O mercado livre de energia e o ‘carro mil’

Antes da crise do petroleo de 1973, a gasolina era barata e os carros saiam de fabrica
equipados com motores potentes. Apds o choque de precgos, os potenciais compradores de
veiculos novos passaram a querer saber quantos quildmetros o veiculo conseguiria percorrer
com um litro de combustivel. Essa mudanca de comportamento induziu a industria a produzir
carros mais econémicos, porém com menor poténcia. Na pratica, o motorista sentia a
diferenca toda vez que precisava acelerar rapidamente para uma ultrapassagem segura na
estrada. Percebia-se claramente o trade-off entre economia e performance.

Um fendmeno semelhante ocorre hoje no setor elétrico brasileiro, mas com resultado distinto.
Grandes consumidores que migraram do ACR (Ambiente de Contratacdo Regulada) para o
ACL (Ambiente de Contratagédo Livre) fecharam negdécios com usinas edlicas e solares, que
oferecem condigcbes imbativeis para o preco da energia, medido em R$/MWh. No entanto,
essas fontes sdo intermitentes: produzem quando a natureza permite, e ndo necessariamente
guando o consumo exige. Falta-lhes a flexibilidade operacional e a poténcia necessarias para
atender a uma demanda que oscila bruscamente ao longo do dia.

Diferente do comprador do carro "mil", o grande consumidor do ACL que compra energia de
uma usina sem poténcia e sem flexibilidade ainda nao sentiu a limitagao de seu fornecedor
porque é atendido pelo SIN (Sistema Interligado Nacional) — um pool de usinas — e néo
exclusivamente pela fonte que contratou. Ele paga apenas pela energia, mas usufrui
gratuitamente tanto da poténcia quanto da flexibilidade providas pelas demais usinas do
sistema.

As usinas que disponibilizam poténcia e flexibilidade para o SIN tém em geral contratos com
as distribuidoras de eletricidade que compram eletricidade no atacado e vendem no varejo
para pequenos consumidores do ACR. Sao predominantemente as hidrelétricas e as
termelétricas movidas a gés natural de ciclo aberto.

Com a expansdo acelerada das fontes intermitentes e a diminuicdo da capacidade de
regularizacdo dos reservatorios, o SIN comecou a perder poténcia e flexibilidade. Essa
escassez forgou o governo a realizar o LRCAP (Leildo de Reserva de Capacidade de Poténcia),
visando contratar usinas com capacidade de gerar quando sistemicamente necessario, ao
custo estimado de R$40 bilhées por ano (quase o que é gasto com emendas parlamentares).

No mercado de automoveis, quem opta pelo carro mais econébmico assume o risco da
performance reduzida. No setor elétrico, o beneficio € individual mas o custo é sistémico. O
custo do LRCAP deveria ter recaido apenas sobre geradores e consumidores lastreados em
contratos de energia, sem garantia de poténcia. Sdo os que de fato criaram a necessidade de
reforgo sistémico. Mas recaird sobre todos.

O impacto tarifario do LRCAP seria muito menor e nao teria causado tanta polémica se todos
os compradores de eletricidade (distribuidores, comercializadores e consumidores livres)
fossem obrigados a pagar, como no passado, por toda a infraestrutura necessaria para a
prestacao do servigo de eletricidade.

Para comecar, cada consumidor deveria pagar ndo apenas pela energia (consumo médio),
mas também pela poténcia (consumo no horario de ponta do SIN).
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Primeiro elétrico da Ferrari
é recebido como ‘insulto a
marca’, e acoes despencam

Luce, projetado por Jony lIve, ex-designer da Apple, causa onda de criticas
nas redes sociais e entre investidores; na Italia, preco parte de R$ 3,2 mi

LONDRES | FINANCIALTIMES A apos-
ta da Ferrari paraliderar a transi-
¢ao elétricano mercado de carros
de luxo provocou uma reacio ne-
gativanas redes sociais e entre in-
vestidores, aprofundando a divi-
sao dentro da industriasobre os
superricos estarem preparados
ou nao para abandonar o motor
a combustao.

Nainternet, reagao também foi
ruim. Comentérios chamamoLu-
cede “insulto amarca” e “terrivel-
mente decepcionante”. Antes do
lancamento, o CEO daFerrari, Be-
nedetto Vigna, disse ao Financial
Times que “nao estava com me-
do” de como as pessoas reagiri-
amao modelo nao convencional.

