diferentes fabricantes de automaoveis e entre a propria literatura. Tedricos apontam
que, considerando um ciclo de recarga diario e garantindo ao menos 90% de sua capacidade
original, as baterias teriam uma vida util de aproximadamente 5,5 anos. Ao mesmo tempo,

algumas das principais montadoras disponibilizam garantias estendidas em suas baterias para
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os 100.000Km iniciais, como também garantem que as suas baterias podem ser carregadas

milhares e milhares de vezes durante a utilizagao de seus CE (HAMADA, 2018, p.47).

Uma vez esclarecido que o impacto ambiental dos CE possui relagdo direta com as
fontes de energia utilizadas em seus carregamentos, fica evidente a importancia de politicas
publicas que busquem reduzir ao maximo as matrizes energéticas ndao renovaveis,
principalmente aquelas que possuem altos indices de emissdes de CO2 como por exemplo os
combustiveis fésseis. Por parte dos utilizadores de CE, este podem sempre dar prioridade a
distribuidores de energia que possuam “planos verdes”, ou seja, apenas produzam energia de
fontes renovdveis, ou caso seja possivel, possuir a sua prépria fonte de captacdo de energia,
com o uso de painéis fotovoltaicos (painéis solares) ou turbinas edlicas de pequeno porte por

exemplo.

Em 2011 a European Environment Agency concluiu que no ano de 2009 cerca de 24%
da emissGes de GEE em Portugal estavam relacionadas ao setor de transportes (SOARES,
2011). Os nimeros se confirmam se compararmos com uma mesma pesquisa realizada pelo
Eurostat em com relagdo a participacao de diversos setores na producao de GEE na Europa e
em Portugal no ano de 2017 (FERRAO & DELICADO, 2019). Como podemos observar, grande
parte dos GEE tanto em Portugal como no restante da Europa, sdo emitidos na producao de
energia e também no setor de transportes. Portanto, esses sao setores que precisam se tornar

cada vez mais “verdes” para que as emissdes globais de GEE reduzam significativamente.

Figura 16 - Fontes de emissd@o em Portugal e na UniGo Europeia

Figura 3.5 Fontes de emissdo de GEE em Portugal (2017) Figura 3.6 Fontes de emissao de GEE na Unido Europeia
Fonte: Eurostat (2017)  Forte: Euwrostar
243% @ Transportes ® 219%
313% @ Producdo e transformacao de energia @ 29,4%
[1,0% Processos industrias e uso de produtas 8,7%
6,6% Gestio de residuos 3.2%
10,7% Combustio na inddstria | 1,6%
9,9% Agricultura 10,2%
6,2% QOutros 15,0%

Fonte: FERRAO & DELICADO, 2019
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E importante mencionar que segundo a revisdo da literatura os usudrios de CE nio sdo
necessariamente ativistas ambientais, muitos deste usudrios apenas buscam uma forma

econdmica ou tecnoldgica de se locomover causando o menor impacto ambiental possivel.

“There are two reasons behind the action of purchasing an
electric vehicle: an ecological conviction which can be combined with
a particular taste for technical innovations; or simply an opportunity
which arises (the impression of making a bargain)”.

(PIERRE, M. 2011. p.1442)

Um estudo realizado sobre o interesse dos consumidores de VE em Lisboa mostra que
os fatores ambientais e econdmicos os principais motivadores para aquisicdo de VE. O grafico

abaixo mostra as razoes para a decisao de compra de um VE em Lisboa (RUELA, 2013, p.52).

Figura 17 - Razdes para decisdo de compra de uma veiculo elétrico (valores médio de importdncia)

Motivos ambientais—|

Curiosidade/entusiasmo por experimentar conduzir_|
veiculos alternativos

Redugio dos custos de utilizagio (manutengio,_|
combustivel, seguro,...)

Beneficio fiscal no IRS—

Redugdo do Imposto Sobre Veiculos (ISV)

Aboligdo do ISV

Boa rede de abastecimento para o Veiculo Elétrico™|

Redugio do IVA-]

Redugiio da tarifa elétrica—|

Abate do Veiculo C ional (gasolina/gaséleo)._
em fim de vida

T * T T
1 2 3 4 5

Valores Médios

Fonte: RUELA, 2013

O mencionado estudo se refere aos VE onde também se incluem os CE. O fato é de
diversos estudos apontam a preocupag¢do com o meio ambiente e a busca por economia como

os principais fatores para aquisicdo de CE em todo o mundo.
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2.4 Tecnologia e sociedade: o carro elétrico e sua usabilidade

E quase impossivel imaginar atualmente que ha poucos anos o uso do cinto de
seguranca nao era obrigatdério, e com o aumento de vendas de automédveis na década de 40 e
50 muitos paises tornaram obrigado seu uso para reduzir o numero de vitimas graves e fatais
que crescia vertiginosamente. O que hoje é um ato rotineiro e muitas vezes realizado de forma
subconsciente, o uso do cinto de seguranca, teve de ser imposto pelos Estados através de
regulamentagdo e constrangimento, sendo este muitas vezes pecuniario em formas de
coimas. Nesta situacdo fica facil notar que os Estados exerceram, e exercem, seu poder e

constrangem os individuos.

Por outro lado, observamos que durante os anos 70 devido aos altos pregos do
petrdleo, houve uma grande busca por veiculos menores e mais economicos, forcando as
montadoras e o proprio Estado a acompanhar as novas demandas por parte dos condutores.
Neste periodo diversas montadoras tiveram de repensar e projetar novamente seus carros no
intuito de atender as novas demanda de mercado. Muitos paises acabaram por reduzir alguns
tributos associados aos combustiveis e a partes e pecas de automodveis além de promover,
ainda que timidamente, o desenvolvimento e o uso de CE. Neste caso, as escolhas dos
individuos impactaram as decisdes de grupos automotivos e nas decisdes dos governos de

diversos paises.

Podemos observar entdao que os individuos e a sociedade influenciam uma ao outro,
como muito bem colocado por Donald Pierson alinhado com o pensamento da Escola de
Chicago:

“Nem a sociedade nem a pessoa sdo produto apenas uma
da outra. Sdo, por assim dizer, ‘irmdos siameses’. Nasceram juntos
e s6 podem funcionar um em relagéo ao outro. Tanto a pessoa
quanto a sociedade surgem, funcionam e se modificam por um
processo continuo de interagdo entre as pessoas que ndo apenas

compartilham da vida em comum como também sdo por ela

influenciadas” (PIERSON, 1970. Apud VILA NOVA, 2009, p.91).

Esta interdependéncia e suas consequéncias praticas na sociedade sdo questées muito
bem abordadas por duas especialidades das ciéncias sociais sendo, a Sociologia da Ciéncia e a
Science and Technology Studies (STS). Enquanto a primeira esta determinada em estudar
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como a ciéncia e a sociedade se influenciam, a segunda se concentra em perceber como a

ciéncia, tecnologia e sociedade se relacionam na pratica.

Segundo Merton, um dos principais tedricos da Sociologia da Ciéncia, cabe a esta
disciplina analisar ndo sé a estrutura cultural da ciéncia como também perceber de que forma
a sociedade interfere na definicao dos objetos a serem estudados pela ciéncia (BOAVENTURA,
1978, p8-9). Ja os STS se preocupam em como as teorias, métodos e materiais sdo usados ou
aplicados em contextos sociais, culturais e organizacionais distintos, ou seja, de que forma a
ciéncia e a tecnologia sdo aplicadas na pratica (FELT et al. 2017, p.31). Isto ndo impede que
os STS também levantem questdes relativas ao escopo da Sociologia da Ciéncia, todavia, os

focos de estudos sao distintos.

O STS trazem o conceito de “Tecnociéncia”, sendo este entendido pela STS como um
conjunto de praticas sociais e materiais, em outras palavras, como os individuos interagem na
pratica com a tecnologia, sabendo que tais individuos se encontram submersos em
determinado contexto social. Logo o STS analisa como teorias, métodos e materiais sdo usados

na pratica em diferentes contextos e os efeitos dessas praticas.

A partir desta perspetiva, decidimos investigar de que forma os CE e seus usudrios se
relacionam. Neste sentido, o estudo buscou analisar quais os constrangimentos e as
motivagdes encontradas pelos usuarios de CE em Portugal. Para tanto, realizou-se uma analise
da usabilidade na perspetiva dos utilizadores desses CE. Portanto, a usabilidade possuira papel

fundamental na realiza¢dao desta investigacao.

Inicialmente a usabilidade se destacou entre ergonomistas relacionados a projetos de
computadores e programas mas, com o passar do tempo, também passou a ser objeto de
estudo de outras areas deixando de se preocupar apenas com os aspetos da interface,
considerando também o desempenho humano e os aspetos subjetivos da percecdao humana
(BONFIN & PINTO, 2016, p.4). Ou seja, em qualquer objeto ou sistema que possua algum tipo

de interacdo humana pode se aplicar o estudo da usabilidade.

Segundo a International Organization for Standardization (1SO) usabilidade pode ser
definida como: “extent to which a system, product or service can be used by specified users to
achieve specified goals with effectiveness, efficiency and satisfaction in a specified context of

use” (International Organization for Standardization, 2018). Logo se evidencia a importancia
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de outros trés conceitos: eficacia, eficiéncia e satisfacdo, também definidos pelo mesmo

documento da ISO sendo:
Effectiveness: accuracy and completeness with which users achieve specified goals.

