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Modelo elétrico VW ID.3, que 
provavelmente chegará ao 

Brasil: "Um carro à frente de 
seu tempo", afirma Pablo Di Si 
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"Muitos veículos elétricos 
chegarão nos próximos anos" 
Pablo Di Si, presidente da Volkswagen 
América do Sul e Brasil, fala da ofensiva 
da marca na eletromobilidade | Pág. 2
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Apesar de incentivos, o 
conceito ainda enfrenta 

desafios para ser mais 
difundido no País

Mobilidade urbana 
sustentável no Brasil: 
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O jovem argentino Di Si jogava nas ca-
tegorias de base do Huracán, quan-

do trocou a chance de profissionalização 
por uma bolsa de estudos nos Estados 
Unidos, ponto de partida para ingressar 
no mundo corporativo. Lá, colocou em 
prática as lições assimiladas dentro dos 
campos, como a de ter uma visão estra-
tégica dos negócios e pensar no coletivo. 

O futebol dos hermanos perdeu um vo-
lante promissor, mas a Volkswagen ganhou 
um executivo de primeira. Afinal, desde ou-
tubro de 2017, Pablo Di Si, 50 anos, está ba-
tendo um bolão na Volkswagen América do 
Sul. Presidente e CEO da marca na região, 
ele vem liderando uma série de lançamen-
tos de SUVs e também o processo de ele-
trificação da montadora no Brasil. Bacharel 
em administração, com especialização em 
finanças, pela Loyola University of Chicago, 
Di Si também foi eleito, em abril de 2017, 
presidente da AHK Argentina (Câmara de 
Indústria e Comércio Argentina-Alemanha). 

Apesar dos laços criados com o Brasil, 
só não peça para ele dizer se tem simpa-
tia por algum clube brasileiro. Seria como 
marcar um gol contra. “Esteja onde estiver, 
só torço para o River Plate”, decreta. Ou 
seja, veste a camisa do time de coração 
com a mesma paixão – e exclusividade – 
que defende os interesses da Volkswagen. 

Para falar sobre o caminho da eletrifi-
cação da marca, Di Si concedeu a entrevis-
ta a seguir para o Mobilidade. 

Como estão os planos de 
eletrificação da Volkswagen no 
Brasil e na América do Sul?
Pablo Di Si: Globalmente, a Volkswagen 
está investindo € 73 bilhões, que resulta-
rão em 130 veículos eletrificados – 70 to-
talmente elétricos e 60 híbridos –, ou seja, 
um portfólio bastante agressivo. Para mim, 
como presidente da marca na América do 
Sul, será muito fácil escolher os automóveis 

“Há € 73 
bilhões de 

investimento 
para criar 

130 veículos 
eletrificados"

Para o CEO da Volkswagen 

América do Sul e Brasil, 

o futuro dos elétricos 

depende do consumidor 

POR MÁRIO SÉRGIO VENDITTI

mais apropriados para o nosso mercado, e 
muitos chegarão nos próximos quatro anos. 
Demos o primeiro passo, em 2019, com o 
lançamento do Golf GTE híbrido plug-in. A 
estratégia de descarbonização da Volkswa-
gen quer neutralizar as emissões de dióxido 
de carbono (CO2) até 2050 e, para isso, mo-
delos elétricos vão se juntar aos híbridos e 
flex na região da América do Sul. Vale ressal-
tar que o volume de investimentos também 
será usado para a construção de fábricas de 
bateria e desenvolver softwares e platafor-
mas de carros elétricos na Europa.

Os próximos lançamentos serão 
os elétricos ID.3 e ID.4, que, em 
setembro, foram mostrados para 
a imprensa sul-americana?
Di Si: Os dois são o que existe de mais mo-
derno em eletrificação da Volkswagen, mas a 
decisão ainda não foi tomada. Em dezembro, 
jornalistas, concessionários e consumidores 
brasileiros terão a oportunidade de fazer o 
test drive para conhecer os modelos. Eu já 
os dirigi e posso adiantar que eles impres-
sionam em todos os sentidos. Estão muito à 
frente de seu tempo, devido ao design mo-
derno e ao grau de tecnologia que possuem.

A seu ver, os híbridos são uma 
transição para os carros 100% 
elétricos ou as duas propostas 
poderão conviver juntas?
Di Si: Penso que eles poderão caminhar 
lado a lado. O veículo híbrido é uma boa so-
lução para o meio ambiente e o híbrido flex 
é o melhor dos dois mundos, porque tem 
propulsão elétrica e o motor a combustão 
pode trabalhar com etanol, o que garante 
autonomia muito ampla. Por enquanto, o 
carro elétrico é mais adequado para rodar 
na cidade, por causa da pouca infraestrutu-
ra de recarga nas estradas. No entanto, é o 
consumidor quem definirá o futuro do elé-
trico e o que será oferecido no mercado.
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A Volkswagen no Brasil

• Início das atividades: 1953

• Veículos: Amarok, Gol, Jetta, Nivus, Polo, 
Saveiro, Taos, T-Cross, Virtus, Voyage

• Concessionárias: 545

• Colaboradores: 13 mil 

• Fábricas: São Bernardo do Campo, São Carlos 
e Taubaté (SP) e São José dos Pinhais (PR)

