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Energia e transportes sdo setores de maior coigéiitopara o crescente problema do
aquecimento global. A dependéncia mundial de cothtmis fosseis, a necessidade de
investimento no setor energético e a industriaraabilistica buscando crescimentos
continuos, ensejam a busca por alternativas sastsatde locomoc¢édo, como o veiculo
elétrico. Porém, frente a alternativas existentesredal de geracdo energética atual, o
veiculo elétrico exerce mais uma funcéo politiee@ndmica do que ambiental, pois as
emissbes de Gases podem até ser maiores.
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Conteudo:

Nos ultimos 150 anos a temperatura média globaleaton rapida e continuamente,
sendo um desafio mundial impedir que ela chegudvaisnque possam provocar
eventos climéaticos extremos, como secas, tsunanigaedes; aumento de doencas
infecciosas; perdas na producdo agricola e na péodde energia, dentre outros.
Tratados como o Protocolo de Quioto de Compenha@e®P 15) ratificam esta
preocupacao mundial. As exigéncias ambientais p@ssa limitar o desenvolvimento
econdmico e solucbes alternativas sustentaveisupaasfigurar nas atas de decisfes
politicas e econdmicas de diversas empresas espAiseducdo das emissdes de CO2,
necessaria para evitar o aquecimento global cafi&strtem um custo para a economia
mundial, estimado entre 1% a 5% do PIB mundial séguo IPCC. Energia e
transportes figuram como essenciais mecanismogskndolvimento, porém sao focos
especiais de atencdo devido aos graves efeitoseatals que causam, respondendo
respectivamente por 70% e 14% das emissfes gldb&sses do Efeito Estufa.

Atualmente, 80% da oferta de energia mundial vencaiebustiveis fosseis, como o
carvao, petréleo e gas natural, 7% advém de eneugiaar e 13% de fontes renovaveis
de energia como a hidraulica, a solar e a edlieecaCde 40% da energia do mundo séo
geradas por termoelétricas a carvao e gas, emitaiftds niveis de poluentes. Desta
demanda, 70% visam atender as necessidades dalsdtansporte. No periodo 1970-
2005 as emissOes de Gases do Efeito Estufa asaeso@o suprimento de energia
cresceram 145%, enquanto as emissfes associadtarasportes cresceram 120%, e
nos proximos 10 anos, 75% das emissfes de CO2 modeisenergia, serdo de
responsabilidade do transporte rodoviario.
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As elevadas emissdes de poluentes do setor dei@eengnsporte sdo devidas a uma
matriz fossil poluente, associada a baixa efic&eciergética dos veiculos automotores
a combustdo. Diferente de outros setores, o se&tdrashsporte ndo apresenta ainda
alternativas energéticas pois 97% do total de @eansumida pelo setor advém do
petréleo, consumindo 55,9% do total produzido nandou Para agravar a situacao,
segundo estimativas da Agéncia Internacional dedimeas necessidades energéticas
mundiais deverdo aumentar em cerca de 50% até 02830 e a industria
automobilistica prevé aumentos da ordem de 5% ae@m@nsua producao.

Diante desta realidade, a industria automobilistiesponsavel por cerca de 5% do PIB
mundial, com faturamento de mais de US$ 2 trilhées 2007, com mais de dois
milhdes de pessoas diretamente empregadas e ddaéesniindiretamente, busca
alternativas para adequarem seus produtos de fameanterem indices de
rentabilidade associada a sustentabilidade. Umasdlagdes apresentadas € o carro
elétrico, que apresenta niveis préoximo a zeromias&io de gases do efeito estufa. Os
veiculos elétricos ndo sdo uma novidade, sendo nguevirada do ano 1900, os
automaoveis elétricos eram mais comuns do que osmdweis a gasolina na maior parte
das cidades americanas. No ano de 1900 foram pdoduiz575 automoéveis elétricos
contra apenas 936 carros a gasolina. A propriate@cientific American de 1899 dizia
qgue: “a eletricidade é ideal para veiculos poiseditaina os dispositivos complicados
associados aos motores movidos a gasolina, vaporcemprimido, evitando o ruido,
vibracdo e calor associados”. Entretanto, por wiétd 905 os automoéveis a gasolina se
tornam mais populares, pois além de maior autonotmham um custo inicial e
operacional mais baixo. Com a descoberta no Texasl901, de grandes campos de
petréleo, o custo do combustivel caiu drasticamemiie sendo a questdo ambiental
vista como um elemento finito e de preocupacéo rdtabandonando assim o
desenvolvimento do veiculo elétrico.

