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ELETRICIDADE
armazenada

Empresa desenvolve bateria
para veiculos elétricos e
sistemas solares e edlicos

MARcoSs DE OLIVEIRA

onhecimento e experiéncia sao dois fatores
importantes para o desenvolvimento tecnol6-
gico e estiveram muito presentes na idealiza-
¢ao e construgao de um novo tipo de bateria,
fabricado pela primeira vez no Brasil, capaz
de armazenar eletricidade em veiculos elétri-
cos. A novidade foi desenvolvida na empresa
Electrocell, em Sao Paulo, nascida hd 12 anos, com en-
genheiros vindos de dreas de baterias industriais e trata-
mento de superficie, e especializada no desenvolvimen-
to e construgdo de células a combustivel, equipamento
que produz energia elétrica com hidrogénio, numa
reagdo quimica entre esse gds e o oxigénio atmosférico.
Séo geradores que ndo emitem poluentes e trabalham
de forma silenciosa e sem vibragao e tanto podem ser
estaciondrios numa residéncia, empresa ou evento co-
mo geram eletricidade no interior de um veiculo. A
empresa ji vendeu cerca de 75 dessas células, a maioria
para empresas e institui¢cdes de pesquisa, com o intuito
de demonstragdo dessa tecnologia ainda experimental
que passa por evolucdes em todo o mundo.

As baterias da Electrocell sao formadas por placas
bipolares de grafite para uso em veiculos e também
para armazenar eletricidade em sistemas de energias
renovaveis, como solar e edlica. “Elas sdo indicadas
para veiculos 100% elétricos, principalmente para
onibus e caminhdo, em nichos de mercado como no
uso pelos correios, companhias de energia, empresas
de entrega e carros de golfe, por exemplo”, diz o enge-
nheiro Gerhard Ett, pesquisador e socio da Electrocell.
“A nossa bateria foi concebida para suprir com baixo
custo sistemas de energia. Ela armazena eletricidade
por meio de recarregamento em uma tomada, no
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caso dos veiculos, ou a gerada em pai-
néis solares durante o dia, ou ainda de
geradores e6licos.”

“As nossas baterias bipolares podem
custar de 15% a 25% do preco das bate-
rias de ion de litio, as mais utilizadas em
equipamentos de ponta, desde veiculos
até celulares”, diz o engenheiro Gilber-
to Jandlio, outro sécio-pesquisador da
Electrocell. “As baterias de litio sdo insu-
peréaveis em termos de densidade de po-
téncia que elas podem armazenar, mas
o custo e duragao da nossa compensam o
seu uso’, diz Ett. Elas foram inspiradas
nas baterias de chumbo-acido indus-
triais, que servem, por exemplo, para
suprir estacdes telefonicas por algumas
horas quando cai o sistema de abasteci-
mento de energia. Baterias como essas
também equipam pequenos veiculos
elétricos usados nos estddios de futebol
para retirar jogadores contundidos do
gramado ou em campos de golfe e even-
tos. “As nossas possuem bem menos
chumbo que as tradicionais e duram
muito mais tempo’, diz Ett. A pesquisa
realizada dentro da empresa resultou na
colocag¢do de camadas finas de éxido de
chumbo sobre as placas de grafite. “Essa
¢ uma evolucdo das baterias de chumbo,
um material 100% reciclavel e reapro-
veitado, e ela estd dentro dos padrdes
ambientais europeus’, diz Janolio.

Para desenvolver a bateria, os pes-
quisadores da empresa paulistana se uti-
lizaram das placas bipolares de grafite
usadas nas células a combustivel, que
fazem a condugio e distribui¢do do hi-
drogénio dentro do equipamento. Elas
também fazem a liga¢do entre um con-
junto de uma membrana de polimero
para troca de prétons e eletrodos, co-
nhecido pela sigla MEA em inglés.

