
Fo
to

: D
iv

ul
ga

çã
o 

M
in

i

RECARGAS

PÁG. 5

Como funcionam 
os carregadores 
domésticos, 
essenciais para  
os eletrificados
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Homens mais 
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Cresce no Brasil 
infraestrutura para 
elétricos e híbridos

Por Daniela Saragiotto

A lguns dos questionamentos comuns de quem pretende comprar um 
veículo eletrificado (seja 100% elétrico, seja híbrido) dizem respeito 
à disponibilidade de pontos de recarga nas ruas e rodovias. Dá para 

viajar dentro do Brasil contando com eletropostos públicos? Existe o risco de 
ficar parado no meio do caminho? E, em um dia de trajetos longos dentro da 
cidade, é preciso retornar à casa para recarregar? Mesmo que algumas des-
sas dúvidas sejam motivadas pelo desconhecimento das pessoas sobre esses 
veículos, que possuem uma lógica diferente de uso, que, de maneira geral, 
já saem de casa “abastecidos”, é fato que a expansão da infraestrutura para 
estimular esse mercado precisa acontecer.

Mesmo ainda com pouca representatividade no total da frota brasileira, as 
vendas de veículos elétricos e híbridos têm crescido e batido recordes a cada 
ano. No fechamento de 2020, foram 19.745 unidades comercializadas, o que re-
presentou aumento de 66,5% nos emplacamentos em relação a 2019, quando 
foram 11.858 unidades vendidas. O segmento – que totaliza 42.269 unidades 
considerando elétricos e híbridos – acaba de alcançar a marca de 1% da nossa 
frota. “Mais uma vez, os eletrificados mostraram seu potencial, em nítido con-
traste com a evolução de todo o mercado”, diz Adalberto Maluf, presidente da 
Associação Brasileira do Veículo Elétrico (ABVE).

Ao contrário de outros países, que estão mais avançados em infraestrutura 
para atender ao aumento da participação desses veículos em suas frotas, no Bra-
sil, esse mercado ainda está se organizando. E essa é uma preocupação global: 
estimativas da Agência Internacional de Energia (IEA), que orienta políticas 
energéticas para seus 29 países-membros, projetam que, se os veículos elétricos 
atingirem uma fatia de 30% do mercado em 2030, serão necessários entre 14 
milhões e 30 milhões de pontos de recarga no mundo para atender os consumi-
dores. De acordo com a BNEF, considerada o braço de pesquisa em energia da 
Bloomberg, em 2018 o mundo contava com 600 mil pontos de recarga. 

Atualmente, o Brasil possui em torno de 500 pontos para carregamento em 
rodovias e locais públicos, como shoppings e postos de combustível, segundo o 
aplicativo da Tupinambá Energia, startup focada em infraestrutura para eletrifi-
cados. Assim como esse app, outros, como o PlugShare, ajudam os condutores 
mostrando a localização dos eletropontos. De acordo com Eduardo José de Sou-
sa, diretor de infraestrutura da ABVE e CEO da Electric Mobility Brasil, muitos 
dos equipamentos disponíveis atualmente nas cidades e rodovias contaram com 
investimentos de montadoras. “Elas tiveram e ainda têm papel fundamental no 
nascimento desse mercado, investindo em carregadores para que tivessem argu-
mento de vendas para os interessados nos veículos”, diz Sousa.
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Instalação de eletropostos nas cidades e nas estradas tem como 
objetivo aumentar a confiança de quem pretende comprar veículos eletrificados
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Principais investimentos são 
provenientes do setor privado 
Algumas empresas têm como objetivo triplicar o número de pontos de recarga nos próximos anos

Os últimos três anos foram 
importantes para a infraes-
trutura de mobilidade elé-

trica no Brasil, com o aumento no 
número de eletropostos públicos, 
instalados principalmente em rodo-
vias. “A discussão que tínhamos até 
pouco tempo atrás era o que deveria 
vir primeiro: as vendas desses veí-
culos ou a estrutura para recarga. 
Hoje, vemos que essas duas áreas 
terão que crescer em paralelo”, diz 
Eduardo José de Sousa, diretor de 
infraestrutura da ABVE e CEO da 
Electric Mobility Brasil. 

Ao analisarmos sob a perspectiva 
de uma linha do tempo, os investi-
mentos se intensificaram a partir de 
2018, começando pela inauguração, 
no mês de julho, do chamado Cor-
redor da Via Dutra, com estações de 
recarga entre as cidades de São Paulo 
e Rio de Janeiro. Implementado pela 
EDP, empresa que atua em todos 
os segmentos do setor elétrico, em 
parceria com a BMW Group Brasil, 
o trecho interligando as duas prin-
cipais capitais brasileiras conta com 
seis estações de recarga ao longo dos 
430 quilômetros de rodovia.

