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Sumario Executivo

¢ Procura e oferta internacional de crude em alta ligeira - Durante o0 ano de 2005
a procura e a oferta internacional cresceram cerca de 1.3%.

¢ Ano histérico para o preco do petréleo nos mercados internacionais — Apesar
de desde inicios de Outubro até finais de Dezembro o preco dos futuros do Brent
em Euros ter caido 5.7%, no global em 2005 os precos em Euros do crude
aumentaram 66.4%. Em Agosto a cotacao média dos futuros do Brent atingiu o
valor histérico de $67.6/bbl.

¢ Crescimento da procura nacional de derivados do petroleo em desaceleragao
no quarto trimestre do ano - 4.° trimestre de 2005: 2.2%; Total 2005: 6.4%.

e Contudo, o consumo de combustiveis rodoviarios caiu 2.5% durante o ano de
2005 - Gasolina: -6.1%; Gasdleo: -1.2%.

e Os precgos do gaséleo e da gasolina também se apresentaram em forte alta
no mercado internacional durante 2005 — Apesar de no 4.° trimestre do ano a
cotacgédo internacional do gasoéleo e da gasolina ter descido 17.1% e 18.6%
respectivamente as cotacdes spot convertidas em euros terminaram o ano com
valorizacdes de 40% para o gasoleo e de 59% para a gasolina.

e Os precos do gaséleo e da gasolina em Portugal diminuiram menos do que
nos mercados internacionais durante o ultimo trimestre do ano reflectindo um
maior desfasamento temporal no ajustamento dos pre¢os em Portugal - o pre¢o do
gasoOleo antes de impostos desceu cerca de 7% e o da gasolina 1095 15.7%.

¢ Em Portugal o ano terminou com o PMVP dos combustiveis liquidos abaixo da
média da UE embora os pre¢os antes de impostos sejam superiores a média.

e Durante o ano de 2005 o consumo de gas propano engarrafado caiu 3.4% e o
de butano cerca de 8.8%. Os precos do gas engarrafado por sua vez cresceram
cerca de 15% e 12% para o propano e para o butano respectivamente. Esse
incremento foi particularmente intenso durante o Gltimo semestre do ano. A
tendéncia de subida do preco do gas engarrafado verifica-se desde 2004 e reflecte
da escalada dos precos internacionais de referéncia.

e A taxa de penetracido do diesel nos veiculos ligeiros de passageiros novos
devera ter ultrapassado os 60% em 2005 (por comparagao com 5% em 1990).
A liberalizagdo do mercado automadvel intra europeu, 0s incentivos gerados pela
“carga fiscal” no combustivel e a maior valorizacao dos veiculos a diesel na
revenda foram factores explicativos desta evolug¢ao. O fendmeno da “dieselizacao”
alterou a definicdo dos mercados de veiculos ligeiros de passageiros e dos
combustiveis rodoviérios e contribuiu para a mudanga do ambiente concorrencial.
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1.

1.1. Procura e Oferta de petréleo

1.1.1. Internacional

Procura

Em 2005 a procura global de petréleo
cresceu 1.3%, abaixo do verificado em
2004 (3.8%). Esta desaceleragéo da taxa
de crescimento resulta em grande parte
do arrefecimento do consumo por parte
dos paises asiaticos, designadamente da

China (15.4% em 2004 vs 2.9% em 2005).

No 4.° trimestre de 2005 a procura
internacional de petréleo atingiu os 84.4
mb/d representando uma subida ligeira de
cerca de 0.6% face a igual trimestre de
2004.

Milhdes

Analise do mercado das matérias-primas
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O maior impacto sobre a desaceleragdo da taxa de crescimento da procura no trimestre resulta
sobretudo de trés factores de natureza temporaria:

o Efeitos dos furacfes Katrina e Rita - Em Outubro fizeram-se ainda sentir os problemas de
logistica e reducao da capacidade de refinacéo da inddstria petroquimica Americana no
Golfo do México, sobretudo ao nivel da refinagdo de gasolina.

e Efeito das condic¢des climatéricas — Outubro foi um més particularmente ameno na
generalidade dos paises da OCDE e apenas a partir de Dezembro se verificou um aumento
da procura face a 2004 com a descida acentuada das temperaturas.

e Efeito de substituicdo entre GPL (Gas de Petrodleo Liquefeito) e Gas Natural para a
producéo de energia com a alteracéo do preco relativo dos combustiveis.

Durante 2006 estima-se que a procura de petrdleo cresca 2.2% de acordo com os dados mais
recentes da Agéncia Internacional da Energia (AIE). Estes crescimentos resultam

fundamentalmente de 3 fenémenos:

e Aumento da procura aparente na
Asia resultante dos fortes indices
de crescimento previstos para a
China e india em 2006.

e Aceleragdo do crescimento da
procura na América do Norte
resultante do: crescimento
econémico; comparacdo com um
nivel de consumo de 2005 abaixo
do potencial influenciado pelos
efeitos dos furacfes nos stocks
de matérias-primas.

Estimativa de crescimento da Procura Mundial de Petréleo
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e Crescimento do consumo no Médio Oriente em cerca de 300 mil barris diarios.



Oferta Oferta Mundial de Petréleo

Em 2005 a oferta mundial de petroleo e e
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= Desaceleracao da oferta proveniente do Golfo do México devido ao impacto dos
furacBes Katrina e Rita que provocaram danos importantes na infra-estrutura a
montante (designadamente pipelines e terminais).

= Aumento do peso relativo da oferta de petroleo proveniente da OPEP (cerca de 40% no
final de 2005). Apesar da capacidade extra disponivel da OPEP ser relativamente
reduzida (cerca de 1.67 milhdes de barris/dia®) verifica-se uma desaceleracéo do ritmo
de crescimento da oferta fora da OPEP desde que esta atingiu o seu pico de
crescimento no segundo semestre de 2004 (cerca de 1.7 milhdes de barris diarios
adicionais).

Durante 2006 sera de esperar um acréscimo generalizado do investimento em actividades de
prospeccao de petréleo com os analistas dos principais bancos a preverem aumentos no
investimento em prospecc¢do na ordem dos 20%. Os efeitos destes investimentos deveréo,
contudo, ter resultados a mais longo prazo ndo se prevendo um impacto significativo directo
destas politicas de investimento na oferta em 2006.

1.1.2. Nacional

Uma vez que em territério nacional Milhares Evolucgao da procura nacional de crude

nao existe producéo de petréleo (ndo 55"
existindo por isso oferta nacional mas mo
apenas internacional) a procura -

nacional de petréleo corresponde as 270 = =] ;1+2,9%

importacdes de crude. 230 1
Conforme previsto na Newsletter 1901 ’7

anterior’ apés um aumento das 150 A8 P EE EE P EE
importagﬁes de crude durante o Jan Fev Mar Abr Mai Jun Jul Ago Set Out Nov

. . . . == 2004 === 2005
primeiro trimestre, _antempando oAl — Media 2004 T Media 2005
possivelmente subidas de preco e
reflectindo melhores indices de utilizacdo da capacidade de refina¢éo, desde Abril que as
importacdes decresceram para niveis inferiores aos do ano de 2004 (& excep¢éo do més de
Agosto).

No més de Novembro® a importacéo nacional de crude (cerca de 276 milhares de barris diarios)
esteve abaixo dos niveis de 2004 (cerca de 277 milhares de barris diarios).

A manter-se a tendéncia registada até Novembro de 2005, a procura nacional de crude devera
aproximar-se dos 267 mil barris diarios. O crescimento anual das importacdes de petréleo
devera ser de 2.9% em 2005 em resultado do aumento do consumo nacional de produtos
derivados do petréleo designadamente de fuel 6leo, gasdleo para aquecimento e asfaltos.

! Excluindo a capacidade disponivel no Iraque.
2 Disponivel para consulta em: www.autoridadedaconcorrencia.pt/vimages/Newsletter2005_09.pdf
% Ultima informag&o disponivel & data de preparago da Newsletter.




1.2. Preco internacional do petroleo

Um forte aumento na cotacao Evolugdo dos contratos de futuros do Brent e

internacional do crude marcou o ano WTI a 30 dias
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No final do més de Setembro assistiu- s
se a reposigéo do “Spread" entre os Fonte:http://futures.tradingcharts.com; ww.oanda.com

precos do Brent e do WTI que tinha

atingido um valor minimo no inicio de Setembro. Esta “retoma do spread” resulta da
regularizacé@o dos pregos nos mercados internacionais apos os furacdes que afectaram a
producéo, transporte e refinacdo no continente americano em meados de 2005.

Desde finais de Agosto, més em que os futuros do Brent atingiram o seu valor médio diario
maximo ($67.6/bbl), que se verifica uma tendéncia de queda ligeira que s6 estabilizou em
inicios de Dezembro. A tendéncia de decréscimo nos precos dos futuros do Brent e WTI
verificada no ultimo trimestre do ano esta associada a:

e Procura de gasolina abaixo do esperado nos EUA durante o més de Outubro — com
repercussdes ao nivel dos precos da gasolina e consequentemente do petréleo.

e Procura de gaséleo para aquecimento e fuel 6leo em baixa - devido a temperaturas
moderadas durante os meses de Outubro e Novembro no hemisfério Norte.

e Elevados stocks de crude na Europa e bons niveis dos EUA — Durante o0 més de Novembro
os stocks de crude na Europa atingiram os niveis mais elevados dos Ultimos 5 anos. Nos
EUA os stocks revelaram niveis adequados para o resto do ano.



Durante o ultimo més do ano o preco dos futuros do Brent a 1 més estabilizou em torno dos
$60/bbl com uma muito ligeira tendéncia de subida resultante das temperaturas abaixo do
esperado que se fizeram sentir no hemisfério norte durante o més de Dezembro.

De referir que ja durante os meses de Janeiro e Fevereiro o forte crescimento da procura de
gasolina, a incerteza criada pelo proposto plano nuclear Iraniano e os problemas de producédo

na Nigéria fizeram com que os contratos sobre o Brent e WTI voltassem a ultrapassar a fasquia
dos $60/bbl.

1.3. Preco dos transportes maritimos de petréleo

Depois de ter atingido valores superiores a $35/ton o preco do transporte maritimo na rota

Europa Ocidental — Costa Atlantica dos EUA estabilizou em torno dos $25/ton nos Gltimos
meses do ano.

O pico verificado em Setembro resultou das necessidades de importacdo de combustiveis

refinados por parte dos EUA ap6s a reducéo da capacidade de refinagéo deste pais decorrente
do furacdo Katrina.