Efficiency: resources used in relation to the results achieved (Note 1 to entry: Typical

resources include time, human effort, costs and materials.)

Satisfaction: extent to which the user's physical, cognitive and emotional responses

that result from the use of a system, product or service meet the user’s needs and expectations.

Para se medir a usabilidade alguns métodos podem ser aplicados tantos aos usudrios
como a especialistas em usabilidade. Destacam-se os métodos de verificacdo de usabilidade
através de: pesquisa etnografica, pesquisa em focus group, questiondrio, avaliacio de
especialistas e estudos de acompanhamento (RUBIN & CHISNELL, 2008, p.17-20). Neste
estudo aplicou-se o questiondrio como método de verificacdo da usabilidade dos CE em

Portugal.

Como mencionado anteriormente, os estudos no campo da usabilidade iniciaram com
o desenvolvimento de sistemas (software) e em 1986 John Brooke criou a System Usability
Scale (SUS) vindo este a ser usado internacionalmente na medicdo da usabilidade de sistemas.
O SUS tornou-se entdo um método “quick and dirty” em como medir a usabilidade em
sistemas de computacdo na percecdo dos seus usudrios. O SUS destaca-se por se de facil e
rapida aplicacdo sendo composto por apenas 10 perguntas em Escala Likert (BROOKE, 2013.
p.32-36). Tendo isto em consideracdo, optamos por incluir uma adaptacdo do SUS ao
guestionario aplicado neste estudo aos utilizadores de CE em Portugal conforme abordado na

seccao 3 (Metodologia).

Logo, trazendo os estudos de usabilidade para os carros, elétricos ou ndo, pode-se
notar algumas nuances. A “eficacia” de um carro, pode ser medida se o condutor consegue
chegar ao seu local de destino. Ja no que se refere a “eficiéncia”, diversos fatores entram em
consideracdo, como por exemplo, o custo abastecimento/recarga, custo de manutencdo,
performance, conforto. Ou seja, quais recursos foram necessario para se fazer cumprir a sua

eficacia, em outras palavras, chegar ao destino desejado. J& no quesito “satisfacdo”
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prevalecem critérios subjetivos que envolvem a percecdo dos condutores/utilizadores ao

utilizarem um carro e a efetivagdo (ou ndo) de suas expectativas.

Portanto, de maneira geral a usabilidade busca identificar frustracdes por parte dos
utilizadores de um produto ou sistema. Impera a regra de que “se o ponto da carne estd bom,
ninguém reclama”. Assim sendo, a partir do momento em que tanto os usuarios quanto os
especialistas identificam frustracGes seja estas relativas a eficacia, eficiéncia ou satisfacao,

algo no produto/sistema ou na sua infraestrutura pode ser corrigido ou melhorado.

Considerando os conceitos da usabilidade e com base na revisdao da literatura e
pudemos observar os principais constrangimentos e motivacdes enfrentados pelos usudrios
de carros elétricos de forma geral em todo o mundo. Interessante notar que de forma geral
as motivacoes e os constrangimentos enfrentados pelos usuarios de CE no mundo todo sdo

muitas vezes recorrentes e de facil identificagdo.

Com base em um estudo realizado em 2011 em parceria com a Toyota o Sociélogo
Ritsuko Ozaki e a pesquisadora Katerina Sevastyanova chegaram a conclusdo de que sdo cinco
os principais motivadores para utilizacdo de carros elétricos ou hibridos, contando ressaltam
gue a compra de um carro “verde” é um processo complexo e diversos fatores se aplicam. As

cinco motiva¢des mencionadas no estudo sdo (Ozaki & Sevastyanova, 2011 apud SILVA, 2018):

1- Beneficios financeiros: os consumidores buscam economia através dos de carros

mais eficientes, com baixos custos de manutencdo e com incentivos por parte dos governos.

2- Ambientalismo: significado simbdlico adquirido através da posse de “veiculos

verdes”.

3- Preocupacao de Pertenga: associacdo de cumprimento das normas ambientais, ou

seja, valores da comunidade que se inserem.
4- Aceitagdo Tecnoldgica: consumidores com atitude positiva a novas tecnologias.

5- Independéncia de combustiveis fdsseis: consumidores preocupados com a

independéncia dos produtores de petrdleo, através da redugcdo do consumo de gasolina.

Estudos realizados pela EurotaxGlass’s (2011), empresa especializada em servicos e

informacdo da industria de automoéveis, concluiu em relatério de que a maioria dos
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consumidores que demonstram real interesse em adquirir um CE mencionam o especto
ambiental como o principal motivador da possivel compra, sendo a poupanca relativa a

economia dos CE como a segunda principal razao.

“The initial driver for consumers to consider the purchase of
an electric or hybrid vehicle is the environmental friendliness of these
vehicles. Concern for the environment is a significantly stronger
driver of consumer interest and stated purchase consideration than

the expectation of lower running costs” (Eurotaxglass, 2011, p.7).

Mais recentemente um relatério publicado pelo Fundo de Desenvolvimento Regional
Europeu (INTERREG) e produzido pela Universidade de Nortumbria em Newcastle juntamente
com a Universidade de Amsterdao de Ciéncias Aplicadas e o CENEX (Centre of Excellence for
Low Carbon & Fuel Cell Technologies) afirma que o fator mais importante para a adogao dos
CE se dd pela percecdo do beneficio econdmico a longo prazo com a poupanga em
combustivel, eficiéncia energética e energia a baixo custo. O relatério ainda ressalta que a
reducdo de tributos por parte dos governos, assim como a disponibilidade de vagas exclusivas

para CE também s3do grande motivadores para tais condutores (INTERREG, 2018, p.30).

Este mesmo relatério ainda ressalta a importancia da compreensao da usabilidade dos
CE a partir de uma perspetiva do usuario, como fundamental para o sucesso de qualquer

politica de mobilidade urbana sustentavel:

“User-involvement and focus on end users and their
benefits are key-factors for the success of any e-mobility plan.
Therefore, it is essential to evaluate the acceptability of consumer
towards EVs and associated technology, as well as their willingness
for participating in demand management schemes, including smart

charging...” (Interreg, 2018, p30).

Outro estudo realizado em 2017, aponta 6 (seis) principais fatores globais que
contribuem para a aquisicdo de CE, sendo: (1) Fatores Politicos (Incentivos financeiros ou ndo-
financeiros); (2) Fatores Socioecondmicos; (3) Fatores ambientais; (4) fatores técnicos dos CE;

(5) Fatores de Transporte e (6) Fator variacao no preco do petréleo (ROCHA, 2017, p.9).
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Figura 18 - Fatores globais para aquisi¢cdo de Carros Elétricos
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Fonte: Autor

Portanto, podemos observar que os fatores motivantes para a aquisicao de CE ficam

distribuidos entre economia/tecnologia, sustentabilidade e Fatores Pessoais que por sua vez

se relacionam com os outros dois fatores. Isto apenas reforca o entendimento de que os CE

sdao um emblema de uma sociedade hibrida que busca a alinhamento entre capitalismo e

ambientalismo.

Com base em tal revisdo da literatura pudemos ter uma visdo geral das principais

motivagles e constrangimentos enfrentados pelos usuarios de CE em todo o mundo. Tal

perspetiva foi de fundamental importancia para uma melhor compreensdo do cendrio

portugués. Em seguida analisaremos a metodologia utilizada para o estudo.
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3. Metodologia

Ao questionar se os CE representam os principios da Modernizacdo Ecolégica, a
usabilidade dos carros acaba por ter papel fundamental visto que a forma como os usuarios
utilizam tais carros ird interferir diretamente na sua real sustentabilidade. Desta forma o
estudo teve como conceito central a “usabilidade”, e portanto analisou através desta as
principais motivagdes e constrangimentos dos usudrios ao possuirem CE. Em que considerou
tanto uma analise do ato de utilizar o carro elétrico, como também de todo o contexto
existente em torno desta utilizagdao, ou seja, o local de carregamento, a percecao do
ambientalismo, a disponibilidade e localizacdo de pontos de carregamentos, a tempo
necessario para carregamento, a fonte de energia utilizada para realizagdo dos carregamento,

entre outros.

Logo, a usabilidade foi analisada em funcdo de duas grandes dimensdes: as motivacdes
e os constrangimentos encontradas pelos usuarios. O trabalho teve enfoque quantitativo e se
utilizou da observacdo indireta visto que obtivemos dos sujeitos investigados a informacao
através de a) um estudo exploratério e posteriormente b) o preenchimento de um
guestionario. Neste sentido, o enfoque quantitativo possuiu a intencdo de testar as hipoteses

levantadas anteriormente através da medi¢ao numérica e aplicacao de andlises estatisticas.

