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O professor universitário
Eduardo Pellanda
entra no carro,
pressiona um botão

ao lado do volante e o motor é
acionado. Ele sequer retira do
bolso a chave, que serve apenas
para informar ao veículo que o
proprietário está presente.
No painel, acendem-se duas telas

de LCD. Uma delas indica que a
bateria está 97,5% carregada
e que a autonomia é demais
118 quilômetros, ou 132, com o
ar-condicionado desligado.
O outromonitor, maior, funciona
como central de informações
e oferece todo tipo de dados e
imagens sobre as condições do
veículo e das ruas.
O freio demão limita-se a uma

tecla – situada entre os bancos
dianteiros –, quePellanda pressiona.
O veículo começa a semover.
Não temumsistemademarchas,
porquenãoprecisa, e pode alcançar

os 100 km/h emsete segundos.
Mas oprofessor está no campus da
PontifíciaUniversidadeCatólica
(PUCRS) emanobra embaixa
velocidade.O automóvel segue em
frente semproduzir qualquer ruído.
A sensação é a de umanave espacial
avançandono vácuo.
Pellanda é proprietário de um

carro commotor elétrico, movido
a bateria (um i3, da BMW). Todos
os dias, desconecta-o da tomada
para sair de casa. A ausência
de ummotor convencional e
da necessidade de combustível
significa que o veículo não emite
poluentes. O professor puxa o
celular, abre um aplicativo que se
comunica ao chip 3G como qual
o carro veio da fábrica e exibe sua
estatística preferida: até aquele
momento, depois de apenas
um ano e de 15mil quilômetros
percorridos, já deixara de
jogar na atmosfera 1,3 tonelada
de dióxido de carbono.

– A ideia é ter um carro
sustentável. É uma bandeira que
tento carregar, para influenciar
outras pessoas a partir disso – diz o
professor de comunicação digital.
Pellanda faz parte de um

grupo extremamente restrito de
brasileiros. Conformedados da
AssociaçãoBrasileira doVeículo
Elétrico (ABVE), circulamhoje
pelos 8,5milhões de quilômetros
quadrados do território nacional
cerca de 300 carros totalmente
a bateria, uma frota tão irrisória
que poderia ser integralmente
estacionada noLargoGlênioPeres,
na região central dePortoAlegre.
O custo ajuda a explicar essa

raridade. Quem adquiriu um
veículo desses teve de fazer um
desembolso robusto. Os modelos
disponíveis são importados e
custam para cima de R$ 100mil,
bemmais do que um automóvel
convencional com potência
e conforto equivalentes.

Além disso, para carregar a bateria,
o proprietário de um elétrico
precisa deixá-lo conectado à
tomada por umperíodo que pode
chegar a 20 horas. E tudo isso
para obter uma autonomia com
frequência limitada a algo como
cem ou 150 quilômetros. Percorrida
essa distância, o condutor vai
encontrar nas ruas e estradas
brasileiras um sistema de postos de
recarga que se aproxima do zero.
Dito assim, optar por um carro

elétrico pode parecer a roubada
domilênio. Mas a verdade é
que existem razões sólidas para
acreditar que omundo está às
portas de uma revolução que
vai reconfigurar a indústria
automobilística, virar de pernas
para o ar o setor energético,
criar novos paradigmas de
sustentabilidade e, em um
momento nãomuito distante,
colocar um automóvel movido a
bateria dentro de cada garagem.

UMA NOVA ERA

NAS ESTRADAS
AINDA SÃO POUCOS OS CARROS ELÉTRICOS CIRCULANDO NO BRASIL.

MAS, EM OUTROS PAÍSES, ELES CONSTITUEM UMA REALIDADE MAIS PRESENTE.
E A PERSPECTIVA É DE QUE O EXEMPLO SE ESPALHE PELO MUNDO

