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Prefácio 




Os sinais da crise climática estão por toda parte. Chuvas torrenciais, em quantidades inéditas, que arrastam casas e destroem vidas nos morros brasileiros. Temperaturas superiores a 40 °C no norte da Europa, geleiras derretendo no Ártico, incêndios na Sibéria, oceanos aquecidos ameaçando cidades litorâneas antes que o século termine.




Muitos de nós olhamos para o que nos cerca e nos sentimos impotentes. O desafio é insano, e os acordos internacionais parecem frágeis demais para a tragédia que a ação humana já pôs em movimento e, no ritmo atual, se agravará nas próximas gerações. Frágeis e insuficientes. Há certo consenso na comunidade científica de que um aumento superior a 1,5 °C na temperatura pode significar danos severos à sobrevivência do planeta. Nesse sentido, parte da comunidade global já ousa abandonar metas mais ousadas e estabelece que qualquer ganho importa; isso mesmo, qualquer ganho.




A cada COP — a de número 27 aconteceu no Egito em novembro de 2022 — aumentam o senso de urgência e os esforços para coordenar múltiplos stakeholders. Países se comprometem com metas menos ambiciosas do que poderiam, mas ao menos avançam em pontos importantes como o desinvestimento em usinas a carvão. Empresas, muitas vezes sob pressão de clientes, empenham-se em neutralizar emissões de carbono. Organizações da sociedade civil pedem que as nações ricas, não por acaso as maiores responsáveis pelo aquecimento global, socorram aquelas em desenvolvimento para que possam fazer a transição para tecnologias limpas. O mundo se movimenta, mas entre promessas e reuniões, o que vem à tona ainda parece pouco. 




Nesse cenário de caos, Velocidade & Escala acena com uma luz e um caminho. O autor, John Doerr, é engenheiro, investidor pioneiro da indústria de venture capital (apoiou a criação de empresas como Google e Amazon) e desde o início dos anos 2000 vem se mostrando um enorme entusiasta das empresas que desenvolvem tecnologias limpas e sustentáveis — as chamadas cleantechs — no Vale do Silício. Mais do que isso, fez uma doação bilionária para a criação de uma escola de sustentabilidade ligada à Universidade de Stanford. Stanford, vale lembrar, fica na Califórnia, estado americano icônico na área de inovação, sede da Kleiner Perkins (a empresa de Doerr) e fortemente impactado pela escassez de água e por grandes incêndios florestais, consequências da mudança no clima. Um dos objetivos da escola é acelerar o desenvolvimento de soluções para a crise climática “na escala necessária”, segundo explicou Doerr em entrevista recente.




Neste momento de tudo ou nada para o planeta, escala e velocidade são cruciais. Então, para além de estimular a pesquisa no campo da sustentabilidade, Doerr expõe sua contribuição nesta obra, em parceria com Ryan Panchadsaram, seu parceiro de trabalho na Kleiner, consultor técnico do autor e vice-CTO (Chief Technology Officer, o mais alto cargo de tecnologia) dos Estados Unidos no governo de Barack Obama.  




Em seu livro anterior, o best-seller de negócios Avalie o que importa, Doerr se debruçou sobre o sistema de OKRs, sigla inglesa para Objetivos e Resultados-chaves, metodologia inicialmente adotada por empresas do setor de tecnologia, como Google e Intel, e atualmente em uso por empresas, organizações de terceiro setor e governos de todo o mundo, inclusive no Brasil. 




É esse mesmo raciocínio límpido e pragmático que ele aplica à análise da crise climática. Se os OKRs funcionaram para o acompanhamento das metas de setores e governos, hão de funcionar para a catástrofe que ameaça o planeta, acredita. É com a ajuda de OKRs que ele propõe um plano para reduzir a emissão de gases de efeito estufa, atingindo a neutralidade até 2050. 