Como bem definido por Sampierre (et al.):

“Os pesquisadores quantitativos, baseando-se na teoria
disponivel desde o inicio de seu estudo, criam hipdteses que contém
varidveis mensurdveis, as quais sdo testadas segundo o enfoque.
Tais hipoteses ndo sdo produto da imaginag¢do, mas sdo derivadas
do conhecimento e da teoria existentes, a qual é analisada e
aprofundada como parte do plano da pesquisa. A teoria e a
literatura sdo utilizadas de maneira dedutiva” (SAMPIERRE et al.,

2006, p.71).

Inicialmente foi realizado um estudo exploratério, e este ocorreu durante o evento
ECARSHOW acontecido nos dias 25, 26 e 27 de Setembro de 2020 na cidade de Lisboa. Durante
este evento foram realizadas 5 (cinco) entrevistas exploratdrias com 1 (um) representante de
uma empresa de equipamentos de carregamento para CE, 2 (dois) representantes de uma
associacao de utilizadores de CE, 1 (um) representante de uma equipa de competicdo de CE
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portuguesa e 1 (um) representante de uma montadora que também produz CE. A partir das
conclusdes deste estudo exploratério de terreno, assim como da revisdao de literatura,
levantamos as hipdteses e construimos o questiondrio. Dentre os principais pontos
observados na entrevista exploratéria destacam-se: economia em manutengdes e conducao;
tempo de carregamento; baixa autonomia; ponto da carregamento no local de residéncia e

também performance e tecnologia dos CE.

O questionario foi aplicado buscando obter uma “fotografia” das motivacdes e dos
constrangimentos enfrentados pelos utilizadores de CE em Portugal atualmente. Através do
questionario também buscou-se “fotografar” alguns valores, comportamentos e opinides dos
usuarios de CE em Portugal. Conforme o entendimento de Quivy e Campenhoudt (1995, Pag
189) o uso do inquérito por questiondrio se destina a trabalhos que busquem “o conhecimento
da populagdo enquanto tal: as suas condi¢cbes e modos de vida, os seus comportamentos, os
seus valores ou as suas opinides”. Da mesma forma, o inquérito por questionario se aplica a
“Andlise do fenémeno social que se julga poder aprender melhor a partir de informagdes
relativa aos individuos da populag¢éo em questdo”. Considerando o acima exposto, foi decidido
a aplicagdo do inquérito por questionario como o melhor método a ser utilizado para a recolha

das informacgdes pertinentes ao estudo.

Apesar da decisdo em se aplicar a metodologia quantitativa, no questionario ainda foi
adicionado uma questdo aberta, sendo esta de resposta opcional por parte dos participantes

do questionario.

Desta forma, o estudo teve aspeto descritivo, pois buscou através do método
guantitativo melhor compreender caracteristicas e propriedades de determinado grupo,
assim como também o seu contexto. Para tanto, o modelo de pesquisa foi 0 ndo-experimental
transversal, pois ndo foram aplicados experimentos durante o processo investigativo e o
guestionario foi aplicado de forma Unica, onde ficou disponivel para resposta entre os dias 12

de Novembro de 2020 até 12 Dezembro de 2020.

O questionario foi aplicado de forma exclusivamente eletrénica através do “Google
Forms” e foi divulgado através de websites, féruns on-lines e redes de relacionamento social
(redes sociais), diretamente pelo pesquisador ou por ajuda de terceiros. Os sites utilizados

foram: www.facebook.com ; www.forum.motorguia.net/forum.php ; www.uve.pt/page/ ;
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www.apve.pt. O questiondrio foi elaborado em portugués e em inglés para possibilitar
respostas por parte de possiveis usuarios estrangeiros residentes em Portugal. No total, foram

recolhidas 77 respostas em portugués e 2 em inglés.

Considerando que a quantidades de CE em Portugal é aproximadamente 10 mil
unidades, para que possamos obter uma amostra representativa necessitariamos de ao
menos 300 respostas. Utilizando todos os recursos disponiveis conseguimos obter 79
respostas bem distribuidas geograficamente, o que nos permite afirmar que o trabalho possui
intencdo de representatividade, ainda que ndo tenha alcancando a quantidade minima de
respostas para uma amostra estatisticamente representativa. Desta forma, considerando a
guantidade de respostas obtidas e a inacessibilidade a todos os utilizadores de CE em Portugal,
devemos considerar a amostra obtida como ndo representativa e nao-probabilistica por

conveniéncia.

Depois de encerrado o periodo de respostas, as mesmas foram extraidas para
formulario em Excel onde se realizou uma analise comparativa entre os dados e também a
construcao dos graficos. Apesar de reconhecer a potencialidade do uso do sistema SPSS, este
ndo foi utilizado tendo em vista a ja existente experiéncia do investigador em Excel e a

guantidade de respostas, possibilitando assim, o pleno manejo dos dados neste sistema.

Através da pesquisa exploratdria, revisdo da literatura, assim como reportagens e
relatdrios oficiais pudemos trazer algumas hipdteses no que se refere a utilizacdo dos CE de
forma global. Baseado nisto, 8 (oito) hipdteses relacionadas as motivacdes e aos
constrangimentos percebidos pelos utilizadores quanto da usabilidade dos CE em Portugal

foram levantadas.

A primeira hipotese (H1) é a de que a baixa disponibilidade de pontos de
carregamento em Portugal impacta negativamente a usabilidade dos CE. Foram levados em

consideracgao tanto os pontos de carregamento privados quanto publicos.

A segunda hipétese (H2) é a de que o tempo necessdrio para carregamento dos CE
impacta negativamente a usabilidade destes. Foi analisada a percecdo do tempo de

carregamento em pontos de carregamento privados, publicos ou residenciais.
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A terceira hipétese (H3) que se levanta é: a ansiedade com a autonomia dos CE
impacta negativamente a usabilidade destes. Entende-se por ansiedade com a autonomia o

medo de que o carro ndo tenha alcance suficiente para se chegar ao destino desejado.

Ainda com base na revisdo da literatura, podemos levantar as seguintes hipdéteses no
que se refere aos principais motivadores, na perce¢do dos usudrios, para a utilizacdao de CE

sendo:

A quarta hipotese (H4) é a de que o baixo custo de utilizagdo e manutencdo dos CE é

fator estimulante a sua utilizagdo.

A quinta hipotese (H5) é a de que o ambientalismo associado aos CE impacta
positivamente sua usabilidade. Entende-se por ambientalismo a preocupagdo com a
sustentabilidade e o desenvolvimento sustentavel devido ao progressivo esgotamento dos

recursos naturais no planeta terra.

A sexta hipotese (H6) é a de que a tecnologia empregada nos CE impacta

positivamente sua usabilidade.

Podemos levantar ainda duas hipdéteses no que se refere a configuracao da mobilidade

dos usuarios assim como do uso do carro elétrico:

A sétima hipodtese (H7) é a de que os usudrios de carros elétricos percorrem baixa

quilometragem diaria.

A oitava hipotese (H8) é a de que a maioria dos usuarios de CE possuem pontos de

carregamento no local de residéncia.

Portanto, o questiondrio foi construido no intuito de verificar as hipdteses
apresentadas. O questiondrio possuiu 28 (vinte e oito) perguntas fechadas e em seu fim uma
pergunta aberta de carater opcional. Conforme operacionalizacdo dos conceitos abaixo
demonstrada no quadro 1, sdo dois os conceitos abordados, usabilidade (e suas trés
dimensdes: eficacia, eficiéncia e satisfacdo) e sustentabilidade. Para fins de segmentacdo das
respostas, o questionario foi dividido em 6 categorias, sendo respetivamente “Sobre o(s)
carro(s) elétrico(s)” — questdes 1 a 6; “Sobre o carregamento e autonomia” — questées 7 a 14;

“Escala de Usabilidade dos Carros Elétricos” — questdo 15; “Motivac¢des e Constrangimentos”
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questdes 16 a 19; “Sustentabilidade” questdes 20 a 21 e “Dados Sociodemograficos” questdes

22 a28.

As questOes existentes no questiondrio buscaram portanto, ainda que nao

necessariamente de forma exclusiva, responder as hipdteses da seguinte maneira:

Hipdtese 1 (H1) = Questdes: 10, 13, 14 e 19.

Hipotese 2 (H2) = Questdes: 7, 8, 17 e 19.

Hipotese 3 (H3) = Questdes: 11, 12, 13, 14 e 17.

Hipdtese 4 (H4) - Questdes: 6, 17 e 18.

Hipdtese 5 (H5) = Questdes: 4, 17, 18, 20 e 21.

HipStese 6 (H6) 2 Questdo: 17 e 18.

Hipdtese 7 (H7) = Questdo: 3 e 6.

Hipdtese 8 (H8) = Questdo: 7 e 27.