O corredor recebeu investimentos 
de cerca de R$ 1 milhão para a insta-
lação dos equipamentos de carrega-
mento rápido, que estão localizados 
nos postos de combustível da Rede 
Ipiranga. Apenas como parâmetro, 
de acordo com a EDP, o tempo esti-
mado para o abastecimento nos ele-
tropostos de um veículo com bateria 
de 22 kWh é de 25 minutos para 80% 
da carga, podendo ser feito simul-
taneamente por dois carros. Logo 
depois, a empresa também lançou 
o projeto Plug&Go, contemplando 
oito pontos de recarga no Estado 
de São Paulo, todos localizados nos 
postos da Rede Graal, e concluído 
em parceria com as fabricantes Audi, 
Porsche e Volkswagen. 

PARANÁ E ESPÍRITO SANTO
Outra iniciativa relevante aconteceu 
em dezembro de 2018, com a aber-
tura, pela Companhia Paranaense de 
Energia (Copel), da eletrovia no Es-
tado que liga o Porto de Paranaguá 
até as Cataratas do Iguaçu, em Foz do 
Iguaçu, considerada a mais longa do 
País, com 730 quilômetros de exten-
são. A eletrovia conta com 11 eletro-
postos em toda a BR-277, localizados 
nas cidades de Paranaguá, Curitiba, 
Palmeira, Fernandes Pinheiro, Pru-
dentópolis, Candói, Laranjeiras do 
Sul, Ibema, Cascavel, Matelândia e 
Foz do Iguaçu. Cada um dos equi-
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pamentos tem 50 kVA de potência, 
e três tipos de conector, próprios 
para atender aos modelos de carros 
elétricos ou híbridos disponíveis no 
País. As estações são todas de carga 
rápida e gratuita e o tempo estimado 
para carregamento de 80% da bateria 
varia entre 30 minutos e 1 hora, a de-
pender do modelo do veículo. 

Em dezembro de 2019, foi a vez 
do Estado do Espírito Santo receber 
investimentos em eletromobilidade, 
feitos pela EDP, em parceria com a 
Federação das Indústrias do Estado 
do Espírito Santo (Findes). São sete 
pontos, localizados nas cidades de 
São Mateus, Nova Venécia, Guarapa-
ri, Vitória, Venda Nova do Imigrante 
e Cachoeiro de Itapemirim, no Sul 
do Estado, e em Linhares, no Norte. 
A EDP afirma que o projeto recebeu 
investimentos de cerca de R$ 350 mil. 
Diferentemente dos pontos que inter-
ligam o Corredor da Via Dutra, que 
são de carregamento rápido, os do Es-
pírito Santo operam no sistema de re-
carga semirrápida, o que, e de acordo 
com a empresa, leva 1h30 para carre-
gar 100% da bateria.

EXPANSÃO NOS PRÓXIMOS ANOS
A EDP possui, hoje, 50 pontos de 
carregamento ativos no País e tra-
balha com a meta de triplicar essa 
quantidade até 2022. Em 2019, a em-
presa apresentou, em Chamada Pú-
blica da Agência Nacional de Ener-
gia Elétrica (Aneel), projetos em 
mobilidade elétrica, que represen-
tam, no total, investimentos de cerca 
de R$ 50 milhões, via Fundo de Pes-
quisa e Desenvolvimento, da Aneel, 
recursos próprios e de parceiros. O 
mais ambicioso projeto da empresa 
prevê a instalação de 30 pontos de 
carregamento ultrarrápido, que irão 
cobrir todo o Estado de São Paulo e 
conectar, futuramente, os principais 
corredores elétricos do País, inter-

ligando a capital paulista às cidades 
do Rio de Janeiro (RJ), Vitória (ES), 
Curitiba (PR) e Florianópolis (SC), 
formando um corredor com mais de 
2.500 quilômetros de extensão. 

As empresas ABB, Electric Mobi-
lity Brasil e Siemens são as fornece-
doras das soluções de carregamento 
e, de acordo com a EDP, trata-se do 
maior projeto da América do Sul de 
instalação de carregadores ultrarrá-
pidos (150 kW e 350 kW), contando 
com investimento de R$ 32,9 mi-
lhões. O primeiro ponto começou a 
funcionar em outubro do ano passa-
do e fica na cidade de Caraguatatu-
ba, Litoral Norte do Estado de São 
Paulo, e outros dez estão previstos. 
Como são carregadores ultrarrápi-
dos, o tempo médio de recarga é de 
aproximadamente 15 minutos para 
100 quilômetros de autonomia.