GUIA DO 
PRIMEIRO 

CARRO 
ELÉTRICO 

OU HÍBRIDO
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Pablo Di Si, 50 anos: volante 
promissor das categorias 
de base do Huracán, da 
Argentina, virou um executivo 
que comanda o processo de 
eletrificação da Volkswagen 
na América do Sul
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PARCEIROS

Por falar em recarga, a 
Volkswagen vem investindo na 
expansão da rede no Brasil?
Di Si: A expansão da infraestrutura de re-
carga deve ser um trabalho das montadoras 
e das iniciativas pública e privada. Cada um 
precisa fazer sua parte. A Volkswagen, ao lado 
de Porsche, Audi, Siemmens e EDP, empresa 
portuguesa do setor elétrico, formam uma 
parceria para a instalação de estações de 
recarga de veículos elétricos em corredores 
nos Estados de São Paulo, Rio de Janeiro, Pa-
raná e Santa Catarina, em investimentos de 
quase R$ 33 milhões. A ideia é que o usuário 
encontre um posto de recarga a cada 120 
quilômetros. A massificação dos carros elétri-
cos está diretamente ligada à capilaridade de 
postos. A Alemanha, por exemplo, primeiro, 
criou uma infraestrutura adequada para, de-
pois, colocar os carros elétricos nas ruas. 

Como é comandar a eletrificação 
da Volkswagen em um País que 
não oferece políticas públicas 
nesse sentido?
Di Si: Penso que a discussão deve ser con-
junta. Há uma questão muito importante 
sobre geração de energia renovável para os 
carros elétricos, uma vez que o Brasil, vira 
e mexe, está às voltas do risco de apagão. 
Quando essa ameaça acabar de uma vez 

por todas, nossa indústria vai acelerar ainda 
mais o desenvolvimento do veículo elétri-
co. Cada país tem suas peculiaridades. No 
Uruguai, por exemplo, venta muito à noite, 
criando um ecossistema favorável em que a 
geração de energia é melhor durante esse 
período. As autoridades têm de observar a 
cadeia automotiva como um todo, e a van-
tagem do Brasil é ter energias renováveis, 
como água, vento, sol e etanol, que podem 
alimentar o carro eletrificado. Elas podem 
atuar como estratégias complementares.

O senhor vislumbra uma fábrica 
de carros elétricos no Brasil?
Di Si: Difícil. Esse empreendimento cus-
ta bilhões, e não vejo a menor perspectiva 
para isso acontecer por aqui. A fabricação 
de modelos híbridos é mais fácil e, uma vez 
aprovado pelo consumidor, o sistema híbri-
do flex ganhará força no País. De toda for-
ma, acredito que o carro elétrico estará mais 
disseminado, no Brasil, em 2029, 2030. A 
exemplo do que ocorreu com os telefones 
celulares, ele ainda é caríssimo, mas, daqui a 
alguns anos, o preço não será mais o tema 
principal dos automóveis movidos a bateria.

Em setembro, o Grupo 
Volkswagen definiu a América 
Latina como centro de 

pesquisa e desenvolvimento 
de biocombustíveis. O que isso 
significa, na prática?
Di Si: O centro de pesquisa e desenvolvi-
mento será voltado para o estudo de so-
luções tecnológicas baseadas em etanol 
e outros biocombustíveis para mercados 
emergentes. Vamos liderar, desenvolver e 
exportar essas soluções com base no uso 
da energia limpa, que é uma estratégia com-
plementar às motorizações elétrica, híbrida 
e a combustão. Esse trabalho terá impactos 
em várias frentes. Poderemos exportar mo-
tores flex para países como a Índia, que não 
tem esse know-how e que nos abre muitas 
chances de monetização. Fizemos parceria 
com a Universidade Estadual de Campinas 

(Unicamp) para a pesquisa do etanol usado 
na célula de combustível. Não dominamos 
essa tecnologia, mas acreditamos no traba-
lho da academia. Futuramente, poderemos 
exportá-la para o mundo todo.

Diante do cenário de eletrificação 
e desenvolvimento de células de 
combustível, a VW seguirá com 
os motores a combustão?
Di Si: Depende da região. Em muitos países 
europeus, a lei determina o fim da produção 
de veículos com motores a combustão em 
2030. Mas, nesses lugares, o carro elétrico já é 
realidade. Em outros países, em que a transi-
ção se mostra mais lenta, as fabricantes preci-
sarão avaliar o desejo do consumidor.      