Para Doerr, as estratégias para combater o aquecimento climático devem ser enunciadas de maneira simples. Sua inspiração é o presidente americano Franklin Delano Roosevelt, que escreveu em um guardanapo de papel seu “plano” para vencer a Segunda Guerra, com apenas três pontos. Como Roosevelt, Doerr escreveu em um guardanapo seu próprio plano para barrar o aquecimento climático (e fotografou). Entre as propostas estão: eletrificar os meios de transporte, substituindo motores a diesel e gasolina por baterias, proteger a natureza e estimular uma indústria limpa, que reduza acentuadamente suas emissões de carbono. Abordar esses temas sob a ótica dos OKRs ajuda a combater o sentimento de impotência que ameaça atar nossas mãos. Capítulo após capítulo, o autor vai detalhando como mensurar cada OKR e expõe as quatro abordagens que, somadas, têm potencial para desarmar a bomba climática: a política e diplomacia, a força dos movimentos, a inovação e o investimento. 




Com um texto agradável e persuasivo, ele lança um call to action. “Ainda temos tempo para isso?”, ele se pergunta, para responder: esperamos que sim, mas está se esgotando rapidamente. Temos margem de erro? Para Doerr, não mais. Temos dinheiro para virar o jogo? Ainda não, mas cada um de nós precisa assumir sua responsabilidade para que a vida no planeta não termine.




Transpostos do mundo do trabalho e das organizações para a crise do clima, os OKRs abrem novas possibilidades de solução e trazem esperança para governos, formuladores de políticas públicas, pesquisadores do clima e, por que não, para cidadãos comuns que reconhecem a escala do problema. Como já dizia o ex-CEO da Intel, Andy Grove, outra das inspirações de Doerr e de muitos gestores de empresas, “ter ideias é fácil. Execução é tudo”. 




Se o caminho parece difícil, já tem gente nele, e os obstáculos que esses desbravadores encontram e buscam superar podem servir como um farol. Mary Barra, CEO da GM, John Kerry, a principal autoridade americana para assuntos do clima, e Al Gore, ex-vice-presidente americano, protagonista do documentário Uma verdade inconveniente e ganhador do Nobel de 2007 por seu trabalho para divulgar o risco das mudanças climáticas, oferecem seus pontos de vista sobre o que é possível fazer — e estão fazendo.  




Este livro traz uma contribuição para um problema complexo e de máxima relevância que, se não for enfrentado, entregará um mundo inóspito às gerações futuras. E muito antes do que imaginamos. No Brasil, esse é um debate absolutamente essencial. Em inúmeras reuniões com agentes públicos e políticos no exterior, ouvi a mesma sentença: “Não é possível resolver o problema climático sem o Brasil.” Fortalecer a discussão climática aqui pode ser uma das maiores oportunidades geracionais de todos os tempos.




Eduardo Mufarej




Investidor e Empreendedor na área de mudanças climáticas desde 2007















Prólogo
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“Estou com medo e raiva.”




Em 2006, no jantar após a exibição de Uma Verdade Inconveniente, o documentário seminal do ex-vice-presidente Al Gore sobre nossa crise climática, rodamos a mesa para ver a reação de todos à urgente mensagem do filme. Quando chegamos na minha filha, Mary, de 15 anos, ela falou, com sua típica franqueza: “Estou com medo e raiva.” E completou: “Pai, sua geração criou este problema. É melhor consertá-lo.”




A conversa parou repenti'namente. Todos os olhos se viraram para mim. Eu não sabia o que dizer.




Como capitalista de risco, meu trabalho é encontrar grandes oportunidades, enfrentar grandes desafios e investir em grandes soluções. Eu era mais conhecido por apoiar empresas como Google e Amazon desde o início. Mas a crise ambiental superou qualquer desafio que já vi. Eugene Kleiner, o falecido cofundador da Kleiner Perkins, a empresa do Vale do Silício, com a qual estive por 40 anos, deixou para trás um conjunto de 12 leis que resistiram ao teste do tempo. A primeira é a seguinte: Não importa o quão inovadora uma nova tecnologia pareça, certifique-se de que os clientes realmente a desejam. Mas esse problema me levou a invocar uma lei menos conhecida de Kleiner: Chega um momento em que o pânico é a resposta apropriada.




Aquele momento havia chegado. Não podíamos mais subestimar a nossa emergência climática. Para evitar consequências irreversíveis e catastróficas, precisávamos agir com urgência e decisão. Para mim, aquela noite mudou tudo.