Quadro 3 - Operacionalizagdo dos Conceitos

Categoria Seq Pergunta Conceito Hipétese(s)
1 [Quantos camos elétricos possui atualmente ?
2 |Ha quanto tempo possui carros elétricos ? -
Sobre o(s) 3 |Qual a média de guilometragem (disténcia) percorrida diariamente com o carro elétrico ? (Apenas 1 carro) - H7
carro(s) elétrico(s) | 4 |possui algum carro ndo elétrico ? Sustentabilidade H5
5 |Quallis) o(s) combustivel(sis) desse(s) carros(s) ? Sustentabilidade H5
6 |Utiliza o carro(s) elétrico(s) como viatura de trabalhe ? Usabilidade (Eficacia) H4
7 |Onde realiza a maioria dos carregamentos ? Usabilidade (Eficiéncia) H2 e H8
8 |Come considera o tempo de carregamento ? (Escala 1-5)(Diversos locais) Usabilidade (Eficiéncia) H2
Sobre o 9 |Qual a principal fonte de energia utilizada para carregamento dos carros elétricos? Sustentabilidade H5
carregamento 10 |Como considera a quantidade de pontos de carregamentos publicos em Portugal? (Escala 1-5) Usabilidade (Eficiéncia) H1
I 11 |J4 sentiu ansiedade com a autonomia "range anxisty" enguanto conduzia o carro elétrico na cidade (Percurso Urbano)? Usabilidade (Eficiéncia) H3
autonomia 12 |J4 sentiu ansiedade com a autonomia "range anxiety” enquanto conduzia o carro glétrico em estrada (Percurse ndo urbano)? |Usabilidade (Eficiéncia) H3
13 |Ja deixou de ir ou ndo conseguiu chegar a algum lugar por causa do carro elétrico ? Usabilidade (Eficacia) H1eH3
14 |Selecione qual das situacbes abaixo j& se deparou ao utilizar um peonto de carregamento publico: {opcies) Usabilidade H1eH3
Escala
de
Usabilidade 15 |Escala de Usabilidade dos Carros Elétricos Escala de Usabilidade
L 16 |Como classificaria vosso nivel de satisfagio com o(s) carro(s) elétrico(s) ? (Escala 1-5) Usabilidade (Satisfacio) -
MO[W:WES 17 |Como classificaria as seguintes frases "Os carros elétricos. . (Escala){opcbes) Usabilidade H2 ate H8
Constrangimentos | 18 [Dentre as op¢bes abaixo selecione aquela que para si & a mais motivante em se possuir um carro elétrico Usabilidade H4 até HB
15 |Dentre as opclies abaixo, selecione aquela que para si € a que mais causa dificuldades em se possuir um carro elétrico: Usabilidade H1, H2
Sustentabilidade 20 [Como classificaria as seguintes frases relacionadas ao meio ambiente?... (Escala 1-5) Sustentabilidade H5
21 [Marque abaixo as atividades que pratica no seu dia a dia. (Praticas sustentaveis) Sustentabilidade H5
22 [Sexo
23 [ldade
Dados 24 [Escolaridade
sociodemogréficos 25 |[Situacio econdmica
26 [Estado Civil
27 |Tipo de habitacao
28 |Zona de habitacdo

Fonte: Autor

A ultima questdo de carater opcional e descritivo foi: “Conte-nos alguma situagéo

especifica que tenha ocorrido pelo fato de possuir um carro elétrico. (Opcional)”. Esta questdo
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buscou obter, alguma outra situa¢do ndo prevista no estudo exploratério nem no questionario

mas que eventualmente os usuarios gostassem de compartilhar.

Portanto as dimensdes da pesquisa sdao: usabilidade e sustentabilidade. A dimensao

usabilidade pode ser subdividida em Eficdcia, Eficiéncia e Satisfacao.

Sao indicadores da Eficdcia: o “uso dos CE para fins laborais”, pois entende-se que se
os CE sdo utilizados para estes fim é porque estes cumprem com a sua fun¢do e portanto,
possuem eficacia. O outro indicador da eficacia é “incapacidade de se deslocar ao local
desejado” pelo fato de se utilizar um carro elétrico, ou seja, o fato de se possuir um CE impede
que tal usudrio ndo atinja seu destino, seja por falta de autonomia, falta de pontos de

carregamentos existentes ou ainda pelo tempo necessario para se efetuar o carregamento.

Diversos sdo os indicadores de eficiéncia, sendo eles: “Local principal de
carregamento”; “percecdo sobre o tempo de carregamento”; “Percecdo sobre a quantidade
de pontos de carregamento disponiveis”, “Ansiedade com a autonomia”; “Problemas
encontrados em pontos de carregamentos publicos”; “Escala de percecdo da usabilidade dos
CE”; “Percecdo sobre o custo inicial dos CE”; “percec¢do sobre o custo de manutengao dos CE”;
“Percecdo sobre a performance dos CE”; “Percecdo sobre a tecnologia existente nos CE”;
“Percecao sobre a independéncia dos combustiveis fdésseis”. Todos estes indicadores
demonstram a percegao sobre 0s recursos necessarios para se atingir o objetivo final dos CE,

ou seja, se deslocar de um ponto a outro.

E indicador da satisfacio o “nivel de satisfagio com os CE” indicado pelos préprios

usuarios.

Com relacdo a sustentabilidade, sdo indicadores: “posse de carros nao elétricos”;
“combustivel dos carros nao elétricos”; “fonte de energia utilizada para carregamento dos
CE”; “percecao dos utilizadores sobre o impacto ambiental dos CE”; “Nivel de concordancia
dos utilizadores com frases relacionadas a sustentabilidade”, “Realizacdo de préaticas
sustentdveis”. Podem ser considerada também como um indicador a “Principal motivacdao em

se possuir um CE”, desde que esta seja a reducdo do impacto ambiental.

Desta forma as dimensdes e os indicadores estdo assim associados:
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Quadro 4 - Relagdo entre dimensées e indicadores

DIMENSOES INDICADORES
Uso dos CE para fins laborais

Eficacia
Incapacidade de se deslocar ao local desejado

Local principal de carregamento
Percecdo sobre o tempo de carregamento

Percecéo sobre a quantidade de pontos de carregamento disponiveis

Ansiedade com a autonomia

Problemas encontrados em pontos de carregamentos publicos
Eficiéncia  |Escala de percecéo da usabilidade dos CE
Percecdo sobre o custo inicial dos CE

Usabilidade

Percecdo sobre o custo de manutencio dos CE

Percecdo sobre a performance dos CE

Percecéo sobre a tecnologia existente nos CE

Percecéo sobre a independéncia dos combustiveis fosseis
Satisfacdo Nivel de satisfacdo com os CE
Posse de carros nao elétricos

Combustivel dos carros ndo elétricos

Fonte de energia utilizada para carregamente dos CE

Sustentabilidade Percecéo dos utilizadores sobre o impacto ambiental dos CE

Mivel de concorddncia dos utilizadores com frases relacionadas a sustentabilidade

Realizacdo de praticas sustentaveis
Reducdo do impacto ambiental como principal motivador em se possuir um CE

Fonte: Autor

No que se refere a Escala de Usabilidade, decidimos realizar uma adapta¢do a SUS uma
vez que esta é direcionada a usabilidade de sistemas. Em verdade é reconhecido a SUS pode

ser aplicada a demais tecnologias.

As Bangor, Kortum, and Miller (2008) and Sauro (2011)
have shown, SUS can be applied to a wide range of technologies,
many of which hadn’t been invented when SUS was first developed.

The individual statements in SUS are not particularly meaningful in

”

themselves and are generally applicable regardless of technology

(BROOKE, 2013. p.36).

Desta forma a SUS é aplicada e avaliada da seguinte forma: a contribuicdo da
pontuacdo de cada item varia de 0 a 4. Para os itens impares (1, 3,5, 7 e 9 - itens de caracter
positivo), a contribuicdo da pontuacdo é a posi¢cdo da escala menos “1”. Para os itens pares
(2, 4, 6,8 e 10 - itens de caracter negativo), a contribuicdo é “5” menos a posicao da escala.
Multiplica-se entdo a soma das pontuacGes por 2,5 para obter o valor geral do SUS em uma

escala de 0-100 (BROOKE, 2013. p.35).

Apds varias analises e revisdes, diversos autores identificaram uma relacdo préxima

n u

pobre”, “ok”, “bom”, “Excelente” e “melhor imaginavel”

e
",

entre os adjetivos “pior imaginave
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e determinados pontos da escala criando assim um classificador para a SUS conforme
apresentado abaixo.

Figura 19 - Classificagéo das notas do SUS
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Fonte: BROOKE, 2013

Foi utilizada, portanto, a mesma esta metodologia e tal classificador para andlise da

nossa adaptacdo aplicada ao caso da usabilidade dos CE. Este e os demais resultados serdo

explicados em detalhes no capitulo a seguir.
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4. Entre modernidade e sustentabilidade: Apresentaciao e

interpretacao dos resultados

Como mencionado no capitulo referente a metodologia, o questionario aplicado ficou
disponivel para resposta entre os dias 12 de Novembro de 2020 e 12 de Dezembro de 2020.
Durante estes 30 (trinta) dias, foram obtidas 77 respostas para o questiondrio em portugués

e 2 respostas para o questionario em inglés, totalizando assim, 79 respostas.

Com relagao a distribui¢ao do Sexo dos participantes (78 respostas), 86% das respostas
foram completadas por pessoas do Sexo masculino e 13% do Sexo Feminino. No que se refere
a faixa de idade dos participantes (78 respostas), obtivemos maior participacdo de pessoas
entre 36 e 45 anos, representando 46% do total das respostas. No Grafico abaixo pode-se

observa a distribuicao da faixa etaria por sexo.