ITAMAR MELO
itamar.melo@zerohora.com.br

REPORTAGEM CARRO DO FUTURO
O automóvel de Eduardo

Pellanda: baixa autonomia,
mas nenhum poluente emitido
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Aindaque,noBrasil, a revolução
doscarros elétricos estejana
primeira infância, equenomundo
todoapenas 1%dosautomóveis
vendidos sejadesse tipo, em
muitas sociedades trata-sedeuma
transformação jáperceptívelnas
ruas, na formadeveículosque
circulamsemgerarbarulhoou
quepermanecemestacionados
comcabosa ligá-los a carregadores
instaladosnas calçadas.NaNoruega,
30%doscarrosvendidos sãoassim.
NaChina, foram400milnovos
veículos elétricos aganharas ruas só
em2016.NoReinoUnido, a venda
decarros adiesel e gasolinadeve ser
proibidaapartirde2040.
Asmontadorasperceberampara

ondeovento sopraenãoparamde
lançarmodelos.Emcomunicado
recente, a suecaVolvo informou
que, daqui adois anos, todosos
seus carros terãomotorelétrico.
AVolkswagen,maior fabricante
mundial, pretendecolocarno
mercado30diferentes automóveis
movidosabateria emoito anos.
Umadas forçasquemovemessa

engrenagemédeordemambiental.
Osveículos a combustãoconsomem
quasemetadedopetróleoproduzido
nomundoedespejamnaatmosfera
5bilhõesde toneladasdedióxido
decarbonoacadaano.Estãoentre
osgrandesvilõesdoaquecimento
global.Oscarros elétricos, por
suavez, têmemissãozero.A
consequência équeháumapressão
cadavezmaiorpara inibirumtipo
de tecnologia eestimularooutro.

Aestratégiaque temsidoadotada
é, porumlado, exigirdos fabricantes
veículosmenospoluentes e, por
outro, fazer comqueoselétricos,
apesardemais caros, tornem-se
atrativos economicamentepara
oconsumidor, via reduçãode
impostos, isençãodepedágios,
estacionamentogratuito.Essaéa
receita adotadapelaNoruega, um
paísde5milhõesdehabitantesque,
atéofimdoanopassado, já tinha
emplacado 100mil carros abateria.
Aprevisãoéque, dentrode três anos,
onúmero subapara400mil, ou seja,
70%dasvendasdopaísnórdico.
Muitosoutrospaíses seguema

mesma trilha.AChina, por exemplo,
que respondepormaisdametade
davendadeelétricos, está emvias
decriarumacotade8%demercado
paraesseveículos jánoanoquevem.
–Ospróprios acionistasdas

montadoras estão sedandoconta
deque, daqui a20anos, oveículode
combustão internadeixaráde fazer
sentido.Éumprocesso inevitável.
Emoutrospaíses, isso já é algo
docotidiano.Claroqueeles estão
pagandoopreçodopioneirismo.
OveículoelétricocustaUS$10mil,
US$15milmais caro,masessas
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NA BR-101
Posto na altura de Criciúma: um dos pontos de

abastecimento disponíveis para carros elétricos

ESTIMA-SE QUE HAJA 300 CARROS ELÉTRICOS CIRCULANDO NO BRASIL.
EM TODO O MUNDO, 1% DOS VEÍCULOS VENDIDOS JÁ SÃO ELÉTRICOS.
O AUMENTO É EXPONENCIAL: AS PREVISÕES INDICAM QUE, EM 2025, ESSE
NÚMERO POSSA SER ENTRE 7% E 14%. A NORUEGA QUER TER 70% DA FROTA
FORMADA POR ELÉTRICOS EM 2020, E O REINO UNIDO ANUNCIOU QUE A
VENDA DE CARROS A GASOLINA OU DIESEL SERÁ PROIBIDA A PARTIR DE 2040.
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sociedadesentenderamqueos
benefícios ambientais compensamo
investimento inicial.Oelétricoainda
parecealgodo futuro,masàsvezeso
futuronosatropela–dizoengenheiro
edoutor emsustentabilidade
energéticaRicardoFujii, analistada
organizaçãoWWFBrasil.
Fujii calculouoque significariapara

oRioGrandedoSul seguir oexemplo
daNoruegaechegar auma frota
com30%doscarros abateria.Nesse
cenário, 2milhõesde toneladasde
CO2deixariamdeserproduzidaspor
ano, oequivalente a 16%dasemissões
de todoosetorde transportes.
–Alémdeconter aemissãodos

gasesdeefeito estufa, haveriaum
impactoemtodososoutrospoluentes
queafetam localmente, como
particulados, dióxidodenitrogênio,
dióxidodeenxofre, que têmefeito
na saúdepública, geramproblemas
respiratórios especialmentenos
mais frágeis, como idososecrianças,
aumentamoriscode infarto–
observaoespecialista.
ConformeaOrganizaçãoMundial

daSaúde (OMS)apoluiçãodoar
causa3,7milhõesdemortes aoano.
NosEUA, as emissõesdepoluentes
pelos carros estariamrelacionadas a
53milmortes anuais, quaseodobro
dasvítimasdeacidentesde trânsito.
Alémdaquestãoambiental, a outra

engrenagememandamentoque faz
muitos analistaspreveremo triunfo
doselétricos temaver comocusto.
Apesardos incentivos e subsídios,
o carroabateria aindaébemmais
carodoqueoconvencional, atraindo
principalmenteumconsumidorde
nicho.Masháuma tendência clara
deque, empoucosanos, a equação se
inverta e sejamaisbaratooptarpelo
automóvel sememissãodepoluentes.
Oelementochave, aqui, é abateria.