Com a reposicao, pelo menos parcial, da capacidade de refinacdo Norte Americana nos meses
posteriores verificou-se a convergéncia dos precos relativos de produtos finais refinados entre
a Europa e os Estados Unidos. Assim, a partir de Novembro de 2005 a oportunidade de

arbitragem reduziu-se substancialmente e o preco do transporte maritimo regularizou em torno
dos $25/ton.

Custo do transporte maritimo

Europa Ocidental - EUA (33.000 ton.)
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2. Andlise do mercado portugués de combustiveis
liquidos (gasolina e gaséleo rodoviario)

2.1. Oferta

2.1.1. Nacional

A oferta nacional de derivados do
petréleo durante o Ultimo trimestre de
2005 aproximou-se do equivalente a um
processamento diario de 268 mil barris
de crude, em linha com o verificado em
igual periodo do ano anterior.

Durante 2005 a oferta nacional de
produtos derivados do petréleo situou-
se, de acordo com a AlE, no
equivalente a 263 mil barris de crude
diarios. Este valor representa uma taxa
meédia de crescimento anual de cerca
de 3.1%. O crescimento deve ser
contudo relativizado pelo facto de em

Evolugdo da oferta nacional de derivados

(Mb/dia) do petréleo
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Fonte: AIE

2004 terem existido paragens anormais na refinaria de Leca da Palmeira. Se excluirmos os
efeitos destas paragens entdo a oferta nacional de produtos derivados de petréleo teria caido

4.4% em 2005.

Esta reducédo na oferta podera estar associada a:

¢ Eficiéncia do sistema refinador nacional abaixo do seu potencial maximo - A alteragdo de
longo prazo do mix de produtos, designadamente com uma substituicdo de gasolina por
gasoleo nos combustiveis rodoviarios (este fendmeno sera explorado no capitulo 4).

e Aproveitamento de condicdes competitivas de precos nos mercados internacionais
reflectidas num aumento das importac6es de gaséleo.

2.1.2. Importagao

Nos ultimos anos a capacidade de
producéo de gaséleo em Portugal tem
sido insuficiente pelo que as importacdes
deste combustivel atingiram mil milhdes
de litros em 2004.

Durante o més de Outubro de 2005
verificou-se um acréscimo significativo
(duplicacéo) das importacdes de gasoleo
face a igual més do ano anterior embora
posteriormente em Novembro se tenha

verificado um reajustamento no sentido da

guebra das importacdes. Desta forma
inverteu-se o ciclo de decréscimo das

Importagées acumuladas de Gaséleo
Mil
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Litros
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importacdes de gaséleo verificado até Setembro de 2005. Até Novembro as importacées
nacionais de gaséleo acumulavam um ganho de cerca de 1% face a igual periodo de 2004.

Este previsivel crescimento esta subavaliado pelo facto de o ano de 2004 ter sido um ano com

um aumento consideravel das importacdes de gasoéleo decorrentes de caracteristicas
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excepcionais. Nos meses de Fevereiro e Mar¢o de 2004 a capacidade da refinaria de Leca da
Palmeira esteve limitada por necessidades de obras extraordinarias de reconstrucao e
manutencdo. Se excluirmos este efeito as importacfes de gaséleo acumuladas até Novembro
de 2005 representariam um aumento superior a 29% face a um ano “normal” de 2004.

Os dados finais de 2005, ainda néo disponiveis, poderdo revelar um valor de importacdes de
gasoleo na ordem dos cerca de 1.015 milhdes de litros anuais.

Apesar de Portugal ser um exportador Importagoes acumuladas de Gasc::.'l':?
liquido de gasolina, durante o ano de Ilitrgses
2004, importou cerca de 174 milhdes de @ 2004 -180
litros de gasolina. Até Novembro de 2005 @ 2005 160
os niveis de importacdo de gasolina 140
subiram 1.2% face a 2004 para os 163 120

o~ . +100
milhdes de litros. 80

L 60
L 40
L 20
0

Os dados de final de ano, ainda ndo
disponiveis, poderdo apontar para um
valor global de importa¢c@es de gasolina

c 9 c » = L = £ = o ¥ = =
Ie_ztm 2005 na ordem dos 176 milhdes de . s 22 2 33 2 6 3 2
itros. :

2.2. Procura

No quarto trimestre de 2005 verificou-se Evolugao da procura nacional de derivados do

uma desaceleracéo do ritmo de 06 petrleo
crescimento da procura de produtos 0361 _ [ [ =[] __ 0349
derivados do petréleo. Nos meses de o] — =t = 0,315 o
Novembro e Dezembro a procura 0,30 1
permaneceu relativamente estavel face a 0,28
2004. Comparando com igual trimestre do 3%
ano anterior a procura cresceu 2.2%. 0.22 |
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A procura gIobaI de pI’OdUtOS derivados do Jan Fev Mar Abr Mai Jun Jul Ago Set Out Nov Dez
petréleo atingiu em Portugal os 20.3 mil Fonte: AlE B0 0d e 005

milhdes de litros em 2005. O més de
Dezembro terminou com uma procura média diaria equivalente a 360 milhares de barris.

Durante o ano de 2005 a procura cresceu 6.4% atingindo uma média anual diaria de 349 mil
barris.

Ao longo do ano a procura revelou-se particularmente elevada no primeiro trimestre e nos
meses de Agosto e Setembro. Esta situacdo deve-se fundamentalmente a dois factores:

= Sazonalidade do consumo de derivados do petréleo - Aumento do consumo dos
derivados de petréleo utilizados para a producéo de energia (fuel6leo e gas) nos meses
mais frios do ano (Janeiro e Fevereiro) e acréscimo no consumo dos combustiveis para
uso rodoviario nos meses de férias (Agosto e Setembro).

= Ano excepcionalmente seco — O facto de 2005 ser um ano excepcionalmente seco
amplificou o efeito de sazonalidade referido anteriormente. A seca afectou negativamente a
taxa de utilizagdo das centrais hidroeléctricas. Verificou-se, por isso, uma maior procura
designadamente de fuel 6leo por substituicdo de outras fontes alternativas de producéo de
energia quer nos meses de maior consumo energético (Inverno) quer nos meses de maior
escassez de agua nas barragens (Verao).



Na ultima década o peso dos combustiveis rodoviarios derivados do petréleo tem vindo a
crescer. Com uma quota de cerca de 38% em Dezembro de 1995, no final do ano de 2005 a
procura de gasolina e de gasdleo representava 46% do mercado total* de derivados do
petroleo em Portugal de acordo com a AIE (Gasdleo — 33%; Gasolina — 13%).

Composigio da Procura de derivados do Petréleo Composigao da Procura de derivados do Petréleo
em Dezembro de 1995 em Dezembro de 2005

Gasolina

LPG + Nafta
Gasolina 25%
16%

13%
2 LPG + Nafta

21%

Gasdleo

Residuos do Fuel 33%
27%

Residuos do Fuel
18%

Jete Kerosene
4%

Outros Produtos ~ Jete Kerosene
Fonte:AlE 6% 4% Fonte:AlE Qutros Produtos

11%

Esta tendéncia de longo prazo sofreu, contudo, uma ligeira inversdo durante 2005. De facto,
apesar do aumento do consumo global de produtos derivados do petréleo em resultado do
aumento do consumo de fueléleo e gaséleo para aquecimento, de acordo com dados da DGGE
0 consumo de combustiveis rodoviarios esteve em queda em 2005.

No global os combustiveis rodoviarios tiveram uma quebra na procura de 2.5% durante 2005. A
reducdo foi particularmente visivel na gasolina (que desceu 6.1%) em resultado da evolucao do
parque automével nacional (conforme analise desenvolvida no capitulo 4).

Média Mével (12 meses) da procura mensal de
combustivel rodoviario em Portugal
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* Incluindo o fuel para producéo de energia eléctrica.



2.3. Evolucao dos precos de venda ao publico de

combustiveis

2.3.1. Evolugao e nivel de pregos

2.3.1.1. Internacionais

O ano de 2005 foi caracterizado por uma subida
generalizada dos precos spot dos produtos
petroliferos (59% gasolina e 40% o gasoleo
cotados em euros). Esta tendéncia foi
particularmente intensa nos primeiros nove
meses do ano.

No final de Agosto os precos médios dos
combustiveis atingiram maximos de €78.4/bbl
para a gasolina e dos €72.97/bbl para o
gaséleo.

Apenas no ultimo trimestre de 2005 se verificou
uma tendéncia de desaceleracdo dos pre¢os
dos derivados do petrdleo, designadamente da

gasolina e do gasoleo. Nesse periodo o preco

spot da gasolina nos mercados internacionais’
decresceu 18.6% enquanto o do gasoéleo caiu

17.1%.

Esta correc¢éo resultou sobretudo do fechar da
oportunidade de arbitragem por compra de
gasolina na Europa e venda nos EUA em
resultado do aumento do custo de transporte
maritimo (conforme analisado no capitulo 1.3).

Em finais de Dezembiro, e reflectindo a
tendéncia de decréscimo dos precos do ultimo
trimestre do ano, no mercado spot de Roterd&o
a cotacao da gasolina atingiu o valor de
€53.22/barril e 0 gaséleo os €60.64/barril.

Esta diminui¢@o de precos spot, superior &

Eur/bb
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Index de precos spot do

Brent, Gasoleo e Gasolina em Euros
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—— Brent dated spot
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verificada nos precos do crude (cerca de 3.8%), verificou-se nos principais mercados (Europa,
Estados Unidos e Asia) e resulta entre outros factores de:

= Maior nivel de utilizacdo da capacidade de refinagdo durante os meses de Outubro e
Novembro — Gerou um aumento dos stocks médios mensais de produtos refinados e uma
consequente pressdo sobre o preco de venda no sentido da descida.

= Estrutura de pre¢os nos mercados de futuros e de swaps — Provocou o acumular de stocks
de produtos derivados do petréleo para vendas futuras a precos fixados.

= Temperaturas mais amenas nos meses de Outubro e Novembro, quando comparadas com
as verificadas durante o ano de 2004, que geraram uma redu¢&o no consumo destes

combustiveis.

® Mercado de Roterdo
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2.3.1.2. Nacionais

Anélise do PMVP antes de impostos

O ultimo trimestre caracterizou-se por
uma diminui¢do dos precos medios de
venda ao publico (PMVP) antes de
impostos da gasolina e do gaséleo em
15.7% e 7%, respectivamente. Este
decréscimo foi inferior ao verificado no
mercado internacional reflectindo a
diferenca nos tempos de ajustamento do
mercado nacional face aos mercados
internacionais.

Durante 2005 o PMVP antes de impostos
cresceu, respectivamente,
36% na gasolina e 18% no Gasdéleo.