REGULAÇÃO E COBRANÇA
A Resolução 819/2018, da Aneel, 
que regulamenta a recarga de veí-
culos elétricos por interessados na 
prestação (como distribuidoras, 
postos de combustíveis, shopping 
centers, empreendedores, entre ou-
tros), permite a cobrança desse ser-
viço. Ela incentiva o desenvolvimen-
to da infraestrutura à medida que 
reduz as incertezas para quem tem 
interesse em investir nesse setor. De 
acordo com a resolução, o valor co-
brado pelas recargas deve ser defi-
nido pelas próprias empresas. “Essa 
questão demanda a criação de um 
modelo do ponto de vista fiscal e 
tributário. Por ora, o carregamento 
dos veículos em nossos eletropostos 
é totalmente gratuito. Queremos dar 
segurança para quem já possui um 
veículo elétrico, possibilitando uma 
rede cada vez mais ampla e confiável 
para recarga”, diz Nuno Pinto, head 
de mobilidade elétrica e negócios 
B2C da EDP no Brasil. 

Para ler e 
compartilhar no 
digital, acesse: 

Primeiro 
carregador 
ultrarrápido 
público do 
Brasil, localizado 
na cidade de 
Caraguatatuba, 
Litoral Norte 
de São Paulo

Nos próximos 
anos, deverão 
ser instalados 
dez carregadores 
públicos 
ultrarrápidos como 
o da foto abaixo

Foto: Daumer de Giuli | Divulgação EDP

Foto: Daumer de Giuli | Divulgação EDP
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19.745
unidades de 

elétricos e híbridos 
vendidos em 2020: 

aumento de 
66,5%

em relação a 2019

42.269
unidades de 
automóveis 

elétricos e híbridos 
fazem parte da 
frota brasileira, 
representando

1%
do seu total

500
pontos de recarga 

em rodovias e 
locais públicos 

(estimativa)

Fontes: ABVE e 
Tupinambá Energia

CONFIRA OS 
TIPOS DE 

RECARGA* E SUAS 
CARACTERÍSTICAS

150 kW
Ultrarrápido: 

de 10 a 15 minutos 
de carregamento 

50 kW
Rápido: de 20 

a 30 minutos de 
carregamento

22 kW
de 40 a 50 minutos 

de carregamento

7,4 kW
de 110 a 130 
minutos de 

carregamento

* Para 100 quilômetros 
de autonomia

130 
min.

50 
min.

30 
min.

15 
min.



Algumas empresas têm como objetivo triplicar o número de pontos de recarga nos próximos anos

Para ler e 
compartilhar no 
digital, acesse: 

C om a eleição de Joe Biden, nos 
EUA, e a valorização mundial 
da agenda do desenvolvimen-

to sustentável durante a pandemia, o 
planeta está entrando na década de 
ouro dos veículos elétricos. 

Em suas primeiras aparições 
públicas, o novo presidente norte-
-americano reiterou seu posiciona-
mento de campanha e compromisso 
com a mobilidade elétrica. Confir-
mou que vai investir em tecnologia 
das baterias veiculares – que hoje 
representam larga fatia do custo de 
um elétrico –, enfatizou seu dese-
jo em liderar a produção mundial 
de carros verdes, prometeu investi-
mentos de US$ 400 bilhões em in-
fraestrutura de eletroabastecimento 
e a construção de 500 mil pontos de 
recarga nos EUA.

Não bastasse esse alvoroço, He-
bert Diess, CEO da VW, afirmou que 
a vitória de Joe Biden impulsiona os 
esforços do Grupo Volkswagen para 
produção em massa desses veícu-
los. ‘Um programa democrático está 
mais alinhado com nossa estratégia 
mundial de combate às mudanças 
climáticas para nos tornarmos cada 
vez mais elétricos’, concluiu Diess.

Longe das Américas, o frenesi 
também é evidente e, pela primeira 
vez na história, a venda mensal de 
carros elétricos e híbridos, na Eu-
ropa, superou a comercialização de 
carros a diesel, no último mês de se-
tembro (de 25% a 24,8%).

Já pelos lados da China, os recor-
des se acumulam e as vendas de veí-
culos elétricos e híbridos plug-in de-
vem chegar a 1,1 milhão de unidades 
anuais, segundo a Associação Chine-
sa de Fabricantes de Automóveis.

A infraestrutura de carregado-
res veiculares experimenta cenário 
curioso: dos 7,3 milhões de car-
regadores de veículos elétricos no 
mundo, em 2019, cerca de 6,5 mi-
lhões eram privados. O motivo? A 
conveniência de carregar em casa – 
tal qual um celular – e as políticas 
de apoio, com preço subsidiado do 
carregador e tarifas especiais para 
carregamento residencial.

MAS E NO BRASIL?
Em nosso País, já existem diversos 
modelos e marcas de veículos elé-
tricos e uma taxa de crescimento 
de vendas acelerada. O primeiro 
semestre de 2020 teve aumento de 
221%, em comparação ao primeiro 
semestre de 2019.