Asacoes daempresa despenca-
ramnesta terca-feira (26). A que-
da foi de 5,26% na Bolsa de Nova
Yorke de 8,37% naBolsa italiana.

0 Luce foi projetado por Jony
Ive, ex-designer da Apple, de uma
forma que minimiza o peso da
bateria. Seus motores elétricos
e componentes produzem um
som inspirado em uma guitarra
elétrica. 0 modelo é moldado em
formato de concha com asilhue-
ta de uma casa de vidro.

“Nao parece nada com uma
[Ferrari]. E isso que se conside-
ra ‘inovacao’? Quem sabe o que
Enzo Ferrari diria’, escreveu o vi-
ce-primeiro-ministro e ministro
dos Transportesitaliano, Matteo
Salvini, noX.

“Corremos o risco de destruir
umalenda, e lamento muito por
iss0”, disse Luca di Montezemo-
lo, ex-presidente da marca, que
ocupouvarios cargos de lideran-
canaFerrari por mais de 20 anos
antes de uma saida conturbada,
em2014.

Ele disse que o Luce era “cer-
tamente um carro que pelo me-
nos os chineses nao vao copiar”,
acrescentando: “Espero que pe-
lo menos removam o cavalo em-
pinado [logotipo da marca] da-
quele carro”.

Analistas disseram que a rea-
¢a0 negativa inicial a0 novo mo-
delo da Ferrari nao foi surpreen-
dente e que o principal desafio
para a empresa era preencher a
carteira de pedidos com os clien-
tesaltamente especificos que ela
havia visado para o Luce.

Executivos da Ferrari afirma-
ram que o Luce nao era direcio-
nado 2 base de fas principal da
empresa. Pela primeira vez na
histéria da empresa, a Ferrari
dara prioridade igual a pedidos
de clientes novos e tradicionais.

0 modelo tem um preco inici-
al de € 550 mil (R$ 3,2 milhoes)
na Itélia, tornando-o o mais ca-
ro de seus modelos que nao sao
supercarros.

EmboraaFerrarinao divulgue
suas metas de vendas, Scott Sher-
wood, analista independente de

Luce, primeiro elétrico da Ferrari, cujas agoes fecharam em baixa
de 5,26% em NY e de 8,37% na Bolsa de Milao Fotos Ferrarivia Reuters e AFP.

marcas de carros de luxo, disse
que o foco principal da empre-
sa provavelmente sao empreen-
dedores de tecnologia do Vale do
Silicio e o preco reflete 0 “escopo
de sua ambicao”.

“Nocélculo da Ferrari, se amai-
oria dos clientes atuais da Ferrari
acha o Luce legal, é irrelevante”,
disse Sherwood. “Se ele foi bem
testado com o piiblico de tecno-
logia o suficiente para preencher
a carteira de pedidos, isso é tu-
do com que eles se preocupam.”

Elétricos de luxo

Aapostada Ferrari no que a pro-
pria marca reconhece serumaes-
tratégia “polarizadora” ocorreem
ummomento em que executivos
da industria estao divididos so-
bre a existéncia ou nao de algu-
ma demanda natural por carros
de luxo movidos a bateria.

Alguns grupos de luxo avanca-
ram para os veiculos elétricos e
mantém a estratégia, mesmo di-
ante da indiferenca ou da oposi-
¢ao dos motoristas.

AJaguar Land Rover causoual-
VOro¢o com o reposicionamento
daJaguar como uma marca pre-
mium totalmente elétrica em
2024. Ainda assim, a marca esta
dando continuidade a sua busca
por clientes mais jovens ericos e

pretende lancar um novo mode-
lo elétrico com preco superior a
£ 100 mil (R$ 677 mil) ainda nes-
te ano ou no inicio de 2027.

ARolls-Royce, da BMW, esta cri-
ando um elétrico de dois lugares
feito sob medida para seus cem
colecionadores ultrarricos.

Mas outros reduziram signifi-
cativamente suas ambi¢oes com
elétricos. A mudanca radical da
Porsche para elétricos fracassou,
resultando em baixa contabil sig-
nificativaenquanto a empresare-
alocava investimentos para mo-
delos a gasolina e hibridos.