América Latina comandará 
o desenvolvimento de 

biocombustíveis da marca alemã
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A cada quatro segundos acontece uma 
situação de assédio no transpor te 

público no Brasil, de acordo com estimati-
vas do Fórum Nacional de Segurança Pú-
blica de 2018. Embora seja um problema 
gravíssimo, não há estatísticas oficiais so-
bre ele, da mesma forma que não existe 
um canal unificado para denúncias. “Com 
medo e sem saber o que fazer, as mu-
lheres são desencorajadas a denunciar e, 
com isso, um percentual mínimo de casos 

chega até as autoridades. E, sem infor-
mação, é muito difícil elaborar políticas 
públicas de combate ao problema”, 
diz Simony Cesar, 29 anos, fundado-
ra da Nina, startup que, desde 2017, 
vem desenvolvendo uma tecnologia 

que pode ser integrada a aplicativos 
em geral para centralizar denúncias de 

violência no transporte público.
Simony conta que a ideia da empresa 

surgiu da vivência como mulher e usuá-
ria do transporte coletivo na cidade e da 
certeza de que o assédio limita as mulhe-
res em vários aspectos, desde a ocupação 

dos espaços públicos até o ingresso no 
ensino superior. “Como filha de uma 

ex-cobradora de ônibus, eu vivia o 
medo diário de perder minha mãe 
para a violência. Também fiz estágio 
em uma administradora de frotas 
e vi que os casos de assédio eram 
reportados no SAC, mas não iam 
sequer para um arquivo Excel. Era 

como se eles não existissem”, conta. 

VIOLÊNCIA DE GÊNERO
Pouco tempo depois, cursando a Uni-
versidade Federal de Pernambuco, um 
episódio de violência sexual sofrido por 
uma aluna, quando um homem a obri-
gou a sair do ônibus, resultou em evasão 
escolar de outras estudantes e medo. Ela 
conta que sentiu que precisava criar al-
gum instrumento para organizar as de-
núncias, pois quem não desistiu do curso 
passou a evitar os deslocamentos dentro 
do campus. “Comecei a pesquisar a vio-

lência de gênero na mobilidade e, para 
minha surpresa, descobri que o assédio 
não era crime, o que só mudou em se-
tembro de 2018”, lembra. 

MARCOS DA TRAJETÓRIA
Foi um longo percurso até implementar 
a tecnologia, com erros, acertos e muitas 
premiações recebidas no caminho. “Minha 
ideia inicial era criar um aplicativo, mas, 
estudando o público, entendi certas limi-
tações, como a capacidade de armazena-
mento do celular dessas mulheres”, diz. 

A virada de chave veio em 2019, quan-
do a Prefeitura de For taleza adotou o 
recurso como base para a construção de 
políticas públicas e a tecnologia foi aplicada, 
em formato API (application programming 
interface), no app já existente e conhecido 
como Meu Ônibus, de monitoramento do 
transporte coletivo em tempo real.

Outro fator fundamental foi a integra-
ção do Nina com as câmeras que equi-
pam todos os 2 mil veículos da capital. 
“Com as denúncias, as empresas de ôni-
bus são notificadas a coletar e salvar as 
imagens da agressão, que são enviadas 
para a Polícia Civil em 72 horas. E a vítima 
recebe a orientação de onde deve buscar 
acolhimento e registrar a queixa”, explica. 
Vítimas ou mesmo testemunhas acessam 
o ícone do app Nina Denunciar Assédio 
de forma silenciosa e rápida, o que enco-
raja a todos. A mudança cultural em curso 
é o aspecto visível do sucesso do progra-
ma. “As mulheres sabem o que fazer e 
denunciam os agressores, que passaram a 
ver que os casos podem ser investigados 
e têm consequências”, conta.

Operando neste momento apenas em 
For taleza, a fundadora diz que pessoas 
de outros Estados baixam o aplicativo 
e enviam denúncias. “Mas é fundamental 
ter integração com as câmeras dos ôni-
bus para podermos notificar as empre-
sas. Tendo isso, a tecnologia pode operar 
e ser efetiva em qualquer lugar, o que é 
nosso sonho.”                              

Mulheres são 
responsáveis por quase 
81% das denúncias em 
Fortaleza e 60% dos 
casos acontecem dentro 
dos ônibus

Este material é produzido pelo Estadão Blue Studio.
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denúncias de casos de 

violência sexual nos ônibus em 

Fortaleza, lidera mudanças 

culturais no Ceará
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2.334
denúncias

registradas pela 
tecnologia na capital 

cearense*

Como o Nina influenciou 
tomadas de decisão políticas 
privadas em Fortaleza 
• Flexibilização da parada 
noturna fora dos pontos de 
ônibus: o horário foi estendido  
com base nos dados armazenados 
pelo Nina, como períodos e locais 
mais perigosos.

• Protocolo de ação 
imediata: as pessoas, 
principalmente as mulheres, já 
conhecem o funcionamento e 
sabem o que têm de fazer.

• Pesquisas de monitoramento: 
a sistematização das informações 
coletadas ajuda a colocar em prática 
planos e a analisar as medidas tomadas 
ao longo do tempo. Exemplo: hoje, 100% da 
frota de ônibus da cidade possui câmeras, 
que, após as denúncias, podem ser verificadas 
para a identificação dos agressores.

• Iluminação das paradas: os dados forneceram 
insights do que precisava ser feito para a melhoria  
da segurança pública do sistema como um todo, dentro  
e fora do transporte coletivo – por exemplo, o reforço  
na iluminação pública em cerca de 200 pontos.

Foto: Getty Images

* Ocorrências 
coletadas pela Nina em 
Fortaleza desde 2019

Local da 
denúncia

Gênero do 
denunciante

No 
ônibus
60%

Na 
parada
23%

No terminal
17%

Mulheres
80,95%

Homens
17,58%

Não binários
1,42%

POR DANIELA SARAGIOTTO
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A falta de equidade de gênero se dá desde cedo, do esporte ao deslocamento. Porém, já existem iniciativas 

voltadas à inclusão desse público — que combinam o exercício e o acesso dessa população às cidades

Este material é produzido pelo Estadão Blue Studio com patrocínio da 99.