Entretanto, a barreira para a popu-
larização desses carros ainda é grande: 
preços elevados, infraestrutura precá-
ria, falta de incentivo governamental 
e pouco conhecimento da população 
sobre a nova tecnologia.

Por aqui, um dono de veículo elé-
trico não tem segurança de que terá 
oferta de recarga ao longo da sua 
rota. É fato que existem empresas que 
estão tomando a frente em relação a 
esse problema, as chamadas Ope-
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A década dourada do carro elétrico

Davi Bertoncello é CEO da startup 
de mobilidade urbana Tupinambá

 EM SETEMBRO DO ANO 
PASSADO, A VENDA MENSAL 
DE CARROS ELÉTRICOS 
E HÍBRIDOS, NA EUROPA, 
SUPEROU, PELA PRIMEIRA 
VEZ, A COMERCIALIZAÇÃO 
DE CARROS A DIESEL.   

radoras de Recarga Veicular, que, 
em inglês, são conhecidas pela sigla 
CPO. Contudo, os carregadores pú-
blicos em nosso País, em sua enorme 
maioria, ainda estão desconectados 
e muitos são casos de usuários que 
encontram carregadores sucateados.

Em relação aos benefícios gover-
namentais, o dono de um carro elé-
trico conta com redução no IPVA 
– em São Paulo, o desconto é de 
50% – e alíquota zero de Imposto 
de Importação. Mas é muito pouco, 
em comparação com o cenário in-
ternacional. Na Noruega, país com 
maior frota de elétricos per capi-
ta, o dono de um veículo elétrico 

é isento de imposto na compra do 
veículo, de impostos rodoviários, 
de taxas de estacionamentos públi-
cos e pedágios, além de poder usar 
o corredor de ônibus.

Dessa forma, é possível afirmar 
que um dono de veículo elétrico, no 
Brasil, é uma pessoa comprometida 
com o meio ambiente, saúde e qua-
lidade de vida. Porém, ainda precisa-
mos de decisões importantes antes de 
falar em década de ouro  – por exem-
plo, entender se Ricardo Salles será 
mantido na pasta, como ministro do 
Meio Ambiente, o que demonstraria 
a falta de sintonia brasileira com a 
nova ordem mundial.

Este material é produzido pelo Media Lab Estadão.

Este texto não reflete, necessariamente, a opinião do Estadão.

Foto: Sandra Santos | Divulgação Tupinambá
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Aplicativo localiza postos 
de recarga para eletrificados
Tecnologia ajuda no planejamento dos deslocamentos dos proprietários desses veículos

D esde o final do ano passado, 
quem possui veículo elétrico ou 
híbrido ganhou uma colabora-

ção importante para fazer o planeja-
mento de suas viagens: a EDP Smart, 
divisão que reúne o portfólio de solu-
ções em energia da EDP, lançou o apli-
cativo EDP EV. Charge Br no mercado 
brasileiro. O app permite ao usuário 
visualizar toda a rede de eletropostos 
públicos da EDP – atualmente, com-
posta por 50 pontos, localizados em 
vários Estados do País –, 
fazer desbloqueio dos 
equipamentos pelo ce-
lular e acompanhar o 
histórico de recargas. 

Informações sobre o 
status dos eletropostos, 
indicando se há veícu-
los carregando ou se o 
equipamento conta com 
alguma limitação, também 
são fornecidas pelo app, em 
tempo real. “Isso é importante porque, 
como as recargas levam entre 20 e 30 
minutos, no máximo, o condutor pode 
decidir se espera ou se vai para outro 
ponto indicado, com integração com 
seu GPS”, explica Nuno Pinto, head de 
mobilidade elétrica e negócios B2C da 
EDP no Brasil.

INOVAÇÃO ABERTA
A tecnologia foi desenvolvida pela Vol-
tbras, startup focada no gerenciamento 
da recarga de carros elétricos que rece-

Para ler e 
compartilhar no 
digital, acesse: 

beu um aporte da EDP Ventures para 
viabilizar a construção da plataforma. 
“O desenvolvimento foi feito por meio 
do conceito de inovação aberta, com a 
integração dos times das duas empre-
sas atuando para criar uma tecnologia 
avançada, agora disponível no mercado”, 
completa. No processo de desenvolvi-
mento do app, as empresas ouviram dos 
motoristas quais eram suas principais 
demandas para o desenvolvimento de 
um serviço focado em melhorias na ex-

periência de recarga dos veí-
culos. Antes do aplicativo, 

os motoristas tinham 
de acessar o site da EDP 
Smart para fazer um ca-
dastro e receber um car-
tão em casa para utilizar 
a rede da companhia. 
Agora, basta ter o EDP 
Charge em seu smart-

phone, com o cartão ser-
vindo de backup quando não 

for possível o abastecimento do veículo 
utilizando o smartphone.