(3 -Out- 2005 =100)
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Index

PMVP antes de impostos dos combustiveis
Portugal
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84,33
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Fonte: AdC com bese em dados da Comisséo Europeia

No final do ano o PMVP antes de impostos da gasolina sem chumbo 95 e do gasoéleo era,
respectivamente, de 48.9 e 44.1 céntimos por litro, reflectindo a tendéncia de subida.

Durante os primeiros nove meses do ano
verificou-se uma reducao progressiva da
diferenca entre o PMVP antes de
impostos do gasoéleo e da gasolina. A
diferenca que chegou durante o més de
Janeiro de 2005 a atingir os 9 céntimos
por litro caiu para os 0.3 céntimos por litro
no final de Setembro. Esta reducéo do
diferencial esteve relacionada com a
escalada do preco da gasolina nos
mercados internacionais em particular nos
meses de Agosto e Setembro conforme
referido anteriormente.
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Fonte: Comisséo Europeia

No ultimo trimestre do ano verificou-se um reajustamento da diferenca de precos entre os dois
combustiveis fruto do reajustamento dos precos nos mercados internacionais com a
estabilizacdo pos furacdes Katrina e Rita. Na Ultima semana de Dezembro essa diferenca era

de cerca de 5 céntimos por litro.
Analise do PMVP depois de impostos

No final de Dezembro de 2005 o PMVP
da gasolina s/chumbo 95 em Portugal
atingiu os €1.178l/litro e o do gaséleo os
€0.973/litro. Estes valores, apesar de se
encontrarem abaixo dos verificados em
finais de Outubro de 2005 estdo acima
dos niveis de Janeiro em 17% para a
gasolina e em 13% para o gasoleo.

A diferenca entre o PMVP da gasolina e
do gasdleo durante o dltimo ano
manteve-se relativamente constante ao
contrario do que aconteceu em relacdo a
diferenca entre PMVP’s antes de
impostos, o que resulta sobretudo da
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Fonte: Comissdo Europeia

elevada carga fiscal que incide sobre os combustiveis.
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2.3.2. Comparagoes regionais

Apesar de o preco médio nao diferir substancialmente entre as diversas regides do pais a
média de precos mais baixa durante a Ultima semana de Dezembro de 2005, para ambos os
combustiveis, ocorreu nas regides de Lisboa e Vale do Tejo (LVT) e do Alentejo.

As amplitudes de variagdo (diferenga entre o pre¢co mais baixo e o preco mais alto praticados
na venda ao publico) foram diferentes entre regides durante a (ltima semana de Dezembro.
Para a gasolina sem chumbo 95 a maior amplitude de variacdo de precos foi registada na
regido Norte — cerca de 16% (9%+7%); enquanto que a regidao com menor amplitude de
variagcdo encontrada foi o Algarve (amplitude de cerca de 3%).

Para o gaséleo a maior amplitude de variacao registou-se também na regido Norte com uma
amplitude de variacéo idéntica a registada na gasolina (16%) e a menor no Algarve (6%).

Decorrente desta diferenca nas amplitudes de precos, o pre¢co mais baixo da gasolina s/
chumbo 95 foi registado nas regifes de LVT e Alentejo (cerca de €1.069/litro) e do gas6leo na
regido do Alentejo (cerca de €0.879/litro).

O prec¢o mais elevado para ambos os combustiveis foi registado na regido Norte: €1.285/litro
para a gasolina sem chumbo 95 e €1.059/litro para o gasoleo.

Amplitude de variagdo do PMVP da gasolina s/chumbo 95

Ultima semana de Dezembro de 2005
1,320 +

1,280 + 1.285
1,259
1,240 + 9%
1,205
1,200 + g 1,195 1184
W 1,179 W 1,181 W 1178 W 1178 71179
1,160 + 39%
% 1,140
1,120 +
1,109
1,097
1,080 +
1,069 1,069
1,040 +
1,000 t t t t {
Norte Centro LVT Alentejo Algane

Fonte: DGGE; Analise Autoridade da Concorréncia

Amplitude de variagdo do PMVP do gaséleo

Ultima semana de Dezembro de 2005

1,090 +
1,059
1,050 —+
9%
1,010 +
0,999 0,997 0,978
0,985 t 1%
0,970 + W 0,972 W 0,974 W 0,973 W 0,971 W 0,973
7% 5%
0,930 +
0,920
0,909 0,909
0,899
0,890 +
0,879
0,850 t t t t {
Norte Centro LVT Alentejo Algarve

Fonte: DGGE; Andlise Autoridade da Concorréncia

Maior detalhe relativamente as diferencas regionais € facultado nos Anexos Estatisticos | e Il
da Newsletter.
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2.3.3. Comparacgoes por localizagao do retalhista

No final do més de Dezembro de 2005, os precos médios mais baixos da gasolina sem chumbo
95 e do gasoéleo verificaram-se perto de grandes superficies comerciais (€1.142/litro para a
gasolina s/ chumbo 95 e €0.939/litro para o gasoleo).

Os precos médios verificados em postos de auto-estradas encontravam-se em linha com a
média das outras localiza¢des (exceptuando areas comerciais) para ambos os combustiveis.

A amplitude de precos da gasolina s/ chumbo 95 foi superior nos postos localizados proximos
de areas comerciais (17%) face aos postos localizados em auto-estradas (3%).

A amplitude de precos do gaséleo foi particularmente baixa nos postos localizados em auto-
estradas (4%) face a postos ndo localizados em auto-estradas nem em zonas comerciais
(18%).

Amplitude de variagao do PMVP da

gasolina s/chumbo 95 Amplitude de variagcido do PMVP do
132 Ultimasemana de Dezembro de 2005 Gasoleo
’ Ultima semana de Dezembro de 2005
1,28 + 1,285 1,08 +
1,259 1,059
1,24 + 1,04 +
1,20 + 1,187 1,00 + 0976 0,999
W 1,180 | g0, 179, W 1180 Wgo74 moo74|
1,16 + 1150 0,96 - o 18%
: N 1142 0,940 * " W 0,939
1,12 + 0,92 +
1,097 0,899
1,08 + 0,88 + 0,879
1,069
1,04 + 0,84 +
1,00 . . | 0,80 | | |
Auto-estrada  Areas comerciais Outros Auto-estrada Areas Outros
comerciais

Fonte: DGE; Andlise Autoridade da Concorréncia
Fonte: DGE; Andlise Autoridade da Concorréncia

Maior detalhe relativamente as diferencas por tipo de posto é facultado nos Anexos estatisticos
| e Il da Newsletter.
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2.3.4. Comparagoes internacionais

No final de Dezembro os PMVP em Portugal de ambos os combustiveis liquidos encontravam-
se abaixo da média do conjunto de paises da Unido Europeiae.

A gasolina sem chumbo 95 apresentava um PMVP de €1.178/litro (2.3% abaixo da média da
UE) e o gasoleo de €0.973/litro (8.8% abaixo da média da UE).

PMVP do Gasoéleo

PMVP da Gasolina s/chumbo 95 Dezembro 2005

Dezembro 2005

Reino Unido 1,351
Paises Baixos Itélia
Reino Unido Alemanha
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Alemanha Dinamarca
Italia Franca
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Portugal [ Jr.178 F:linéla
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Suécia Austria
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Fonte: Andlise da AdC com base em dados da Comiss&o Europeia Fonte: Andlise da AdC com base em dados da Comissao Europeia

Apesar de o PMVP em Portugal ser inferior a média da UE, o PMVP antes de impostos de
ambos 0s combustiveis era superior a média comunitaria. Portugal apresenta, por isso, uma
menor carga fiscal média sobre os combustiveis liquidos.

A gasolina sem chumbo 95 apresentava um PMVP liquido de impostos de 44.1 céntimos por
litro (3.3% acima da média da UE) e o gaséleo de 48.9 céntimos (1.7% acima da média da UE).

PMVP antes de impostos do Gasodleo
Dezembro 2005

PMVP antes de imp. da Gasolina s/chumbo 95
Dezembro 2005

Paises Baixos Itélia
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. . . . .
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Franca 0,398 :Média UE15
Franca
Suécia ,394 0.427 <
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" . Eurllitro
Eur/litro Fonte: Analise da AdC com base em dados da Comisséao Europeia
Fonte: Analise da AdC com base em dados da Comisséo Europeia

Em Dezembro a amplitude de precos da gasolina entre os varios paises era ligeiramente
superior a do gasoleo. A diferenca entre o preco mais baixo e o mais elevado era de cerca de
21% na gasolina e de 17% no gasdleo.

As bandas de variacéo das diferencas nos PMVP antes de impostos em Portugal e na UE tém
sido de cerca de -+4 céntimos/litro nos ultimos trés anos para ambos 0s combustiveis
(excepcéo feita ao segundo trimestre de 2003).

¢ Média ponderada pelo volume vendido
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No gaséleo a diferenca tem oscilado mais entre o positivo e o negativo durante 2005. Na
gasolina tendencialmente o preco tem sido superior em Portugal face a média da UE.

elitro Evolugéao do diferencial no PMVP antes de impostos face a UE
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Fonte: Anélise da AdC com base em informag&o da Comissdo e Europeia

Evolugao do diferencial no PMVP antes de impostos face a UE
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Fonte: Andlise da AdC com base em informagéo da Comiss&o e Europeia

2.3.5. Nivel de ineficiéncia’

Mantendo os critérios de Newsletters anteriores® denomina-se por “margem de ineficiéncia” do
mercado nacional de um combustivel a diferenca entre o pregco com impostos efectivamente
praticado em Portugal e o preco com impostos que Portugal praticaria se, dada a sua carga
fiscal, que é exégena ao mercado, o seu preco liquido fosse o0 mais baixo da UE.

Quanto menor esta margem de ineficiéncia, maior o grau de eficiéncia do mercado nacional
deste combustivel relativamente ao da UE.

" Refira-se, porém, que além da eficiéncia e intensidade da concorréncia no mercado existem outros
factores que podem contribuir para as diferencas de precos existentes entre mercados, nomeadamente
factores relacionados com a posicdo geografica dos mercados que condicionam a acessibilidade da
matéria-prima, custos de transporte e armazenagem, custos portuérios, entre outros. Estes factores tém
influéncia directa sobre os precos, uma vez que afectam os custos imputados aos produtos finais.

® Disponiveis para consulta em:
www.autoridadedaconcorrencia.pt/Aconcorrencia_C09.aspx?cat=Cat_Publicacoes_newsletter&idmenu=3
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Retomando os resultados apresentados no capitulo 3.3.2, observa-se que na Ultima semana de
Dezembro, os precos liquidos de impostos da gasolina sem chumbo 95 eram mais baixos na
Suécia (39.4 céntimos/litro) e os do gasoéleo rodoviario mais baixos em Franca (45.2
céntimos/litro). Face a Portugal estes paises representavam precos inferiores em cerca de 4.7
céntimos/litro na gasolina sem chumbo 95 e 3.7 céntimos/litro no gasoleo.