M
ulheres enfrentam obs-
táculos de gênero todos 
os dias, não importa 

onde nem como. No esporte, o 
fato não foge à regra. A prática 
de atividade física por mulheres 
no Brasil é 40% inferior à dos ho-
mens por diversos fatores. Entre 
eles, a construção cultural do gê-
nero feminino no campo esporti-
vo e a multiplicidade de atividades 
cotidianas a que são submetidas. 

A questão se intensifica quan-
do relacionada às mulheres mais 
pobres: nessa conta entram ainda 
a falta de tempo e a ausência de 
espaços adequados para praticar 
esporte. Outra informação do re-
latório sobre atividades esportivas 
do Programa das Nações Unidas 
para o Desenvolvimento (Pnud) 
de 2017 reforça as desigualdades: 
mulheres que ganham menos se 
exercitam menos. Mulheres que 
ganham menos e são negras movi-
mentam-se menos ainda. 

Em alguns deles, 

quase exceção

Driblar tantos desafios é um 
ato de perseverança diária. “O che-
gar lá” é mais árduo ainda. Exem-
plos existem, mas a conta (inclu-
sive a do pagamento) também é 
desigual. No futebol, o salário da 
jogadora Marta (com mais tem-
po de profissão e eleita a melhor 
do mundo por seis vezes) é 1% do 
salário do jogador Neymar. “Há 
três décadas, uma mina andan-
do de skate era motivo de piada", 
lembra Karen Jonz, tetracampeã 
mundial de skate e comentarista 
olímpica do canal SporTV. 

O cenário se transforma de-
vagar, mas muda: a skatista bra-
sileira Rayssa Leal, com apenas 
13 anos, seis meses e 21 dias, se 
tornou a mais jovem atleta do 
Brasil, entre homens e mulheres, 
a conquistar uma medalha nos 
Jogos Olímpicos. Ela fez questão 
de lembrar o apoio que recebeu 
do pai e da mãe para fazer histó-
ria (o que nem sempre acontece) 

Hélvio Romero/Estadão Conteúdo
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A skatista Rayssa 
Leal, a mais jovem 
atleta do Brasil a 
conquistar uma 
medalha nos 
Jogos Olímpicos, 
entre homens e 
mulheres, prova 
que o esporte 
não é só para 
eles. “Não se 
preocupem com 
discriminação, 
porque nós 
podemos ser o que 
queremos ser.”

Em Salvador (BA), "Preta, vem 

de bike" é uma das iniciativas 

para incluir a mulher negra 

e periférica em todos os 

espaços urbanos

Para acessar outros 
conteúdos, aponte 
a câmera do celular 
para este QR code:

Quando elas se mexem: saúde, 
mobilidade e empoderamento

e mandou um recado para aque-
les que pensam que o skate é ape-
nas para meninos: “Estamos nas 
Olimpíadas provando que não é 
só para eles. As meninas arrasam 
também. Não se preocupem com 
discriminação, porque nós pode-
mos ser o que queremos ser.”

Bike: exercício 

durante o ir e vir

Em 2015, em Salvador (BA), a 
empreendedora social Lívia Sua-
rez começou a perceber que, no 
debate de mobilidade urbana, a 
população periférica era excluí-
da. À época, ela estava à frente 
do La Frida Bike — cafeteria iti-
nerante que se transformou em 
movimento organizado, passan-

do a aproximar mulheres negras 
e população periférica das ques-
tões de direito à cidade. 

As atividades da La Frida Bike 
expandiram-se a partir do pro-
jeto de oficinas "Preta, vem de 
bike", que ensina mulheres ne-
gras a pedalar e manusear bici-
cletas. Depois surgiram outras 
iniciativas, como o compartilha-
mento Bici La Frida; os cursos 
profissionalizantes em mecâni-
ca; o Bicitrans, direcionado às 
mulheres trans e travestis; e o 
Bici Pr3ta, uma linha própria de 
bicicletas vendidas para todo o 
Brasil. “Ao criar produtos, solu-
ções e estratégias de mobilidade 
para a população crespa, negra e 
periférica, o principal norte das 

cicloativistas é pensar a emanci-
pação do corpo e da mente como 
ato político”, analisa Lívia. 

Ela explica que mais de 2 mil 
mulheres já foram impactadas 
direta e positivamente pelas ações 
de “empreendedorismo orgânico 
e empoderador” do grupo. Indi-
retamente, são mais de 20 mil. Ela 
ressalta ainda que a ação política 
do movimento inclui o diálogo 
com o poder público por meio de 
secretarias de mobilidade, turis-
mo e resiliência de Salvador. “Nas 
eleições, já participamos de deba-
tes sobre inclusão e bicicletas. As 
transformações ocorreram: hoje, 
temos a possibilidade de bicicle-
ta no metrô, no ônibus, além de 
mais ciclovias”, comemora Lívia.
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Os poucos funcionários da BR Mo-
bilidade de São Vicente (SP) que 

não conhecem os “motoristas gêmeos”, 
como são chamados pelos demais, costu-
mam confundi-los. “Não bastava sermos 
idênticos, motoristas na mesma empresa 
e usarmos o mesmo uniforme, ainda tra-
balhamos na mesma linha”, diz Demerson 
Diego Paulino da Silva, 34 anos, que atua, 
há 11 anos, na BR Mobilidade, gerenciada 
pela Empresa Metropolitana de Transpor-
tes Urbanos (EMTU).

