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AGO 2018

A corrida
do seculo

MONTADORAS E EMPRESAS DE TECNOLOGIA TRAVAM
UMA BATALHA EPICA SOBRE QUEM VAI DOMINAR AS
RUAS. SE VOCE APOSTA EM UMA DELAS, SAIBA QUE
O FINAL PROMETE SER SURPREENDENTE

ARROS E COMPUTADORES dispu-
taram espaco desde o principio. Mi-
crosoft e Apple surgiram em garagens
ociosas, usadas como laboratorio pelos
jovens Bill Gates e Steve Jobs, nos anos

70. Unidos pelo ponto de partida, os
dois tipos de maquina mantiveram-se distantes nas quatro
décadas seguintes: o automovel pertencia as ruas, enquan-
to o computador limitava-se a ambientes fechados. Mas,
como numa historia de faroeste, o encontro estava marca-
do. Avancos na conectividade — liderados pela Motorola,
uma antiga fabrica de radios automotivos — fizeram os
dois destinos se cruzarem.

A conquista da mobilidade inteligente — sem aciden- |
tes de transito, sem poluicdo, sem perda de tempo ou de
espaco — virou a luta do século. Melhor dizendo, a luta dos
séculos: a industria camped dos anos 1900 contra o setor
dominante dos anos 2000. “Vamos ver mais mudancas,
nos proximos dez ou 15 anos, do que vimos nos ultimos
cem”, diz Peter Schwarzenbauer, chefe da iVentures, divi-
sdo da BMW que investe em startups. “A grande questio é:
as montadoras vio aprender a se tornar empresas de tec-
nologia mais rapidamente do que estas vdo aprender a se
tornar empresas automotivas?”

Poucos anos atras, parecia facil apostar na vitéria das
empresas de tecnologia. Em 2009, duas das trés gigan-
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Montadoras, empresas de tecnologia e
provedores de servigo, além de startups
de hardware e de software, trabalham
juntas pelo carro do futuro: elétrico,
auténomo e compartilhado
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tes de Detroit — General Motors e Chrysler — pediram
concordata. Em 2012, a Tesla, do empresario hi-tech
Elon Musk, criou um sedi elétrico mais silencioso que
um Rolls-Royce e mais rapido que uma Ferrari. Em 2014,
a Apple contratou engenheiros da Tesla para o projeto
Titan, com o objetivo (informado aos funcionarios) de
destronar Detroit. Entre as ambicdes, reinventar a roda
— literalmente —, ao experimentar esferas que permitem
andar em qualquer direcdo. Em 2015, a Google — outra
empresa de tecnologia nascida em uma garagem vazia —
pOs nas ruas um carrinho elétrico com volante removivel.
“Nos proximos anos, gostariamos de tocar testes piloto
com nossos protdtipos, para aprender o que as pessoas
gostariam de fazer com veiculos assim”, escreveu no blog
da empresa Chris Urmson, apresentado como “diretor do
projeto de carro autonomo da Google”.

Mas os ventos mudaram. Em 2016, a Google admitiu o
primeiro acidente de transito provocado por seu robo. Me-
ses depois, Urmson saiu da empresa. Steve Zadesky, chefe
do projeto Titan, também deixou a Apple. A montadora
Google Auto virou Waymo, uma provedora de sistemas de
direcdio auténoma, parceira da Chrysler (salva da faléncia
pela Fiat) e da Jaguar. A Waymo pretende lancar em 2018
um servico de ride sharing. A lider deste mercado, Uber,
enfrenta uma crise (leia na pdgina 68). Em marco, seu pro-
tétipo de carro autbnomo matou uma pedestre.

Enquanto as empresas de tecnologia trocam de mar-
cha, a renascida General Motors acelera. Em 2016, firmou
parceria com a startup de ride sharing Lyft e comprou por
US$ 1bilhio a Cruise, startup de carros autbnomos. Em se-
tembro, comprou a Strobe, startup de radares a laser. Stro-
be e Cruise foram fundidas 8 GM Cruise, uma empresa com
740 empregados, avaliada em US$ 11 bilhdes. Mary Barra —
primeira mulher a comandar a General Motors — anunciou
para 2019 o lancamento de um carro elétrico sem pedais
ou volante. “Temos muito orgulho de ter proporcionado
mobilidade por mais de um século. O carro deu as pessoas
uma liberdade que elas ainda amam”, disse Mary a revis-
ta Fortune. “Mas o que veio com isso? Acidentes, questoes
ambientais e congestionamentos. Com novas tecnologias,
estamos equipados para resolver esses problemas.”

Waymo e GM Cruise disputam, em igualdade, a corri-
da pelo carro do futuro. O duelo é entre marcas, ndo entre
industrias. Quem vencer tera debaixo de seu guarda-chu-
va um amplo consércio de empresas de tecnologia e da
area automotiva, além de uma centena de startups que se-
quer cabem nas antigas definicoes. ®
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S MARCELO MOURA, DE NOVA YORK

| EVOLUCAO Segunda geragao do carro da Férmula E, para a préxima temporada. Ponto critico nos elétricos, a autonomia dobrou

> .
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NASCIDA EM 2014, A FORMULA E — campeonato mun-
dial de carros elétricos — ainda é pequena como espetacu-
lo. Tem 497 mil seguidores no Facebook, pouco mais que
um décimo dos 4,6 milhdes de fis da Férmula 1, a cate-
goria mais nobre do automobilismo. Na corrida do Cana-
d4, segundo a imprensa local, metade do publico entrou
com ingressos gratis, de cortesia. Na etapa de Nova York,
que encerrou a temporada 2017-2018, criancas pequenas
brincavam tranquilas nos arredores da pista, acompanha-
das de longe por pais e mies — numa cena que remonta a
origem dos campeonatos mundiais, na década de 50. Se o
movimento nas arquibancadas da Formula E néo chega a
impressionar, 0 movimento nos boxes e nos camarotes —
onde ficam as empresas que usam a competicdo como la-
boratério de inovagdes e ambiente para conhecer parceiros
de negdcios — ja supera o da irmi mais velha. Numa medi-
da objetiva de importancia, a Férmula 1 tem hoje o envolvi-
mento direto de quatro montadoras de carros. A Formula E
tem oito, e chegara a 11 na temporada 2019-2020.

AV A
CRESCIMENTD BHINES_ Maior montadora da atualidade, o
grupo Renault-Nissan mantém uma equipe oficial na For-
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mula E. Nela corre o francés Nico Prost, cujas feices —
em especial, o nariz — lembram seu pai, o tetracampeéo
de Formula 1 Alain Prost. O grupo Volkswagen, segundo
maior do mundo em 2017, estd representado pela marca
Audi. Seu principal piloto é o brasileiro Lucas Di Grassi,
campedo da temporada passada que agora conquistou o
vice. O grupo PSA (das marcas Peugeot, Citroén e Opel)
empresta seu motor a Virgin, do empresario pop Richard
Branson — e, pelos préximos trés anos, do piloto Felipe
Massa. A equipe Jaguar (do grupo indiano Tata, também
dono da Land Rover) é patrocinada pela Panasonic, for-
necedora das baterias dos carros elétricos Tesla. Nela
compete Nelson Piquet Jr., filho do tricampedo Nelson
Piquet. Maior fabricante de tratores do planeta, a indiana
Mabhindra estd no grid. A BMW anunciou sua entrada no
campeonato de 2018-2019, que comeca em dezembro. Para
a temporada seguinte, estdo confirmadas Mercedes-Benz
e Porsche. “Se vocé me dissesse que um dia terfamos as
maiores marcas, eu acharia loucura. Mas é a realidade”,
diz o espanhol Alejandro Agag, cofundador e CEO da com-
peticdo. “Acrescente a isso o nimero crescente de empre-
sas se juntando a revolucdo dos carros elétricos, e parece
claro que a Férmula E se tornou um lugar bem excitante
para estar.” Agag aposta tanto nisso que, em maio, pagou
US$ 716 milhées pelo controle do evento.

O crescimento surpreendente da Féormula E é conse-
quéncia e — um pouco — causa do avanco das vendas de
carros movidos a eletricidade. Desde a primeira corrida,
em 2014, o mercado mundial de veiculos elétricos ou hi-
bridos (com motores elétrico e a combustio trabalhando
em conjunto) mais do que triplicou. Ir de 0,4% para 1,3%
do total das vendas (segundo a publicacdo especializada
Bloomberg New Energy Finance) pode nédo parecer grande
coisa, mas representou 1 milhdo de unidades em 2017. A
previsdo é a mobilidade elétrica representar 10% do total
em 2025 e tornar-se maioria, com 55%, em 2040. Numa
industria que desenvolve produtos com cinco anos de an-
tecedéncia e planeja estratégias para a década seguinte,
esse futuro ja é presente nas mesas de reuniio. Em 2017,
a Volvo anunciou que vai lancar apenas hibridos ou elétri-
cos a partir de 2019. Foi seguida pela Jaguar Land Rover,
com planos para 2020.

O crescimento dos carros elétricos é puxado princi-
palmente pela China. Sua frota de veiculos abastecidos
na tomada cresceu sete vezes nos ultimos quatro anos e
se tornou a maior do mundo, a frente dos Estados Unidos.
No ano passado, o governo chinés gastou mais de US$ 1



4| BONS ANTECEDENTES Lucid Air, carro de passeio da Atieva. Ao fornecer baterias para a Férmula E, a startup ganha credibilidade

bilhdo com subsidios — politica que ndo deve se repetir
em 2018. Além de incentivar elétricos, no ano passado o
vice-ministro da Industria, Xin Guobin, afirmou que pla-
neja proibir a venda de carros com motor a combustio — a
exemplo do que anunciaram, para antes de 2040, Franca
e Inglaterra. Pequim discute cortar incentivos a modelos
hibridos, como o Toyota Prius. No mundo inteiro, até hoje,
hibridos e elétricos recebem tratamento semelhante — sdo
considerados “green engines”. Os chineses agem premidos
por niveis extremos de poluiciio em suas capitais — e por
interesses econdmicos estratégicos. Na era dos motores
a combustdo, a China foi mera seguidora de tecnologias
existentes, vindas dos Estados Unidos, da Europa e do
Japdo. Banir o petrdleo é uma forma de reembaralhar as
cartas e, se possivel, passar a ditar o jogo.

AV A
SHOW DE CALDURDS_ No mercado de automoveis elétricos,
empresas centendrias e startups tém chances parecidas
de sucesso. Para atrair investidores e clientes, precisam se
tornar conhecidas — ou, as conhecidas, mostrar que nio
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ficaram para trés. Nas placas de publicidade, nos macacdes
dos pilotos e na pintura dos carros, a Formula E funcio-
na como um quem-é-quem da mobilidade verde. Grandes
montadoras e fornecedoras de autopecas envolvidas com
a mobilidade verde dividem espaco com novatas. Com 135
anos de existéncia, a ABB — lider mundial em robds indus-
triais, segundo o Statista, e uma das maiores fabricantes
de carregadores para carros elétricos — fechou em 2018
um contrato de mais de US$ 100 milh&es para batizar o
torneio de veiculos elétricos. Por sete anos, o nome ofi-
cial sera “ABB FIA Formula E Championship”. “Usamos
a competicdo para levar adiante a mensagem de que de-
vemos trabalhar duro para aproveitar o mundo sem con-
sumir o planeta”, diz Ulrich Spiesshofer, CEO da ABB,
a Epoca NEGOCIOS. Patrocinadora de duas corridas do
campeonato, a empresa brasileira CBMM ¢é responsavel
por mais de 80% da producdo mundial de niébio — maté-
ria-prima para carrocerias mais leves e para baterias. “O
campeonato nos da a oportunidade de encontrar clientes
e parceiros para nosso produto”, diz a Epoca NEGOCIOS
Eduardo Ribeiro, CEO da CBMM. Durante as corridas,
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diz Ribeiro, a empresa assinou trés acordos de desenvolvi-
mento de tecnologia. Fébrica de veiculos elétricos autono-
mos, criadora de um jipdo e um superesportivo, a startup
chinesa Nio comprou uma equipe — e tem no curriculo o
primeiro titulo mundial dos elétricos, com Piquet Jr. “A
Formula E € o tnico territério onde montadoras grandes
competem com esse tipo de startups novas, agressivas e
futuristas”, diz Agag. A pequena montadora americana
Faraday Future nfio teve o mesmo sucesso. Apds um ano
na categoria, foi embora por falta de dinheiro. Startup em
fase de capitalizacdo — estd em umarodada de série D —, a
americana Atieva venceu a concorréncia para fornecer as
baterias para a segunda geracdo dos carros da Féormula E,
que vai estrear em dezembro. “A corrida é um promotor de
vendas. E o famoso ‘win on Sunday, sell on Monday”, diz
Di Grassi. (leia sua entrevista na pdgina xx).

A auséncia mais sentida na Féormula E € a da america-
na Tesla, a empresa que tornou o carro elétrico sexy. “Eles
deram um impulso positivo ao mostrar que a mobilida-
de elétrica ndo era uma renuncia, ndo era uma espécie de

29

‘granola’, afirmou no ano passado Dieter Zetsche, CEO da
Daimler (fabricante dos modelos Mercedes-Benz e Smart).
Capaz de lancar seus carros em 6rbita, em foguetes da Spa-
ceX, talvez o CEO Elon Musk ache que néo precisa medir
forcas numa pista para chamar a atencfo. Ou talvez esteja
ocupado demais com o sofrido lancamento do Modelo 3.
Diante de uma previsdo de 100 mil a 200 mil unidades para
o segundo semestre de 2017, a empresa fabricou menos de
3 mil. “Fomos grandes idiotas, niio sabiamos o que estdva-
mos fazendo”, disse, em julho. Apesar de fazer o Modelo S,
segundo sedid médio de luxo mais vendido dos Estados Uni-
dos (entre todos, ndo apenas elétricos), a empresa estd em
crise. A lei americana da um subsidio de US$ 7,5 mil para
cada elétrico, até 200 mil unidades. Primeira a atingir esta
marca, no segundo semestre de 2018, a empresa perdera
gradualmente o incentivo — e vera sua margem de lucro
minguar. “Eles vio falir”, vaticinou Bob Lutz, ex-vice-presi-
dente da General Motors. Para os interessados em roubar o
mercado da lider dos elétricos, a hora é oportuna.

AV A
LABORATORID_ A chegada de quatro novas marcas 4 Férmula
E, no préximo ano, é estimulada pelo maior salto evoluti-
Vo que ja ocorreu a categoria. A bateria — igual para todas
as equipes — vai simplesmente dobrar de autonomia, sem
aumento significativo de peso ou tamanho. A capacidade
de armazenar energia cresceu tanto que também foi possi-
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vel aumentar a poténcia do motor, de 270 para 335 cavalos
(suficientes para levar o veiculo a 280 km/h). Avancos na
refrigeracéo de eletrodos e eletrélitos permitiram aumen-
tar a densidade de armazenamento de energia. Em vez
de trocar de veiculo no meio da prova, como ocorreu até
a altima temporada, o piloto podera dirigir da largada a
bandeirada final, por aproximadamente 100 quilémetros
e 45 minutos. Inviavel no mundo real, a troca de carros
sublinhava as maiores limita¢cdes do automével elétrico:
baterias que duram pouco e recargas que demoram ao me-
nos 20 minutos — tempo demais, para uma competicao.
Contrdria a troca de carros, a BMW esperou pela nova ge-
racdo para embarcar.

Baterias com maior duracdo sdo uma inovacdo dos
carros de passeio transferida para as pistas. A autonomia
do Nissan Leaf, elétrico mais vendido do mundo, cresceu
107% da primeira geracdo (lancada em 2010) para a segun-
da (de 2018). A resisténcia da bateria contra calor e vibra-
c¢des, por outro lado, foi aperfeicoada com ajuda da For-
mula E. “Os carros de corrida nos obrigaram a trabalhar
bastante no isolamento do conjunto elétrico”, disse Paul
McNamara, chefe de desenvolvimento da Williams, forne-
cedora das baterias da primeira geracéo. “N6s aplicamos
este aprendizado em carros de rua, como o Aston Martin
Rapide e o Nissan BladeGlider.”

DUERIDA
POR ATIVISTAS
E PELO PAPA,
A FORMULA E
PROMNOUE

0 CARRD

SENN PECADD
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A Férmula E é um laboratério pragmaético e frugal. Aper-

CURVA ACENTUADA

feicoamentos que consomem muito dinheiro e tém pouca

A FRENTE aplicacdo nos modelos de passeio, como a aerodinamica dos

AS PROJECOES INDICAM DISPARADA NAS VENDAS carros de competicfo, sdo proibidos pelo regulamento. A
DE CARROS LIMPOS E BARATEAMENTO RAPIDO DAS carroceria é igual para todos, feita com o intuito de parecer
BATERIAS bonita, tanto quanto permitir uma boa aderéncia nas curvas.

VENDAS DE CARROS “VERDES” Os pneus Michelin séo parecidos com os que estéio a venda
(emmilhdes de nidades) na loja e duram a corrida inteira, faca chuva ou faca sol —

80 nada a ver com o esbanjamento visto na Férmula 1. E per-
mitido fabricar o motor e refinar os sistemas de inteligéncia

60 artificial que governam, por exemplo, a liberacdo de carga
TOTAL da bateria e a geracdo de eletricidade a partir de energia

40 ELETRICOS cinética, nas freadas. Quem vé os carros zunindo pela reta,

HIBRIDOS a mais de 200 km/h, nio imagina, mas essa € uma competi-

20 cdo menos de velocidade e mais de economia. Quem acelera
— tudo o que pode fica pelo meio do caminho. O regulamento
0— - da pouca margem a ajustes, para nio quebrar o orcamento
2 2 N & 3 g das equipes. As regras valem até 2025 — quando, talvez, o

& & & & & &

mercado de carros elétricos ja tenha crescido a ponto de re-
munerar melhor investimentos adicionais em inovacio. Até
1000 \ hoje, a Formula E nio deu lucro. No primeiro semestre, a or-

ganizacio declarou prejuizo de US$ 24 milhGes — conforme

800 os custos subiram 27%, para US$ 135 milhdes. Os dividendos
\ da competicdo vém, em grande parte, em imagem.
600
AV A

400 cg:}rgu?nﬁrﬁ# ABENCOADD_ A Férmula E consegue unir ecologistas e fis de
(emUSS/kih) automobilismo, numa época em que carros a combustio sdo
200 considerados por muitos algo a ser banido — “um novo ci-
0 garro”, nas palavras do urbanista e ex-prefeito de Curitiba
= © N 9 s 9 Jaime Lerner. Autor de um documentario sobre mudancas
& & & & & & climaticas com a National Geographic e criador de uma fun-
dacfio pela preservacdo do meio ambiente, o ator Leonardo
DiCaprio é socio de uma equipe de Férmula E: a Venturi.
160 “Eu sonho com cidades onde pessoas e transportes usem sa-
biamente fontes naturais, como a energia solar”, disse DiCa-
140 prio, ao entrar para o comité de sustentabilidade do torneio,
120 em 2015. “Projetos como a Formula E vdo ajudar a tornar isso
100 realidade.” Em abril, o papa Francisco abencoou um carro e
80 recebeu pilotos no Vaticano, na véspera da corrida em Roma.
No mesmo més, Lucas Di Grassi foi nomeado embaixador
60 PRODUHO das Nagdes Unidas para o meio ambiente. “Estamos traba-
40 DE(::E&T)AS lhando com a Férmula E porque queremos promover a mo-
20 bilidade sustentavel para melhorar a vida das pessoas”, disse
0 — Tim Kasten, vice-diretor da divisdo de economia da ONU
o © N 9 3 = Meio Ambiente. Aprofundar os investimentos na mobilida-
& & & & & & de elétrica — e na competicio — foi a estratégia escolhida
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= NOVOS ARES A Kombi que vai chegar as ruas em 2022. Chamuscada pelo dieselgate, a VW aposta nos elétricos para limpar a imagem

pelo Grupo Volkswagen para superar o “dieselgate”. (Entre
2008 e 2015, mais de 11 milhdes de motores a diesel dos car-
ros da montadora foram programados para trapacear, nos
testes oficiais, e poluir muito mais que o permitido, na vida
real.) “Ha trés anos, nos determinamos a ser os lideres em
mobilidade elétrica e autobnoma. Isso foi apds o escindalo do
diesel”, disse Pablo Di Si, CEO da Volkswagen na América
do Sul e na América Central. “Nio tenho certeza de que teria
acontecido sem essa crise.” A empresa apresentou em janei-
ro sua divisio de e-mobility, responsavel por carros como a
nova Kombi, elétrica, a ser lancada em 2022. “A mobilidade
elétrica é o futuro. Ponto final”, diz Hinrich J. Woebcken,
presidente da Volkswagen na América do Norte.