COBRANÇA NO FUTURO
De acordo com a empresa, até o final 
de 2022, deve ser triplicada a quanti-
dade de pontos de recarga atuais: dos 
50 atuais para até 150. “A EDP entende 
que a mobilidade elétrica ganhará cada 
vez mais relevância no Brasil. Por isso, 
buscamos proporcionar aos proprietá-
rios de veículos elétricos a jornada mais 
completa de uso dos nossos eletropos-

tos. A parceria com a Voltbras nos per-
mite oferecer aos nossos clientes uma 
experiência de recarga simples, rápida e 
segura”, afirma Nuno Pinto. Ainda não 
há prazos, mas a ideia é que, no futuro, 
esse e outros serviços tenham integra-
ção com meios de pagamento para que 
sejam cobrados dos usuários. “Temos 
trabalhado nisso, criando um modelo. 
Mas ainda não há nada de concreto; en-
tão, estamos criando esse caminho, mas 

dando um passo de cada vez”, completa. 
Para utilizar o app, o usuário pode 

fazer o download na AppStore ou 
PlayStore e realizar seu cadastro. Em 
seguida, ao visualizar o mapa, o mo-
torista poderá se deslocar até o eletro-
posto que desejar, onde encontrará, na 
tela, um QR Code ou um código nu-
mérico de seis dígitos, que deverá ser 
inserido para fazer o desbloqueio do 
equipamento pelo app.                  (D.S.)

42.269
veículos 
elétricos 

e híbridos 
compõem 
essa frota, 

atualmente, 
no Brasil 

50
eletropostos 

ou pontos 
de recarga 

gratuitos são 
oferecidos, 

hoje, pela EDP, 
localizados em 
vários Estados 

do País

150
pontos de 

recarga, 
no total, é 
a meta da 

empresa até 
2022
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“O fechamento das fábricas da Ford 
jogou luz sobre o futuro do setor 
automotivo e as políticas de 

subsídios, uma reflexão cada vez mais importante 
a ser feita em função das mudanças nos setores 
automotivo e de energia pelo mundo.

É notório que nosso sistema tributário é 
complexo e que, muitas vezes, os ‘subsídios’ são 
medidas para reduzir distorções de um sistema 
ineficiente. No Brasil, ainda incentivamos 
tecnologias ultrapassadas, baseadas em 
combustíveis fósseis e em veículos com baixa 
tecnologia. Mas será que vale a pena?

As renúncias fiscais ao setor somaram 
R$ 69 bilhões entre 2000 e 2020. Entretanto, 
o País emplacou 27% menos veículos em 2019 
que em 2012, auge da política de isenção de 
Impostos Sobre Produtos (IPI). E, mesmo com 
as renúncias, o setor perdeu mais de 200 mil 

empregos diretos e indiretos, reduzindo para 
1,3 milhão entre 2012 e 2019. Ademais, a 
participação do setor no PIB caiu de 5% para 3%.

Diferentemente do resto do mundo, que 
incentiva a indústria do futuro, com foco em 
índices de segurança e emissões cada vez mais 
rígidos, o Brasil optou por estimular a compra de 
veículos independentemente da tecnologia ou 
eficiência energética. Com isso, o País ficou para 
trás na corrida pelos veículos do futuro, todos 
elétricos, autônomos e conectados. E, pior, não 
desenvolveu os fornecedores ou tecnologias 
desses veículos. Preferimos subsidiar a ineficiência, 
mas esses subsídios não garantiram os empregos.

Esse processo aumentou, ainda, o uso 
do transporte individual e gerou mais 
congestionamentos, aumento nos custos do 
transporte público e pressão no sistema de 
saúde pública. No caso dos veículos pesados, 

enquanto o mundo já roda há anos com 
padrão Euro VI de emissões, a pressão por aqui 
conseguiu postergar sua entrada para 2023, uma 
distorção que inibe investimentos produtivos 
no setor e mata milhares de brasileiros por 
ano. E, mesmo assim, os caminhões e ônibus 
produzidos no Brasil perdem espaço 
de exportação.

Precisamos urgentemente 
de uma política industrial 
que priorize a inovação 
e as novas tecnologias. 
O Brasil não pode ficar 
tão defasado em relação 
aos padrões de emissão 
e segurança dos países 
desenvolvidos, sob pena 
de nossa indústria ficar cada 
vez menos competitiva 
e conectada às cadeias 
produtivas globais. 

CHINA, COLÔMBIA 
E NORUEGA
Países como China, 
Colômbia e Noruega 
mostram o caminho do 
sucesso. A China colocou 
500 mil ônibus elétricos em 
circulação. A Noruega atingiu 
a marca histórica de 54% de 
mercado com os elétricos 
em 2020 e a Colômbia 
celebra as maiores frotas 
de ônibus elétricos urbanos 
fora da China.