Éelaque tornaoselétricosmais caros.
Cadakilowatt/horadecapacidadede
armazenamento significaumcusto
adicionaldeUS$200noveículo.Para
queele tenhaumaboaautonomia, a
necessidadeéde50a60kilowatts/
hora.É só fazer as contas. Para ter essa
capacidade, apenasabateria custa

maisdeUS$10mil, o equivalente ao
preçodeumcarropopularnopaís.
Éverdadequeamanutençãoé

cercade30%maisbarata (sãocarros
semóleodemotor, radiadorecâmbio)
equeocustodeabastecer com
eletricidadeémenor.Umcarroque
ande20mil quilômetrosporanogasta
emtornodeR$6,5mil emgasolina
nesseperíodo. Se fosseelétrico, o
custo seriadeR$3,5mil.Oproblema
éque serianecessáriaumadécada
parapagaro investimento inicial
extra.Ouseja, nãocompensaria.
Mas logodevecompensar.Ocusto

dasbaterias temcaídode forma
vertiginosa.Em2010, as células
paraarmazenarumquilowatt/hora
saíamporUS$1mil,maisdequatro
vezesopreçoatual.O ritmodo
desenvolvimento tecnológico, eda
correspondentequedadecustos, tem
sidoconstante.Aexpectativa édeque,
emumadécada, opreçodabateria
caiaparaUS$100porkilowatt/hora
e já sejamais econômico terumcarro
elétricodoqueumconvencional.
Diantedessa tendência, as

consultorias especializadas foram
forçadas a rever suas estimativas
departicipaçãodoselétricosno
mercado.Aprevisão inicial erade
que, em2025, eles corresponderiam
a4%doscarros.Agora, noentanto, o
bancoMorganStanley já fala em7%,
comavendaanualde7milhõesde
unidades, enquantooBNPParibas
elevao índicepara 11%, eoUBS,para
14%.ApenasaVolkswagenprojeta
venderentre2milhõese3milhõesde
veículos elétricosporano já em2025.
Engana-sequempensaquea

indústria automobilística sairá
abaladadessa transformação.É
verdadequeamudançapode ser
vantajosaparaa inserçãodenovos
players–casodanorte-americana
Tesla, que surgiucomoprimeira
marcaa fazer exclusivamente
carros elétricosdealtopadrão–,
masasgrandesmontadoras são
as responsáveispelosprincipais
investimentosnosetor e jápreveem
fazermaisdinheirocomveículos a
bateria empoucomaisde 10anos.
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Se tal transformaçãonão
devealteraros atuaispesos
emedidasna indústria
automobilística, omesmo
nãopode serdito sobre
o setor energético, com
sérias implicaçõesdeordem
geopolítica.Nasúltimas
décadas, oplaneta temsido
refémdospaísesprodutores
depetróleo, temassistidoa
conflitosbélicos emsériepelo
controledas regiões aquinhoadaspor
grandes reservas e temestado sujeito a
variaçõesbrutaisdepreços, responsáveis
pordesencadear crises econômicas e
doernobolsodoconsumidor.
Coma ascensão do carro elétrico,

as empresas petrolíferas deverão se
reposicionar, colocando-se como
empresas de energia e investindo em
outros sistemasdegeração, comoosolar
oudehidrogênio. JáospaísesdaOpep
estarãocomsuagalinhadosovosde
ouroameaçadapeladegola.OOriente
Médiodeveperder relevância global,
enquantopaíses comgrandes jazidas
doselementosusadosna fabricaçãode
baterias (lítio e cobalto), casosdeChile e
Congo, sãopoderes emascensão.Opreço
do lítio já triplicoude2011para cá.
–Transporte e logística sãouma