Figura 20 - Faixa de Idade por Sexo
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Fonte: Autor

Foi observado que os participantes possuem certo grau de instrucdo (78 respostas),
em que 73% possuem Ensino Superior ou Pds-graduacdo (mestrado ou doutoramento), 31%

possuem Ensino Secunddrio, enquanto nenhum participante possui apenas o Ensino Basico.
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Figura 21 - Nivel de Escolaridade

Nivel de Escolaridade
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Doutoramento)

Fonte: Autor

Quanto a perceg¢do sobre sua situagcdo econdmica (79 respostas), a maioria dos
participantes (48%) consideraram como “Média”, 36% consideraram como “Boa”, 6% como
“Muito boa”, enquanto 8% consideraram sua situagdo econdmica como “M3a” e nenhum
participante considerou sua situacdo econémica como “Muito ma”. Os dados levam a crer que
o nivel de instrugdo possui relagdao direta com a percegdo da situagdao econdmica. 100% dos
participantes que consideram sua situacdo econémica “Muito Boa”, possuem Pds-graduacao
ou Ensino Superior. Da mesma forma que 80% dos participantes que consideram suas situagao
econémica “Boa” possuem Pds-graduacdo ou Ensino Superior. Enquanto 33,3% dos
participantes que se consideram em uma situacdo econdmica “M3a” possuem apenas o

“Ensino Secundario”.

A distribuicdo geogréfica das respostas foi bastante plural (77 respostas), havendo
participantes de toda as zonas de Portugal. Para efeitos de observacdo, separamos as cidade
de “Lisboa” e “Porto” de suas regides no intuito de se verificar possiveis polos de concentracao
de CE. A maioria das respostas foram provenientes da regido de Lisboa e Vale do Tejo, tendo
a regido do Centro também grande participacdo. Todavia, podemos observar que apenas as

cidade de “Lisboa” e “Porto” concentraram 20% dos participantes.
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Figura 22 - Zona de habitagdo
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Fonte: Autor

O tipo de moradia dos utilizadores participantes do questiondrio ficou bastante
dividida (78 respostas), onde 51% habitam em apartamentos, 49% em vivendas e 0%

(nenhuma resposta) em habitac¢des sociais.

Figura 23 - Tipo de habitagdo

Tipo de habitacao

0%

® Vivenda
= Apartamento

m Habitacdo sodial

Fonte: Autor

Se analisarmos o principal local de carregamento por tipo de morada (78 respostas) os
numeros levam a crer que independente do tipo de moradia (Apartamento ou Vivenda), os
utilizadores de CE em Portugal realizam a maioria dos carregamentos em suas residéncias
(84,6%). Interessante notar que uma significante parte dos utilizadores que moram em
apartamentos (9%) utilizam os pontos de carregamentos publicos como principal local de

carregamento, todavia o mesmo ndo ocorre com os que moram em vivendas (1,3%).
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Figura 24 - Principal local de carregamento por tipo de morada
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Fonte: Autor

Quando questionado quantos CE possuem atualmente (79 respostas), 81% dos

utilizadores afirmaram que apenas possuem 1 (Um) CE, enquanto (15%) informaram possuir

2 (Dois) CE. Sugerindo assim que a maioria dos utilizadores de CE em Portugal apenas possuem

1 (Um) CE.

Figura 25 - Quantidade de Carros Elétricos Utilizados

Quantidade de Carros Elétricos Utilizados

< Rl o

mUm
® Dois
mTrés

Quatro

m Cinco ou mais

Fonte: Autor

No que se refere a distancia percorrida diariamente (79 respostas), observa-se que a

maioria (52%) dos utilizadores participantes percorrem mais de 50Km diariamente com os CE.
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Figura 26 - Média de quilometragem percorrida diariamente

Média de quilometragem percorrida diariamente

o Mais de 50 km/dia
m Até 50 Km/dia
m Até 40 Km/dia
Até 30 Km/dia
B Até 20 Km/dia
m Até 10 Km/dia

Fonte: Autor

Interessante notar que a maioria dos usuarios possuem os CE a menos de 2 anos (58%)
e boa parte (31%) entre 2 a 5 anos. Mostrando que a maioria dos usuarios questionados

aderiram a mobilidade elétrica recentemente.

Figura 27 - Tempo de posse de Carros Elétricos

Tempo de posse de Carros Elétricos

= Menos de 2 anos
®Entre 2a5 anos
m Entre 53 10 anos

Mais de 10 anos

Fonte: Autor

Todavia, quando questionados sobre a posse de um outro veiculo ndo-elétrico (78
respostas), 72% dos participantes afirmaram que possuem 1 (Um) ou mais carros nao
elétricos. O que nos leva a afirmar que a maioria dos utilizadores de CE possuem ao menos 1

(Um) outro carro nao elétrico.
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Figura 28 - Posse de carros ndo elétricos

Posse de carros nao elétricos

elétrico(s).

elétricos.

Sim, possuo 3 ou mais
elétricos.

m Ndo, apenas possuo carrofs)

= Sim, possuo 1 carro ndo elétrico.

m Sim, possuo 2 carros nao

carros ndo

Fonte: Autor

Dos usuarios de CE que possuem também carros ndo elétricos, a maioria (60%) desses

carros nao elétricos sdo movidos a gaséleo (Diesel), 35% a Gasolina, 3% a GLP (Gas Liquefeito

de Petrdleo) e 2% a Outros tipos de combustiveis.

Figura 29 - Combustivel dos carros ndo elétricos

Combustivel(eis) do(s) carro(s) nao elétrico(s)

Gasoleo [Diesel} Gasolina GLP (Gas Liquefeito de
Petréleo)
Tipo de combustivel

]
]

=
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Quantidade de respoastas
[
[=}

=
(=1

un

=1

2%
—

Outros

Fonte: Autor

Quando questionados se utilizam os CE como viatura de trabalho (79 respostas), 53%

dos participantes afirmaram que “Sim”, enquanto 47% responderam que “ndo” utilizam seus

CE como viaturas de trabalho.
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Figura 30 - Utilizagdo do(s) Carro(s) Elétrico(s) como viatura(s) de trabalho

Utilizacdo do(s) Carro(s) Elétrico(s)
como viatura(s) de trabalho

= Nao

uSim

Fonte: Autor

No que se refere a principal fonte de energia utilizada para carregamentos dos CE (78
respostas), nimeros bastante interessantes foram encontrados. No que se refere a fonte de
energia utilizada para realizar o carregamento dos CE, a grande maioria (93%) dos
entrevistados afirmam ter como principal fonte de energia os provedores de energia local.
Desses 93%, apenas 21% utilizam os provedores de energia local através de “planos verdes”,
ou seja, onde o provedor se compromete a apenas fornecer energia de fontes renovaveis.
Uma pequena minoria (6%) utiliza painéis fotovoltaicos (Painéis Solares) e (1%) utilizam
“Outros” como fonte de energia. O que nos leva a supor que a maioria dos utilizadores de CE
em Portugal se utilizam dos provedores locais de energia para carregarem seus CE, enquanto

uma pequena minoria utiliza painéis fotovoltaicos (Painéis Solares).
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Figura 31 - Principal fonte de energia utilizada para carregamento do(s) Carro(s) Elétrico(s)

Principal fonte de energia utilizada para carregamento
do(s) Carro(s) Elétrico(s )

= provedorde Energia local
m Provedorde Energia local através de energia
exclusivamente renovavel (Planos verdes)

® Painéis fotovoltaicos (Painéis solares)

Outros

Fonte: Autor

No que se refere a percecdo do tempo de carregamento (78 respostas) em diferentes
locais temos algumas variagdes. A maioria dos entrevistados (83,3%) consideram o tempo de
carregamento em residéncia como “Lento” ou “Nem lento nem rdpido”. O mesmo ocorre para
os “pontos de carregamentos privados”, onde 78,4% dos participantes consideraram o tempo
de carregamento “lento” ou “Nem lento nem rdpido”. Ja para os pontos de carregamentos
publicos, a maioria considerou como “Rapido” ou “Nem lento nem rapido” o tempo para
carregamento neste local. O que nos leva a crer que na percecdo da maioria dos usudrios de
CE em Portugal o tempo de carregamento em pontos publicos é mais rdpido do que em

residéncia ou pontos de carregamento privados.
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Figura 32 - Percegdo sobre o tempo de carregamento dos carros elétricos por local de carregamento

Fonte: Autor

Quando questionados sobre a quantidade de pontos de carregamentos pubicos
existentes em Portugal (78 respostas), a maioria (61%) dos entrevistados entendem que a
quantidade de pontos de carregamentos publicos em Portugal é “Baixa” ou “Muito Baixa”.
Sugerindo assim uma insatisfagdo por parte dos usuarios de CE em Portugal no que se refere
a quantidade de pontos de carregamentos publicos existentes. Apenas 9% dos entrevistados

assinalaram a opgdo “Alta” e nenhum entrevistado assinalou a opgdo “Muito alta”.
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Figura 33 - Percegdo sobre a quantidade de pontos de carregamentos publicos em Portugal

Percegdo sobre a quantidade de pontos de
carregamentos publicos em Portugal

M Muito baixa

M Baixa

W Nem baixa nem alta
Alta

= Muito alta

Fonte: Autor

Baseados na revisdo da literatura, levantamos algumas possiveis situacdes de serem
encontradas ao realizar carregamentos em pontos de carregamento publico e questionamos
aos participantes se ja haviam se deparado ou ndo com tais situacoes. Foram obtidas 78
respostas. Os resultados, impressionantemente, mostram que 78% dos participantes ja se
depararam com pontos de carregamentos inativos, ou seja, se deslocaram ao ponto de
carregamento e uma vez la, o encontraram inativo. 68% ja se depararam com pontos de
carregamento sem vagas disponiveis e 63% afiram ja terem se deparados com pontos de
carregamentos danificados de alguma forma. 15% encontraram alguma dificuldade com a

forma de pagamento e 12% nunca se depararam com nenhuma das situacdes listadas.