Apesar de visto como uma solucdo ambiental, ososfeios carros elétricos sobre a
poluicdo podem ser mistos, pois a reducdo nas @esisdos automoveis podera ser
acompanhada pelo aumento das emissdes na geragéicedaa. A maior parte da
producdo mundial de CO2 ndo sai do escapamentocdoss, mas das usinas
termoelétricas a carvao e 40% da eletricidade nalisdi de usinas assim. Para fornecer



energia para abastecer 1 bilhdo de carros (a fratadial atual), lancariamos
aproximadamente 3,5 bilh6es de toneladas de CO2rmmrsimilar as emissdes atuais
produzidas pelos carros com motor convencionah Baprir a demanda energética do
veiculo elétrico, 0 mundo precisaria saltar dosaiatul7,5 mil TWh de energia
produzidos por ano, para 23 mil TWh. Assim, os gardimbientais, s6 seriam reais se
as matrizes energéticas que suprissem esta denm@rdagnitissem a mesma proporgao
de CO2 atual. As usinas nucleares, €olicas e Hidadusdo as mais eficientes entre as
alternativas, poupando aproximados de 3 bilhdestateladas anuais de CO2,
diminuindo o ritmo do aquecimento global.

N&o obstante, devemos ainda preocupar com 0 pmaEsgecarregar os veiculos
elétricos, para que nao ocorram durante o periedqmoab, caso contrario, havera grande
chance de intensificar a ocorréncia de apagodes imandinda que o mundo tenha

capacidade de producdo energética alternativa cemmeconvencional em maior

escala,a dificuldade do setor energético residdbéamna forma economicamente e
tecnologicmente viavel de sua distribuicéo, ateddetemandas variaveis ao longo do
dia, inclusive as de pico. Assim, se resolvido antb de geracdo de energia
ambientalmente correta para suprir a nova dematelegmos trabalhar a questdo da
distribuicdo de energia para que os veiculos et&rindo sejam taxados como
responsaveis por futuros apagodes de eletricidade.

VEICULO
ELETRICO

Meédia de emissoes de GEE dos veiculos a venda em 1998

Fonte: EEA



EMISSOES DE CO2 DIRETA E INDIRETA NA
GERAGAO DE ENERGIA ELETRICA
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A Unido Européia é o maior produtor mundial de wksis a motor, representando um
terco da producdo mundial de automoveis, e apesexidtir uma necessidade mundial
de investimento no setor energético, na Europarestassidade € emergencial, como
meio de resposta a demanda energética previstabgtitgir uma infra-estrutura
envelhecida, com redes de distribuicdo antiguadasexdes insuficientes entre 0s
diferentes paises e elevado déficit de capacidalde.Europa serdo necessarios
investimentos da ordem de um bilhdo de euros n@&rmpos 20 anos para reformar o
sistema. A politica energética da Unido Européta é&scada em na criagdo de um
mercado europeu competitivo; na seguranca de abast®o; e na Reducdo das
Emissbes de Gases do Efeito Estufa, sendo queaatigade suprimento e seguranca
energética menos dependente de fontes externgsiéridade. Associado a este fato,
apos a grave crise mundial do setor automobilistizsca-se apoiar e revigorar a
industria de veiculos, principal setor industrialrapeu. Neste contexto de garantir
seguranca e viabilizar investimentos, € que entkaeioulo elétrico, exercendo uma
funcdo mais politica econémica do que ambientginmmente dita