E o que eles têm em 
comum? Políticas públicas 
integradas e coerentes de 

incentivo à transição energética e à mobilidade 
sustentável, com liderança dos governos nacionais 
e apoio aos municípios, por frotas mais limpas e ar 
mais puro em suas cidades.

Em 2020, mesmo com a pandemia, as vendas 
de veículos eletrificados bateram recorde no Brasil. 

Foram 19.745 unidades emplacadas, 66% a 
mais que em 2019 (11.858) e 397% a mais 

que 2018 (3.970), enquanto as vendas 
de veículos a combustão caíram 

26% em 2020.
A matriz elétrica do Brasil 

é limpa, temos reservas dos 
minerais estratégicos para 
fabricar baterias e a liderança 

na tecnologia dos veículos flex. 
Temos de integrar os elétricos 

aos biocombustíveis. O Brasil pode 
ser o pioneiro nos híbridos flex 
plug-in e adensar a cadeia do 
lítio para os elétricos puros. 

Enfim, o Brasil não precisa 
copiar modelos externos 
para fazer a sua transição aos 
veículos do futuro. Basta não 
tentar inventar a roda, reduzir 
distorções que dificultam 
o crescimento dos veículos 
elétricos no País e sonhar com 
a construção da indústria e dos 
empregos do futuro.”

A hora e a vez do veículo elétrico no Brasil

Para ler e 
compartilhar 

no digital, 
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O cartão EDP Smart desbloqueia o ponto e permite o carregamento do veículo
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Pontos de recarga são o 
oxigênio dos veículos elétricos
Aparelhos domésticos e eletropostos são essenciais para a autonomia do carro eletrificado 

Por Mário Sérgio Venditti

O lançamento de uma série de 
carros 100% elétricos no Brasil 
trouxe a reboque um elemen-

to primordial para a “sobrevivência” 
dos modelos: os pontos de recarga de 
bateria. São uma espécie de “cilindro 
de oxigênio” dos motores eletrifica-
dos. Sem eles, os carros com esse tipo 
de propulsão não existiriam. 

Quem possui um veículo elétrico 
não pode depender exclusivamente 
dos chamados eletropostos – locais de 
carregamento públicos mostrados nas 
páginas 1 e 2 desta edição – para rea-
bastecer as baterias. O usuário sabe que 
terá de instalar na garagem de casa um 
recarregador doméstico de 11 kW ou 
22 kW e que não é barato. 

O wallbox do Nissan Leaf está in-
cluído no preço do carro (R$ 220 mil). 
A General Motors cobra R$ 6.900 pelo 
recarregador do Chevrolet Bolt, va-
lor que pode oscilar dependendo da 
complexidade da instalação. O da JAC 
Motors vai de R$ 3 mil a R$ 7 mil. “Ter 
o carregador doméstico é fundamen-
tal”, atesta Eduardo Sousa, presidente 
da Electric Mobility Brasil e diretor de 
infraestrutura da Associação Brasileira 
do Veículo Elétrico (ABVE).

As marcas que vendem veículo elé-
trico no Brasil, em geral, firmam parce-
ria com empresas de fornecimento de 
energia, que se incumbem da coloca-
ção do ponto de recarga na residência 
do proprietário. “É como recarregar 
bateria de celular. O ideal é fazer o pro-
cesso mais lento, durante a noite, quan-
do o automóvel não está sendo usado”, 
afirma Davi Bertoncello, presidente da 
Tupinambá Energia e Embaixador da 
Mobilidade (veja artigo na página 3).

As construtoras demonstram inte-
resse em deixar seus empreendimentos 
com a infraestrutura adequada para o 
recarregamento do carro elétrico. O 
projeto de um imóvel que será entregue 
daqui a dois ou três anos prevê pontos 
de carregamento nas garagens, cobran-
do separadamente a energia elétrica 
consumida. “Alguns condomínios têm 
apenas um carregador. Não importa, já 
é um começo”, acredita Eduardo Sousa.

 “Equipamentos inteligentes são 
capazes de individualizar a conta 
para não deixar um morador feliz e 
99 bravos”, diz Bertoncello. Ele cal-
cula que existem no Brasil em tor-
no de mil pontos de carregamento, 
quase metade deles está em locais 
públicos, como rodovias, shopping 
centers e lojas de conveniência. 

TRANSIÇÃO DE CINCO A SETE ANOS
A trajetória do veículo elétrico no País 
ainda está no começo, mas Berton-
cello revela que o Brasil enfrenta, por 
enquanto, um déficit no abastecimen-
to de energia. “São 25 donos de carro 
elétrico para cada posto de recarga, en-
quanto nos Estados Unidos a propor-
ção é de quatro para um”, ressalta. “O 
cenário deverá mudar por aqui entre 
cinco e sete anos, quando essa transi-
ção estará bem acelerada, a ponto de 
haver quatro carregadores para cada 
bomba de combustível fóssil.” 