Ele conta que, atualmente, opera a li-
nha especial de funcionários na madruga-
da, transportando os profissionais da em-
presa que terminaram o turno da noite 
e levando à garagem os que vão iniciar 
no período da manhã. Depois, Demerson 
ainda completa algumas viagens na linha 
936 (Cubatão–Santos), enquanto seu ir-
mão, Duardson Matteus Paulino da Silva, 
que também transporta os funcionários, 
opera a linha 900 (São Vicente–Santos). 
“Às vezes, fazemos linhas com itinerário 
semelhante e tem passageiros que pe-
gam uma viagem com cada um de nós e 
ficam sem entender. Falam: ‘Ué, você aqui 
de novo?’ São situações engraçadas, mas a 
gente gosta”, diverte-se Demerson.

COMO TUDO COMEÇOU
A família sempre trabalhou com trans-
porte, e a dona Márcia Paulino da Silva, 
mãe dos gêmeos, era motorista de mi-
cro-ônibus. “Hoje, ela está com 67 anos, 
já se aposentou, mas foi pioneira na pro-
fissão e uma inspiração para nós dois”, 
conta Demerson. O primeiro a entrar na 
BR Mobilidade, há 11 anos, foi Duardson. 
Seu irmão chegou dois meses depois.

Durante as fases mais restritivas da 
pandemia, eles seguiram trabalhando. 
“Nesse período, ficou claro como nossa 
atividade é importante e como o trans-
por te é um serviço essencial. Só parei 
quando peguei covid-19. Mas, felizmente, 
não tive sintomas graves nem fui interna-

Valor mínimo estipulado, a pergunta 
“Quem dá mais?” e, após alguns lances, 

o martelo é batido na mesa para anunciar 
o fim da ação. Foi-se o tempo em que leilão 
se resumia a isso. Hoje, a modernidade das 
plataformas online têm ganhado cada vez 
mais destaque no mundo dos pregões – in-
clusive, automotivo. Nesse sentido, não só é 
possível realizar a negociação pelo compu-
tador mas também enviar documentação 
via internet e até receber o carro em casa. 
Mas cautela nunca é demais.

É fato que os automóveis de leilão têm 
valores atraentes e, dessa maneira, são óti-
ma saída para quem não quer gastar muito 
na compra do veículo novo. Entretanto, às 
vezes, pode não ser tão novo assim. Cabe 
salientar que carros vendidos em pregões 
não oferecem a comodidade do test drive, 
por exemplo. É pegar e levar, sem garan-
tias em termos de estética, funcionamen-

do. Fiquei afastado por 20 dias e depois 
retornei”, completa Duardson, dizendo 
que foi o único da família e da sua casa a 
contrair o vírus.

A paixão pela profissão, que começou 
com a mãe e passou aos filhos, acabou 
inspirando a mulher de Duardson, Lu-
ciana Alves Gerônimo, 41 anos. Também 
funcionária na BR Mobilidade, em que 
trabalha há dez anos, ela conta que pas-
sou por diversas áreas internas da em-
presa, como operação e ouvidoria. “Mas 
sempre quis ser motorista, era meu so-
nho. Há quatro anos, eu consegui. Adoro 
meu emprego”, diz Luciana. “Minha espo-
sa já gostava de dirigir e começou a ad-
mirar ainda mais a profissão após nos co-
nhecermos. Ela fez os cursos necessários 
e, hoje, compar tilha esse mesmo amor. 
Ela dirige superbem e já foi premiada na 
empresa”, elogia Duardson.

PAIXÃO PELO TRABALHO
Mesmo atuando no esquema 5x1, ou 
seja, trabalhando cinco dias e folgando 
um por semana, Duardson conta que, 
quando não está dirigindo, parece que 
algo está errado. “A gente se acostuma 
com os horários e com o ritmo. Quando 
fiquei afastado por causa da covid-19, foi 
muito estranho”, diz. Seu irmão, que tam-
bém é apegado ao trabalho, afirma que 
fazer o que gosta é o segredo. “Eu acho 
que inspiro outras pessoas dirigindo e 
isso é muito gratificante”, diz Demerson.