Considerando os PMVP antes de impostos médios mensais em Dezembro nos paises com
precos mais reduzidos para cada um dos combustiveis e aplicando-lhes uma carga fiscal
idéntica a portuguesa verifica-se que a diferenca entre “PMVP tedricos” nestes paises e em
Portugal para a gasolina sem chumbo 95 foi de 14 céntimos/litro e para o gasoéleo 8.6 céntimos
litro.

No ultimo trimestre do ano verificou-se um aumento da margem de ineficiéncia face ao terceiro
trimestre de 2005. O més de Novembro foi de particular acentuacao da margem de ineficiéncia
para ambos os combustiveis.

Ainda que Portugal tivesse o preco médio mensal mais baixo da Unido Europeia ap6s
considerada a carga fiscal o PMVP da gasolina sem chumbo 95 seria em geral superior ao
espanhol reflectindo uma menor carga fiscal relativa em Espanha. No que se refere ao gasoleo
em geral e nas condicfes referidas anteriormente Portugal apresentaria um preco inferior ao
praticado em Espanha.

Gasolina sem Chumbo 95 Por referéncia
p p* p-p* MM 3 meses p-p* p Esp
Out-05 1,287 1,105 0,182 0,122 1,049
Nov-05 1,215 1,002 0,213 0,156 0,985
Dez-05 1,181 1,041 0,140 0,178 0,974
Gasoleo rodoviario Por referéncia
p p* p-p* MM 3 meses p-p* p Esp
Out-05 1,036 0,973 0,063 0,055 0,974
Nov-05 1,016 0,885 0,131 0,081 0,936
Dez-05 0,975 0,889 0,086 0,093 0,912

Legenda:

p = PMVP com impostos practicado em Portugal

p* = PMVP eficiente = PMVP com impostos que Portugal praticaria se dada a sua carga fiscal, que é exégena, o seu PMVP liquido de impostos fosse o mais baixo da U.E.
p-p* = Margem de ineficiéncia

p Esp = PMVP com impostos praticado em Espanha

Fonte: AdC com base em dados da Comissdo Europeia
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3. Breve analise do mercado do Gas Propano e Butano

de garrafa

3.1. Analise do preco internacional da matéria-prima

O custo de producgédo de GPL depende
de forma significativa do preco do
crude. Conforme apresentado no
capitulo 1.2 o WTI cotado em Euros
decresceu no ultimo trimestre de 2005
6.5% impondo pressdes no sentido da
baixa do preco do gas engarrafado. No
mercado de futuros dos EUA a cotacao
do gés propano caiu 15.2%.
Considerando a variagdo cambial a
cotacao em Euros do produto tera
diminuido 13.9%.

Durante o ultimo trimestre do ano a
queda do preco dos futuros do géas
propano a granel a 1 més s6 foi travada
durante a primeira quinzena de
Dezembro quando a cotagéo atingiu 0os
$0.297/litro tendo fechado o ano nos
$0.265/litro.

Apesar de o quarto trimestre de 2005
ser caracterizado por uma ligeira
tendéncia de descida dos precos do gas
propano, 2005 ficou marcado por um
significativo aumento do preco do gas
produzido a partir de petréleo.

No decurso do ano, nos mercados
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internacionais os futuros do gas propano subiram 43.8% e se considerarmos o efeito da
valorizacdo do ddlar a cotacdo em euros do gas propano tera crescido 64%.

3.2. Analise da procura nacional de gas de garrafa

Durante 2005 a procura nacional de GPL
atingiu as 827 mil toneladas, 1.58%
abaixo dos valores registados durante o
ano de 2004 (840 mil toneladas).

Do valor global de GPL vendido em
Dezembro de 2005, 65% corresponde a
gas engarrafado (Butano — 40%; Propano
- 29%).

A quebra na procura de GPL é
particularmente acentuada ao nivel do
gas engarrafado. A procura global de gas
propano caiu durante o ano de 2005 3.4%
e a de géas butano 8.8%.

Composigao das vendas de GPL
Dezembro de 2005

Propano granel
29%
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canalizado
4%
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25% Butano garrafa
40%

GPL auto

2%
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0%

Fonte:DGGE
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As quebras no consumo verificadas em 2005 s&o particularmente visiveis durante o ultimo
semestre do ano que corresponde também ao periodo de maior aceleracdo da subida do preco

do gas engarrafado.
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3.3. Anélise da evolucéo dos precos

3.3.1. Nacionais

Em Portugal o ano de 2005 foi
caracterizado por um aumento
significativo no preco do gas 1,65 -

engarrafado em resultado

generalizado dos pre¢os dos produtos

petroliferos.

Esse incremento foi particularmente 135 1 e
intenso durante o Gltimo semestre do
ano, alias tal como também se verificou

em 2004.

Desta forma, em Dezembro de 2005, os %]
precos do gas Butano tinham crescido
12% para os 1.3€/kg enquanto que 0s 3
de gas Propano cresceram 15% para 0s g

D

1.59€/kg.
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3.3.2. Internacionais

N&o estando ainda disponiveis dados relativos aos precos do gas nos principais paises
Europeus durante o Gltimo trimestre a presente analise reporta-se a Setembro de 2005.

De um grupo de 8 paises Europeus para os quais estava disponivel informacao de precos de

GPL Butano verifica-se que Portugal apresenta um dos niveis mais baixo de prec¢os.

Ainda assim a Espanha tem um PMVP final mais baixo em 37%. A Holanda por seu turno
apresenta o preco mais elevado (77% acima do preco nacional).

Também relativamente ao gas propano Portugal apresenta dos precos mais reduzidos da

Unido Europeia.

Espanha apresenta um preco que é quase 50% mais baixo do que o preco nacional.

Na Dinamarca, por sua vez, o pre¢co médio de venda era cerca de 55% superior ao nacional.

PMVP Butano (garrafas)

Setembro 2005

Holandar

Irlanda

Franca

Alemanha |

Bélgicai 1,37

portuoa ] 7

Luxemburgo 111
Espanha [ ] 0,74

05 1 15

Fonte: DGGE; Alemanha - Janeiro de 2005 Eur/Kg

25

PMVP Propano (garrafas)
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Finlandia |
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]1.80
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J1.75
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ponugel [N 42
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T
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4. Analises Complementares - O aparente paradoxo da
“dieselizacdo” do parque automovel

Nos Ultimos 15 anos assistiu-se a um crescimento muito acentuado do parque automovel de
veiculos ligeiros de passageiros (VLP) a diesel. Esta evolugao parece paradoxal uma vez que,
por um lado, os automoéveis a diesel com desempenhos semelhantes aos a gasolina tém
precos médios superiores e, por outro lado, o pre¢o de ambos os combustiveis nos mercados
internacionais tem sido relativamente idéntico, verificando-se até recentemente uma tendéncia
para 0 agravamento em prejuizo do gasoleo.

A andlise desenvolvida explica este aparente paradoxo a luz dos incentivos ao consumidor nas
diversas componentes da decisdo para aquisicéo de veiculos, designadamente os:

*  Precos dos veiculos novos/usados
*  Precos dos combustiveis

= Consumos médios

= Impacto ambiental

= Custos de manutencao e

= Qutros factores

Para todas as componentes da deciséo é elaborada uma comparacao entre os VLP a gasolina
e a gasoOleo. A analise foca sobretudo as duas primeiras componentes: o diferencial de precos
dos VLP e dos combustiveis. Para além disso sdo examinadas as consequéncias dos diversos
estimulos na alteragédo dos mercados e das condi¢des de concorréncia para os VLP e
combustiveis.

Relativamente ao diferencial de precos nos veiculos séo afloradas as questfes da fiscalidade,
da alteracao do quadro regulamentar (abertura do mercado intracomunitario) e do aumento do
diferencial de prec¢o dos veiculos no momento da revenda.

No que se refere a diferenca de pregos entre os combustiveis é desenvolvida uma comparacao
da carga fiscal entre diversos paises e analisam-se as consequéncias desta prética.

4.1. O paradoxo da “dieselizacdo” do parque automovel de
VLP

4.1.1. Na Europa

Durante os ultimos 15 anos todos os paises da Unido Europeia (UE15), sem excepcao,
verificaram um aumento muito significativo no parque automovel de VLP a diesel. Nos VLP’s
novos a quota de mercado do diesel tem vindo a crescer 7.8% ao ano. Esta tendéncia
acentuou-se particularmente nos Gltimos 5 anos.

No final de 2004, na Unido Europeia, 49% dos novos VLP’s matriculados tinham motorizacdo a
diesel, o que contrasta com os 33% verificados em 2000 e os 22.5% em 1995 (menos de
metade ha cerca de 10 anos). Durante o ano de 2005 as estimativas apontam para uma quota
de mercado superior a 50% dos VLP’s a diesel nos novos registos.
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Apesar desta “dieselizacdo” generalizada do parque automovel europeu, o crescimento da
quota de mercado do diesel verificado na Europa ndo foi homogéneo durante os ultimos 5
anos. E possivel agregar os diferentes paises Europeus em trés grandes grupos:

Crescimento do numero de

veiculos ligeiros novos a diesel desde 1990
25% -
Grupo 1 - Baixa Penetracéo inicial/

uécia B Forte crescimento

20% 7O Portugal

C}srécia Grupo 2 - Baixa Penetragéo inicial/
“ Menor crescimento
15%
Espanha

inamarca ;
o Grupo 3 - Média Penetracéo inicial/
(Alemanha A Menor crescimento
o

- °
Luxemburgo O

2004

10% +

5% - Holanda Austria

Taxa de crescimento média anual da quota
de mercado do diesel no periodo de 1990 a

0% T T T
0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35%

Taxa de penetragdo do diesel em 1990

Fonte: ACEA; Association Auxiliaire de I'Automobile; Analise AdC

Grupo 1 — Paises com baixos indices de penetracdo do diesel em 1990 e com forte
crescimento desde entdo (taxas de crescimento acima dos 10%/ano durante 15 anos);

Grupo 2 — Paises com baixos indices de penetragéo do diesel em 1990 e com crescimentos na
guota de mercado do diesel abaixo da média da UE (menos de 8%/ano);

Grupo 3 — Paises com indices médios de penetracdo em 1990 e menor crescimento do
fendmeno da “dieseliza¢do” nos ultimos anos.