Meus sócios e eu tornamos o clima uma das prioridades principais. Levamos a sério o investimento em tecnologias limpas e sustentáveis — ou “cleantech”, como a ideia é conhecida no Vale do Silício. Até trouxemos Al Gore como o mais novo sócio da empresa. Mas, apesar da excelente companhia de Al, minha jornada no mundo dos investimentos com emissão zero foi muito solitária no começo. Após o lançamento do iPhone, em 2007, Steve Jobs nos convidou para lançar nosso iFund para aplicativos móveis na sede da Apple. Ouvimos ótimas sugestões de startups de aplicativos móveis; e eu via oportunidades por todos os lados.




Então por que comprometer uma parte do capital no desconhecido território dos painéis solares, baterias de carros elétricos e proteínas vegetais? Porque parecia a coisa certa a fazer para a empresa e o planeta. Achei que o mercado de cleantech era um monstro em formação. Eu acreditava que poderíamos ter êxito fazendo o bem.




Buscamos aplicativos móveis e empreendimentos climáticos ao mesmo tempo, apesar dos céticos em ambas as frentes. Nossos investimentos em aplicativos móveis nos deram um estouro de ganhos rápidos. Os investimentos em questões climáticas foram mais lentos desde o princípio. E muitos fracassaram. É difícil construir uma empresa durável em quaisquer circunstância, mas é duplamente difícil construir uma para enfrentar a crise climática.




Kleiner Perkins foi arrasado na imprensa. Porém, com paciência e persistência, defendemos nossos fundadores. Em 2019, os investimentos restantes em cleantech começaram a fazer um home run atrás do outro. Nosso bilhão de dólares em empreendimentos verdes vale hoje US$3 bilhões.




Mas não temos tempo para comemorar. Com os anos passando, o relógio do clima continua correndo. O carbono na atmosfera já excede o limite superior para a estabilidade climática. No ritmo atual, ultrapassaremos 1,5 °C da temperatura média da Terra pré-industrial — o limite para graves danos planetários, dizem os cientistas. Os efeitos do aquecimento global descontrolado já são visíveis: furacões devastadores, enchentes bíblicas, incêndios florestais incontroláveis, ondas de calor assassinas e secas extremas.




Devo avisá-lo previamente: não estamos cortando as emissões rápido o suficiente para evitar danos na nossa porta. Disse isso em 2007 e repito hoje: O que estamos fazendo não é suficiente. A menos que corrijamos o curso com velocidade urgente, e em grande escala, estaremos diante do cenário do Juízo Final. O derretimento das calotas polares afogará as cidades costeiras. O fracasso nas colheitas levará à fome generalizada. Na metade do século, um bilhão de almas do mundo poderá ser exilada pelo clima.




Felizmente, temos um aliado poderoso nesta luta: a inovação. Durante os últimos 15 anos, os preços da energia solar e eólica caíram 90%. As fontes de energia limpa estão crescendo mais rápido do que qualquer um esperaria. As baterias estão aumentando a gama de veículos elétricos a um custo cada vez menor. A maior eficiência energética reduziu drasticamente as emissões de gases do efeito estufa.




Embora muitas soluções estejam na mão, as suas implantações não estão nem perto de onde deveriam estar. Precisaremos de investimento pesado e políticas robustas para tornar essas inovações mais acessíveis. Precisamos dimensionar as que temos — imediatamente — e inventar as que ainda precisamos. Em suma, precisamos da urgência e do novo.




Então, onde está o plano para fazer tal trabalho? Francamente, é o que está faltando: um plano de ação. Claro, há várias maneiras no papel de chegar à emissão zero de carbono, o ponto em que não adicionamos mais gases do efeito estufa à atmosfera do que podemos remover. Mas metas não são planos. Um longo menu de opções, por mais excelentes que sejam, não é um plano. Raiva e desespero não são planos. Nem esperanças e sonhos.




Mais do que qualquer coisa, precisamos de um curso de ação claro. Por isso escrevi este livro. Com a ajuda de alguns dos maiores especialistas do mundo em clima e tecnologia limpa, criei Velocidade & Escala para mostrar como, precisamente, podemos baixar as emissões de gases do efeito estufa a zero até 2050. Minha esperança é construir sobre os triunfos e lições conquistados com dificuldade por nossos pioneiros e heróis do clima, muitos deles saudados nestas páginas. Eles são os únicos que abrem novos caminhos, executando de forma melhor e mais inteligente.