O equipamento dos eletropostos não 
é igual ao dos pontos domésticos. Na 
garagem de casa ou dos condomínios, o 
tempo da operação leva, em média, oito 
horas, ao passo que nos locais públicos 
a espera é de 20 a 40 minutos, conforme 
o nível de carga acrescentado. 

O conceito da utilização explica 
a diferença. Em casa, o reabasteci-
mento é feito sem pressa, no horário 
em que a energia é mais barata. Os 
eletropostos, por sua vez, possuem 
equipamentos de carga ultrarrápidos, 
usados na maioria das vezes para dar 
uma carga extra na bateria, durante 
uma breve pausa na viagem. 

Ou, se o motorista vai ao 
shopping, por que não 
adicionar um pou-
co mais de carga 
enquanto o carro 
está parado? “É 
o chamado abas-
tecimento por 
conveniência . 
O eletroabasteci-
mento é como o wi-
-fi, serve para dar um 
suporte adicional. Mas o 
correto é completar a carga 
em casa”, salienta Bertoncello.

O valor do equipamento 
é alto. Segundo Davi Ber-
toncello, a instalação do 
eletroposto de 22 kW (considerado 
semirrápido) é de R$ 20 mil, bem in-
ferior aos R$ 220 mil da de 50 kW (ul-
trarrápido). “Os eletropostos exigem 
projetos de construção civil, fiação e 
alvarás, limitadores inexistentes nos 
postos das residências”, explica.  

A instalação residencial é mais sim-
ples. Basicamente, requer só um cabo 
plugado no carro e que se conecta ao 
painel de recarga. “O equipamento nem 
sequer exige manutenção. Não tem dis-
positivos complexos e tampouco emite 
calor”, garante Eduardo Sousa.  

Um dos receios do proprietário do 
carro elétrico é não encontrar oferta de 
energia ao longo de uma viagem mais 
longa. Estudos das empresas fornece-

doras de energia, porém, já vislumbram 
a proliferação de eletrovias, uma malha 
abrangente interligando as cidades com 
a infraestrutura necessária. Além do 
corredor elétrico da Rodovia Presidente 
Dutra, há em Santa Catarina eletropostos 
em serviço entre Florianópolis e Joinville.  

UTILIZAÇÃO SIMPLES
Outra pergunta comum é se 

um quadro de recarga 
doméstico serve para 

modelos de marcas 
distintas. Afinal, 
com o tempo, o 
consumidor pode 
trocar seu veículo 
por um de fabri-

cante concorrente. 
A resposta é sim. Há 

dois conectores em 
uso no mercado brasilei-

ro: o Tipo 1 e o Tipo 2. Ape-
nas o Nissan Leaf adota o Tipo 
1, ao contrário de Renault, 
JAC, BMW, Volkswagen, Ge-
neral Motors e Porsche, que 

utilizam o Tipo 2. Dessa forma, o conec-
tor é compatível entre esses carros, o que 
dá mais flexibilidade na hora da compra.

Embora o grau de dificuldade no uso 
do carregador doméstico seja nulo, as 
montadoras sempre orientam os com-
pradores sobre o manuseio do aparelho. 
No caso da Porsche, o modelo premium 
Taycan leva alguns dias até ser entregue 
ao proprietário. É nesse período que os 
técnicos contratados pela marca alemã 
fazem a preparação para a instalação 
definitiva de quadro e cabos e explicam 
todo o processo ao proprietário para que 
ele não fique com nenhuma dúvida.

Muito ativa nas questões da mobili-
dade urbana, a Porsche vem desenvol-
vendo um projeto batizado de “Carre-
gamento no Destino”, que visa oferecer 
gratuitamente ao usuário 80 carrega-
dores espalhados no país para veículos 
híbridos e elétricos, instalados em 51 
estabelecimentos, como restaurantes, 
hotéis e shoppings. O serviço não é ex-
clusivo aos clientes Porsche. 

“Outra frente de atuação é a parceria 
com Audi, Volkswagen e EDP, empresa 
portuguesa de fornecimento de energia, 
para alimentar uma rota com rede de 
carga ultrarrápida, saindo de São Paulo 
e se conectando com capitais vizinhas, 
como Belo Horizonte e Curitiba”, afir-
ma Rodrigo Fonseca, especialista de 
e-performance da Porsche. “A meta é 
concluir esse projeto em 2022 com um 
total de 30 postos e investimento de 
R$ 30 milhões.” São medidas que apro-
ximam cada vez mais o consumidor 
brasileiro da realidade do carro elétrico.