A rival italiana Lamborghini
cancelou recentemente os pla-
nos de lancar seu primeiro car-
ro totalmente elétrico, o Lanza-
dor, até 2030 e, emvez disso, lan-
¢ard ummodelo hibrido plug-in.

Afabricante britanica de carros
de luxo Lotus, da chinesa Geely,
também fez uma guinada acen-
tuada para focar modelos hibri-
dos plug-in, enquanto a Aston
Martin adiou o lancamento de
seu primeiro veiculo elétrico pa-
ra o inicio dos anos 203c.

Apesar da fusao com uma star-
tup deveiculos elétricos,a McLa-
ren também esta desenvolvendo
uma versao hibrida de seu pri-
meiro utilitario esportivo.

Com Reuters
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Cliente de fontes intermitentes usufrui
gratuitamente de poténcia e flexibilidade
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Ames dacrise do petréleo de 1973, a gasolina era
barata e os carros saiam de fabrica equipados
com motores potentes. Apds o choque de precos,
os potenciais compradores de veiculos novos pas-
sarama querer saber quantos quilometros o veiculo
conseguiria percorrer com um litro de combustivel.

Essa mudanca de comportamento induziu a in-
dustriaa produzir carros mais econémicos, porém
com menor poténcia. Na prética, o motorista sen-
tiaa diferenca toda vez que precisava acelerar rapi-
d para uma ultrap segura na estra-
da. Percebia-se claramente o trade-off entre econo-
mia e performance.

Um fenémeno semelhante ocorre hoje no se-
tor elétrico brasileiro, mas com resultado distinto.
Grandes consumidores que migraram do ACR (Am-
biente de Contrata¢ao Regulada) para 0 ACL (Am-
biente de Contratacao Livre) fecharam negécios
com usinas edlicas e solares, que oferecem condi-
¢Oes imbativeis para o preco daenergia, medido em

R$/MWh. No entanto, essas fontes sao intermi-
tentes: produzem quando a natureza permite, nao
necessariamente quando o consumo exige. Faltam-

-lhes a flexibilidade operaci-
onal e a poténcia necessarias
para atender a uma deman-

No mercado da que oscilabruscamente ao
de automéveis, longo do dia.
quem opta Diferentemente_ do compra-
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pagaapenas pela energia, mas
usufrui gratuitamente tanto
da poténcia quanto da flexibi-
lidade providas pelas demais
usinas do sistema.

As usinas que disponibilizam poténcia e flexibi-
lidade para o SIN tém, em geral contratos com as
distribuidoras, que compram eletricidade no ata-
cado e vendem no varejo para pequenos consumi-
dores do ACR. Sao predominantemente as hidrelé-
tricas e as termelétricas movidas a gas natural de
ciclo aberto.

Com a expansao acelerada das fontes intermi-
tentes e a diminui¢ao da capacidade de regulariza-
¢ao dos reservatorios, o SIN comecou a perder
poténcia e flexibilidade. Essa escassez forcou o
governo a realizar o LRCAP (Leilao de Reserva de
Capacidade de Poténcia), visando contratar usi-
nas com capacidade de gerar quando sistemica-
mente necessario, ao custo estimado de R$ 40 bi-
lhoes por ano (quase o que é gasto com emendas
parlamentares).

No mercado de automéveis, quem opta pelo car-
ro mais econdmico assume o risco da performance
reduzida. No setor elétrico, o beneficio é individual,
mas o custo é sistémico. O custo do LRCAP deveria
ter recaido apenas sobre geradores e consumidores
lastreados em contratos de energia, sem garantia
de poténcia. Sao os que de fato criaram a necessi-
dade de reforco sistémico. Mas recaird sobre todos.

0 impacto tarifario do LRCAP seria muito me-
nor e nao teria causado tanta polémica se todos
os compradores de eletricidade (distribuidores,
comercializadores e consumidores livres) fossem
obrigados a pagar, como no passado, por toda ain-
fraestrutura necessaria para a prestacao do servi-
¢o de eletricidade.

Para comecar, cada consumidor deveria pagar
nao apenas pela energia (consumo médio) mas
também pela poténcia (consumo no horario de
ponta do SIN).
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