Evolugao da % de veiculos ligeiros de passageiros a

diesel matriculados desde 1990
70% - 69%
Grupo 1
Grupo 2
60% Grupo 3 )
— Portugal 57%
500 | — MédiaEU-15 4%
46%

40% A
30% -
22%

20% +

10% +

5%

0%

2004 -

1990
1991 |
1992 |
1993 |
1994 |
1995 |
1996 |
1997 |
1998 |
1999 |
2000 |
2001 |
2002 |
2003 |

Fonte: ACEA; Association Auxiliaire de I'Automobile
Nota: As médias dos grupos séo ponderadas pelo peso do parque automével de cada pais do grupo

Os Grupos 1 e 2 partem de uma taxa de penetracdo baixa do diesel em 1990 e tém evolugbes
semelhantes até 1998. Em 1990 para ambos os grupos de paises cerca de 10% (8% no Grupo
1 e 10% no Grupo 2) dos novos VLP’s dispunham de motores a diesel, mas a partir de 1998 no
Grupo 1 (que compreende a maioria dos paises Europeus) o indice de “dieseliza¢do” nos
novos veiculos cresce substancialmente mais do que no Grupo 2. Desta forma, em finais de
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2004, 46% do total de novos VLP registados dispunha de motorizagdo a diesel no Grupo 1
enguanto que para o Grupo 2 essa quota era de 22%.

O grupo 3 (Luxemburgo, Austria e Franca) em 1990 tinha ja taxas de penetracéo do diesel
superiores (32%) as dos restantes paises europeus verificou um crescimento menos acentuado
do que o do Grupo 1, tendo ainda assim atingido em 2004 uma quota de mercado do diesel de
69%.

Em Portugal a taxa de penetracéo do diesel nos novos VLP em 1990 n&o excedia 0s 5% e em
2004 tinha ja ultrapassado dos 50% (cerca de 57%). Esta aceleracdo torna-se particularmente
evidente desde finais de 2000.

A evolugédo do parque automével a diesel durante os ultimos 15 anos e em particular mais
recentemente parece ser tanto mais paradoxal quando se verifica que nos mercados

Internacionais o preco médio do Evolugéao do pregos do Gaséleo e Gasolina

gaséleo tende a ser idéntico ou Rotterdam, Barges FOB
superior ao da gasolina. Alias, Euribbl

durante o ano de 2005, se excluidos 804 Gaséleo EN530 CIF NW ARA + ULSD 50 ppm
os efeitos de instabilidade criados _ Gasolina

pelos furacdes Rita e Katrina em 07

Setembro, o preco do gaséleo foi

. . 60
sempre superior ao da gasolina no

principal mercado de referéncia 50 |
europeu para produtos derivados do
petréleo (Roterdao). 40 1

Para além disso a “dieselizacdo” do 301
parque automovel Europeu
contrasta fortemente com a
supremacia nos VLP a gasolina nos
EUA.
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4.1.2. Em Portugal

Em Portugal, conforme referido anteriormente, o fenémeno da dieselizacéo do parque
automoével de VLP é particularmente evidente e tem-se acentuado nos Ultimos anos. A taxa de
penetracdo do diesel nos novos VLP evoluiu de cerca de 5% em 1990 para 57% em 2004.

A medida que os veiculos mais antigos (com taxas de penetracéo de diesel inferiores) véo
saindo do mercado e que 0s novos vao rejuvenescendo o parque automével nacional os
impactos ao nivel do consumo dos diferentes combustiveis comegam a reflectir-se de forma
marcada.

Alias as quebras no consumo de gasolina aditivada e o declarado fim da venda deste tipo de
combustivel durante o ano de 2006 sédo uma evidéncia da modernizagéo da frota automovel
que incorpora cada vez mais veiculos a diesel.

Evolugdao do consumo de Gasolina e Gaséleo Rodoviario

Focando apenas nos ultimos
Portugal

quatro anos verifica-se uma
tendéncia de diminui¢cédo do
consumo de gasolina (taxa de 170 +
decréscimo média de 2.3%/ano)
e um aumento do consumo de
gasoleo (taxa de crescimento
média de 2.4%/ano) rodoviarios.
Esta tendéncia tal como
previsto tem-se acentuado com Gasolina Rodovidria 1 400
a gasolina a cair cerca de 6.5% 15 4 Gasoleo Rodovrio
no ano de 2005 conforme

175 + - 470
+2,4% T 460
+ 450
165 +
+ 440
160 + + 430
155 & 2,3% 420

+ 410
150 -+

Milhares toneladas Gasolina

—+ 390

140 +—+—+—+—++++++t+++t++++++++++t+++t++t+++t+t+++++++++++++++++ 380
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Fonte: DGGE
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analise desenvolvida no capitulo 2.2.

Estas taxas de crescimento subavaliam o fenémeno do aumento no consumo de gaséleo
verificado nos VLP por substituicdo do consumo de gasolina uma vez que o consumo global de
combustiveis analisado inclui consumos efectuados por outros veiculos, designadamente
pesados de mercadorias e ligeiros comerciais. Para estes veiculos, que representam parte
substancial do consumo de combustiveis, ndo se tém verificado alteragdes no tipo de
motorizacao, que tradicionalmente € a diesel.

Excluido o consumo dos veiculos pesados e ligeiros comerciais seguramente a taxa de
crescimento do consumo de diesel é superior para os VLP.

Mantendo-se o ritmo actual e as condi¢bes de mercado é provavel que em 2010 o consumo de
gasolina ndo represente mais de 20% do mercado global de combustiveis rodoviarios.

4.2. A explicacédo do paradoxo

Quando analisados os principais “drivers” da deciséo de aquisi¢do de VLP a luz das diversas
condicionantes do mercado € possivel encontrar explicacdes para o aparente “paradoxo” da
dieselizacdo do parque automovel de VLP:

= O preco relativo dos veiculos e a tributacédo face ao aumento do poder de compra e da
importancia do valor residual

= O preco relativo dos combustiveis e as questdes fiscais

= Qutros factores (custo médio da manutengdo; consumo médio (litros/km); emissdes
poluentes; imagem; ...)

4.2.1 O preco relativo dos veiculos, a tributagdao e o aumento da
importancia do valor residual

4.2.1.1. O paradoxo

Na perspectiva do consumidor um dos principais elementos a considerar no processo de
escolha do veiculo a adquirir € o seu preco. Tipicamente no momento da decisdo de compra é
realizada uma comparacgéo, quer intra-marca quer extra-marca, e a diferenga de precos entre
as versdes a gasolina e a diesel é levada em linha de consideracéo.

Interessa analisar a este respeito a diferenca no PVP médio dos VLP por tipo de combustivel
tendo em consideracao os factores que afectam essa diferenc¢a (percepcéo do consumidor;
custo dos factores de producéo; concorréncia; impostos; e posicionamento estratégico entre
outros). Desses factores destaca-se a carga fiscal em sentido lato (ha acepc¢ao lata em que foi
utilizada nesta Newsletter inclui o IVA, o imposto automaével (1A) e os custos com registos).

A diferenca no preco médio de venda de VLP

Em termos globais verifica-se que um VLP novo a diesel tem um PVP superior ao de um
veiculo a gasolina com indices de equipamento semelhantes e performances semelhantes”.

De acordo com a andlise efectuada’® estima-se que em média na Unigo Europeia a diferenca
possa ser na ordem dos 17% variando entre os 6% e os 32%. Mais importante do que o valor

% Performances semelhantes n&o significam necessariamente motorizacdes idénticas uma vez que o
desempenho dos veiculos é diferente dependendo do tipo de combustivel. A performance foi
homogeneizada pela velocidade de aceleragéo e pela velocidade maxima.
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absoluto da diferenca é a evidéncia de que a diferencga de precos é favoravel a gasolina. Este
facto vem reforcar a ideia do paradoxo da dieselizacdo do parque automdvel europeu: os
automoveis a gasoleo sao relativamente mais caros pelo que ndo seria de esperar um aumento
do parque automével a diesel.

A carga fiscal em sentido lato

Parte da diferenca verificada ao nivel dos precos € justificada pela carga fiscal sobre a venda
de VLP que parece beneficiar os veiculos a gasolina em favor do diesel no momento da
compra, pelo menos assim se verifica em territério nacional.

Em Portugal cerca de dois quintos do preco de venda ao publico de um VLP com
caracteristicas semelhantes as do veiculo “médio” do parque automovel nacional
correspondem a carga fiscal em sentido lato (IVA + IA + Registos).

Ao nivel do preco dos VLP o sistema fiscal tem vindo a assumir um papel passivo ao ndo
diferenciar directamente o imposto automoével por tipo de combustivel utilizado. O imposto
automovel tem sido calculado sobre o valor da cilindrada do veiculo independentemente do
combustivel utilizado. Apesar deste papel passivo, o sistema fiscal ndo tem sido neutro e dele
decorre uma discriminag@o em favor dos veiculos a gasolina.

Componentes do preco final de um ligeiro de

Esta discriminagdo néo resulta do facto de o passageiros novo

Imposto Automaével (IA) ser diferenciado por tipo Novembro 2005 - Portugal

de motorizac&o'' mas antes de tradicionalmente —_— —_—
0s motores a diesel terem cilindradas (cm3) VA, 17% WA; 17%
superiores as dos motores a gasolina uma vez 8% a3%
que os niveis de performance dos dois motores TS n; 24

sédo diferentes*>. Uma vez que o IA é calculado
sobre a cilindrada os veiculos a gasoleo sédo
penalizados de forma indirecta.
Preco Base; 62% Preco Base; 57%
Em finais de 2005 para um veiculo com as
caracteristicas médias do mercado nacional a

“carga fiscal” incorrida era de cerca de 38% e de

Gasolina Gaséleo
43% Se O Velculo fosse respectlvamente a_ Fonte: PVP do Guia do Automével; Legislagcdo em vigor; Andlise AdC
. 7 Nota: Calculada para os modelos dos veiculos das marcas Renault; Peugeot; Opel e VW (as
ga.SOI'na. oua gaSO|eo . principais marcas em volume de vendas) com caracteristicas semelhantes a média de mercado

nacional em termos de especificacdes técnicas.

4.2.1.2. A explicacdo do aparente “paradoxo”

Existem vérios elementos que contribuem para a explicacao do aparente paradoxo da
dieselizacao:

1- A importancia relativa de outros factores para além do PVP dos veiculos no
processo de decisao de compra

O célculo da diferenca de precgos de VLP por tipo de motorizacéo é particularmente complexo
(conforme analise desenvolvida no anexo lll). Por este motivo mais do que o valor do
diferencial em termos absolutos interessa comparar as diferencas entre paises“.

100 detalhe da metodologia de anélise utilizada encontra-se no anexo II.