Na bateria, as placas de grafite pos-
suem uma fina camada de chumbo e
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alguns aditivos e, como nas células,
formam um conjunto dnico. “O uso
do conceito da célula na bateria ¢ iné-
dito”, diz Ett. “Hoje cada placa custa €
20, enquanto a que fabricamos sai a R$
27, diz o pesquisador. A nova concep¢iao
de bateria possui uma durabilidade de
1.000 ciclos de carga. Cada ciclo signi-
fica descarregar totalmente e recarregar
mil vezes, enquanto as tradicionais de
chumbo automotivo chegam a 100 ci-
clos. “A energia despendida pela nossa
bateria é de 60 watts-hora (Wh) por qui-
lo, ante 85 Wh da bateria de litio”, diz
Jandlio. O valor da bateria da Electrocell
para os futuros clientes é de US$ 200 o
quilowatt-hora (kWh), enquanto as de
litio custam entre US$ 600 e US$ 1.200,
segundo valores do mercado internacio-
nal captados pela empresa.

pelo Tratado de Cooperagdo em

Patentes (PCT, na sigla em inglés),
que permite o depdsito desse documen-
to em centenas de paises. “Nds jd tinha-
mos a patente das placas para células a
combustivel e agora fizemos uma ampla
depositada em todo o mundo”, diz Ett.
“Queremos o mercado internacional
e estamos negociando o licenciamen-
to da patente com vdrias empresas no
Brasil e no exterior. Esse é um processo
demorado e é preciso cuidado”, diz. O
financiamento da pesquisa com a nova
bateria saiu do préprio caixa da Elec-
trocell, empresa que nasceu incubada
no Centro de Inova¢do, Empreendedo-

A nova bateria ja teve patente aceita
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Bateria da
Electrocell,
indicada para
6nibus e caminhdo

rismo e Tecnologia (Cietec) e hoje estd
instalada no Pré-Parque Tecnolégico,
na Cidade Universitaria. “Mas tivemos
apoio da FAPESP no desenvolvimen-
to das placas de grafite para as células,
que contribuiu para a criacdo da ba-
teria”, conta Ett. Um projeto realizado
entre 2004 e 2008 que faz parte do pro-
grama Pesquisa Inovativa em Pequenas
Empresas (Pipe).

O foco principal da empresa conti-
nua nas células a combustivel. Mas eles
vao continuar a desenvolver baterias
especificas. Uma que estd em projeto
é destinada a veiculos hibridos a dlcool
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em que conviveriam no mesmo carro
o motor com o biocombustivel e as ba-
terias elétricas que ainda proveem pou-
cos quildmetros (km) de autonomia.
As células a combustivel também sao
uma opg¢do para compor veiculos que
podem ser plugados numa tomada para
reabastecer e ganhar mais autonomia
com o hidrogénio. Da mesma forma,
um pequeno motor a gasolina ou a al-
cool pode suprir o veiculo com energia
suficiente para rodar bem mais de 100
km. “A autonomia proporcionada pe-
lo 4lcool, pela gasolina e pelo diesel é
muito alta em comparagdo aos veiculos
puramente elétricos dotados apenas de
bateria.” As células a hidrogénio estdo
numa posi¢ao intermedidria, porém es-
tdo em primeiro lugar no quesito baixa
emissdo de poluentes. O tnico residuo
das células é vapor-d’dgua.

m impeditivo para um maior uso

de células é o custo alto, embora

esses precos tenham caido. Existem
previsoes para 2013 em que 0s pre¢os
caiam em até 90% em comparagdo a va-
lores de 2003, segundo a Nucellsys, do
grupo alemao Daimler, controladora da
Mercedes-Benz, que desenvolve e pro-
duz células. Os precos podem declinar
com o avan¢o no estudo de materiais
e da economia de escala. “A energia
renovavel serd um pouco mais cara e
nio terd, pelo menos a curto e médio
prazo, o mesmo custo que a energia
convencional. Assim o ganho de escala
¢ fundamental e para isso as compras
do governo sao importantes num pe-
riodo de transi¢do até para mostrar
para a iniciativa privada que é possivel
a economia sustentavel”, diz Janolio. A
proépria Electrocell coloca seu preco em
relagdo a quantidade. “Cinquenta célu-
las de 5 quilowatts (kW) custam US$ 6
mil o kW. Células maiores, de 50 kW, e
também em 50 unidades, saem por US$
5 mil o kW, diz Ett. Células individuais,
é claro, custam muito mais. As maiores
fabricadas pela empresa até agora foram
feitas para 6rgaos publicos ou que tive-
ram financiamento igualmente publico,
como a Eletrobras e, a maior de todas, a
do 6nibus da Coppe-UFR], com 77 kW
(ver matéria na pdgina 72). Outra, de 50
kW, para funcionar como um gerador,
foi produzida para a AES Eletropaulo,
dentro de incentivos governamentais
(ver Pesquisa FAPESP n° 93). [