engrenagemfundamentaldequalquer
economia, por isso seráumagrande
vantagemnãodependerdosconflitosdo
petróleo.Ficoubemclaroparamimque
o investimentoqueoBrasil feznopré-sal
foi umequívoco.Hoje se sabequeaera
dopetróleovai acabar antesdoque se
imaginava.Até2010, dizia-se: daqui a
30anosaindavai serquaseamesma
coisa.Quempensavaassimvai ser
atropeladopelaHistória–defendeFujii.
Mesmoassim,oBrasil estaria emuma

condiçãovantajosanomundoelétrico
que seavizinha–umadádivade seu
invejávelpotencial energético.O impacto
no setor elétriconão seria tãogrande.
SegundoFujii, a cada 10%da frota
convertidoparabateria, o aumentono
consumodeeletricidade sobe3%.
Nãoéporacaso, portanto, queo

laboratórioparaosmovidosabateriano
Brasil seja aUsinaHidrelétricade Itaipu,
umadasmaioresdomundo.Lá, emum
galpão, já foramconstruídosmaisdecem
veículos elétricos, incluindocarros, jipes,
ônibus, caminhõeseatéumavião.
–AItaipuéumaprodutoradeenergia

elétrica.Elanão temamissãooua
ambiçãode fabricar evender carro.Mas
temosa responsabilidade social de
apoiar aeficiência energética eabaixa
emissãodeCO2. Poroutro lado, oveículo

elétricovai consumir anossaenergia,
entãoéuminvestimentoqueestamos
fazendoemnossopróprionegócio.Por
issoamobilidadeelétricavirouumtema
estratégiconanossaempresa–explicao
engenheiroCelsoNovais, coordenador
geral brasileirodamobilidadeelétrica
sustentávelde ItaipuBinacional.
AhistóriadecomoItaipu se tornou

oepicentrodapesquisa comcarros
elétricosnoBrasil começouhámaisde
umadécada,mascontinuadesconhecida
pormuitos.Oprimeirocapítulo foi
ambientadonaSuíça, ondeaempresa
KWO,operadoradeusinashidrelétricas,
estavaàsvoltas comumproblema: como
transportar técnicosdemanutenção
pelos túneisque ligavamsuasunidades.
Pormaisque se investisse em

ventilação, odióxidodecarbono
produzidoporveículos a combustão se
acumulava.A solução foi desenvolver
umveículoquenãoproduzisse emissões,
oquenãohavianomercadoàépoca.
Começouacomprar automóveis
convencionais e adotá-losdemotores
elétricos.TransformouTwingoseSmarts
empioneiros carros elétricos.
Em2006, aKWOcontatoua Itaipu

Binacionalparaproporumaparceria.As
duasempresas tinhamjáumacordode
cooperação técnicano ramohidrelétrico,
eos suíçospropuseramabrasileiros e
paraguaiosparticiparemtambémdo
desenvolvimentodoscarros abateria.
Ofereciama tecnologiaquecriarampara
que seadaptassemveículos aqui.
–Fomosprivilegiados, porqueno

primeiromomento sabíamosnadade
veículos elétricos– reconheceNovais.
AKWOrepassouoknowhowde

motor, inversor, bateria, eletrônicade
potência e software– todoocoração
docarroelétrico–paraaestatal latino-
americana.A Itaipu, por suavez, buscou
parceirosna indústria automotivae
começouaconverteros automóveis, a
princípioFiatsPalio.Cadanovoveículo

convertido representavaum
avanço–ecarregavamais
tecnologianacional.
Aestratégia adotadapor

Itaipu foi chamar indústrias
nacionaisdosdiferentes segmentos

–aWegparamotores eaMourapara
baterias, por exemplo–eenvolvê-
lasnodesenvolvimentodeprodutos
100%nacionais, apartir da tecnologia
fornecidapelaparceiradaSuíça.
–Motorqualquerumfaz,masmotor

para carroelétrico, que tenhaaltíssima
potência e sejabemleve, issoexige
técnicas avançadas.Umadascoisasmais
complexas era abateria.OBrasil só tinha
essabateriausadaparadarpartidanos
carros.Combateriade tração, queéde
outras características, não tínhamos
nenhumaexperiência.Começamos
aproduzir osprimeiros carros com
componentes importadosdeAlemanhae
Suíça.E, àmedidaque íamosmontando,
íamosnacionalizando.Primeiro troca
omotor, depois, os cabos, emseguida, a
bombadevácuo–relataNovais.
DoPalio edoPalioWeekend, Itaipu fez