Figura 34 - Percegdo sobre a quantidade de pontos de carregamentos publicos em Portugal

Situagdes encontradas em pontos de carregamento publico

Quantidade de respostas

i .
o .

Ponto de Ponto de Ponto de Dificuldades com a Menhuma das
arregamenta carregameanto sem CErregamento forma de situagdes acima.
inativo. vazas disponiveis. danificada. pEEamento.

Situagdes

Fonte: Autor
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A quantidade de participantes que ja encontraram “pontos de carregamentos
inativos”; “Pontos de carregamento sem vagas disponiveis” e “Pontos de carregamento
danificados” é alta e nos leva a crer que had uma falta de informacédo, quantidade e zelo para

com os pontos de carregamentos publicos em Portugal.

Sobre a ansiedade com a autonomia, se optou por dividir a questao em duas situagdes
distintas, sendo: ansiedade em percursos urbanos (77 respostas) e ansiedade em percursos
nao-urbanos (79 respostas). Como podemos observar abaixo em percursos urbanos a maioria
(69%) dos usudrios ndo sentiram ansiedade com a autonomia. Todavia, em percursos nao-

urbanos, a maioria (45%) afirma ter sentido poucas vezes ansiedade com a autonomia.

Figura 35 - Ansiedade com a autonomia dos Carro Elétricos em percursos urbanos e ndo-urbanos

Ansiedade com a autonomia dos carros Ansiedade com a autonomia dos carros
elétricos em percurso urbano elétricos em percurso ndo-urbano

3%

= N3o, nunca. ® N30, nunca.

 Sim, poucas vezes. W Sim, poucas vezes.
W 5im, algumas vezes. ® 5im, slgumas vezes.

Sim, muitas vezes. Sim, muitas vezes.

Fonte: Autor

Em percursos urbanos, 28% dos respondentes afirmaram que sentiram “poucas vezes”
ou “algumas vezes” ansiedade com a autonomia. Se considerarmos em percursos nao-
urbanos este numero sobe para 53% dos utilizadores participantes. Observando tais nimeros
é sugerido de que em percurso urbano a maioria dos utilizadores ndo sentem ansiedade com
a autonomia enquanto em percursos ndo-urbanos a maioria sofre com a ansiedade de nao

conseguir chegar ao local de destino.

Quando questionados se alguma vez ja deixaram de ir ou ndo conseguiram chegar a
algum lugar por causa da utilizagdo de CE (79 repostas), 73% dos participantes afirmaram que
“Nao”, enquanto 27% afirmaram que “Sim”. Apesar da maioria dos usuarios afirmar que
nunca deixaram de ir ou de chegar a um lugar devido ao uso dos CE, a quantidade de usudrios
que ja o fizeram é significativa, uma vez que consideramos a eficacia dos carros pela sua

fungdo principal, transportar pessoas ou carga de um ponto a outro.
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Figura 36 - Ndo descolamento ou incapacidade de chegar ao destino devido a motorizagdo elétrica

Nao deslocamento ou incapacidade de
chegar ao destino devido a motorizagdo
elétrica

= N3

W Sim

Fonte: Autor

Ainda que 27% dos entrevistados tenham afirmado deixar de ir ou ndo conseguir
chegar a um lugar por causa da utilizacdo dos CE, o nivel de satisfacado total dos usuarios para
com os CE é bastante alto. Conforme podemos notar na abaixo na Figura 37, 77% dos
participantes tem um nivel de satisfacdo “Muito Alto” com os CE. Nenhum participante
afirmou ter um nivel de satisfacdo “Baixo” ou “Muito Baixo” com os CE. O que demonstra

grande aprovagdo dos CE por parte dos seus usudrios questionados na amostra.

Figura 37 - Nivel de satisfagéo com os Carros Elétricos

Nivel de Satisfacdo com os Carros Elétricos
0% 09 |

6%

= Nuito alto

mAlto

= Nem baixo nem alto
Baixo

W Muito baixo

Fonte: Autor

No que diz respeito ao principal motivador de se possuir um CE (79 respostas), 37%
dos usudrios apontaram como principal motivador a “Economia” proporcionada pelos CE

enquanto 30% apontaram a “Reducdo no Impacto ambiental”. A “independéncia dos
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combustiveis fésseis” também foi um motivador principal de se possuir um CE obtendo 20%

das respostas.

Figura 38 - Principal motivador em possuir um carro elétrico

Principal motivador em possuir um carro elétrico

M Economia

® Redug3o do Impacto ambiental

™ Independéncia dos combustiveis f osseis
Tecnologia mais avangada

m performance

W seguranga

Fonte: Autor

J4 com relagdo ao principal constrangimento em se possuir um CE (79 Respostas), a
maioria (46%) alegou ser o “Elevado custo de aquisicdo” dos CE. Em seguida 29% afirmaram
ser a “Baixa quantidade de pontos de carregamento” enquanto 14% identificaram a “Baixa
autonomia” como principal constrangimento em se possuir um CE. Baseados nisto, somos
levados a crer que o custo para aquisicdo somado a baixa quantidade de pontos de

carregamentos representam os maiores constrangimentos em se possuir um CE em Portugal.

Figura 39 - Principal constrangimento em possuir um carro elétrico

Principal constrangimento em possuir um carro elétrico

= Elzvado custo de aguisi¢ao

W Baixa quantidade de pontos de
carregamento

i Baixa autonomia

M Pontos de carregamento inoperantes

M DemOra para carregamento

W Baixa perfformance

Fonte: Autor
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Em uma escala de 1 a 5, onde 1 representa “Discordo totalmente” e 5 “Concordo
totalmente” foi solicitado aos participantes que classificassem algumas frases genéricas
relativas aos CE. 78% dos usuarios concordaram totalmente com a frase “Os carros elétricos
possuem baixo custo de utilizagdo/manuten¢do” e 57% com a frase “Os carros elétricos
causam pouco impacto ambiental. Enquanto 81% classificaram como “Discordo totalmente”

da frase “Os carros elétricos possuem baixa performance”.

Interessante notar que 84% dos usudrios concordam totalmente ou concordam
parcialmente com a frase “Os CE possuem tecnologia mais avancada”. Todavia, conforme
observado no Quadro 17, nenhum usudrio apontou a tecnologia como principal motivador em
se possuir um CE. Sugerindo assim que os usuarios de CE em Portugal reconhecem a
tecnologia mais avancgada, todavia, este ndo é um fator decisivo para a aquisicdo/utilizacdo

dos CE.

Figura 40 - Classificagdo das frases “Os carros elétricos...”

Fonte: Autor
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Foi também solicitado aos participantes que classificassem algumas frases sobre
sustentabilidade, sendo essas baseadas em premissas gerais de diferentes linhagens de
pensamento acerca deste tema. As frases podem ser relacionadas com as linhagens de

pensamento da seguinte forma:

Quadro 5 - Frases acerca da sustentabilidade e suas correspondente linhagem de pensamento

Frase Linhagem de pensamento

Ecologia Radical

Ecclogia Moderada

Modernizacio Ecoldgica

Ecologia Paolitica

Ecologia Rasa (Utilitarismo)

Fonte: Autor

Ao analisarmos as respostas (79 respostas), podemos observar que 53% dos
questionados “Concordam totalmente” com a frase relacionada a Modernizagdo Ecolégica e
44% com a frase relacionada a Ecologia Moderada. Enquanto 27% “Concordam totalmente”
com a frase relacionada a Ecologia Rasa (Utilitarismo), sendo esta também a mais classificada
como “Discordo totalmente” obtendo 11% das respostas. Portanto, os nimeros levam a crer
gue de maneira geral a maioria dos utilizadores de CE em Portugal se alinham ao pensamento
da Modernizac¢do Ecoldgica ou Ecologia Moderada e ndo se alinham da mesma forma com o

pensamento da Ecologia Rasa (Utilitarismo).
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Figura 41 - Classificagdo das frases sobre sustentabilidade

Fonte: Autor

Esta percecao também se reflete nos habitos dos utilizadores de CE (79 respostas).
Conforme podemos observar abaixo, a maioria (91%) dos utilizadores questionados
afirmaram comprar eletrodomésticos da classe A++ ou A+++ como forma de consumirem
menos energia nas atividades didrias. Portanto nota-se claramente o alinhamento com o

pensamento da Modernizagdo Ecolégica na amostra obtida.
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Figura 42 - Atividades sustentdveis praticadas no cotidiano