Ele e o irmão são tão unidos que as 
pessoas até fazem brincadeiras. “Elas sem-
pre perguntam: ‘Vocês não se desgrudam 
nunca?’ Nos encontramos várias vezes, to-
dos os dias, nas paradas do caminho, na 
garagem principal ou no meio do trajeto. 
Também moramos perto e até saímos de 
férias juntos”, afirma Duardson. “Eu gosto 
muito do meu trabalho e do contato com 
meus colegas. É um privilégio trabalhar 
com o que faz bem pra gente”, completa 
Demerson. (D.S.)                           Duardson (à esq.) e Demerson, na BR Mobilidade de São Vicente (SP)

Motoristas 
gêmeos

Inseparáveis no trabalho e na 

vida, irmãos se inspiraram na 

mãe para escolher a profissão

Leilão de 
carros      

Com valores até 50% abaixo da 

tabela Fipe, veículos têm alta 

procura, mas exigem cuidados 

para evitar golpes e prejuízo

POR VAGNER AQUINO,  

DO JORNAL DO CARRO
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to e até mesmo regularização. Mas, para 
evitar dores de cabeça, o CEO da Rede 
Bom Valor, Ronaldo Santoro, acredita no 
uso da tecnologia a fim de garantir mais 
confiança, segurança e transparência nas 
transações online.

LIVRO DIGITAL
De acordo com o executivo, a base de to-
dos os produtos e serviços da Bom Valor é 
o Blockchain. Basicamente, uma espécie de 
livro digital onde todos os registros e tran-
sações ficam gravados desde a sua origem.

Ou seja, é uma forma de controle 
das informações que funciona como um 
registro público em car tório. “Trata-se 
de uma tecnologia nunca corrompida, 
os dados são confiáveis, seguros, trans-
parentes e imutáveis e as informações 
de qualquer natureza não se perdem”, 
assegura Santoro.                                 

Confira a 
matéria 
completa 
no portal:



Produzido por

UEL busca 
se tornar um 

smart campus

Foto: Divulgação UEL

Um estudo muito interessante está sendo 
desenvolvido na Universidade Estadual 

de Londrina (UEL). Denominado “Explo-
rando metodologias de projeto no Smart 
Campus UEL: a implementação de um labo-
ratório vivo, informacional e afetivo”, e desen-
volvido pelo Centro de Tecnologia e Urba-
nismo (CTU), ele tem como objetivo tornar 
a universidade paranaense em um modelo 
de smart city para criar e colocar em prática 
novas soluções para o meio urbano.

Instituído em dezembro de 2020, o pro-
jeto foi, inicialmente, instalado no prédio da 
CTU, que terá um modelo idêntico ao do 
edifício construído pelo processo conheci-
do como BIM (ou modelagem de informa-
ções da construção). O primeiro passo do 
estudo, em vias de aprovação pelo Conse-
lho Nacional de Desenvolvimento Científi-
co (CNPq), utilizará essa inteligência virtual 
para monitorar ventilação das salas de aula, 
temperatura do ambiente, umidade e ní-
veis de dióxido de carbono (CO2).

O estudo busca, também, melhorar a 
eficiência energética da universidade e, 
como consequência, reduzir o consumo de 
energia no local. Para isso, um dos planos é 
usar a dimerização de lâmpadas. Ou seja, 
em ambientes com maior iluminação natu-
ral, diminuir a intensidade da luz emitida e, 
assim, economizar energia elétrica. 
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As primeiras experiências com projetos 
similares foram apelidadas de smart campus 
e adotadas em universidades na França, Es-
panha e Inglaterra. No Brasil, a ideia de aplicar 
o conceito de cidades inteligentes em uni-
versidades começou, em 2015, na Faculdade 
de Sorocaba (Facens), nas universidades fe-
derais do Pará (UFPA) e do Rio Grande do 
Norte (UFRN) e na Universidade Estadual 
de Campinas (Unicamp).

Uma das principais frentes desse estudo é 
o conceito de cidade sensível, que busca pre-
parar a população para utilizar a tecnologia, 
de modo que os processos sejam automati-
zados e exista um contato mais humano com 
a inteligência artificial.  “É de suma importância 
a aproximação das universidades da aplicação 
e do estudo de cidades inteligentes”, aponta 
Paula Faria, CEO da Necta e idealizadora do 
Connected Smart Cities & Mobility. “Na Uni-
camp, por exemplo, foi estudada a quantidade 
de ônibus necessária em cada horário com 
base no monitoramento feito pela inteligên-
cia artificial. Esse tipo de solução, estudada em 
pequena escala, serve como modelo para 
que isso possa ser implementado em muni-
cipalidades”, acrescenta Paula Faria.

O tema está no contexto do Connected 
Smart Cities & Mobility 2022, a ser realizado 
em outubro. Para saber mais, acesse evento.
connectedsmartcities.com.br.            

O projeto 
está sendo 

gestado pelo 
Centro de 

Tecnologia 
e Urbanismo 

da UEL  
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O programa, desenvolvido 

pela Universidade Estadual 

de Londrina, aplica conceitos 

de cidades inteligentes 

para otimizar recursos

Este material é produzido pelo Estadão Blue Studio.

Mais de 170 automóveis do mercado: 

fichas técnicas, resenhas, fotos e preços 

de modelos de todas as marcas.

Tudo sobre o seu próximo zero você encontra no Zerão.