cemconversões.Metadedessesveículos
circulahoje emdiferentespartesdo
Brasil, utilizadosporparceirosdoprojeto.
Dentrodausina, sóno ladobrasileiro, há
57autos elétricos emplacados, usadosem
serviço, e 33Twizy sememplacamento
queatendemaosistema internoda
empresa.Opequenomodeloelétricoda
Renault émontadoemItaipumesmo,
graças aumacordocomamontadora
francesa, recebendomodificaçõesque
incorporamtecnologiaprópria.Aárea
dausinacontahoje com200estaçõesde
recargaparaos carros–umnúmeroque
talveznão seencontrenoBrasil inteiro.
Aprioridadeagoraéusar a tecnologia

emveículosparao transportepúblico.
Comcarrocerias e chassisde fabricantes
nacionais, Itaipu jámontouônibus,
elétricosouhíbridos, hoje emtestes.
Masoprojetoatual, umaencomenda
daFinanciadoradeEstudoseProjetos
(Finep)dogovernobrasileiroémais
ambicioso: nogalpão, os engenheiros
montamumcoletivoque funcionaa
eletricidadeeetanol, paraoqual até a
carroceria foi desenvolvidaemItaipu.
Eledeveficarprontoem2018.A intenção
éproduzi-lono futuroparausonos
grandes centrosurbanosbrasileiros.

POLO BRASILEIRO
Hidrelétrica de Itaipu
começou com o Palio
Weekend,mas já fez

jipes, ônibus, caminhões
e até um avião elétrico

USINA
HIDRELÉTRICA
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Oresultadodesseprojetoéquehoje,
segundoNovais, oBrasil dispõede
empresas comtecnologiapara fabricar
todosos componentesnecessários
aumveículoelétrico.Oproblemaé
que, até aqui, nenhumamontadora
está aproveitandoesses fornecedores.
Apesarde já teremhavidoanúncios
–noticiou-sequeaNissanproduziria
aquioLeaf, o elétricomais vendido
domundo–,nenhumfabricante se
arriscoua lançarumveículonacional
comtecnologia limpa.
OpresidentedaAssociação

NacionaldosFabricantesdeVeículos
Automotores (Anfavea),Antonio
Megale, dizqueachegadadocarro
elétriconoBrasil é inevitável,mas
dependede incentivos.Aprincipal
reivindicaçãodosetor éa isenção
doIPIoupelomenosumaredução
significativado imposto.Atualmente,
os elétricos eoshíbridospagama
alíquotamáxima, 25%sobreovalor
doveículo.Umautomóvel 1.0, por
exemplo, pagaapenas7%.
Os representantesda indústria têm

mantidoconversas comogoverno
parabuscar a isenção.Opresidenteda
ABVE,RicardoGuggisberg, éotimista:
confiaemumamedidaprovisóriapara
já.Megale trabalhacomumaescala
de tempomais alargadae fala em
“próximosanos”.Mas ressaltaque,
semmedidasnessa linha, fazer autos
100%abaterianoBrasil nãoéviável.
–Oprimeiropassoéoacessoao

produto,masopoderaquisitivoda
populaçãoé limitado.Opreço

éelevado, empartepela tecnologia,
queaindaécara,mas também
porque sepagaumtributoelevado
–afirmaMegale.
OMinistériodeMinaseEnergia, em

resposta ae-mail assinadaporCarlos
AlexandrePrincipePires, diretordo
DepartamentodeDesenvolvimento
Energético, deixouclaroque“o
caminhonãoécurto; é longo”eque
“não faz sentidoadotarmosuma
tecnologiapelo simples fatodeela
existir”. “É importante ressaltarque
comonova tecnologia, os elétricos
ainda sãomuito caros, não sónoBrasil,
masemgrandepartedomundo.Um
veículoassim,mesmocomisenção
de impostosde importação, chegaao
consumidorfinal às vezes custando
odobrodeumveículoacombustão”,
afirmaoe-mail doministério.
Porenquanto, oque seencontrano

mercadonacional são importados.
ZHcontatoualgumasmontadoras, e
tambémconcessionáriasdoEstado,
e ademandapor informações sobre
os carros elétricos emgeral teve
comoresposta a indiferençaouo
silêncio absoluto.EduardaPellanda,
oprofessordaPUCRSquecomprou
umi3noanopassado, contaque
aaquisição foiumaempreitada
complicada.Naconcessionáriade
PortoAlegre, o carronãoexistia,
porqueamontadorahavia feito a
capacitaçãode seus representantes em
poucas cidadesenão incluíra a capital
gaúcha.Eleprecisoupropor fazer a
manutençãoemJoinville (SC),ondea