Um plano é tão bom quanto uma implementação. Para alcançar esta missão monumental, precisaremos nos responsabilizar por cada etapa do caminho. Esta é a maior lição que aprendi com meu mentor, Andy Grove, o lendário CEO da Intel. É um mantra que já vi provado várias vezes: Ideias são fáceis. A execução é tudo.




Para executar um plano, precisamos das ferramentas certas. Em meu livro anterior, Avalie o que Importa, delineei o protocolo de definição de metas simples, mas poderosas, que Andy Grove inventou na Intel. Conhecido como OKRs, ou Objectives and Key Results [Objetivos e Resultados-chave, em tradução livre], guiam as organizações a se concentrarem em alguns alvos essenciais, para se alinharem em todos os níveis, almejarem resultados ambiciosos e acompanharem o progresso à medida que avançam — para medirem o que importa.




Agora, estou propondo que apliquemos os OKRs para resolvermos a crise climática, o maior desafio de nossas vidas. Mas, antes de apostar tudo, devemos responder a três perguntas básicas.




Temos tempo suficiente?




Esperamos que sim, mas estamos ficando rapidamente sem.




Temos muita margem de erro?




Não. Não mais.




Temos recursos suficientes?




Ainda não. Investidores e governos estão trabalhando nisso. Mas precisamos de muito mais dinheiro, tanto do setor público quanto do privado, para desenvolver e escalar tecnologias para uma economia limpa. Acima de tudo, precisamos desviar trilhões de gastos em energia suja para as opções limpas. E as usar de forma mais eficiente.
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Os dados são claros. A hora é agora. Dedico meu tempo, recursos e conhecimento para trabalhar com você, a fim de construirmos um futuro zero líquido. Eu o convido a se juntar ao nosso esforço em speedandscale.com [em inglês]. Para colocar o plano em ação, precisamos do envolvimento de todos. Sobretudo, precisamos executá-lo com velocidade e escala sem precedentes. Isso é o que mais importa.




Escrevi este livro para os líderes de todos os tipos. Para qualquer pessoa em qualquer lugar que possa motivar as outras a agirem com ela. É para empreendedores e líderes empresariais que podem mobilizar o poder dos mercados. Para líderes políticos dispostos a lutar por nosso planeta. Para cidadãos e líderes comunitários que podem pressionar seus representantes eleitos. E, não menos importante, para os líderes da nova geração, como Greta Thunberg e Varshini Prakash, que mostram o caminho para 2050 e além.




Velocidade & Escala foi escrito para o líder dentro de você. Não estou aqui para estimular os consumidores a mudarem o comportamento. Ações individuais são necessárias e esperadas, mas não serão suficientes para atingirem este enorme objetivo. Somente uma ação conjunta, coletiva e global pode nos fazer cruzar a linha de chegada a tempo.




Posso parecer um defensor improvável desta chamada à ação. Sou norte-americano, cidadão do maior poluidor histórico da Terra. Sou um homem branco, rico, nascido em St. Louis, Missouri, de uma geração cuja negligência ajudou a criar este problema.




No entanto, do home office, onde escrevi este livro, não muito longe de São Francisco, olhei para as colinas. Então, vi o céu laranja brilhante dos incêndios florestais, os sinais da seca e devastação. Eles devoram milhões de acres de florestas sozinhos, todos os anos, na Califórnia, jogando de volta mais monóxido de carbono na atmosfera do que todas as emissões de combustíveis fósseis do estado. É o mais vicioso dos círculos. E não posso ficar de braços cruzados. Independentemente das minhas falhas como mensageiro, sou impelido a agir.




Em 15 anos neste caminho, coletei minha parte de cicatrizes. Os empreendimentos em cleantech exigem mais dinheiro, coragem, tempo e perseverança do que qualquer outra coisa. Os horizontes se estendem por mais tempo do que a maioria dos investidores tolera. Os fiascos são dolorosos. Mas as histórias de sucesso — embora poucas e esparsas — valem todos os contratempos e alguns mais. E essas empresas estão mais que lucrando. Estão ajudando a curar a Terra.