Procurando um carro novo 
para chamar de seu?
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“Automobilismo não vai se resumir 
apenas a 30 carros largando e 

competindo para ver quem chega em 
primeiro. Muita coisa está sendo plane-
jada e o fã é a estrela disso tudo.” As 
palavras ditas por Fernando Julianelli, 
CEO da Stock Car Pro Series, não têm 
nada de adivinhação ou simples desejo 
de que algo aconteça. Elas sintetizam o 
intenso trabalho que o grupo Vicar, que 
promove e organiza a Stock Car, já está 
fazendo com vistas ao futuro, não ape-
nas da categoria, mas do engajamento 
que ela pode proporcionar. “A disper-
são da atenção é enorme, hoje em dia. 
Por tanto, ou você engaja seu consu-
midor ou ele escapa entre os dedos”, 
completa o ex-piloto e publicitário, com 
vasta experiência no mercado automo-
tivo e com passagens pelas maiores 
agências de publicidade do País.

Os sinais são claros: a conectivida-
de e as inúmeras opções de informação 
e entretenimento que ela proporciona 
moldaram uma profunda transformação 
na forma de consumir automobilismo. A 
integração do esporte real, como conhe-
cemos, de carros queimando gasolina e 
pneus sobre o asfalto às plataformas di-
gitais, é um caminho sem volta. E quem 
atestou essa nova realidade foi ninguém 
menos que a conservadora Federação In-
ternacional do Automóvel (FIA), que rege 
o automobilismo no mundo todo, quando 
criou o FIA Motorsport Games, que vai 
para a segunda edição.

Até poderíamos dizer que é a terceira, 
pois o conceito nasceu em 2018, quando 
foi disputado, no Bahrein, a GT Nations 
Cup, capitaneada pelo SRO Motorsport 
Group, maior promotor de corridas de 
GT no mundo. O sucesso foi a senha 
para a FIA abraçar a ideia e se juntar à 
SRO no lançamento da primeira edição 
da FIA Nations Cup, em 2019, na Itália. 
Lembrando uma miniolimpíada, a disputa 
multidisciplinar juntou competições de 
GT, Fórmula 4, carros de turismo, drif-
ting, kart, slalom e automobilismo digital, 
disputadas por equipes que defenderam 

Este material é produzido pelo Estadão Blue Studio.

Simulando 
um futuro 

próximo
Uma verdadeira revolução vai 

acontecer na Stock Car Pro 

Series, muito além do asfalto

POR ALAN MAGALHÃES

FOTO: MARCUS CICARELLO

Agora, o site 
do Estadão 
transmite, ao 
vivo, todas as 

etapas da Stock 
Car Pro Series!

seus países. O sucesso foi tamanho, que a 
próxima edição, que acontecerá na Fran-
ça em 2022, subirá de 6 para 18 as disci-
plinas que ocorrerão no circuito de Paul 
Ricard e na cidade de Marselha.

As disciplinas anteriores permanecem. 
E tudo isso com suas versões digitais ro-
dando nas plataformas de e-sports.

DO CONSOLE AO COCKPIT
Uma das pioneiras na integração entre 
automobilismo digital e real foi a Nismo, 
divisão esportiva da montadora japonesa 
Nissan, por meio do programa GT Aca-
demy, em parceria com a Playstation®, no 
qual jogadores de videogame disputavam 
a chance de correr em carros e corridas 
de verdade. Isso há mais de uma década! E 
o Brasil tem um campeão mundial de e-s-
ports, o mineiro Igor Fraga, cujo desempe-
nho vir tual lhe valeu um patrocínio para 
correr no mundo real, em que se sagrou 
campeão da Toyota Racing Series, na Nova 
Zelândia. Na disputa final da primeira FIA 
GT Nations Cup, em Mônaco, Fraga re-
cebeu o troféu de campeão de ninguém 
menos que Lewis Hamilton, em 2018.

Por aqui, a Stock Car não apenas 
trabalha em ritmo acelerado rumo ao  
e-sports, como projeta os próximos pas-
sos em direção a um mercado gigantesco, 
que engaja e renova a base de fãs. “Assi-
namos com a iRacing®, maior plataforma 
de simuladores de corrida do mundo. A 
coisa é tão real que tivemos que enviar 
dados de telemetria dos carros, texturas, 
layouts, desenhos de engenharia e espe-
cificações técnicas para que a experiên-
cia do jogador seja mais próxima possível 
da realidade. Serão 22 pinturas à escolha 
dos jogadores”, informa Julianelli. 

Depois de prontos, os carros virtuais se-
rão certificados pelos pilotos Rubens Barri-
chello e Tony Kanaan, que farão os acertos 
finais. “Chegaremos ao dia em que os pi-
lotos virtuais serão convidados a acompa-
nhar um final de semana nos boxes de uma 
etapa da Stock Car, participando, de verda-
de, desses dois mundos”, complementa o 
CEO da Stock Car.                           Time oficial de e-sports da Nissan em ação. Das telas para as pistas
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Pioneira no e-sports

A Nissan é uma das montadoras que mais 
cedo focou no automobilismo virtual. 
Com times profissionais que disputam 
campeonatos de e-sports, a marca japonesa 
chegou a promover pilotos virtuais ao 
cockpit de seus carros oficiais de competição, já que 
a riqueza de detalhes alcançada nos simuladores faz com 
que as sensações sejam muito próximas da realidade. 
Com o advento da inteligência artificial, as diferenças, 
praticamente, não existem.