A atual frota de veiculos mundial € da ordem deilhdB de veiculos e as mais
otimistas estimativas das taxas de emissao de €iddlares, sdo de 160 g CO2 / Km
rodado por veiculo movido a gasolina ou DieselgBisas indicam que 0s europeus
percorrem, em média, 14.500 km/ano.veiculo. No iBrasrodagem media anual de
cada veiculo € de cerca de 13.500 km/ano.veicalaseEUA, maior frotista mundial,
22.000 km/ano.veiculo. A média mundial de rodageaie €18.500 Km/ano.veiculo.
Assim podemos estimar uma emissdo veicular médial aie 2,96 Bi Toneladas de
CO02 lancado na atmosfera por ano mantido os coiwBisfosseis para abastecimento
veicular.
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A eficiéncia dos veiculos elétricos é de 0,3 KWdr Km percorrido, segundo o
Instituto Nacional de Eficiéncia Energética. Sepobéticamente, a frota mundial de
veiculos fosse integralmente substituida por aut@mso elétricos, haveria um
acréscimo de demanda energética da ordem de 3RIEVAano nos EUA,; 6.844

MW/ano no Brasil, 78.300 MW/ano na Unido Europ&vundialmente haveria um

acréscimo da demanda de 5.550.000.000 MW/ano.

Para gerar 1Kw de energia elétrica, em média, usireala carvao gera 0,955 Kg de
CO2; uma usina a 0leo 0,818 Kg e uma usina a ¢gd$ (g. Ja& uma usina nuclear ou
hidraulica lancam apenas 0,05 g de CO2. Mantendmezsnas matrizes energéticas
atuais, a adocédo dos veiculos elétricos aumergagtnssoes de Gases do Efeito Estufa
em relagdo as emissdes dos veiculos atuais, dagidoréscimo das emissdes advindas
da geracéo: Cerca de 3,35 Bilhdes de ToneladasOdeadicionais serdo lancados na
atmosfera caso houvesse a troca energética déredalanundial. O balango ambiental
do veiculo elétrico, sob uma mesma matriz enem@geétiesultara em um impacto
negativo, uma vez que os veiculos a combustivsllfdsixariam de emitir 2,96 Bi T de
CO?2, mas as matrizes energéticas passariam a &38rBi T de CO?, contribuindo
anualmente com 390 Milhdes de Tde CO? na atmosfera.

Para atender a demanda energética dos veiculosadéimuitos dos paises teriam de
transformar ou ampliar suas matrizes energéticas,fontes ndo renovaveis, quer seja
por ndo terem recursos hidricos suficientes (CHirdia, Europa) ou pela incapacidade
de suprimento continuo da energia edlica e solarsif@a edlica funciona, em média,
25% do tempo e a solar somente durante perioddadloAksim, para ndo manter uma
matriz féssil, teriam que adotar a forma nucleaprielucéo energética, para atenderem
a nova demanda de forma independente de combussfbsseis. Apesar de ter baixa
emissdo de Gases do Efeito Estufa, as usinas neslesn elevado custo de geracéo de
energia, estimado em U$ 10.000,00 / KWh instaladdpbro do custo de uma usina
térmica e 25 vezes maior do que uma grande usdraulica, além de gerar menos
empregos por unidade energética produzida. PaeM&d de energia gerada, estima-
se a geracdo de 1,5 emprego se a matriz for hicaaoli nuclear, 1,25 emprego se a
matriz for térmica, 0,2 emprego se a matriz foicadé 14 empregos se a matriz for de
bio-combustivel, como o Etanol, segundo estudosesamtados pela Hecta
Desenvolvimento Empresarial, no 1° Workshop sobBd.Mm 2003. Em meio a crise
social que mundo também enfrenta, devemos avalmbém a viabilidade social dos
investimento realizados.