HIGHTECH
ELECTRIC, DIVULGAÇÃO

APOSTA DE MERCADO
É um negócio “para a próxima década”,
diz o fundador da Hitech, que produziu o
carro abaixo.Mas “omercado vai explodir”

BMWtemfábrica, paraefetivar
a compra.Fechouonegócio sem
nunca ter vistoocarroà frente.
E issoqueo i3 é, provavelmente, o
elétricomais vendidodoBrasil.
–Estudeimuitoocarro.Viqueo

RioGrandedoSul eradospoucos
EstadosemqueoIPVAé isento
paraelétricos.Resolvi arriscar. Fui
oprimeiroa ter, emPortoAlegre.A
ideia era seruminfluenciador, eo
segundocomprador foi justamente
umapessoaqueviumeucarroe
comprou também–contaPellanda.
Nessecenário, algumas iniciativas

modestas tentamturbinar ahistória
docarroelétriconoBrasil.Uma
pequenaempresadoParaná, por
exemplo, aHitechElectric, firmou
parceria comaestatal chinesa
Aoxinparaespalhar automóveis a
bateriapelopaís.Nomomento, a
empresa, que seoriginoudeuma
equipedecarrosdecorrida, buscaa
homologaçãoparacomercializarum
pardemodelosdepasseio, dedois e
quatro lugares, alémdeveículosde
carga.OmenorcustaráR$49.890,
eomaior,R$54.890.Eles serão
carregados totalmenteemseis a
oitohoras, numa tomadacomum,
aocustodeR$4,50 (ou30minutos,
numeletroposto).Comessacarga,
correspondenteaocustodeumlitro
degasolina, farão 120quilômetros.
O fundadordaHitech, o

engenheiroRodrigoContin, já
importou24unidadesdaChina,
pequenosveículosbivolt usadospor
enquantoemparqueseempresas,
porqueaindanão receberama
homologaçãoparacircularnas ruas.
Atéofimdoano, aprevisãoécolocar
nomercadobrasileiro cemunidades,
customizadasparaa realidade
nacional–ou“tropicalizados”, termo
usadopeladireçãodaempresapara
se referir a características comoa
suspensão reforçadaparaenfrentar
as esburacadas ruasbrasileiras.
Para2018, a expectativa já é ter
revendedores espalhadospelopaís.
OsplanosdaHitech são

ambiciosos.Hoje comoito

funcionários, planeja trazer
paraoBrasilmodelos
deportemaior e, depois,
fabricaros carros aqui.
–Aindanãohádemanda.

Sabemosque, comonegócio,
é algoparaapróximadécada.

Masquemdominar a tecnologia
vai sairna frente.Eomercadovai
explodir–apostaContin.
Mesmoque os elétricos comecem

a inundar omercado brasileiro, no
entanto, ainda haverá umobstáculo
brutal pela frente. Osmodelosmais
sofisticados já têmumaautonomia
para lá de respeitável comabateria
cheia, caso doGMBolt (cerca de
400quilômetros) oudosmodelos
daTesla (que alcançaramo recorde
demil quilômetros).Mas, para
viagensmais longas, há necessidade
de estações de reabastecimento –
o que ainda é umaficção e afasta
eventuais interessados.
A rede de postos de recarga no

Brasil émínima.Dados daABVE
indicama existência de apenas
uma centena.NoRioGrandedo
Sul, o aplicativoPlugshare, que
indica os eletropostos emoperação
nomundo, oferece apenas uma
alternativa: umestação instalada
emumposto de gasolina próximo
ao Shopping Iguatemi, emPorto
Alegre. Fora isso, os postosmais
próximos estão naBR-101, em
Criciúma (SC), e nomunicípio de
Tacuarembó, noUruguai.
O i3doprofessorPellanda, por

causadessaprecariedade, foi
exportadoparaoBrasil comum
pequenomotor sobressalente,
dotadodeumtanqueparanove
litrosdegasolina, que servepara
recarregaromotorelétricoem
situaçõesemergenciais.Ouseja,
numaviagem,oproprietáriopode
ir colocandogasolinamaisou
menosacada 150quilômetros, para
conseguir chegar ao seudestino.
Certamente, nãoéo ideal.
As iniciativasparamudaroquadro