1 Note-se que durante 2006 as regras de calculo do IA v&o ser alteradas estando prevista a introducéo de
uma discriminacéo activa entre combustiveis através da inclusdo de uma componente ambiental na
determinacdo do valor de imposto a pagar.

12 para uma mesma cilindrada os motores a diesel tendem a ter desempenhos inferiores ao dos motores a
gasolina. Registe-se contudo que esta diferenca de desempenho tem vindo a reduzir-se nos Gltimos anos.
13 Uma vez que essa base de comparacdo é mais homogénea. Entre paises esta-se a comparar 0 mesmo
modelo, da mesma marca, com as mesmas especificacdes técnicas. Vide anexo 111 com a explicacao
detalhada.
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Apesar de o preco dos VLP a gasoéleo ser relativamente mais elevado verifica-se que existe
uma diferenca abaixo da qual as taxas de penetracdo do diesel sdo elevadas e um valor a
partir do qual a taxa de penetracdo do diesel é bastante baixa.

As diferengas nos precgos dos veiculos e a "dieselizagao”
Nos paises em que os VLP a diesel — do parque VLP Europeu - 2004/2005
sao substancialmente mais caros 0% |
(diferenga de mais de 20% face aos
a gasolina) as taxas de penetracao
do diesel nos novos veiculos sédo
muito baixas (abaixo dos 20%).

Nesta situacao estédo paises como
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N
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50% - x
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Taxa de penetragdo do diesel

a Grécia, Irlanda e Holanda. Isto é o | T~ @ e o gun
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a taxa de penetragéo do diesel era - ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ i o NI
mais baixa e continua abaixo da o 5% 1% 1% 2% 2% 3% %% 0%

JOR T Diferencial de preco entre Automével Diesel e Gasolina

média.

Fonte: ACEA; Association Auxiliaire de I'Automobile; Eurostat; Volkswagen; Analise AdC

Em geral para paises em que a diferenca de precos entre os veiculos a diesel e a gasolina é
menor (entre os 10% e os 20%) a taxa de penetracdo do diesel apresenta valores
particularmente elevados (acima ou proxima dos 50%). Os paises do Grupo 3 encabegcam este

fenomeno seguidos dos paises do Grupo 1.

Estes factos indiciam a importancia de outros factores na explicagdo do fenémeno da
dieselizacao, designadamente os abordados nos capitulos 4.2.2 e 4.2.3.

2- O aumento da importancia do valor residual do veiculo no processo de decisao de
compra

Apesar de o preco do VLP ser superior nos veiculos a diesel o preco de revenda de um veiculo
a diesel é também superior ao de um veiculo com a mesma idade e caracteristicas a gasolina.
Na realidade no momento da tomada de decisdo o consumidor considera dois elementos
fundamentais:

= Adiferencga no preco do automdvel (investimento inicial), mas também
= A diferenga no valor de revenda do veiculo (valor residual)

O peso da diferenca do valor de revenda na balanca da decisdo de aquisicdo pode ter vindo a
crescer nos Ultimos anos por varias razdes:

*  Primeiro, porque a idade média do parque automével tem vindo a decrescer o que implica
gue o periodo de desinvestimento esteja cada vez mais préximo do de investimento. Este
facto aumenta o valor presente do valor residual em favor dos VLP a diesel;

= Segundo, porque se tem assistido a um desenvolvimento muito significativo do mercado de
veiculos usados (sejam nacionais, sejam importados) em que se verifica:

o0 Porum lado, uma maior facilidade da revenda. A expansédo da rede de stands de
usados e a agressividade comercial dos seus vendedores fez com que a diferenca
entre os valores residuais seja cada vez mais valorizada no momento da decisao de
investimento. Esta contempla uma maior transparéncia na informacéao de precos de
veiculos usados.

o Por outro, normalmente a cotacédo dos veiculos usados a diesel reflecte um prémio de
liquidez. De acordo com publicacdes do sector automével em Portugal14 verifica-se que
a diferenca (em %) no valor residual entre um VLP a diesel e a gasolina usado é
substancialmente superior a diferenca no preco nos mesmos veiculos novos. Este
factor pode ser temporario e resultante de uma forte presenca da gasolina nas

14 Guia do Automdvel
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geracgfes mais antigas de VLP que ao surgirem no mercado de usados exercem uma
pressao no preco dos veiculos usados a gasolina no sentido da baixa).

Tendo em consideragéo que o diferencial de precos de compra € anulado pelo diferencial dos

valores residuais ainda que parcialmente outros elementos assumem um caracter fundamental
na deciséo de aquisicao de VLP a diesel ou a gasolina. Um desses elementos € precisamente
a diferenca no PVP dos combustiveis.

4.2.1.3. O impacto da “dieselizagcdo” na concorréncia ao nivel do
mercado de VLP em Portugal

A diversidade das diferencas de precos entre VLP a gasolina e a gas6leo na Europa
conjugadas com o proprio desenvolvimento do mercado interno Europeu (eliminagéo das
barreiras ao comércio intracomunitario) provocaram alterac6es ao nivel da oferta e da procura
no mercado de VLP.

A carga fiscal mais penalizadora de veiculos com cilindrada superiores em Portugal, e por isso
indirectamente dos VLP a diesel, tem levado por parte dos consumidores a procura de formas
de reduzir o peso da fiscalidade no preco dos veiculos.

Na ultima década assistiu-se ao aparecimento de um importante fenémeno de importacéo de
VLP usados de outros paises europeus (quase sempre veiculos a diesel) que beneficiam de
reducdes na taxa de imposto automovel decorrentes da sua antiguidade. Em 2004 cerca de
19% dos livretes emitidos pela DGV correspondiam a importacdes paralelas'® de VLP. Para a
marca AUDI, por exemplo o nimero de VLP importados paralelamente foi superior ao de
veiculos importados pelo concessionario oficial da marca em Portugal durante o ano de 2004.*°

Esta realidade veio alterar de forma significativa o0 mercado e as condi¢fes de concorréncia:
= Redefinigado do mercado de distribuicao retalhista:

o0 Para determinadas categorias de consumidores e segmentos de veiculos 0os
VLP novos e usados recentes passaram a apresentar elevados indices de
substituibilidade;

o0 Verifica-se a entrada de novos agentes, designadamente de retalhistas
especializados na venda de VLP usados importados com poucos anos e a
diesel,

0 A maior pressdo nas margens comerciais imposta aos importadores nacionais
de veiculos novos implicou alguma consolidacéo e o eventual aproveitamento
de economias de gama com a expansao do portfolio de produtos, muitas vezes
com inclusdo de novas marcas no portfolio.

= Afirmacido do mercado grossista de VLP usados a nivel Europeu - O mercado
grossista de VLP tem vindo a crescer de importancia numa natural adaptacao as
condigGes de evolucédo do retalho. Os préprios produtores de automoveis tém muitas
vezes funcionado como agregadores de vendas de veiculos usados actuando como
grossistas no mercado de veiculos usados europeu das proprias marcas e de outras
concorrentes;

= Alteragao da prépria estrutura de producao — a producgéo europeia tradicionalmente
desenvolvida em plataformas de producao de motores a gasolina teve que adaptar a
estrutura produtiva ao crescimento das vendas de motores a diesel. Este facto levou a
um ajustamento em termos de prioridades ao nivel da Investigacdo e Desenvolvimento
dos principais produtores europeus, mas também possivelmente ao aumento das

1> paralelas entendidas como néo tendo sido feitas pelo importador oficial da marca em Portugal.
16 Fonte: Autolnforma
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economias de escala ao nivel da produ¢é@o de motores a diesel por contrapartida da
sua reducao na producao de motores a gasolina.

4.2.2 O precgo relativo dos combustiveis e as questoes fiscais

4.2.2.1. A alteracdo do preco relativo dos combustiveis

Na realidade a conjugacao da diferenca de pregos dos veiculos com a dos combustiveis ganha
um peso significativo na explica¢éo do fendmeno da “dieseliza¢do” do parque automaovel
Europeu. Paises com diferencas menores nos pre¢os de aquisicdo de VLP e superiores nos

precos dos combustiveis verificam um aumento muito significativo da taxa de penetracédo dos
veiculos a diesel.

As diferencgas dos pregos dos combustiveis tiveram duas fases distintas:

Evolugao da diferenga de PMVP entre a gasolina e o gaséleo (em %)
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» Desde a década de 90, e até ao primeiro semestre de 2004, as diferencas de PVP entre os
diversos grupos de paises foram bastante significativas. Para além disso em todos os
grupos se verificaram diferencas significativas nos PVP dos combustiveis. Foi, por isso,

natural que paises com diferenciais de precos mais elevados (grupos 1 e 3) atingissem
taxas de dieselizac&o bastante altas no final de 2004

o Para o Grupo 3, com mais elevada taxa de penetracgéo inicial de veiculos a diesel o

diferencial de PVP’s dos combustiveis foi muito elevado variando entre os 30% e os
24%;

o Para o Grupo 1, com baixas taxas de penetragdo em 1990 o diferencial era intermédio
mas verificou uma ligeira tendéncia de subida dos 17% para os 18% aproximando-se
de forma significativa dos referenciais de diferenca do Grupo 3.

o Para o Grupo 2, com baixas taxas de crescimento iniciais verifica-se uma aceleracéo
do crescimento do diferencial, que passou de 9% em 1999 para 11% em meados de
2004. Contudo este valor encontra-se ainda substancialmente abaixo ao verificado nos
paises que comp8em os Grupos 1 e 2.

Em Portugal verificou-se uma relativa manutengéo de um diferencial muito elevado
entre os precos dos combustiveis - cerca de 37%.

A elevada diferenca de pregos dos combustiveis incentivou a alternativa de
investimento em VLP a diesel. Uma consequéncia deste fendmeno foi precisamente o
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aumento da cilindrada média dos veiculos adquiridos em Portugal nos ultimos 14
anos’’ uma vez que regra geral os modelos oferecidos com motorizacdo a diesel tém
cilindradas superiores.

Portugal foi o pais da Europa onde a cilindrada média dos VPL’s mais cresceu (cerca
de 23% no total).

cm3 Evolucao da Cilindrada Média dos VLP (cm3)
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Fonte: Association Auxiliaire de I'Automobile

ApOs o primeiro semestre de 2004 a assimetria entre os diferentes Grupos de paises ndo
se alterou de forma significativa, contudo as diferengas nos PVP dos combustiveis
reduziram-se de forma substancial para todos os paises da UE.