CUSTO MEDIO DE PRODUQAO, EM US$, POR KILOWATT INSTADO
(dados de marco de 2001)

Energia Nuclear US$ 10.000

Energia Térmica US$ 5.000

Energia Hidraulica (micro usina) US$ 1.600

Energia Hidraulica (mini usina) US$ 800

Energia Hidraulica (grades usinas) US$ 400

Fonte: Agencia Elétrica Européia

Se ambientalmente o veiculo elétrico pode né&o teefi@éncia esperada e, se
socialmente, o Etanol apresenta uma alternativa efeciente com similares ganhos
ambientais, a difusdo mundial do veiculo elétriessstenta em fatores econémicos e
politicos, sobretudo da unido européia, ainda aqudghdo haver ganhos ambientais e
sociais. A rodagem meédia anual dos europeus € &A4&m, e o consumo médio do
veiculo elétrico é de cerca de 0,3 Kwh/Km rodadsytando em um consumo anual de
4.350 Kwh/ano por veiculo. O custo médio de catfdhvjerado nos paises Europeus é
de cerca de U$ 190,00 segundo a agencia energétigpéia. Ao consumo anual médio
de 4.350 Kwh/por veiculo elétrico, a estimativa eeita é de U$ 826,50 por
veiculo/ano, valor que seréo acrescidos de impastasros dos postos recarregadores.
A necessidade de investimento para a segurancgéticar européia, de U$ 1 Bilhao
nos préoximos 20 anos, seria suprida se 5% da éntgpéia, estimada em 234 Milhoes
de veiculos, for de veiculos elétricos, cabendmdustria automobilistica elevar as
vendas e o consumo mundial do veiculo elétrico peailiza-lo industrialmente. Sob
este prisma, qualquer oferta superior aumentariseguranca energética européia,
havendo assim predisposicdo governamental em dmidsos para a producdo e
aquisicao do veiculo elétrico. A estimativa dosadggovernamentais € que até 2020
tenham cerca de 2 Milhdes de Veiculos elétricoandd nas ruas européias.

Uma alternativa ambiental, social e econdmica absulos elétricos seriam os veiculos
flex, cuja tecnologia encontra-se completamentandida no Brasil. Atualmente os
EUA superaram o Brasil como o maior produtor deetsiool do mundo, porém no
Brasil, o custo de producéo do Etanol é o maisdbdixmundo — 0,23 U$/l. Nos EUA o
custo é de 0,35 U$/I, bem abaixo do custo europewegle 0,60 U$/I. Porém, o elevado
custo europeu ocorre devido a tarifa de importagéstringindo a importacdo do
produto. Sem a mesma o custo médio do Etanol napBuadvindo de importacao,
poderia ser de 0,38 U$/I. O custo europeu do kradodom Etanol seria de U$ 0,047 e
com energia elétrica de no minimo U$ 0,057.

Sob o prisma econbémico, social e ambiental, o HEta®o demonstra ser mais
sustentavel, mesmo em terras européias, porémvidante que o maior destaque dado
ao veiculo elétrico tem o propdsito dos paisesmiddJEuropéia em evitar a ameaca de
que o etanol mantenha a dependéncia energéticaic@Ppaises produtores, como
ocorre atualmente com o Petréleo, viabilizar ose#tivnentos pubicos necessarios a
reforma do setor energético europeu, revitalizandustria automobilistica local e,
sobretudo, amenizar discussdes politicas mundéss guocdo de matrizes nucleares
gue exigem a construgao de infra-estruturas volas)qeerigosas e dispendiosas.



Compete a cada nacao, seguir o conceito da sustetade, em pensar globalmente
mas agir localmente, priorizando recursos sociambientais e econémicos locais,
adequados a sua regionalidade e coerentes a dueaclrente as demais questoes,
resta buscar instrumentos compensatorios de deamsdrdiais que ndo sejam as mais
sustentaveis. Segundo a calculadora do ProtocauRess Institute (WRI) uma arvore
pode reter cerca de 140 Kg de CO2? por ano. Asseamodstrado que as decisdes
politicas e econémicas ainda prevalecem sobrewasigociais e ambientais na tomada
de decisdes estratégicas mundiais, que pelo maragia veiculo elétrico vendido, ndo
estranhe se conter no porta malas cerca de 3.008sle arvores, estimativa de plantio
necessario, por veiculo, para compensar os 39esilde co? acrescidos por ano na
atmosfera para uma frota de 1 bilhdo de veiculetsiebs.
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