ITAIPU BINACIONAL

Fabrica multielétrica

Itaipu Binacional produz veiculos elétricos em parceria com a Fiat e empresas suicas

O primeiro carro elétrico
desenvolvido no Brasil por um
fabricante de veiculos surgiu em
1974. Era o protoétipo Itaipu E-150
para dois lugares da Gurgel, empresa
com sede em Rio Claro, no interior
paulista, comandada pelo engenheiro
Jodo Augusto do Amaral Gurgel.
Depois, em 1981, a fabrica apresentou
o Itaipu E-400 e, em sequida, o
E-500, uma plataforma multidso para
caminhonete e furgao que vendeu
algumas poucas dezenas de unidades
e ndo fez sucesso devido a problemas
com as baterias recarregaveis

gue tinham muito pouco tempo

de vida atil. O nome Itaipu era

em homenagem a maior usina
hidrelétrica do pais, de mesmo nome,
instalada no rio Parand, na divisa
com o Paraguai. Agora é |4 que estdo
sendo desenvolvidos carros elétricos
numa parceria entre a Itaipu
Binacional, a hidrelétrica suica
Kraftwerk Oberhasli (KWO) e a Fiat.
“J& montamos 45 veiculos, entre
automéveis, caminhdes de pequeno
porte e um minidnibus", diz Celso
Novais, coordenador-geral brasileiro
do Projeto Veiculo Elétrico da Itaipu.
“Comegamos com uma parceria

em 2005 para cooperagao técnica

na area de produgdo de energia
hidrelétrica e a KWO nos propds a
realizacdo de um projeto de pesquisa
e desenvolvimento para a producgdo

CENTRO DE PESQUISA, DESENVOLVIMENTO
EMONTAGEM DE VEICULD ELETRICD

de veiculos elétricos, partindo da
tecnologia existente na Suiga”, diz
Novais. As baterias sdo da empresa
Mes-Dea e o principal elemento desse
dispositivo é o cloreto de sédio,
além do niquel. “Sao baterias que
proporcionam uma melhor viabilidade
operacional para os paises tropicais
por utilizarem matéria-prima
abundante e de fécil reciclagem.”

Os automéveis sdo do
modelo Palio Weekend e foram
montados no Centro de Pesquisa,
Desenvolvimento e Montagem de
Veiculos Elétricos da Itaipu. Eles
ndo possuem motor a combustao
e cambio e tiveram, como principais
componentes adicionados, a bateria
de sédio de 160 quilos, mdédulos
de controle e um motor elétrico
especial para impulsionar o carro,
além de uma tomada para recarga
da bateria no lugar do bocal
tradicional de combustivel e um
indicador da carga de eletricidade
no painel. Os veiculos estdo em
testes e poderdo no futuro fazer
parte da linha de producao da Fiat.
"0 problema do veiculo elétrico é
o custo, duas vezes e meia o valor
do automével convencional em que
as baterias representam 50% do
valor total do carro”, diz Novais. Por
isso, a Itaipu ja iniciou contatos com
a propria KWO e outras empresas
para viabilizar o desenvolvimento

Carro elétrico, tomada
para recarga e

indicador da carga
da bateria no painel

de baterias no pais, alternativa
mais barata e competitiva.

Em relacdo ao custo do quildmetro
rodado, ele afirma que é menor,
cerca de quatro vezes menos que
a gasolina. Para as companhias de
energia a diferenca é maior porque
utilizam a prépria matéria-prima.

A autonomia dos veiculos da
Itaipu é de 120 quildmetros. O tempo
de recarga quando a bateria estd
totalmente descarregada é de
oito horas com o carro plugado em
uma tomada em 220 volts. “Todos os
dias no mundo, 90% dos automéveis
passam em torno de 12 horas
parados em suas garagens”, diz
Novais. Ele fez um estudo do impacto
do uso de veiculos elétricos em
relagdo a producdo energética do
pais. “Supondo que todos os carros
produzidos em 2008 no Brasil
(3 milhdes) fossem elétricos, nés
teriamos um aumento de consumo
de 3,2% em relacdo ao total de
energia consumido naguele ano.”

Em um cendrio mais préximo da
realidade, ainda assim otimista,
segundo Novais, se 10% da producdo
de carros fosse de veiculos

elétricos, o aumento no consumo
seria de apenas 0,32%. Nesse

caso, esse aumento poderia ser
compensado, por exemplo, com o
uso de LEDs na iluminagdo publica
em vez das lampadas convencionais.
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