A Stock Car vai apostar pesado no e-sports e, com 
isso, pretende expandir globalmente sua base de fãs, que 
acabam consumindo o evento e integrando seus parceiros.

O 2022 da Stock Car promete muito, não só pela 
volta do público às arquibancadas mas por novas ações, 
novos formatos de corrida que vêm por aí e até, quem 
sabe?, uma terceira montadora, que poderia se juntar à 
Chevrolet e à Toyota em 2023. Não há confirmação da 
montadora ou se acontecerá, mas lembramos que 23, em 
japonês, se pronuncia: “ni-san”.

Real ou virtual? A semelhança entre os dois mundos nunca foi tão impressionante
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A bicicleta é um meio de transpor te 
superversátil e, cada vez mais, ve-

mos pessoas colocando as magrelas no 
seu deslocamento diário em grandes ci-
dades. O alto preço dos combustíveis é 
um fator que está levando muitos moto-
ristas a se tornarem ciclistas, mesmo que 
seja algo ocasional. 

Mas, e na hora do lazer, você é do time 
da mountain bike ou dos estradeiros? 
Confira, a seguir, as principais característi-
cas das duas modalidades. 

MOUNTAIN BIKE
Elas são ideais para estar nas trilhas e 
estradas de terra, subir e descer mon-
tanhas, passeios pela praia, na estradinha 
per to do sítio ou até mesmo para um 
rolê pelas ciclovias ou pelas esburacadas 
ruas das grandes metrópoles brasileiras. 
Em geral, são mais pesadas do que as 
bikes de estrada, cujo peso pode variar 
entre 7 e 10 quilos. Uma MTB de alta 
performance pode pesar cerca 8. Mode-
los de entrada, com componentes mais 
simples, atingem até 16 quilos. 

Principais características
• Rodas de aro de 26, 27,5 e 29 polega-
das. Hoje em dia, o tamanho mais dese-
jado por ciclistas de MTB são as rodas 
de aro de 29 polegadas. Uma roda maior 
é mais rápida, tem maior arranque, mais 
estabilidade, melhor tração.
• Pneus largos e com cravos: estabilidade 

Fotos: Divulgação Semexe
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MTB ou bike 
de estrada 
para curtir  

o feriado
Uma encara terrenos 

irregulares como estradas de 

terra batida, trilhas, areia da 

praia e montanhas. Já a outra 

enfrenta o calor do asfalto no 

plano ou nas subidas

POR JOSÉ GUILHERME 

TAVEIRA, DA SEMEXE
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e resistência (de 1,8” a 2,6 polegadas ou 
de 4,50 cm a 6,60 cm).
• Suspensão no garfo (hardtail) ou no 
quadro e no garfo (full suspension). O di-
ferencial da full suspension é que esse mo-
delo possui suspensão também no qua-
dro, usualmente no tubo do selim, com 
o amortecedor conectado à balança tra-
seira (chain stay). Como resultado dessa 
anatomia do quadro, essas bikes entregam 
mais estabilidade e confor to, principal-
mente, nas descidas. Em contrapartida, as 
bikes hardtail (suspensão apenas no garfo), 
normalmente, possuem menor custo e 
exigem menor manutenção.

BIKES DE ESTRADA
Você pode pedalar qualquer bicicleta 
em uma estrada pavimentada? Sim. Mas 
apenas uma verdadeira estradeira possui 
características peculiares que separam a 
road bike de render bem mais do que 
quaisquer outras bicicletas em um estra-
dão longínquo ou em uma estradinha em 
zigue-zague serra adentro. Gosta de ve-
locidade e performance no asfalto? Você 
é do time das bikes de estrada.
• Pneus mais estreitos: 700 mm x 23 mm, 
700 mm x 25 mm ou 700 mm x 28 mm.
• Não possui suspensão no garfo (seu 
corpo vai receber as vibrações do asfalto).
• Posição de pilotagem mais aerodinâmi-
ca para diminuir a resistência do ar em 
movimento.
• Guidão curvo.                             

Capacete Cannondale Intake
Preço: R$ 449, em até 12 x de R$ 39,78

Condição: novo
Modalidades: estrada e MTB

Ano: 2021 | Tamanho: XL
Ventilação: 13 entradas de ar

Sense Versa 
Comp

Preço: R$ 6.990, em 
até 12 x de 
R$ 619,04

Condição: nova
Modalidade: gravel

Ano: 2021
Tamanho: 52
Peso: 11,40 kg 

Cannodale 
CAAD 13

Preço:  
R$ 14.599, em 

até 12 x de  
R$ 1.292,88

Condição: nova
Modalidade: 

estrada
Ano: 2021

Tamanho: 51
Peso: 9,20 kg

Scott Scale 980 
Dark Grey

Preço: R$ 10.999, 
em até 12 x de 

R$ 974,07
Condição: nova

Modalidade: MTB
Ano: 2021
Tamanho: L

Peso: 13,20 kg

Audax 
ADX 300

Preço: R$ 6.289, 
em até 12 x de 

R$ 556,97
Condição: nova

Modalidade: MTB
Ano: 2021

Tamanho: 17”
Peso: 13,50 kg

Para saber + 
sobre estas e outras 

bikes, acesse o guia no 
portal Mobilidade:


