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1. SUMARIO

Este trabalho apresenta a questdo dos veicul os el étricos
como carga a ser atendida pelas empresas de energia
elétrica. Uma metodologia para a sua avaliagao é aqui
descrita. Sdo enfatizadas as caracteristicas néo
emissoras de poluentes para a atmosfera destes veicul os
e a expectativa do aumento das vendas de energia das
empresas de eletricidade. Estes aspectos sdo cogitados
como elementos para uma estratégia de gestdo
ambiental das empresas, ao incorporarem tais veiculos,
também, nas suas frotas.

PALAVRAS CHAVE
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2. INTRODUGAO E OBJETIVO

Os veiculos elétricos, ou simplesmente VE's,
representam uma importante conquista tecnolégica em
prol da sociedade. Em virtude de, em geral, ndo
utilizarem processos de combustdo interna para o seu
acionamento, podem propiciar ganhos substanciais em
termos de economia de combustiveis. Os avangos
alcancados fizeram com que se encontrem disponiveis
no mercado modelos comerciais de VE’'s, impondo,
assim, a necessidade de se avaliar a sua insercdo como
meio de transporte. Ha, consequentemente, o
envolvimento da empresa de energia el étrica quando se
considera a recarga das baterias dos VE's. Edsta
operacdo, aém de representar possiveis acréscimos de
faturamento traz consigo um outro atributo, cujos
atrativos sdo importantes. De fato, ha uma valorizagao
da imagem corporativa das empresas que empregam
veiculos desta natureza em suas frotas, tendo em vista
eles serem considerados como solugdo limpa, viavel e
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eficaz para os problemas de polui¢do atmosférica. No
local onde atuam, ndo h& emissdes de substancias
nocivas para 0 meio ambiente, evitando assim diversos
maleficios para a salde humana. Juntam-se, ainda, a
estes fatores, a vantagem dos VE's, serem pouguissimo
ruidosos tornando-os, por estes motivos, adequados para
funcionarem em centros urbanos. Neste panorama
torna-se oportuno o exame dos VE's como carga
adicional a ser atendidaa Com este objetivo, é
apresentado neste trabalho aguns resultados da
aplicagdo de uma metodologia que permite predizer os
impactos esperados na curva de demanda diaria devido
a0 emprego destes veiculos. Adicionamente, sdo
quantificados os beneficios, em termos do combustivel
gue deixa de ser consumido e da emisséo evitada de
diversos poluentes atmosféricos. Este modelo coloca-se,
entdo, como uma ferramenta de planejamento do
sistema elétrico, em sintonia com o desenvolvimento
sustentével, e que se propde a subsidiar, ainda, o
processo  decisorio de gestdo ambiental. As
caracteristicas privilegiadas do parque gerador
brasileiro, constituido por expressiva quantidade de
usinas, na sua maioria, hidroelétricas e a ndo suficiéncia
da producédo de petréleo do pais, que apresenta uma
parcela superior a 50% deste insumo, destinada ao setor
de transportes, motivaram em grande parte a elaboragdo
deste trabal ho.

3. EVOLUCAO DOSVE'S

Apesar do acionamento elétrico ter alcancado um
patamar consideravel de utilizacdo em ferrovias, o
mesmo ndo Ocorreu nNo que tange a outros meios de
transporte, cuja base vem se fundamentando no petréleo
por quase um século. Contudo, mudangas s&o
perceptiveis com a adogdo do motor elétrico como
forma de propulsdo dos automéveis, estendendo-se esta
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tecnologia para caminhdes e 6nibus. Universidades,
centros de pesquisa, fabricantes, empresas de energia e
Orgdos governamentais dedicam boa parte dos seus
recursos com 0s VE’s, no sentido reverterem, ndo so as
tendéncias crescentes de aumento da degradacdo
atmosférica, como também na busca de maior eficiéncia
energética.

M odernamente a histériadosVE's seinicia por volta de
1960 quando uma maior percepcdo a respeito da
degradacéo do ar, estimulou um interesse renovado por
estes veiculos. Nesta década, foi realizado em Phoenix,
nos EUA, em 1969, o Primeiro Simpdsio Internacional
sobre Veiculos Elétricos. Tanto o choque inicial do
petréleo, como o que se sucedeu, fizeram com que
diversos paises se debrugassem na pesquisa e produgao
de VE's de melhor desempenho. Contudo, a crise do
petréleo se desvaneceu antes que 0s carros elétricos
pudessem firmar a sua utilizagao.

Na década de 80, novamente os problemas ambientais,
associados a ultrapassagem dos padrdes estabel ecidos,
gquanto a qualidade do ar, tomaram impeto, visto que,
ndo foram alcangados os resultados previstos. O
agravamento dos desequilibrios sobre o efeito estufa,
motivou investigacdes quanto ao desenvolvimento de
VE's de desempenho bem superior aos anteriores
inaugurando assim o inicio de uma nova era para estes
veiculos.

Um fator importante neste processo decorreu do Ato da
Camara de Recursos do Ar da Califérnia, EUA, que
determinou que a partir de 1998 uma porcentagem
crescente das vendas futuras de veicul os naquel e estado,
fossem de emissdo nula. Somente na regido de Los
Angeles, 184 eletropostos estavam previstos para
entrarem em operagdo, ao final daquele ano, [1]. Este
empenho, ndo se trata de um fato isolado, pois, em
varios paises, percebe-se um esforco crescente visando
0 aprimoramento dos VE's e com isto a melhoria das
condi¢Bes ambientais.

No final de 1997, j& se computava a existéncia, no
centro Paris, de 21 eletropostos e mais 8 nos seus
arredores.

O caminho seguido pela Itdlia é bem interessante de
mencéo. As cidades de Livorno e Turim, contam com
um estacionamento inter-trocas. Nestas duas cidades os
cidaddos podem contribuir para o meio ambiente
deixando seus VCl's estacionados em locais pré
determinados para utilizarem VE's que estardo a sua
disposicdo. Nestes locais estdo instaladas infra-
estruturas compl etas para a recarga dos VE's bem como
para contabilizacdo dos periodos de uso, através de
cartdes magnéticos pessoais. Devido ao sucesso destes
empreendimentos, a prefeitura da cidade de Napoles,
com apoio do Ministério da Pesquisa Cientifica e um
fabricante de veicul os daquel e pais reservaram um local
para uma experiéncia semelhante, na qual outras
tecnologias veiculares também participaréo.

No Brasil, entre os primeiros VE's utilizados, em maior
escala, foram os de uma linha de 6nibus, em 1918, no
Rio de Janeiro. Um interesse maior por este tipo de
veiculo, surgiu muito depois, na época do segundo

choque do petréleo quando o pais procurou reduzir as
importagdes deste combustivel. Foram marcantes as
realizacbes do "I Seminério sobre Veiculos Utilitarios a
Bateriad', em S3o Paulo, em 1984, e o "Encontro
Técnico sobre Utilizagdo de Veiculos Elétricos’, no Rio
de Janeiro no mesmo ano. Nesta oportunidade alguns
dos trabalhos apresentados versaram sobre a avaliacédo
do uso de VE's em companhias de eletricidade, pois
estas haviam adquirido alguns modelos de carros e
"vans' elétricos fabricados no Brasil. As conclusfes
deste encontro consideraram viavel a utilizagdo dos
VE's no pais, mediante o apoio das entidades
governamentais, em conjunto com as industrias,
chamando a atengdo da necessidade de reunir esforgos,
no sentido de firmar o uso dessa tecnologia pela
sociedade.

Cabe assinalar que, em 1975, ja havia sido criado o
Préalcool, Programa Nacional do Alcool, e oito anos
depois, em 1983, estava sendo fabricado o milionésimo
carro brasileiro movido com este combustivel. Este
plano permitiu atenuar, nos anos 80, 0 crescimento da
importacdo de petréleo, mostrando-se eficaz como um
dos instrumentos para fazer face as dificuldades
apontadas[2].

Apds um periodo no qual as atividades voltadas para os
VE’s no Brasil se limitaram a iniciativas circunscritas
ao ambito das universidades [3], é interessante citar a
experiéncia de divulgagdo dos VE's em Curitiba. Trata-
se do Estacionamento Ecolégico que atua de forma
semelhante ao de Turim na Itdlia. Cooperaram neste
empreendimento, a empresa de energia local, a
prefeitura e um fabricante de automéveis que cedeu os
VE's. Esta experiéncia comegou a funcionar em 1997,
apés ter sido testada em Belo Horizonte, durante o
Encontro das Américas, ocorrido em julho daquele ano.
Estas realizacOes sdo em grande parte conseqiiéncia do
enorme esforco de pesquisadores e fabricantes.
Somente, no periodo de 1990 a 1994 registrava-se o
ingresso de 30 novos tipos de baterias automotivas.
Num plano maior é indiscutivel a influéncia dos
preceitos do Desenvolvimento Sustentavel procurando
harmonizar as questfes sociais, econdmicas e do meio
ambiente nos diversos acordos internacionais que vém
sendo celebrados.

4. ALGUMASTENDENCIASATUAIS

O termo veiculo elétrico encerra uma ampla gama de
tipos e subtipos, cujas diferencas respondem por
concepcles, as vezes, bem diferentes entre si e que
encontram-se em estagi os distintos de desenvol vimento.
Desta maneira, costuma-se incluir, entre os VE's, 0s
chamados hibridos, os de célula combustivel (fuel-cell
vehicles) e os, exclusivamente, a bateria, objeto deste
trabal ho.

Os recentes progressos técnicos e 0s NUMerosos testes
realizados credenciam tais veiculos a atividade
comercial, dispondo-se de modelos a venda que
atendem perfeitamente a classificacdo como veiculo de
emissdo nula, sendo os Unicos desta natureza



considerados de tecnologia pronta [4; 5; 6]. As
autonomias e o0 desempenho acangados sdo
perfeitamente compativeis com as necessidades urbanas,
mesmo dos grandes centros, face a utilizag&o de baterias
de alta densidade de poténcia e energia das quais podem
ser citadas as de NiMH (idreto-niquel metalico) [7].
Devido aos avancos tecnoldgicos conseguidos o
Ministério da Industria e Comércio Internacional do
Japao fixou requisitos minimos para os VE’s fabricados
neste pais: autonomia de 250 km, velocidade de 120
km/h e vida das baterias ndo inferior a quatro anos [8].
Nestas condicOes, diversas empresas de eletricidade
consideram tais automdéveis uma oportunidade de
aumento das suas vendas de energia . Visando subsidiar
0 plangjamento destas empresas para suprir a recarga
dos VE's, alguns desenvol vimentos matematicos tém se
mostrado consistentes [9; 10].

Um obstaculo com o qual estes VE's se deparam é
guanto ao tempo de recarga, principal mente domiciliar,
pois devido a menor capacidade dos circuitos prediais
ndo é possivel umatransferéncia de energia mais répida.
Este fato explica a tendéncia, pelos usuarios, para a
recarga noturna , enquanto repousam, O que
naturalmente pode beneficiar a operagdo dos sistemas
elétricos melhorando o fator de poténcia. H4, portanto, a
possibilidade, com auxilio das técnicas de
gerenciamento pelo lado da demanda, de se ampliar a
capacidade de atendimento deste mercado [6]. Sendo
assim, descontos tarifarios fora do horario da ponta séo
oferecidos minimizando, portanto, 0s possiveis
investimentos na rede elétrica. No sentido de
exemplificar politicas empresariais desta natureza, sao
citadas a seguir, na Tabela 1, as tarifas oferecidas aos
proprieté&rios de VE's, por uma das empresas de
distribuicdo do estado da California, nos EUA:

Tabelal - Tarifas Especiais para Recargade VE's

Periodos e Tarifas( US$/kWh) | Maio/ Out. | Nov/Abr.
“ OnPeak” 12—-20h 0,32 0,11
“ Off Peak” 5-12h 0,07 0,07
20—-24h
“Super Off Pesk” | 24—-5h 0,04 0,04

E interessante comentar que os carregadores portéteis de
uso domiciliar sdo programaveis. Com isto 0s usuarios
podem escolher, previamente os horérios de recarga
mai s convenientes. Sendo, assim, para que se tenhauma
estimativa da opcdo pela tarifa mais baixa esta
redundaria num ganho mensal da ordem de US$53. Este
célculo admitiu uma disténcia média diaria de 80 Km e
um consumo de cerca de 0,25 kWh/km do VE,
comparados com 10 Km/l do VCI (veiculo a combustdo
interna) aum prego praticado, atualmente, na California,
de 0,32 US$/I de gasolina.comum.

Tais VE's trazem oportunidades, ainda, para os
chamados servigos ancilares. Neste caso 0 investimento
e operacdo de el etropostos podem ser realizados através
dainiciativa empreendedora de terceiros obedecendo-se
as normas e regulamentacfes dos fabricantes e das

empresas de distribuicdo. Estes VE's sdo “limpos’,
seguros, silenciosos e multi-energéticos no sentido de
que utilizam as diversas formas de geracdo elétrica
disponiveis narede onde s&o recarregados.

Outro desafio revela-se quanto ao preco dos VE's,
maior que o similar tradicional a combust&o interna, ja
gue os primeiros nao contam com os ganhos de
producdo em grande escala Dependendo do preco do
combustivel e da tarifa de energia esta diferenca pode
ser compensada, em um prazo razoavel, pelo custo
menor de manutencado e de operacdo dosVE's. Visando,
entretanto, tornar tambhém o preco inicial dos VE's mais
acessivel aguns autores [5; 11] vém propondo
estratégias com este objetivo.

Com base em um levantamento realizado em 1995 [12],
levando em conta os VE's desenvolvidos por grandes
fabricantes e corporacbes, foram obtidas equacGes
simples que possibilitam estimar alguns dos principais
parametros de desempenho e caracteristicas técnicas dos
veiculos, conforme citadas, a seguir, onde foi mantida a
simbologia original empregada pelo autor:

Poténciade Tragdo Maximaem kW:
vkw = 0.0008 x (vkg)™® + 3.86 (1)
Peso do Conjunto de Baterias em Kg:
vbkg = 31 x (vkg)/ 100 (2)
Capacidade de Energia das Baterias em kWh
' vikwh = 19 x (vkg)/ 1000 (3)

Onde:

vkw — poténciaem kW

vkg — peso total do veiculo em kg (“ curb mass”)

vkgs — peso total do veiculo caso considerando a adicdo
de umacargade 160 kg

vbkg — peso do grupo de baterias em kg

vkwh — capacidade de energia das baterias em kWh
Observacdo: € sugerido adotar uma autonomia
especifica de 2 a 4 km/kWh, para um VE de cerca de
1100 kg.

5. O VE COMO TECNOLOGIA LIMPA E A
IMAGEM VERDE DAS EMPRESAS

Trabalhos recentes enfatizam a gest&o ambiental e al SO
14000, como diferenciais competitivos da atuagéo
administrativa das empresas[13]. Surge, assim, o
conceito de tecnologia limpa e imagem verde.
Observando-se os critérios a que remetem este conceito,
constata-se que os atuais VE's possuem caracteristicas
suficientes de adequacéo para serem cogitados no
estabelecimento das estratégias empresariais para 0
meio ambiente. Nestes termos é indiscutivel a
valorizagdo da imagem corporativa de uma empresa
pel o reconhecimento publico de que a suafrota emprega
veiculos desta natureza. A contribuicdo para o meio



ambiente e o bem estar dos cidadéos faz com gque estes
se surpreendam agradavelmente com a auséncia de
ruidos e de emissBes nocivas, estando claro que este tipo
de reacdo poderd ser fruto das concepgdes utilizadas em
“ecomarketing”, visando a promoc&o desta postura[14].
Neste ponto é valido citar um memoréavel trecho do
noticiério jornalistico da cidade do Rio de Janeiro. Em
1918, quando o ciclo Otto ainda ndo havia se
estabelecido como uma das formas principais de
propulsdo do século XX, jornais da época referiam-se
de modo entusiasmado com os “confortaveis dnibus de
tracdo elétrica movidos a bateria, com rodas de
borracha maci¢a, sem barulho, vibragdo, fumaca e os
incovenientes da gasolina’. Tratava-se, na verdade, da
linha de 6nibus, recém inaugurada, que ligava o Palécio
Monroe, demolido em 1978, a Praca Maud,, e operada
pelaantiga Light and Power Co. [15].

Enfocando-se a questao relativa a uma contrapartida em
termos financeiros, envolvendo VE’s, inclusive, no que
se refere ao “ecobusiness’ € natural que hajam algumas
dificuldades para as quais se necessita de uma
sistematizacdo dos determinantes da decisdo de investir
em gestdo ambiental [16], aliada a uma dose
consideravel de criatividade. No caso da empresa de
eletricidade é possivel antever algumas vertentes. A
primeira consiste no emprego de VE's em sua frota.
Além daimagem verde transmitida para o publico, estes
veiculos serdo reabastecidos com o préprio produto
destas companhias, a eletricidade, o que resulta em uma
economia de combustivel mais robusta pelo fato de que
0s gastos operacionais com os VE'S, menores que 0s
dos VCI’s, tendem a diminuir, ainda mais. Uma outra
vertente € a do fornecimento de energia a recarga dos
VE's de consumidores, em geral, incluindo-se o
fornecimento a eletropostos, 0 que proporciona, desta
forma, acréscimos de faturamento. No sentido de serem
ampliadas estas possibilidades identifica-se como
viaveis abusca de parcerias com 6rgdos governamentais
e com fabricantes, de VE's, de tal forma, que se
traduzam em uma reducdo de impostos e de prego
destes veicul os, na medida em que estes agentes sdo co-
participantes daimagem verde.

Tabela2- Custos Unitarios de Poluicéo

(US$x10°/t)
Poluentes Custo (Controle) [ Custo (Dano)
HC 17,5 6,9
NOy 245 14,7
SO, 18,3 8,5
MP 5,3 4,6
Notas: As siglas empregadas significam, HC,

hidrocarbonetos, NOy, &xidos de nitrogénio e SOy
Oxidos de enxofre e MP, material particulado.

Este assunto tem sido objeto de importantes discussdes
no meio técnico cientifico [17], em virtude de ser
complexa a inclusdo das chamadas externalidades [18]
no prego dos VCI’s, 0 que certamente tornaria mais

competitivos osVE’s. Esforgos neste sentido vem sendo
desevolvidos através de duas metodologias: uma do
custo do controle da poluic&o e a outra do custo do dano
evitado [17]. Na Tabela 2 sdo apontados alguns dos
valores atribuidos ao custo das emissdes por organismos
de protecdo ambiental dos EUA, no que se refere a
projetos de geracéo.

E interessante notar a utilizagdo mais intensa, mesmo
em cidades brasileiras, de VE's em passeios turisticos,
“campings’, condominios residenciais, parques,
zooldgicos, “shoppings’, estadios  desportivos,
aeroportos e campos de golfe. Tratam-se de emergentes
“negoécios verdes’ constituidos por empresas que se
dedicam avender ealugar VE's para atuarem em locais
como estes, onde a consciéncia ambiental dos cidaddos
esti cadavez esta mais atenta.

6. SUBSIDIOS DE AVALIACAO DOSIMPACTOS
ENERGETICOS E AMBIENTAIS

No intuito de propor alguns procedimentos para o
exame das questdes levantadas, foi desenvolvido um
modelo de natureza aleatéria, que leva em conta a
diversidade do inicio darecarga pelos usuarios dosVE's
e que pode considerar também o estado prévio das
baterias, isto € a quantidade de energia utilizada,

anteriormente, ja que nem todos 0s USU&rios percorrerao
as mesmas distancias. Para isto, foi elaborado um
algoritmo e inserido em um processo de simulag&o, que
leva em conta as curvas de densidade de probabilidade,

supondo-se que o0s eventos, horario de recarga e
percurso realizado, possam ser tratados de maneira
independente.

Considerando-se a tensdo nominal de 220 V, para 0s
recarregadores, foram avaliadas a demanda maxima e a
energia fornecidas para restabelecer a carga normal das

baterias de um grupo de 10000 VE’'s atuando em um
centro urbano. Numa primeira hipdtese, de referéncia,
para efeito de comparagéo, pode-se tomar a energia a
ser fornecida as baterias de um VE, de passeio, como

sendo, da ordem de 24 kWh, e assumir este valor paraa
energia associada ao processo. Este nimero supfe que
todos os usuarios ndo ultrapassem uma utilizagdo, mais

acentuada, proxima a 80% da capacidade das baterias

[19].

Tabela 3 - Demanda Méaxima e EnergiadosVE's

Energia Caga| Caga | Energia
Hipoteses Diaria | Recarga | Max. Méx. Grupo
(kWh) (h) VE Grupo | (MWh)
kw) | (Mw)
Recarga de 24 5 52 52 240
80%
Recarga 14 5 30 30 140
(Dist. Média)
Inicioe Aleat. | Aleat. 6 11 132
Estado
Bateria

Uma segunda hipétese, seria tomar a distancia média
percorrida pelos veiculos nos centros urbanos, algo em



torno de 55 km, e a energia especifica para
recarregamento dos carros elétricos de passeio, como
sendo igua a 0,25 kWh/km [20], o que redundaria, em
um valor médio para a energia, aproximadamente, igual
a 14 kwh.

Para complementar as condi¢bes hipotéticas
estabelecidas, foi examinada uma duragéo de recarga
plena em 5 horas. A Tabela 3 permite apreciar a
comparagao das situagdes descritas e os resultados, em
termos de demanda maxima e da energia total suprida
para o recarregamento dosVE's:

Os célculos, cujos resultados vém resumidos na Tabela
3, apresentam diferencas significativas, 22 MW, entre o
valor de referéncia, 52 MW , para a recarga de 80%, e
aquele correspondente a recarga pela distancia média,
30 MW, respectivamente. Além disso, a energia é
bastante afetada, pois resultou numa variagdo de 100
MWh. Com base nas poténcias envolvidas, no processo
de recarga, constata-se que as correntes individuais ndo
ultrapassariam cerca de 28 A. Verificase que as
estimativas obtidas, dessa forma, servem como um
indicio para a busca de um equacionamento mais
aprofundado do problema, visando contemplar outros
fatores na poténcia e energia a serem supridas pelos
sistemas de distribuicdo de um centro urbano no
processo de recarregamento dos VE's. Com efeito as
condicdes aleatérias sdo constatadas pela indicagdo da
demanda méxima requerida para suprir os VE's
considerados, conforme apresentados na terceira linha
da Tabela 3, valor este, que ndo ultrapassou a 11 MW,
com ocorréncia as 23 horas, e uma energia total
contabilizada no processo de cercade 132 MWh, ja que
0 processo de recarga, € disperso ao longo das 24 horas
Este exemplo é representativo das possibilidades com
que os desenvolvimentos descritos podem contribuir
para as andlises, visando estudar a inser¢do do VE's no
mercado.

Os calculos realizados ddo ensejo a obtencdo de outras
condic¢des energéticas didrias esperadas, decorrentes do
caso em estudo. Sendo, assim, 0 modelo desenvolvido
pode avaliar o perfil das geragdes para atender as
necessidades energéticas de suprimento a recarga dos
VE’s considerados. A Tabela 4 apresenta estes valores
para condicdes similares aos tipos de usinas brasileiras.

Tabela 4. Parcelada Energia Gerada por Tipo de Usina

Tipo de Usina Percentual Energia(MWh)
Oleo 0,67 0,95
Carvéo 191 2,72
Gas-Natural 0,13 0,19
Nuclear 1,01 144
Hidraulica 96,28 137,17

A substituicdo de VCl'spor VE’s equivalentes, permite
a determinacdo da quantidade de consumo de
combustivel evitada, admitindo-se um desempenho de
12 km/litro para os VCI’s. Com base nestes célculos,
resulta um balango final que apresenta uma economia
esperada de combustivel didria, da ordem de 37 tep,

representando um deslocamento de uso da energia do
petréleo paraamodalidade el étrica, em torno de 97%.
Adicionalmente, com base no valor esperado da
distncia total percorrida pelos VE's, sdo entdo
determinadas algumas emissdes que deixariam de
ocorrer, calculadas para o tubo de descarga dos VCI’s,
utilizando-se fatores tipicos da frota brasileira, na qual
emprega-se 0 “gasol” (adicdo de etanol anidro na
gasolina, segundo um percentual pré-fixado),
conforme, Tabela 5.

Tabela5 - Emissdes Diérias Evitadas ( toneladas )

CO HC NOy CO, | Metano
2,145 ] 0,274 | 0,274 | 94,437 | 0,055
Notas: As siglas empregadas  significam,
respectivamente, mondxido de carbono,
hidrocarbonetos, Oxidos de nitrogénio e didxido de
carbono.

E interessante verificar que a penetragio do grupo de
VE's considerado, evitaria um consumo anua
equivalente a 13505 tep. Além disto, ndo seriam
emitidos cerca de 34500 t de CO, e 20 t de metano,
cujas relagdes com o efeito estufa séo bastante estreitas.
As outras emissdes, de caréter regional alcangariam, nas
mesmas bases, 783 t de CO, 100t de HC e de NG,
respectivamente.

7. CONCLUSOES

A apreciagdo das questdes apresentadas e do exemplo
descrito permitem perceber o potencia de atratividade
dos VE"s, para serem inclusos no estabelecimento e
implantacdo de uma politica de gestdo ambiental.
Particularmente, no Brasil, a grande proporcdo de
energia de origem hidraulica resulta em valores pouco
significativos para as emissfes que seriam provenientes
das usinas térmicas a 6leo, carvdo e gas natural,
ampliando, desta maneira, as vantagens do emprego dos
VE's. E desgjavel, portanto, o aprofundamento das
analises em curso, de tal forma que se possa examinar
cendarios efetivos das areas metropolitanas existentes no
pais.

Foi discutida, também, a necessidade de se dispor de
ferramentas mais adequados para averiguar as
consequiéncias da penetragéo dosVE,s junto ao publico,
no que diz respeito a demanda e a energia necessarias
para suprirem o recarregamento, a nivel diario, das suas
baterias. Neste sentido, mostrou-se expressiva a
influéncia de alguns aspectos de natureza aleat6ria no
processo de recarga das baterias, em especial o horério
de inicio de recarga e 0 seu estado prévio, conforme,
constatou-se no caso examinado.
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