Alias no capitulo 4.1.1 esse era precisamente um dos componentes do “Paradoxo da
dieselizacao”: a diferenca entre os precos relativos reduz-se em favor da gasolina e a taxa
de crescimento do diesel aumenta. Na realidade, ha que ter em consideracao trés
elementos fundamentais na interpretacao desta aparente incongruéncia:

o Primeiro, esta tendéncia de aproximacao dos precos dos dois combustiveis é recente e
tornou-se particularmente clara desde 2004. O periodo de forte crescimento da quota
de mercado dos veiculos a diesel na Europa verifica-se desde inicios da década de 90

e incorpora cerca de 13 anos em que o diferencial de precos permaneceu
relativamente estavel e elevado;

Segundo, a alteragéo recente do diferencial entre o pregco dos combustiveis pode ndo
ser a causa da alterac@o de motorizacdes a gasolina para diesel ou vice-versa. Pode
com alguma probabilidade ser a consequéncia da “dieselizacdo” do parque automovel:
0 aumento do consumo de gaséleo e a reducédo do consumo de gasolina ao longo dos
ultimos anos colocou desafios ao nivel do aparelho refinador europeu que poderdo

estar na base da alteracdo dos precos relativos no ultimo ano e meio. Os sinais deste
impacto manifestam-se de varias formas em Portugal:

As crescentes importacdes de gasoéleo e exportacdes de gasolina. Apesar do
aparelho refinador nacional ser auto-suficiente em termos de capacidade global os
sinais quer ao nivel das importagfes quer ao nivel das exportacdes parecem

reflectir a necessidade de optimizar as yields de refinacdo em resposta a evolugdes
dos precos relativos.

Possiveis ineficiéncias econémicas geradas ao nivel da refinacdo: A maximizacao
da producéo de diesel no sistema refinador ndo significa necessariamente a
maximizacgédo da rentabilidade dos aparelhos refinadores.

70 aumento do poder de compra da populago verificado nos Gltimos 15 anos esta também na base da
explicacdo do aumento da cilindrada média uma vez que o maior nivel de rendimento permitiu a folga
financeira necessaria a concretizacdo de um investimento inicial superior no veiculo.
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4.2.2.2. O papel dafiscalidade no preco dos combustiveis

Em grande parte a diferenca verificada entre os PVP da gasolina e do gaséleo deve-se a
questdes de natureza fiscal e ndo a alteracdes dos custos dos factores produtivoslg. Em média
na UE mais de 50% do PVP final dos combustiveis corresponde a impostos.

Em todos os paises Europeus a incidéncia de impostos tem sido inferior no gaséleo. A
diferenca média para a gasolina era em 2005 de cerca de 10 pontos percentuais. Em Portugal
era superior cifrando-se nos 13 pontos percentuais.
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As politicas fiscais tém incentivado a utilizagao de VLP a gasoleo. Esta discriminagdo em favor
do gaséleo esta quase sempre relacionada com razées de politica econdmica. Nao que o
objectivo directo seja o de promover a divulgacdo dos VLP a diesel mas antes de evitar um
aumento dos custos com transporte rodoviario das empresas nacionais e dos transportadores
do pais. O argumento utilizado para esta diferencia¢@o de impostos tem sido por isso o de
evitar penalizar as empresas nacionais que por competirem directamente nos mercados
internacionais poderiam ser afectadas por politicas fiscais diferentes entre paises.

A consequéncia da pratica generalizada deste raciocinio nos diversos paises europeus levou a
um certo alinhamento da diferenca de impostos incidentes sobre os dois combustiveis. Alias
este seria o resultado expectavel sendo vejamos: se um pais avancar com uma politica fiscal
mais agressiva (i.e., com menor nivel de tributacao relativa do gasoleo face a gasolina) e se as
economias forem relativamente abertas e existirem trocas comerciais intensas entre elas é
natural que os restantes paises quer por pressdes politicas, quer por pressées econdémicas
venham também a aumentar o diferencial da tributagéo entre combustiveis.

Esta situac@o acabou por gerar um certo alinhamento em termos de politica fiscal sobre os
precos de combustiveis a nivel Europeu que gera um estimulo a dieselizacdo do parque
automovel nacional de VLP.

'8 Que conforme referido anteriormente num passado recente tendem a beneficiar o preco da gasolina face
ao do gasoéleo.
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4.2.2.3. O impacto da dieselizacdo na concorréncia e no mercado de
combustiveis em Portugal

A manutencédo de forma relativamente artificial (via politica fiscal diferenciada) da diferenca
entre o PVP dos combustiveis introduziu algumas altera¢cdes no mercado de combustiveis em
Portugal que interessa acompanhar:

*= Ao nivel da refinagao - A promocao da “dieselizacdo” do parque automovel de VLP
ainda que gerada como uma consequéncia indirecta de outras politicas pode ser
geradora de ineficiéncias ao nivel do sistema de refinagdo pois no longo prazo reduz a
flexibilidade para a optimizacdo das yields de refinacdo. A maximizacdo da producdo
de diesel no sistema refinador ndo significa necessariamente a maximizacéo da
rentabilidade e do bem-estar social.

Se o fendmeno da dieselizacdo automdvel fosse localizado num Unico pais Europeu
poderia ter um impacto pouco relevante uma vez que as condi¢des de eficiéncia
poderiam ser repostas a nivel Europeu pelos movimentos de importacéo e exportacéo
de produtos derivados com custos relativamente reduzidos. Tratando-se de uma pratica
generalizada dos paises Europeus e tendo o transporte maritimo de combustiveis de
longa distancia (Europa-EUA e Europa-Asia) um preco ndo menosprezavel'® os custos
de corrigir esta ineficiéncia induzida poderdo ser maiores.

= Ao nivel do mercado grossista — O perfil crescentemente importador de gasdleo
implica uma altera¢@o no mercado grossista de combustiveis para fins rodoviarios em
Portugal. Estando a capacidade de refinagdo concentrada num anico operador no
mercado nacional este assumia uma posi¢cdo dominante no mercado de comércio por
grosso de combustiveis rodoviarios. O aumento das importacdes de gaséleo vem
reduzir a dependéncia dos diversos retalhistas do operador tradicional no curto prazo.
No longo prazo o cenério de necessidade de aumento das importacdes de diesel cria
oportunidades para o surgimento de outras empresas refinadoras alternativas e
consequentemente novos operadores no mercado grossista de combustiveis
rodoviarios.

= Ao nivel do retalho/distribuigdao — As implica¢es ao nivel do retalho assumem duas
facetas:

o Maior dificuldade na diferenciacdo do combustivel gasolina - Sendo, por
comparacao com o gasoleo, o combustivel mais dispendioso a propenséo a
compra de categorias superiores € inferior. Este efeito é particularmente visivel se
atendermos a queda verificada no consumo de gasolina sem chumbo 98 em 2005
(cerca de 14% contra cerca de 5% do total das gasolinas rodoviéarias).

o Intensificagdo da concorréncia transfronteiriga ao nivel do retalho — Os
diferentes niveis de tributacdo entre paises, mas também a tributacao diferenciada
entre combustiveis geram alterag6es do comportamento dos consumidores
detentores de VLP especialmente nas regides de fronteira com consequéncias
sobre o mercado retalhista de combustiveis.

A tributacéo e o diferencial de tributagdo entre combustiveis sdo inferiores em
Espanha relativamente a Portugal. De acordo com a anélise efectuada no capitulo
2.3.1.1 no final de 2005 a diferenca era de cerca de 10 céntimos/litro na gasolina e
5.5 céntimos/litro no gaséleo. No abastecimento de um depésito de 50 litros a
deslocacédo a Espanha representaria uma poupanca bruta de cerca de €5 por
abastecimento no caso da gasolina e de €2.75 no caso do gas6leo. Tendo em
conta os custos de deslocacao, dentro de determinados limites geogréficos o
abastecimento em Espanha de um VLP nacional a gasolina é mais provavel do que
a de um a gasdleo.

19 Conforme anélise desenvolvida no capitulo 1.3.
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Esta situacé@o por um lado altera a propria definicdo de mercado geogréﬁco nas
regides fronteiricas e por outro contribui, ainda que de forma diluida®, para a
acentuacdo da quebra das compras de gasolina em territério nacional agravando o

problema do desequilibrio ao nivel da refinacdo anteriormente analisado.

0 Ao nivel da disponibilidade e precos em localizagdes fronteiricas — A
desvantagem induzida nos retalhistas nacionais na venda de combustiveis pode
levar nas regides fronteiricas nacionais a uma reduc¢éo do ndamero de retalhistas e
da disponibilidade de combustivel. Para além disso o facto de os retalhistas terem
uma estrutura de custos relativamente fixa associado a uma reducéo do fluxo de
trdfego podera ocasionar ou um aumento dos pregos dos combustiveis
(aproveitando o fluxo dos consumidores menos sensiveis aos pre¢os) ou uma
venda abaixo dos prec¢os recomendados pela marca para reduzir o efeito dissuasor
(esta questéo sera analisada com maior detalhe em newsletters posteriores).

4.2.3 Outros factores

Ao centrar a andlise na questao dos precos, seja dos veiculos, seja dos combustiveis, ndo se
pretende ignorar outras razfes igualmente validas para a explicagdo da evolugdo recente do
parque automdvel europeu e nacional mas apenas focalizar nas principais variaveis de
decisdo. Importa contudo identificar outros factores que tém vindo a ganhar expresséo nos
Ultimos anos:

» Questoes ambientais — Na generalidade dos paises europeus verifica-se uma maior
preocupacéo dos consumidores e governos com as emissdes poluentes dos diferentes
tipos de veiculo. De acordo com a ANFAC (Asociacién Espafiola de Fabricantes de
Automdviles y Camiones) os motores a diesel sdo actualmente os motores de combustao
interna mais eficientes produzindo cerca de 25% menos emissdes poluentes do que 0s
motores a diesel. A evolu¢do das emissdes no mercado espanhol por tipo de combustivel
foi a seguinte nos Gltimos anos:

Emissdes médias de CO2 em Espanha
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= Consumo médio (litros/km) — Em geral verifica-se que o consumo médio de combustivel
de um automovel a diesel é inferior ao de um a gasolina. De acordo com a ANFAC um
motor a diesel é cerca de 30% mais eficiente no consumo de combustivel. Contudo e como
ja foi referido anteriormente verifica-se que normalmente para iguais niveis de performance
0s modelos oferecidos com motoriza¢des a diesel tém uma cilindrada superior a dos a
gasolina pelo que esta eficiéncia de combustdo é pelo menos parcialmente esbatida.

= Outras questdes — A titulo de exemplo as diferen¢as nos custos de manutencdo; a maior
duracédo dos motores a diesel; a imagem associada ao veiculo a gasé6leo (pouco apelativa
para modelos desportivos); sédo também factores que podem influenciar o processo de
seleccéo do veiculo a adquirir.