engatinham.Emoutubrodoano
passado, porexemplo, o engenheiro
de telecomunicaçõesLucasdeParis
instaloucomumsócioumaestação
de recarganoShoppingTotal, em
PortoAlegre,masela aindanão
atendeclientes.A ideianasceuem
2013, duranteumprogramade
empreendedorismonosEUA.Lucas
voltou de lá convencidodeque
havia futuronocompartilhamento
decarros elétricos e resolveucriar
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umaempresa comosócio.
Firmaramaparceria como

shoppingeconseguiramumparceiro
queprometeuumveículopara
dar início aonegócio.Correndo
contrao tempo, os sócios tiveram
dedesenvolver seupróprio
carregador, porquenenhum
fabricante conseguiria entregarum
equipamentonoprazo.Oaparelho foi
feito comtecnologiaprópria, emtrês
mesesde trabalho, reduzindouma
cargacompletadecercade 12horas,
numa tomadacomum,para cercade
trêshoras.Masnofinaldas contaso
automóvelnãoveio.
–Oqueestamos fazendoé tentar

levantardinheiropara comprar
umcarroelétricoparaaluguel.
Oeletroposto já está instalado
eperfeitamente funcional. Por
enquanto, éumaespéciedeestande
dedemonstração,masqueremosusá-
lo comoumpostodeabastecimento,

paraquenãofiqueocioso.Como
tempo, oobjetivoé ter váriospostos
de recargapela cidadeevários
veículospara compartilhamento.
Ocrescimentoé lento,masexiste–
dizLucasdeParis.
As dimensões territoriais do país,

contudo, tornam esse crescimento
umdesafio. RicardoGuggisberg,
presidente da ABVE, observa que
os exemplosmais bem sucedidos
são de países de extensãomodesta,
onde umnúmero pequeno de
estações já consegue cobrir todo
ou quase todo o território.
–O tamanhodoBrasil complica

o investimentoemeletropostos.
Avantageméqueobrasileiropode
abastecer emcasae, se administrar
a autonomia, podeusaroveiculo
100%do tempo–destaca.
Diantedasdificuldades, analistas e

empreendedoresdo setor entendem
que, antesdocarroelétrico, oBrasil

viveráuma fasede transição, com
difusãodeumaopção intermediária:
o veículohíbrido.Esses automóveis
tambémsãomuito caros,mas
oferecemumatranquilidadeao
consumidor: quandoabateria acaba,
eles funcionamnormalmentecom
combustível.DadosdaAnfavea
indicamque, atéoanopassado, já
haviamsido licenciadosnopaís
3.666veículoshíbridosouelétricos
– sendoqueaesmagadoramaioria
eradehíbridos.Em2017, forammais
1.452.NoRioGrandedoSul, há458
unidades, segundooDetran.
–Oqueprecisa acontecernoBrasil

é criarummercadoparaoveículo

elétricopara, apartir dessemercado,
asmontadoras investirem.Eémais
fácil fazer issocomohíbridodoque
comoveículopuramenteelétrico–
acreditaGuggisberg.
NocasodoprofessorEduardo

Pellanda, essa estratégiade transição
gradual funcionou.Antesdo i3, ele
foi proprietáriopordois anosde
umToyotaPrius, omais conhecido
doshíbridos.Aexperiênciadeu
segurançaparaquemigrasseparaum
automóvelpuramenteelétrico.
– Estou superfeliz. Faz todo

o sentidomigrar para o carro
elétrico. A revolução vai ser
muito rápida – garante ele.
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SEGUNDO A ORGANIZAÇÃO MUNDIAL DA SAÚDE (OMS),
A POLUIÇÃO PROVOCADA PELOS CARROS, SÓ NOS EUA,
ESTÁ RELACIONADA A 53 MIL MORTES ANUAIS.
NO MUNDO TODO, 5 BILHÕES DE TONELADAS DE
DIÓXIDO DE CARBONO SÃO DESPEJADAS NA ATMOSFERA
TODOS OS ANOS PELOS AUTOMÓVEIS, QUE CONSOMEM
QUASE 50% DO TOTAL DE PETRÓLEO PRODUZIDO.
A ESTIMATIVA É DE QUE A POLUIÇÃO DO AR CAUSE
3,7 MILHÕES DE MORTES ANUALMENTE NO PLANETA.