Atividades sustentaveis praticadas no cotidiano
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Fonte: Autor

Quanto da aplicacdo da Escala de Usabilidade, aplicamos a metodologia de analise
prevista pela prépria escala. Ou seja, as questdes tiveram valor atribuido entre 1 e 5. Para as
questdes impares 1,3, 5, 7 e 9 (carater positivo) subtraiu-se 1 de seus valores respondidos.
Para as questdes pares 2, 4, 6, 8 e 10 (carater negativo) subtraiu-se seus valores a partir de 5.
No final os valores foram somados e multiplicados por 2,5. Finalmente somou-se o resultado
de todos os participantes e dividiu-se pela quantidade total de participantes. Para esta
guestdo do questionario obtivemos 79 respostas, todavia, 2 foram respondidas de forma
incompleta e portanto retiradas da avaliagdo. Considerando o acima exposto, o resultado final
da Escala de Usabilidade dos CE em Portugal aplicado no questionario foi de: 84,7% que
segundo a escala de avaliacdo da SUS pode ser traduzido como “Excelente”. Ou seja, na
percecdo do grupo participante da investigacdo os CE possuem “Excelente” usabilidade. Um
estudo realizado por Jeff Sauro e James Lewis identificou que resultados da SUS acima de 82%
similar ao “promoter” caso aplicado o “Net Promoter Score” o que pode se traduzido como
“produto/sistema muito provavel de ser indicado a amigos” por parte daqueles que o

avaliaram (BROOKE, 2013. p.37).
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Figura 43 - Escala de Usabilidade dos Carros Elétricos em Portugal por participante
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Fonte: Autor

Com relacdo a pergunta facultativa e de carater descritivo, obtivemos 21 respostas
por partes do usudrios que sentiram vontade em compartilhar sua experiéncias com os CE. A
questdo realizada foi “Conte-nos alguma situagdo especifica que tenha ocorrido pelo fato de

possuir um carro elétrico”
Notou-se 4 (quatro) questdes mais mencionadas pelos usuarios:

A primeira se refere a existéncia de alguns conflitos entre os usuarios de CE e os

usuarios de CCl, principalmente no que se refere ao carregamento destes:

Participante Al: “Um dos grandes bloqueios a uma maior adeséo aos carros eléctricos
sdo os condominios. Muitos nGo permitem que os condéminos interessados instalem pontos
de carregamento, atropelando ostensivamente a lei. Ainda hd muito trabalho de
sensibiliza¢do, e eventualmente leis mais duras (com multas, por exemplo) para os

condominios que continuem com este tipo de atitudes.”
Participante A2: “Ganhei alguns inimigos no seio da vizinhancga”.

Participante A3: “Piadas de usar um electrodoméstico, ndo ter mudangas manuais,
autonomia... Que se resume a um sentimento de inveja e falta de coragem de quem faz esse

tipo escdrnio em ter um carro eléctrico”.
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Participante A4: “Ter de explicar a um senhor porque é que eu tinha chamado a policia
para que retirassem o carro a gasolina dele do estacionamento do posto de carregamento,
apesar do senhor morar em frente ao posto e eu ndo. E ndo, ndo iria tirar o meu que estava a
bloquear a saida dele, até que chegasse a policia. Afinal, eu jd tinha perdido a reunido e o custo

da chamada, naquele momento jd tinha tempo livre para ali estar.”

Portanto podemos observar a existéncia de certos conflitos entre alguns condutores
de CE e CCl especialmente no que se refere ao carregamento dos CE, seja em condominios

seja em locais publicos.

Outro ponto bastante comentado pelos usuarios foi a relacdo destes com a autonomia
dos CE. Alguns compartilharam de que forma conseguiram superar ou conviver com a

autonomia elétrica.

Participante B1: “Viagem a Obidos, a autonomia ndo é suficiente para ir e vir desde
Setubal, carreguei num PCR — Ponto de carregamento rapido - o que achava suficiente para
voltar, mas ndo contei com acidentes nas duas pontes, a alternativa foi ir jantar a um sitio com
carregamento, nas Amoreiras, deixei o carro a carregar, uma hora depois voltei e verifiquei
que ndo tinha carregado nada, ainda nGo percebi porqué, restou-me vir devagarinho a poupar

energia e cheguei a casa com o corag@io nas méos.”

Participante B2: “As viaturas que possuo trabalham na actividade Tvde. Por devidas
(sic) vezes, ndo foi possivel fazer viagens longas, nomeadamente do Porto para Lisboa. Além
disso, fora do Porto, o numero de postos de carregamento é muito reduzido, tendo sido

necessdrio fazer grandes deslocacbes para o carregar.”

Participante B3: “Os que tém maior autonomia séo demasiado caros, e ter um de baixa
autonomia, nissan leaf que é o meu caso, obrigar-me a ter um segundo carro de combustivel
fossil, pelo valor combinado dos dois veiculos, + ou - 30.000 euros, nunca conseguiria ter um
eléctrico com alta autonomia. E lamentdvel que ndo haja melhor proposta pelo governo em

dar melhores beneficios em comprar eléctrico.”

Participante B4: “Vivo no Funchal ndo preciso fazer grandes percursos. Mdximo 100

km ou 150 km numa viagem. Tenho sempre autonomia.”
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Participante B5: “Our EV has enabled us to travel more due to the low cost, the car is
great, the charging situation whilst improving daily has a long way to go in Southern Europe,
bizarrely the UK is now IMO - In My Opinion - beginning to lead the way, | never thought I'd

say that!”
Participante B6: “Viajo por toda a Europa sem limitagdes.”

Interessante observar como a autonomia afeta diferentes usuarios de forma distinta e

como estes usuarios se adaptam ou convivem com a autonomia dos CE.

Por fim, outros participantes partilharam algumas vantagens que sentem ao possuirem

CE:

4

Participante C1: “Na pergunta ‘...mais motivante em se possuir um carro elétrico.’
Depois de experimentar a comodidade e silencio sGo altamente motivante para ndo voltar a

ICEs — Internal Combustion Engine.”
Participante C2: “Estacionamento gratuito em Lisboa.”

Participantes C3: “E s6 pelo simples facto de ser mais econémico, amigo do ambiente,
por poder carregar o carro em casa e ndo estar dependente do gasdleo/gasolina e dos

consecutivos aumentos de pre¢os. Um pouco por tudo.”
Participante C4: “consumo igual a um sexto relativamente ao automovel a gasolina”

Observa-se portanto que os usudrios sempre consideram a economia como uma das
vantagens em se possuir um CE, assim como, ressaltam outras pequenas vantagens como

estacionamento gratuito ou o silencio ao se conduzir carros com motorizacao elétrica.
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Podemos portanto analisar as hipdteses levantadas a partir dos resultados do
questionario juntamente com os demais dados obtidos durante esta investiga¢do da seguinte

forma:

A Primeira hipotese (H1) é a de que a baixa disponibilidade de pontos de
carregamento em Portugal impacta negativamente a usabilidade dos CE. Os dados obtidos nas
questdes 10, 14 e 19 do questiondrio sugerem que sim, a baixa disponibilidade de pontos de
carregamento em Portugal impacta negativamente a usabilidade dos CE no pais. Na questao
10 verifica-se que 61% dos usudrios entrevistados consideram a quantidade de pontos de
carregamentos publicos em Portugal como “Muito baixa” ou “Baixa”. Somado ao fato de que
78% dos usudrios afirmaram ja ter se deparado com pontos de carregamentos inativo e 68%
com pontos sem vagas disponiveis de acordo com os resultados da questdo 14. Ainda
conforme a questdo 19, a falta de pontos de carregamentos publicos ficou em segundo lugar

na lista de principais constrangimentos enfrentados pelos usuarios dos CE em Portugal.

A segunda hipodtese (H2) é a de que o tempo necessario para carregamento dos CE
impacta negativamente a usabilidade destes. Foi analisada a perce¢ao do tempo de
carregamento em pontos de carregamento privados, publicos ou residenciais. A questdo 7
demonstra que a grande maioria (84,6%) dos utilizadores efetua o carregamento em suas
residéncias. A questdao 8 demonstra que a percec¢ao do tempo de carregamento em residéncia
foi considerado como “Muito lento” ou “Lento” por 57,7% dos participantes. A questao 17
revela que 44% dos usuarios “concordam totalmente” ou “concordam parcialmente” com a
frase “Os carros elétricos demoram em demasia para serem carregados”. A questdao 19
demonstra que o tempo de carregamento é considerado como um das principais dificuldades
em se possuir um CE em Portugal. Logo, se analisarmos as respostas das questdes 7, 8, 17 e
19 do questiondrio de forma conjunta, somos levados a crer que o tempo necessario para

carregamento dos CE impacta negativamente sua usabilidade.