20 Atendendo ao reduzido peso do consumo de combustiveis nas regides fronteiricas face ao total
nacional.
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Anexo Estatistico

Anexo | - Grau de diferenciacdo dos PVP praticados em
Portugal: Primeira semana de Janeiro de 2005

Unidade: Euro/litro

Gasolina
s/chumbo | Gasoéleo
95

Minimo 0,967 0,815
Auto-estrada [Maximo 1,040 0,870
Média* 1,002 0,850
Minimo 0,882 0,789
Outros Méaximo 1,079 0,884
Média* 1,003 0,851
Areas Minimo 0,910 0,733
Comerciais Méximo 1,070 0,859
Média* 1,001 0,798
Minimo 0,920 0,733
Norte Méximo 1,079 0,884
Média* 1,002 0,848
Minimo 0,910 0,733
Centro Méximo 1,059 0,870
Média* 1,005 0,849
. Minimo 0,882 0,743
L'sgza.'rzjza'e Méximo 1,060 0,880
Média* 1,003 0,849
Minimo 0,959 0,739
Alentejo Méximo 1,070 0,865
Média* 1,005 0,848
Minimo 0,950 0,800
Algarve Méximo 1,030 0,870
Média* 1,003 0,849

Fonte: DGGE * Média Aritmética

Anexo Il - Grau de diferenciacao dos PVP praticados em
Portugal: Ultima semana de Dezembro de 2005

Unidade: Euro/litro

Gasolina

s/chumbo| Gaséleo
95

Minimo 1,150 0,940
Auto-estrada [Maximo 1,187 0,976
Média* 1,180 0,974
Minimo 1,097 0,879
Outros Maximo 1,285 1,059
Média* 1,180 0,974
Areas Mi,ni_mo 1,069 0,899
Comerciais Ma’lx!mo 1,259 0,999
Média* 1,142 0,939
Minimo 1,097 0,909
Norte Méaximo 1,285 1,059
Média* 1,179 0,972
Minimo 1,109 0,909
Centro Méaximo 1,259 0,999
Média* 1,181 0,974
. Minimo 1,069 0,899
L'Sb°aT':j\;a'e do Méximo 1,205| 0,997
Média* 1,178 0,973
Minimo 1,069 0,879
Alentejo Méaximo 1,195 0,985
Média* 1,178 0,971
Minimo 1,140 0,920
Algarve Méaximo 1,184 0,978
Média* 1,179 0,973

* Média Aritmética



Anexo lll — Calculo da diferen¢ca nos PVP de VLP’s

O célculo dos diferenciais de pre¢os de VLP a gasolina e a gasoleo é particularmente complexo
por diversas ordens de razdo designadamente:

1 - Estratégias comerciais da marca — A quota de mercado das diversas marcas varia de
pais para pais assim como as preferéncias dos consumidores relativamente a determinados
atributos dos veiculos pelo que é natural que existam diferentes niveis de agressividade
comercial entre paises. E também possivel que essa maior/menor agressividade comercial se
possa reflectir no diferencial entre o preco do veiculo a gasolina e a gaséleo. Para além disso
por questfes de posicionamento ndo é de excluir a possibilidade de determinadas marcas nao
comercializarem determinados modelos a gasoéleo (normalmente modelos mais desportivos).

2 - Performances diferentes - E pouco comum encontrar, para 0 mesmo modelo da mesma
marca, com especificacdes semelhantes, modelos a gasolina e a gas6leo com poténcias (cm3
e kw) semelhantes. Tradicionalmente as motorizacdes a gasoleo sédo mais elevadas (maior
cilindrada) do que as a gasolina. Ainda que, existam modelos com motorizacdes de idéntica
capacidade a gasolina e a gasoleo, dificilmente os poderiamos considerar como semelhantes
na medida em que a performance do veiculo a diesel (medida pela capacidade de aceleracéo
elou pela velocidade maxima) ficaria geralmente aquém da performance do veiculo a gasolina.

3 — Niveis de equipamento diferentes — E comum que os niveis de equipamento de um
mesmo modelo variem de pais para pais. Essa alteracéo dos niveis de equipamento pode ter
impacto nos precos dos veiculos. Contudo ja € menos normal que para uma mesma marca,
modelo e pais os niveis de equipamento sejam significativamente diferentes entre a versao a
gasolina e a diesel.

4 — Gestao de stocks e flutuagées sazonais — Uma vez que as marcas tém que fazer uma
gestéo quer dos stocks de veiculos produzidos, quer da procura € natural que algumas delas
optem por estratégias mais agressivas de colocacdo de veiculos a gasolina em determinados
momentos, esbatendo o diferencial de precos momentaneamente.

Para mitigar alguns dos riscos acima identificados na escolha dos modelos a gasolina e a
diesel foram tomadas as seguintes precaugdes:

= Naescolha da marca — Procurou-se seleccionar uma marca que:
0 Estivesse presente em todos os mercados Europeus analisados
o0 Tivesse uma dimensao relevante em cada um dos mercados em particular
0 Nao fosse lider de mercado em todos os mercados
A escolha recaiu sobre os veiculos da VW — VOLKSWAGEN. A VW tinha em 2005 uma
guota de mercado de cerca de 10% na Europa Ocidental em linha com as quotas de
mercado da Renault (9.7%) e da Opel (9%). Este posicionamento revela uma boa
representatividade da marca em todos os mercados, com uma dimensao relevante,
mas sem assumir uma lideranca clara do mercado global.

= Naescolha dos modelos — Procurou-se seleccionar modelos que:

o0 Reflectissem a cilindrada média do parque automoével europeu (EU-15) de cerca de
1.740 cm3 (dados de 2004)

o0 Reflectissem o diferencial de cilindradas entre veiculos a gasolina e a diesel para o
mesmo modelo

o Tivessem performances semelhantes ao nivel de aceleracao e velocidade maxima
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0 Que fossem oferecidos com motorizacdes semelhantes na generalidade dos
paises Europeus

Tendo em consideracao todas essas caracteristicas e verificando que efectivamente as
motorizac¢des a diesel oferecidas eram de cilindradas superiores foram escolhidos do
portfolio de veiculos da VW os modelos:

VW Golf V - 1,6 FSI — Gasolina, com uma performance de 10.8 segundos dos 0 aos
100km/h e uma velocidade maxima de 192km/hora

VW Golf V - 2,0TDi — Gaso6leo, com uma performance de 9.3 segundos dos 0 aos 100
km/hora e uma velocidade méxima de 203 km/hora

Para os paises em que nao foi possivel encontrar um modelo idéntico ao definido foi
escolhido o mais préximo em termos de especificacdes.

» Naescolhado nivel de equipamento — De forma a evitar enviesamentos de prego
resultantes do nivel de equipamento optou-se por compara veiculos com pacotes com
niveis semelhantes de equipamento. Para ambos foi comparada a versao Trendline de
5 portas.

» Naescolhados pregos - Todos os precos utilizados sdo os PVP anunciados pela
prépria marca e reportados a 10-02-2006.

* Naescolhados paises — A analise foi realizada para a EU a 15 paises. Os paises
considerados foram: Austria; Bélgica; Dinamarca; Finlandia; Franca; Alemanha; Grécia;
Irlanda; Italia; Luxemburgo; Holanda; Portugal; Espanha; Suécia; Reino Unido.

Os resultados da andlise efectuada em termos de diferenciais de precos de veiculos a gaséleo
e a gasolina foram:

Média ponderada EU 15 16,7%

Paises Diferenca de
preco
Austria 10,7%
Bélgica 22.2%
Dinamarca 20,4%
Finlandia 27,5%
Franca 18,5%
Alemanha 16,6%
Grécia 37,4%
Irlanda 32,1%
Italia 19,0%
Luxemburgo 14,5%
Holanda 27,4%
Portugal 13,9%
Espanha 16,3%
Suécia 12,7%
Reino Unido 6,2%
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Siglas e abreviaturas utilizadas

Brent — “Brent blend” — Tipo de crude mais transaccionado no mar do Norte. O Brent
tem uma densidade de cerca de 37.5 de acordo com a escala do API (American
Petroleum Institute). Tecnicamente é uma mistura de crude da Shell UK (zona de
exploracdo de Brent) e da BP (zona de exploragéo de Ninian).

WTI - West Texas Intermediate crude oil — contrato de futuros transaccionado no
NYMEX sobre o Light Sweet Crude.

Precos Spot - Precos praticados nho mercado a vista (por oposi¢cao ao mercado de
futuros).

PVP - Preco de Venda ao publico.
PMVP - Preco Médio de Venda ao Publico.

Amplitude de pregos - diferenca de precos entre 0 mais baixo e o0 mais elevado,
praticados no mercado.

VLP - Veiculos Ligeiros de passageiros.
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Fontes de Informacao

Fonte

DGGE - Direcgéo Geral de Geologia e Energia

AIE - Agéncia Internacional da Energia
Comisséo Europeia

ACAP - Associacdo do Comércio Automovel
de Portugal e Autolnforma

ACEA

Association Auxiliaire de I'Automobile

ANFAC - Asociacion Espafiola de Fabricantes
de Automoviles y Camiones

Guia do Automovel

Contactos

Rua Laura Alves, n°4, 7°
1050-138 Lisboa

Tel: + 351 21 790 20 00
Fax: +351 21 790 20 96

S~

~

AUTORIDADE 1 CONCORRENCIA

Data de recolha da ultima informacao utilizada

Combustiveis Liquidos - 18 de Janeiro de 2006
Combustiveis Gasosos - 10 de Fevereiro de 2006
Estatisticas Rapidas — Outubro de 2005

Vendas mensais de combustiveis — Dezembro de 2005
17 de Janeiro de 2006

18 de Janeiro de 2006

10 de Fevereiro de 2006
10 de Fevereiro de 2006
10 de Fevereiro de 2006
17 de Fevereiro de 2006

Novembro de 2005

Disclaimer

A missdo da Autoridade da Concorréncia, tal como definida no artigo 1° dos seus Estatutos, aprovados pelo Decreto
Lei n.° 10/2003, de 18 de Janeiro, é a de assegurar o respeito pelas regras de concorréncia, tendo em vista o
funcionamento eficiente dos mercados, a reparticéo eficaz dos recursos e os interesses dos consumidores.

A AdC, no cumprimento da sua misséo e no exercicio dos seus poderes de supervisdo, procede a um
acompanhamento sistemético do mercado dos combustiveis liquidos e gasosos (gas de garrafa), cujos principais

dados apresenta nesta Newsletter.

A presente Newsletter é difundida a titulo meramente informativo.
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