Paises e cidades que por décadas proibiam corridas de
automoveis — como a Suica, desde 1954 — abriram uma
exceclo para a Formula E. “Varios lugares s6 nos aceitam
porque nio fazemos barulho”, diz Di Grassi. Além de nio
emitir fumaca, os carros da categoria sio relativamente si-
lenciosos. Ao registrar 80 decibéis (dB), fazem tanto ruido
quanto o trafego intenso de carros de passeio (78dB) ou um
aspirador de pé (80dB) — e bem menos que a Féormula 1

FOTO: DIVULGACAD

(105dB). Enquanto a categoria mais tradicional apela para
moduladores de som, na tentativa de engrossar o rugido
(que virou miado apos a adog¢éio dos motores hibridos), na
Formula E a voz mais comedida nfio incomoda. Nos circui-
tos relativamente pequenos da categoria, com os carros pas-
sando sempre proximos a arquibancada, o siléncio permite
ouvir pneus cantando a cada curva. E uma sinfonia auténti-
ca, interessante e que dispensa os tampoes de ouvido distri-
buidos em corridas de carros a combustio.

Das 12 corridas de Formula E programadas para a tem-
porada 2018-2019, apenas a do México vai ser realizada em
um autédromo, isolado da vizinhanga, como costuma acon-
tecer na Férmula 1. As demais provas serdo disputadas no
meio das cidades, aproveitando ruas por onde costumam
passar taxis, dnibus e bicicletas. Diante de monumentos his-
toricos e das janelas dos moradores. Com etapas previstas
em Roma, Paris e Nova York, o calendario da Férmula E é
quase um “circuito Elizabeth Arden” — roteiro de capitais
com lojas de alto luxo. Visitantes que falam baixo, divertem
os anfitrides e ndo fazem sujeira, os carros com motor elé-
trico sio bem-vindos em qualquer lugar. ®
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A Waymo, subsidiéria de autonomos da Alphabet, holding que controla o Google, é parceira de vérias montadoras

AN

0S CARROS AUTONOMOS SAO A ULTIMA FRONTEIRA

NA REVOLUGAO DA MOBILIDADE E DOS NEGOCIOS NA
AREA AUTOMOTIVA. A INDUSTRIA AINDA TEM DE VENCER
VARIOS OBSTACULOS ATE COLOCA-LOS NAS RUAS
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AOS 86 ANOS, Bob Lutz é um dos protagonistas da his-
toria recente da inddstria automotiva. Nas ultimas cinco
décadas, o suico-americano dirigiu a BMW, Ford, Chrys-
ler e GM. Suas andlises sobre qualquer tema relacionado a
automoveis, devem, portanto, ser levadas em conta. E, em
palestras e artigos recentes, Lutz tem sido categérico: “Car-
ros com motorista terdo o mesmo destino dos cavalos: serdo
usados apenas em competicdes, ou em atividades de lazer,
ndo mais em espacos publicos como ruas, avenidas e estra-
das”. Até as grandes e tradicionais montadoras consideram
o cendrio tracado por Lutz bastante factivel. E comecam a
se mexer nessa direcdo.

As primeiras pesquisas sobre carros autbnomos datam
de 50 anos atras e tinham fins militares. O primeiro sinal de
que esse tipo de veiculo poderia um dia chegar as ruas veio
em 2005. Naquele ano, um VW Touareg, adaptado pela Uni-
versidade Stanford e batizado Stanley, venceu o 2° Darpa
Challenge — prémio de US$ 2 milhdes, oferecido pelo De-
partamento de Defesa dos Estados Unidos. No ano anterior,
nenhum veiculo conseguira completar o percurso minimo
exigido de 212 km sem motorista. Atualmente, 13 anos de-
pois, o SUV, com sensores espalhados pelo teto e o porta
-malas abarrotado de computadores, parece um dinossauro
perto dos novos autbnomos.
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A eletrificaciio dos veiculos, a revolucdo digital e a
falta de interesse das novas geracdes pela conducdo e
posse de carros criaram o caldo de cultura necessario
para que os auténomos se tornassem prioridade na in-
dustria automotiva. “Um novo ecossistema esta surgindo
na drea da mobilidade, no qual novos players e politicas
de Estado ja sdo tdo importantes quanto as tradicionais
montadoras e sistemistas”, diz Besaliel Botelho, CEO da
Robert Bosch na América Latina. Nascida na Alemanha,
no século 19, a companhia é um exemplo de reinvencio
constante na area da mobilidade. Empresas especializa-
das em automacdo e conectividade, como Bosch, Con-
tinental e ZF, sdo cortejadas para trabalhar junto com
montadoras e com os novos players da era digital. Nio
mais apenas como fornecedores, mas como parceiros es-
tratégicos. “As fabricantes de carros perceberam que os
custos de desenvolvimento sdo proibitivos para agirem
de forma isolada, gerando parcerias entre marcas rivais
e com o0s novos players”, conta Johannes Roscheck, CEO
da Audi do Brasil. “Ao mesmo tempo, empresas como
Apple e Google, que cogitaram entrar no ramo automo-
tivo, perceberam a complexidade do negédcio e passaram
a exercer um papel importante em suas especialidades,
porém complementar a de producio de veiculos.”

Das trés megatendéncias de mobilidade (eletrifica-
célo, compartilhamento e automacio), a autoconducéo é
a que mais desafios tem a vencer. Por enquanto, s6 che-
garam ao mercado os semiautdnomos. “A maior barreira
é o custo do desenvolvimento”, argumenta Jean Silva,
diretor para a América Latina da Here Technologies,
lider no desenvolvimento global de mapas em nuvem.
“Cada carro auténomo precisa de cerca de 300 sensores
de alta complexidade, além das cAmeras e da central de
inteligéncia, um processador mais sofisticado do que a
maioria dos computadores empresariais.” Os mapas em
nuvem da Here estdo na maioria dos modelos premium
europeus, e tém como caracteristica ndo serem planos,
como os do Google Maps ou Waze, mas em relevo. “Esse
modelo de mapeamento é crucial nos céalculos de autono-
mia dos modelos elétricos, e também serd na conexio dos
carros autdnomos entre si e nas atualizacdes das condi-
coes de trafego e de rodagem, quando a quinta geracdo de
internet movel [5G] estiver popularizada”, explica Silva.
A Here nasceu americana como Navteq nos anos 80, foi
comprada pela finlandesa Nokia em 2007 e desde 2015
é controlada por um consorcio formado pelas alemas
BMW, Daimler (dona da Mercedes-Benz) e Audi. Isso



comprova a importincia das sinergias em pesquisas en-
tre as empresas de tecnologia e as montadoras.

A Audj, alias, é amarca do Grupo Volkswagen escolhi-
da para ser ponta de lanca nos projetos de eletrificacio e
automacdo. O sedd de luxo A8, recém-lancado na Europa,
e em breve no Brasil, é o inico modelo a venda no mundo
que tem chance de ser homologado em breve com o nivel
3 de automacdo — quando o veiculo é capaz de assumir
o controle total e operar partes de uma viagem sem in-
tervencdo do motorista. “Ele tem toda a tecnologia para
isso, mas o assunto é desafiador até para as autoridades
europeias de transito, que estdo fazendo varios testes de
seguranca antes de confirmar que ele é nivel 37, explica

Johannes Roscheck.

A marca alemi ji vende aqui o Audi Q7, de nivel 2, que
permite tirar as méos do volante por 15 segundos. Ja no
Audi A8, o motorista podera esquecer o volante, até ser
alertado para alguma intervencéo. Questionado se o fim
dos carros com motorista ndo serd um duro golpe para
marcas premium, reconhecidas pelo prazer que propor-
cionam a quem as dirige, Roscheck acredita que o modelo
de negdcio mudara radicalmente, mas manterda uma logica
parecida com a de hoje. “Havera os autdbnomos mais sim-
ples, de uso urbano, mas também os mais sofisticados”,
prevé ele. “E como na aviacdo. Muitas pessoas procuram
companhias melhores e assentos mais confortdveis. Com
carros autbnomos, muitos vio preferir marcas que ofere-
cam uma experiéncia premium, seja na rodagem, seja nos
servicos a bordo, seja nos aspectos sensoriais.”

Novidades sobre autoconducdo aparecem quase dia-
riamente. Em julho, a Ford anunciou a criacdo de uma
subsididria especifica para carros autbnomos, a Ford Au-
tonomous Vehicles LLC. A nova estrutura recebera inves-
timentos de US$ 4 bilhoes até 2023 e estara sediada numa
antiga fabrica transformada em campus pela Ford, em
Detroit, nos Estados Unidos. A montadora americana ja
tinha uma fatia da startup Argo AT, focada em tecnologias
de automacéo. Além disso, desde o ano passado, mantém
uma frota de sedis Fusion entregando pizzas em sua ci-
dade-sede, Ann Arbor, em Michigan, numa parceria com

a rede de pizzarias Domino’s. Os carros nio tém moto-

A imagem da direita mostra como sdo os mapas usados pelos

automdveis autdnomos da Waymo, empresa presidida por John Krafcik (& esquerda)
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rista, apenas um pesquisador a bordo anotando os prds
e contras da acdo, que sera estendida para outras cidades
americanas ainda este ano.

Se a Ford abriu uma divisfio propria, a rival GM prefe-
riu comprar em 2016 uma empresa que ja estava avancada
no quesito automacdo, a americana Cruise Automation.
Por ocasido da aquisi¢cdo, Mary Barra, a diretora executi-
va e presidente da companhia, disse que a nova empresa
esta sendo gerida como se fosse uma startup. “Nossa vi-
sdo é estar a frente do processo para um futuro com zero
emissoes, zero acidentes e zero congestionamentos”, de-
fende Carlos Zarlenga, presidente da GM Mercosul. Em
maio, o fundo SoftBank comprou quase 20% da nova GM
Cruise LLC, fazendo um aporte de US$ 2,25 bilhdes. Boa
parte desse montante serd usado nos processos de homo-
logacdo do veiculo, hoje um grande desafio para as fabri-
cantes. A ideia é lancar comercialmente o modelo Cruise
AV até o final de 2019.

Para Botelho, da Bosch, o desenvolvimento ja chegou
aum nivel que demanda a participacéo ativa de governos.
Em nivel federal, para apontar rumos e estratégias aos

fabricantes. Em niveis estadual e municipal, para estabe-

lecer normas. Quais serdo as regras e tributos? De quem
sera a culpa de acidentes envolvendo carros sem moto-
rista? Como agiro as empresas de seguro? Havera pistas
exclusivas? Vagas reservadas de estacionamento? Pracas
especiais de pedagio? E se por acaso houver uma autua-
¢do? E se um deles quebrar no meio de um cruzamento?
Os automoveis estdo prontos para testes, mas é pre-
ciso baixar as expectativas em relacio a eles. “Para que
um veiculo auténomo seja o mais seguro possivel, a inte-
ligéncia artificial dele precisa ser treinada por milhares
e milhares de horas e dentro de todas as possiveis e ima-
gindveis circunstincias que o carro podera um dia en-
frentar na rua”, argumenta Richard Cameron, presiden-
te da Nvidia do Brasil. “Um carro auténomo mal testado
é similar a deixar uma pessoa recém-habilitada pilotar
um superesportivo de 500 cavalos.” Ou seja, um tremen-
do perigo. Lider do Vale do Silicio em inteligéncia ar-
tificial, a Nvidia criou um mundo virtual com cidades,
estradas, pessoas, ciclistas, motociclistas, caminhdes
e todas as condi¢des do mundo real para “treinar” os
sistemas dos autonomos. Recentemente, a Daimler e a
Bosch selecionaram a plataforma Nvidia Drive Pegasus

Mary Barra, diretora executiva e presidente da GM, diz que a nova empresa GM Cruise LLC esta sendo gerida como uma

startup. A companhia pretende lancar até o final do préximo ano um carro sem volante (acima)

FOTOS: PAUL MORIGI/GETTY IMAGES FOR FORTUNE/TIME INC E DIVULGACAO



para desenvolvimento de seus sistemas mais avancados
de autonomia.

H& muito ainda a ser feito. “Néo se pode passar a im-
pressio de que, em breve, uma frota de carros auténomos
infaliveis ganhard as ruas”, defende Juliano Machado, di-
retor das marcas Chrysler, Dodge e Ram para a América
Latina. “Serdo muitos anos de desenvolvimento, adapta-
cdes e transicdo.” A minivan Chrysler Pacifica, em estu-
dos para ser importada para o Brasil em substituicio a
Town&Country, foi escolhida como laboratdrio de testes
de eletrificacdo e autonomia pela Fiat Chrysler Automo-
biles (FCA), em parceria com a Waymo, subsidiaria de
autonomos da Alphabet, holding que controla o Google.

A solucdo, por enquanto, é realizar testes em cidades
com prefeitos mais visionarios, que criam oportunida-
des para receber investimentos e gerar empregos. Em
agosto, a Waymo testa, em parceria com o Walmart e a
rede de shopping centers DDR, o transporte de passa-
geiros em minivans autdnomas para suas lojas de varejo.
Inicialmente, os modelos Chrysler Pacifica vio operar
apenas em uma regido suburbana de Phoenix, no Ari-
zona, que tem um acordo de colaboracdo com a Waymo.
Até o fim deste ano, a Waymo também vai iniciar tes-
tes com o carro elétrico (e autbnomo) Jaguar I-Pace, na
Califérnia. A meta é ter até 20 mil unidades deste SUV
rodando até 2020. Nesse mesmo estado americano, as
alemis Mercedes-Benz e Bosch vio testar carros sem
motorista em parceria com a Nvidia.

Como se vé, fidelidade néo é o forte dos namoros en-
tre a velha indudstria automotiva e o os novos gigantes di-
gitais. A Nvidia também ¢é parceira da Zenuity, empresa
criada pelas suecas Volvo e Autoliv (equipamentos de se-
guranca) para desenvolver carros auténomos. O objetivo
é colocar carros com niveis avancados de automacdo no
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mercado até 2021, quatro anos antes do que pretende a ja-
ponesa Honda em sua parceria com a... Waymo.

De todos os testes com autdnomos, o mais ousado esta
sendo preparado pela Land Rover, pois foge do ambiente
de asfalto das cidades e estradas. O projeto Cortex desen-
volvera a tecnologia de condugdo sem motorista em condi-
cdes de terreno das mais adversas, por meio de algoritmos,
evolucdo de sensores e testes fisicos em pistas off-road no
Reino Unido. Participam da empreitada, além da marca in-
glesa, a Universidade de Birmingham, lider em pesquisas
sobre radar e sensores, e também a empresa Myrtle A, es-
pecializada em inteligéncia artificial.

De acordo com Juan Manuel Hoyos, diretor de mar-
keting da Nissan América Latina, uma pesquisa feita com
clientes de cinco paises da regido identificou que 80%
comprariam um carro elétrico, caso ele tivesse preco ra-
zoavel e boa infraestrutura para uso. Para autonomos, a
aceitacfio cai para 69%. Frise-se, ainda, que a pesquisa foi
feita pouco antes do acidente fatal com o auténomo da
Uber, em marco passado (veja reportagem nesta edicdo).
“Ja temos mais de 75 mil modelos vendidos com nosso
sistema ProPilot no mundo, de automacdo nivel 2, e que-
remos aos poucos trazer essa tecnologia também para a
América do Sul”, diz Hoyos.

A realidade parece distante do Brasil. “Ficar de fora
desse processo seria desastroso para nosso pais e nossa in-
dustria, pois os players sio globais e vdo investir onde hou-
ver mais disposiciio dos governos”, afirma Botelho, da Bos-
ch. Para ele, é importante mostrar isso aos brasileiros. Por
isso, a empresa é a patrocinadora principal da arena New
Mobility Trends & Future, um espaco no Saldo do Automo-
vel de Sdo Paulo, onde serio exibidas e debatidas, em no-
vembro, as novas tendéncias de carros elétricos, auténo-
mos e compartilhados. ®
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O COMPARTILHAMENTO DE CARROS CRESCE NAS
GRANDES CIDADES. EM UM FUTURO NAO MUITO DISTANTE,
TER UM AUTOMOVEL NA GARAGEM SERA QUASE UMA
“EXCENTRICIDADE” DE COLECIONADOR

combustio, hibrido ou elétrico; com ou sem motorista. Um dado é certo na configuragio do
carro do futuro: ele ndo sera seu nem meu. Ele serd nosso. Na era dos servicos de streaming de
musicas, videos e filmes e de areas de trabalho comunitarias, nada mais natural do que repartir

A também os automoveis. Em 2015, 7 milhdes de pessoas ao redor do mundo ja dividiam 112 mil
veiculos, segundo a consultoria americana Frost & Sullivan. A expectativa é a de que, em dez

— anos, esses numeros saltem para 36 milhdes e quase 430 mil, respectivamente. Conforme outro
levantamento, da também americana Global Market Insights, o mercado de carsharing, no ano
passado, estava avaliado em US$ 1,5 bilhio. Até 2024, deve chegar a US$ 11 bilhdes.

O compartilhamento de veiculos resulta de uma mudanca profunda de comportamento dos usudrios, em especial os
jovens. Ter um carro na garagem, hoje em dia, nio é mais sinénimo de status, como costumava ser em um passado nio
muito distante. Ao contrario. Nos Estados Unidos, pais dos aficionados por automdveis, 52% das pessoas questionam a
necessidade de possuir um carro, aponta pesquisa da empresa Deloitte. A possibilidade de usar um automovel apenas
quando necessario, podendo escolher o modelo e o tempo de utilizacio, é, convenhamos, um baita atrativo. Além de
ecologicamente correto. Um carro compartilhado pode tirar até 13 veiculos particulares da rua, indica levantamento do
Instituto de Estudos sobre Transportes, da prestigiosa Universidade da Califérnia em Berkeley. As emissdes de gases de
efeito estufa reduziriam de 34% a 41%, e as distncias percorridas por veiculo, entre 27% e 43%. Uma familia de quatro
pessoas adepta do compartilhamento pode economizar semanalmente até US$ 435. Viva o desapego!

A filosofia de carsharing surgiu na Suica, na década de 40, como alternativa ao transporte publico. A primeira
empresa de compartilhamento, no entanto, so seria criada 30 anos depois, em Montpellier, na Franca, com 35 veiculos,

% WILSON TOUME

I impacTo DECISIVO Os smartphones foram essenciais para que o mercado de carsharing deslanchasse (imagem do aplicativo da Didi)
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17 pontos de retirada e/ou devoluc¢éo e parcos 300 usua-
rios. A ideia nfio vingou por falhas inerentes ao sistema.
Na época, as tecnologias disponiveis eram insuficientes
para fazer o negdcio deslanchar. O desenvolvimento e a
popularizacdo dos smartphones foram decisivos para o
avanco do mercado de carsharing. Para a empresa, o celu-
lar permite nfo s6 identificar o consumidor como deter-
minar onde ele estd. Para o usudrio, o aparelho possibilita
chegar até o local onde se encontra o veiculo, libera-lo e
depois tranca-lo. Impossivel desconsiderar o impacto da
Uber, que revolucionou o cenério do transporte e deu ori-
gem a outras ideias, como o compartilhamento de carros
de passeio para viagens mais longas, como a francesa Bla-
blacar, fundada em 2006. Trata-se da maior plataforma
de caronas de longa distincia, com cerca de 60 milhdes
de cadastrados, de 22 paises.

Frente a esses fendmenos, o conceito de compartilha-
mento de automoveis se ampliou, para além do tradicional
sistema de locacdo. Em linhas gerais, ele estd dividido em
quatro modalidades:

e Two-way carsharing: uma empresa aluga o veiculo por
um determinado tempo, ao final do qual ele deve ser de-
volvido no mesmo lugar.

* One-way carsharing: similar ao primeiro, com a vanta-
gem de permitir a devolu¢io do veiculo em outro local,
predeterminado pela empresa (uma filial ou estacdo de
recarga de elétricos, por exemplo).

* Free floating carsharing: o uso do carro é cobrado por
minuto e ele pode ser deixado em qualquer local (rua ou
estacionamento), dentro de uma zona preestabelecida
pela empresa.

e Ride ou lift sharing: é a chamada “carona compartilha-

B 3em Apresentado em 2017, o carro-conceito Honda Neuv é elétrico, autonomo e foi desenhado para ser compartilhado

FOTO: DIVULGACAO E GETTY IMAGES



da”, na qual algumas pessoas que vio ao mesmo local divi-
dem os custos da viagem.

No Brasil, uma das maiores e mais bem-sucedidas ex-
periéncias de compartilhamento de automdveis é o Moo-
bie. Criado em Sdo Paulo em marc¢o do ano passado, ele
ja esta em 50 cidades do estado, totalizando 80 mil usua-
rios. Comecou a operar em Curitiba em junho passado. O
Moobie funciona como um Airbnb automotivo. Qualquer
pessoa que tenha um carro pode se cadastrar no site e ofe-
recer o veiculo a ser alugado.

O carsharing impde desafios & inddstria. Em vez de
s6 produzir e vender automoveis, as montadoras agora
comecam a prestar servicos de mobilidade. Vém criando
parcerias (ou adquirindo) com empresas de tecnologia e
startups. Até entio, equipamentos e sistemas de assistén-
cia ao condutor eram criados e desenvolvidos por siste-
mistas (fornecedores de autopecas e componentes), como
Bosch, ZF, Continental e Delphi, enquanto as fabricantes
de carros apenas escolhiam os veiculos nos quais os itens
seriam instalados. Agora, o processo mudou. E as mon-
tadoras estdo exibindo a agilidade que os tempos atuais
exigem. A GM, por exemplo, lancou a Maven, empresa de
aluguel e compartilhamento de automoveis em Detroit. A
Toyota investiu US$ 1 bilhdo na aquisi¢do da Grab, startup
que lidera o servico de mobilidade individual na Asia. A
Honda apresentou no ano passado seu Honda Neuv, elétri-
co, autondémo e programado para ser compartilhado.

Rivais histéricas, Mercedes-Benz e BMW tornaram-se
aliadas ao unificar servicos de mobilidade, em marco. A
Volkswagen anunciou que vai lancar seu modelo de car-
sharing na Alemanha em 2019, estendendo-o para outros
paises da Europa no ano seguinte. “O mercado de compar-
tilhamento ainda tem potencial, por isso vamos ingressar
nele com um conceito que vai cobrir todas as necessida-
des de mobilidade”, diz Jiirgen Stackmann, executivo de
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H GIGANTE Liu Qing é a CEO da Didi, concorrente da Uber

vendas do Grupo VW. “Nossas frotas terdo somente carros
elétricos e, portanto, fornecerdo mobilidade sustentavel
com emissdo zero.” A imagem das montadoras como di-
nossauros deve ser, portanto, revista.

O mercado de compartilhamento é bastante concor-
rido. Prova disso é a verdadeira batalha promovida entre
Uber e a gigante chinesa Didi. Enquanto a Uber segue no
processo de reestruturacio (veja reportagem nesta edicdo),
a Didi adota uma postura mais agressiva, investindo na
aquisicéio e parceria com outras empresas — Ola, na india,
Careem, no Oriente Médio, e a 99 no Brasil, por exemplo.
Prepara-se ainda para entrar no México, onde enfrentara
a concorrente americana diretamente.

Ainda é cedo para definir como ficard o mercado
mundial de compartilhamento frente as mudancas que
ocorrem no melhor estilo do “tudo-ao-mesmo-tempo-a-
gora”. A previsio mais apocaliptica é feita pelo RethinkX,
um think tank independente de andlise das “disrupturas”
tecnoldgicas na sociedade. O grupo afirma que, 2030, nio
fara mais sentido ter um carro, ao menos nos Estados
Unidos. Até 14, as vendas de carros terdo caido 80%, e 95%
das distancias percorridas serio feitas com veiculos elé-
tricos autonomos compartilhados. Em seis anos, as con-
cessiondrias americanas devem desaparecer, como sumi-
ram as lojas de discos e as locadoras de videos. Carro na
garagem serd “excentricidade” de colecionador. ®
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O CARRO AUTONOMO E
O USUARIO DEPENDENTE

VEICULOS INTELIGENTES SAO OTIMOS, MAS O COMPONENTE
HUMANO AINDA PODE ATRAPALHAR MUITO

INDUSTRIA AUTOMO-
BILISTICA PASSOU déca-
das sem grandes inovacdes
em sua cadeia de valor. As
novidades implementadas
nos automoveis e, princi-
palmente, nos processos
de fabricacdo, ao longo
desse periodo, podem ter
sido relevantes do ponto
de vista técnico e de com-

A

petitividade entre as empresas, mas ndo foram suficien-
tes para causar impacto no comportamento dos usuarios
finais. Tal efeito somente veio a ser provocado pelo Uber,
que mudou os habitos dos usuarios, refreando a necessi-
dade de eles comprarem seus préprios veiculos. O Uber é
causa e efeito no processo, pois a geracio dos millennials
dd muito menos importancia aos carros do que as geracdes
anteriores. Para boa parte desse segmento da populacdo,
o carro nio é um objeto de desejo, e sim, um mero meio
de transporte, como o Ford preto do inicio do século 20.
Assemelha-se mais a um elevador num arranha-céu, que
simplesmente nos leva de um andar para outro.
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Se o Uber iniciou uma onda de mudancas no compor-
tamento das pessoas, o proximo ciclo serd capitaneado pelo
advento dos veiculos autobnomos. Essas maquinas deixaram
os laboratdrios de pesquisa e ganharam as ruas. Ja sdo rea-
lidade em viérias partes do mundo e agora representam uma
arena onde competem, além dos fabricantes de automoveis
tradicionais e novos (como a Tesla), os gigantes de tecnolo-
gia (como Google e Samsung) e os novos entrantes no mer-
cado de transporte (como Uber e seus concorrentes).

A tecnologia embarcada nesses veiculos evolui expo-
nencialmente, e os custos dos componentes, tanto hard-
ware quanto software, reduzem-se em igual proporcao.
Proliferam startups com solug¢des de conectividade, segu-
ranca, sensores e inteligéncia artificial, que sdo investidas,
adquiridas ou se tornam parceiras de negdcio dos princi-
pais players deste mercado.

As consequéncias mais conhecidas do uso em massa dos
veiculos autobnomos sdo positivas para as cidades: ouvimos
falar em reducéo da poluicdo e do nimero de acidentes,
otimizacdo das rotas, menor necessidade de espaco para
estacionamentos e reducdo dos engarrafamentos, com o
transito fluindo melhor. Pesquisadores do MIT, entretan-
to, resolveram criar uma metodologia para testar as hipo-
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teses — e descobriram que o impacto dos carros auténo-
mos pode ser o oposto do esperado: aumento do trafego
de veiculos, aumento no tempo de locomogéo e piora nos
engarrafamentos nas grandes cidades.

O estudo, conduzido por Sergey Naumov, David Keith
e Charles Fine (The Impact of Autonomous Vehicles on De-
mand for Driving: Is Pooling the Solution to Avoiding Traf-
fic Gridlock? — em portugués, “O impacto de veiculos au-
tébnomos na demanda por dirigir: reunir passageiros num
veiculo s6 é a solucdo para congestionamentos?”), sugere
que a proliferacdo de veiculos autbnomos pode levar a um
aumento do uso de carros paralocomocéo nas cidades. Nes-
se cendrio, cidaddos que atualmente se deslocam de outras
formas vao querer usar os veiculos sem motorista. Assim,
aumenta a quantidade de carros trafegando pelas cidades, o

FOTO: THINKSTOCK

que acarreta uma piora significativa no transito.

Os pesquisadores apontam possiveis saidas para evitar
o caos: a) regulamentacdes sobre a quantidade de pessoas
por carro — como forma de incentivar o compartilhamento
— ou horarios e locais para uso dos carros; e b) solucdes in-
tegradas de mobilidade que agreguem diferentes meios de
transporte, a fim de fazer as pessoas se locomoverem pelas
cidades de forma otimizada.

0 estudo é altamente relevante e um exemplo de como
é necessario analisar com mais profundidade os possiveis
impactos de novas tecnologias na sociedade em geral. A
evoluciio de uma tecnologia é razoavelmente previsivel, po-
rém a mudanca que ela provocara no comportamento das
pessoas € quase um enigma. Os prognosticos podem ser tdo
factiveis quanto opostos. ®
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PILOTO, LUCAS DI GRASSI TRABALHA PELO FIM DE SUA PROFISSAO.
PARA ELE, MUITO EM BREVE AS PESSOAS VAQ DEIXAR DE COMPRAR
CARROS E ASSINAR SERVIGOS PARA IR DE UM PONTO A OUTRO,
ASSIM COMO FAZEM COM A NETFLIX

UEM JA TENTOU dar ca-

rona a um piloto de corri-

da sabe como eles relutam

em largar o volante. Lucas
Q Di Grassi, porém, parece

confiante no video em que
— testa um carro autobnomo
de corrida. Levado de um
lado para outro, em veloci-
dade insana, desembarcou
sorrindo. Quem estava ali nfo era o ex-piloto de Férmu-
la 1, sequer o piloto de Formula E campeio da tempora-
da passada e vice da atual. Era, sim, o CEO do Roborace,
competicio de carros autdbnomos que comeca em 2019, e 0
embaixador da ONU para o meio ambiente. Essas duas fa-
ces de Di Grassi torcem por um mundo de carros elétricos
e autdénomos — onde pilotos profissionais néo terdo lugar.
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EPOCA NEGOCIOS Qual é a fungdo das corridas de carro?

LUCAS DI GRASSI As corridas sdo um laboratério de tecnolo-
gia e um espetaculo promotor de vendas. Nas corridas, por
volta de 1890, o carro a combustdo mostrou como era su-
perior aos modelos a vapor. O automobilismo cresceu com
a industria. E o famoso “win on Sunday, sell on Monday”.
Mas a Formula 1 perdeu sentido como laboratério, porque
motores a combustio deixaram de representar um desafio.

NEGOCIOS O desafio é o carro elétrico e auténomo.

DI GRASSI Isso mesmo. Desde 2014, a Féormula 1 usa mo-
tores hibridos, mas é dificil reinventar uma categoria. Em
2012 tivemos a ideia da Férmula E. Em 2015, eu ajudei a
criar a Roborace, de carros autdbnomos. Em 2019, teremos
o primeiro campeonato de carros sem motorista. Os pilo-
tos vdo dirigir na primeira metade da prova. Na segunda
metade, a maquina vai guiar sozinha.
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K4 curto-circurTo DI Grassi, com um carregador de carro elétrico, diz que as corridas servem de laboratério para novas tecnologias
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NEGOCIOS Como os robds interagem na pista?

DI GRASSI E incrivel ter carros autdbnomos passando, a trés
centimetros uns dos outros, a 300 km/h. Vocé nio gosta-
ria de ver um taxi do Uber fazer isso nas ruas, mas entre
dois robds, em ambiente controlado, é possivel. O publico
se acostuma e ganha confianca, enquanto as empresas de-
senvolvem seus sistemas. Outro dia, um animal entrou na
pista. Foi totalmente inusitado, porque nio previmos ele-
mentos externos na programacio. Mesmo assim, o carro,
que tem inteligéncia artificial, desviou. Foi emocionante.

NEGOCIOS A Férmula E atrai o dobro de montadoras da
Formula 1 e, em 2019, terd quase o triplo. Por qué?

DI GRASSI A Férmula E consegue manter trés bolinhas no
ar: espetaculo, custos e laboratério. O regulamento proibe
inovagdes que seriam custosas para as equipes e invisiveis
para o publico. O carro é igual para todo mundo, o que
muda é o motor. Um regulamento mais liberal favorece-
ria a inovagdo, em detrimento do custo e do espetaculo: é
o que faz a Férmula 1. Um regulamento muito amarrado,
com carros totalmente iguais, favoreceria o espeticulo e
acabaria com o desenvolvimento: é o caso das corridas de
stock car nos Estados Unidos.

NEGOCIOS Qual foi a transferéncia de tecnologia entre a
Férmula E e os carros de rua, até agora?

DI GRASSI O carro de corrida do ano que vem terd baterias
com o dobro da autonomia. Isso foi um avanco trazido das
ruas. Bateria é um mercado de bilhdes de ddlares, talvez
trilhdes. Ndo temos tamanho nem or¢amento para puxar
essa fila. A célula de energia da Férmula E é igual a das bi-
bicletas elétricas que eu fabrico. Alids, a da bicicleta é um

CARROD DEIKOU
DE SIGNIFICAR
LIBERDADE: E
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pouco mais avancada. As corridas estdo sendo importan-
tes para desenvolver motores elétricos de alto rendimento.
O motor do meu carro tem o tamanho de um capacete e
rende 300 cavalos de poténcia. E incrivel.

NEGOCIOS Como o motor elétrico supera os a combustdo?
DI GRASSI A grande vantagem estd na eficiéncia energéti-
ca: quanto da energia armazenada se transforma em mo-
vimento, em energia cinética. O motor a combustio tem
eficiéncia de 40% na Férmula 1, e de uns 25% em um carro
de rua. O motor elétrico de uma bicicleta tem eficiéncia na
faixa de 85%. Num carro de Formula E, chega a 97%. Isso,
sem falar em vantagens como nio emitir fumaga.

NEGOCIOS A limitagdo dos elétricos é a bateria?

DI GRASSI A limitacdo do mundo hoje, nfo sé para a mo-
bilidade, é o armazenamento. Nio é nem a producio de
eletricidade. Quem conseguir armazenar energia de forma
barata e eficiente terd o controle do mundo. Por isso esta
todo mundo investindo em baterias. No dia em que isso
evoluir, até os avides terdo motor elétrico.

NEGOCIOS Qual o potencial da automagdo dos carros?

DI GRASSI O Uber sem motorista serd cinco vezes mais ba-
rato e vinte vezes mais seguro que o atual. Quem detiver
a tecnologia de veiculo autbnomo, de uma forma compe-
titiva, vai ganhar o mercado. Nio apenas o mercado de
caronas compartilhadas, mas o mercado de automoveis.
As montadoras estiio sendo forcadas a mudar o modelo de
negdcios. Véo se tornar fornecedores de mobilidade.

NEGOCIOS Quem vai comprar carros no futuro?

DI GRASSI Pouca gente. O carro deixou de ser sinénimo de
liberdade. E caro comprar. E caro estacionar. E caro diri-
gir — eu, pelo menos, tomo multa direto. Vocé vai ter um
servico de assinatura de carro, como ja faz com Spotify e
Netflix. Vai poder usar o carro que quiser, quando quiser.

NEGOCIOS Como serd o automobilismo?

DI GRASSI As corridas com pilotos profissionais vdo perder
espaco no dia em que os robos forem mais rapidos. Corri-
das amadoras, ao contrdrio, véio crescer. Sem espaco para
se divertir na estrada, os compradores de carros esporti-
vos vio pilotar na pista. Estou desenvolvendo um kart elé-
trico para isso. Quando o computador Deep Blue derrotou
Garry Kasparov, os torneios de xadrez decairam. Mas jo-
gar entre os amigos continuou divertido. ®