A terceira hipétese (H3) que se levantou é a de que a ansiedade com a autonomia dos
CE impacta negativamente a usabilidade destes. Para verificacdo desta hipdtese temos de
observar os resultados das questdes 11, 12, 13 e 17 conjuntamente. A questdo 11 demonstra
que 31% dos usuarios ja enfrentaram ansiedade ao conduzir CE em percursos urbanos. A

guestdo 12 revela que em percursos ndo urbanos 62% dos usudrios ja sentiram ansiedade com
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a autonomia enquanto conduziam CE. A questdo 13 demonstra que 27% dos participantes ja
deixaram de ir ou de chegar a um lugar por causa da motoriza¢ao elétrica. Na questao 17, 50%
dos participantes concordaram totalmente ou parcialmente com a frase “Os carros elétricos
possuem baixa autonomia”. Portanto os resultados sugerem que a baixa autonomia impacta
negativamente a usabilidade dos CE em Portugal, além de enfatizar maior impacto quando

percursos nao urbanos sao realizados.

A quarta hipotese (H4) é a de que o baixo custo de utilizagdo e manutengdo dos CE é
fator estimulante a sua utilizacdo. Segundo a questdo 18, a “economia” é o fator principal de
motivagdo em se possuir um CE segundo a maioria (37%) dos entrevistados. O mesmo se
confirma na questao 17 onde 78% dos entrevistados concordaram totalmente com a
afirmacdo “Os carros elétricos possuem baixo custo de utilizagdo/manutencdo”. Isto sugere

que o baixo custo de utilizacdo e manutencado dos CE é fator estimulante a sua utilizagdo.

A quinta hipdétese (H5) é a de que o ambientalismo associado aos CE impacta
positivamente sua usabilidade. Apesar de a maioria dos usudrios possuirem também carros
nao-elétricos (Questao 4) e utilizarem o Gasdéleo como principal combustiveis desse carros ndao
elétricos (Questdao 5) da mesma forma como apenas baixa parcela dos utilizadores realizam
seus carregamentos (questdo 9) com “Planos verdes” (21%) ou “Painéis Fotovoltaicos” (6%).
As questoes 17 e 18 demonstram que tais usudrios percebem a utilizacdo dos CE como uma
pratica favoravel a sustentabilidade quando 85% concordam totalmente ou parcialmente com
a frase “Os carros elétricos causam pouco impacto ambiental” e 30% afirmam que o principal
motivador de ser ter um carro elétrico se da pela “Reducdao do Impacto ambiental”. Se
analisarmos ainda as respostas da questdo 20, assim como, as praticas realizadas pelos
usuarios disponiveis na questao 21, somos levados a crer que sim, o ambientalismo associado

aos CE impacta positivamente a sua usabilidade.

A sexta hipdtese (H6) é a de que a tecnologia empregada nos CE impacta
positivamente sua usabilidade. De acordo com o questionario (questdo 17), 59% dos usudrios
concordam totalmente e 25% concordam parcialmente com a frase “Os carros elétricos
possuem tecnologia mais avancada”. Ainda na questdo 17 podemos observar que 81% dos
usuarios discordam totalmente da frase “Os carros elétricos possuem baixa performance”. Na

guestdo 18 observamos que apenas 8% consideram a “Tecnologia avancada” e 6% a
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“Performance” como principal motivador para se possuir um CE. Os resultados, portanto,
sugerem que a tecnologia empregada nos CE impacta positivamente sua usabilidade, todavia,
tais resultados dao a entender que a tecnologia e a performance ndo sdo motivadores

principais em se possuir um CE.

A sétima hipodtese (H7) é a de que os usuarios de carros elétricos percorrem baixa
quilometragem diaria. Em uma pesquisa realizada pelo Automodvel Clube de Portugal com
6.500 condutores portugueses, 47% afirmaram que percorrem 7 a 28Km didrios (PUBLICO
JORNAL, 2018). Se considerarmos ainda as questdes 3 e 6, podemos observar que a maioria
(52%) dos utilizadores percorrem mais de 50Km diarios e 15% percorrem até 50Km diarios, da
mesma forma que, 53% dos utilizadores afirmam utilizar o carro elétrico como viatura de
trabalho. Tais resultados sugerem que os utilizadores de CE percorrem alta quilometragem
didria.

A oitava hipétese (H8) é a de que a maioria dos usuarios de CE possuem pontos de
carregamento no local de residéncia. De acordo com a combinacdo dos resultados das
questdes 7 e 27 do questiondrio somos levados a crer que a maioria dos usudrios possuem
pontos de carregamentos em suas residéncias, uma vez que 84,7% dos participantes possuem
sua residéncia como principal local de carregamento dos CE. Todavia, observa-se a tendéncia
de que os usudrios residentes em apartamento estdo mais propensos em ter os pontos de
carregamento publico como principal local de carregamento, visto que 87,5% dos que utilizam

tais pontos como o principal local de carregamento residem em apartamentos.
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5. Conclusoes

Atualmente os carros elétrico sdo associados a sustentabilidade, todavia, conforme
observamos os habitos de carregamento podem interferir no seu real impacto ambiental. Com
a leitura de diversos artigos e publicacdes acerca da mobilidade elétrica observamos que os
usudrios de veiculos elétricos de forma geral enfrentam uma série de constrangimentos e
também de motivacdes ao decidirem optar por este tipo de mobilidade. Senda esta, portanto,
a inspiracdo para a realizagdo do presente estudo. Apds a pesquisa exploratéria, ficou
evidente que o carregamento possui papel fundamental na usabilidade dos carros elétricos,
da mesma forma que diversas publica¢Ges ressaltam a importancia do uso de fontes de
energia renovaveis no carregamentos dos carros elétricos para que se obtivesse o menor
impacto ambiental possivel. Desta forma, decidimos alcangar os usuarios de carro elétricos
em Portugal através de uma pesquisa quantitativa. Inicialmente os questiondrios seriam
aplicados de forma digital e presencial, todavia, com a eclosdo da pandemia proveniente do
virus SARS-CoV-2, todos os questionarios tiveram de ser aplicados digitalmente através de
sites, féruns e grupos relacionados a mobilidade elétrica via redes sociais. Apesar da amostra
ndo ter atingido a quota estatistica para ser considerada como representativa, o nimero de
respostas foi significativo e nos permitiu observar tendéncias e fazer sugestdes quanto a
usabilidade dos carros elétricos em Portugal. Através do questiondrio pudemos ainda notar a
tendéncia de que tanto os habitos sustentdveis praticados pelos usuarios quanto a percecao
destes sobre a sustentabilidade, estdo alinhados aos principios da Modernizacdo Ecoldgica,
ou seja, busca-se a tecnologia para o melhor aproveitamento dos recursos e menor impacto
ambiental. Com a revisdo da literatura e através de uma breve andlise geopolitica,
identificamos que os carros elétricos sao o simbolo da Modernizagao Ecoldgica, todavia, ainda
de restrito acesso a paises extremamente ricos e com mercado potencial, como EUA e China,
assim como em paises com alto indice de desenvolvimento humano, como por exemplo
Noruega, Dinamarca, Suécia e Finlandia. A mesma tendéncia se pode observar em Portugal,
onde hd uma maior concentracao de carros elétricos em regides com maior PIB, como Lisboa
e Vale do Tejo e Norte, com destaque para a cidade de Lisboa. Da mesma forma que foi
possivel identificar o papel dos Estados e dos demais 6rgdos reguladores como de

fundamental importancia para o avanco da mobilidade elétrica de forma geral. No que se
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refere as hipdteses levantadas, podemos sugerir que apenas a hipdtese 7, relativa a distancia
didria percorrida pelos utilizadores, ndo tende a se confirmar. Para as demais hipdteses
observa-se a tendéncia de confirmacdo, no caso do estudo se realizar com uma amostra
representativa. Um dado que chama bastante atenc¢do se da pela observavel tendéncia dos
usuarios portugueses a ndo utilizarem painéis solares ou fontes de energia exclusivamente
renovaveis como principal fonte de carregamento dos seus carros elétricos, deixando muitas

vezes, portanto, de maximizar a sustentabilidade permitida pela mobilidade elétrica.
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6. Limitagcoes da pesquisa e recomendacdes de estudo

Algumas limitagdes podem ser verificadas no estudo. A principal limitagdo seria a falta
de respostas para uma analise de carater representativo, ainda que o questionario tenha sido
divulgado através de sites, associacdes e grupos de redes sociais voltados a utilizacdo de VE.
Uma segunda limitacdo se deu pela falta de garantias de que tais participantes realmente

possuem CE, visto que a aplicacdo do questionario ocorreu de forma exclusivamente virtual.

Baseado na revisdo da literatura, nos resultados encontrados através da aplicacdo do
questionario e pela reflexdo realizada durante a pesquisa, recomenda-se para estudos

futuros:

- Uma investigacOes de cardacter qualitativo, com o enfoque subjetivo na relacdo dos

individuos com os CE.

- Observar usuarios que tenham recentemente mudado dos CCl para os CE. Podendo
inclusive se realizar um experimento onde condutores de CCl possam passar um certo periodo
de tempo conduzindo CE comparando assim possiveis mudangas de comportamento ao

conduzirem tais carros.

- Uma vez que obtivemos uma baixa quantidade de respostas por parte do Sexo

feminino, acredito que um analise através do estudo de género seria enriquecedora ao tema.

- Um estudo a partir da perspetiva da sociologia do trabalho, uma vez que os CE
necessitam de menos pecas de reposicdo e maior intervalo entre revisdes. Analisando,

portanto, o impacto em diferentes setores produtivos da sociedade.
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