Fotos: Divulgação Porsche e divulgação EDP

Foto: Divulgação Nissan

Foto: Divulgação ChevroletFoto: Bernhard Filser | Divulgação Mini
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A utilização dos pontos de recarga 
domésticos é bem simples; ainda assim, 
as montadoras dão todas as explicações 

necessárias para que os usuários não tenham 
dúvidas no manuseio do aparelho

Eduardo Sousa: 
“Ter o carregador

doméstico é 
fundamental”

Em parceria com Audi, Volkswagen e EDP, Porsche investe em 30 postos de recarga rápida em estradas que ligam algumas capitais

Mil
pontos de 

recarga é o que 
o Brasil oferece 

atualmente

500
são pontos 

domésticos e
500

são públicos

25
donos de carro 

elétrico para 
cada ponto 
de recarga
é a média 

brasileira atual

50 kW
ou

150 kW
é a potência de 
um eletroposto 

de carga 
ultrarrápida



Homens jovens se arriscam   
mais nas ultrapassagens
Dos condutores envolvidos em colisão frontal, 94% são do sexo masculino

U m estudo realizado recente-
mente pela Escola de Enge-
nharia de São Carlos (Eesc), 

da Universidade de São Paulo (USP), 
revelou que homens de 18 a 25 anos 
têm probabilidade 42% maior de se 
arriscarem em ultrapassagens em pis-
ta simples que homens mais velhos e 
mulheres. A manobra é considerada 
pelas autoridades de trânsito como a 
mais perigosa em rodovias.

O trabalho foi desenvolvido pelo 
Departamento de Engenharia de 
Transportes (STT), da Eesc, sob coor-
denação da professora Ana Paula 
Camargo Larocca, e teve o apoio da 
Fapesp. Foram feitos diversos experi-
mentos pelos mais de 100 voluntários 
participantes do estudo, pessoas de to-
das as faixas etárias que utilizaram um 
simulador de direção que reproduzia 
virtualmente e de forma realista qual-
quer tipo de rodovia.

COMO FUNCIONOU O EXPERIMENTO
De acordo com informações da Eesc/
USP, o simulador utilizado conta com 
três telas que projetam imagens da pis-
ta, sistema de som, cockpit de carro 
equipado com volante, pedais e alavan-
ca de câmbio, além de quatro câmeras 

com um software que acompanha o 
olhar dos motoristas e avalia se os con-
dutores estão observando sinalizações e 
objetos ao longo do percurso. Uma ro-
dovia de pista simples com mão dupla 
foi projetada especialmente para a pes-
quisa, propondo aos motoristas volun-
tários que fizessem as ultrapassagens no 
momento que julgassem adequado.

Segundo Larocca, a pesquisa com-
provou que jovens do sexo masculino 
tendem a se arriscar mais nesse tipo de 
ultrapassagem perigosa. “Observamos 
que eles colavam bastante na traseira 
do veículo da frente e realizavam várias 
tentativas malsucedidas de ultrapassa-
gem, tendo que retornar à posição de 
origem. Muitas vezes, eles faziam ultra-
passagens enquanto um veículo vinha 
no sentido oposto, ao contrário das 
mulheres, que esperavam o carro pas-
sar. Esse comportamento mais agressi-
vo dos homens nessa faixa etária pode 
ser explicado por um maior excesso de 
confiança, que acaba elevando o risco 
na condução, tanto é que eles fazem 
parte do grupo que mais se envolve em 
acidentes”, explica a coordenadora.

De acordo com José Montal, diretor 
da Associação Brasileira de Medicina 
no Tráfego (Abramet), além dessas ca-

racterísticas, há, ainda, a pouca vivência 
no trânsito. “Com poucos anos de dire-
ção, esses jovens não possuem repertó-
rio vasto de situações e aprendizados ao 
conduzir que é fundamental, o que aca-
ba contribuindo para aumentar as ocor-
rências nessa faixa etária”, afirma Montal.

A pesquisa também demonstrou 
que homens de 25 a 35 anos têm 36% 
mais chances de se arriscarem em ul-
trapassagens em pista simples que ho-
mens mais velhos e mulheres. De acor-
do com Ana Paula Camargo Larocca, 
todos os resultados do estudo devem 
ser usados como base para campanhas 
de conscientização, de estímulo ao 
bom comportamento e de percepção 

de risco voltadas a esse público.
Segundo o Datatran, banco de da-

dos da Polícia Rodoviária Federal, 
94% dos condutores envolvidos anual-
mente em acidentes de colisão frontal 
são homens. Entre 2008 e 2018, foram 
15 mil mortes, sendo que motoristas 
entre 20 e 50 anos são os que mais apa-
recem nas tragédias. No mesmo perío-
do, ocorreram ao todo, no País, 1,5 mi-
lhão de acidentes, em rodovias federais 
e, embora as colisões frontais represen-
tem apenas 3,2% do total, elas são res-
ponsáveis por 31% das mortes: em dez 
anos, foram 25 mil óbitos registrados, 
além de 17 mil feridos graves e 25 mil 
feridos leves.                                     (D.S.)

Foto: Getty Images
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