Em grande parte, este livro é uma coletânea das histórias de minha própria jornada por esses campos minados. E também das experiências de dezenas de outros líderes climáticos, muitos dos quais tenho orgulho de apoiar como investidores. As narrativas dos bastidores ilustram o potencial do plano de chegar ao zero líquido até 2050, com os obstáculos que precisaremos superar. Minha esperança é que ofereçam ao leitor uma pausa nas seções mais técnicas e repletas de dados. Ao fazer essa jornada, fui inspirado tanto pelo problema quanto pelas pessoas. Espero que você o seja também.




Empreendedores são aqueles indivíduos resistentes que fazem mais com menos do que qualquer um pensa ser possível — e mais rápido. Hoje, aqueles que assumem riscos ousados estão inovando como loucos, enquanto reescrevem as regras para evitar um apocalipse climático. Precisamos engarrafar sua energia empresarial e distribuí-la o mais amplamente possível — para governos, empresas e comunidades em todo o mundo.




Um plano não é uma garantia. Uma transição oportuna para um futuro líquido zero não é algo certo. Mas, embora eu possa ser menos otimista do que alguns, considere-me esperançoso — e impaciente. Com as ferramentas e tecnologias certas, políticas aprimoradas com precisão e, acima de tudo, com a ciência do nosso lado, ainda temos uma chance de lutar. A hora é agora.
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— John Doerr 
Julho de 2021
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Introdução
Qual É o Plano?




Em um dia frio de março de 1942, 3 meses após o ataque a Pearl Harbor, o então presidente Franklin D. Roosevelt se encontrou na Casa Branca com Henry “Hap” Arnold, general comandante da Força Aérea norte-americana. Na pauta, um item: o plano de Roosevelt para vencer a Segunda Guerra Mundial. Era um desafio de proporções históricas — principalmente naquele momento, quando as coisas pareciam especialmente sombrias. FDR poderia ter exposto a geopolítica ou catalogado todas as frentes de batalha concebíveis. Ele poderia ter mergulhado em complexidades e detalhes intrincados. Mas, em vez disso, o presidente pegou um guardanapo e esboçou um plano de 3 pontos, reduzido ao básico:
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[image: ]Em março de 1942, FDR esboçou seu plano para vencer a Segunda Guerra Mundial nesse guardanapo.











	

					

	

	

		

				1. Manter 4 territórios importantes.

		


		

				2. Atacar o Japão.

		


		

				
3. Derrotar os nazistas na França ocupada.

		


	

			




Os pontos eram definitivos, focados e orientados para a ação. O guardanapo de Roosevelt fornecia aquilo de que a liderança militar do país precisava desesperadamente: clareza.




Não por acaso, o plano acabou dando certo. Depois que a reunião terminou, o general Arnold levou o guardanapo de FDR para o Pentágono. Foi mantido em segredo durante o Dia D. E permaneceu confidencial por décadas. Em 2000, o empresário e colecionador de livros, Jay Walker, o comprou em um leilão para exibir em sua biblioteca.




“Sempre que alguém me diz que um problema é muito complexo para ser resolvido com um plano simples e claro…”, diz Walker, “mostro o guardanapo. O problema que você está tentando resolver é realmente mais complicado do que a Segunda Guerra Mundial?”




O que são gases do efeito estufa?




São os gases na atmosfera que absorvem o calor. O Sol irradia energia; você a sente quando sai da sombra. E parte dela é absorvida pela Terra, sendo irradiada de volta para o ar.




Nitrogênio e oxigênio, os gases predominantes, permitem que essa energia térmica passe livremente para o espaço. Mas os gases do efeito estufa são moléculas complexas de ligação mais frouxa, que prendem uma parte da energia e a irradiam de volta para a superfície da Terra. Daí o “efeito estufa”, um aquecimento extra adicionado ao calor direto do Sol.




Precisamos dos gases do efeito estufa moderadamente, pois o seu calor é vital. Porém, muito dele, é um problema. O mais abundante, o dióxido de carbono, é inodoro, invisível e teimosamente duradouro. Uma vez liberado de um escapamento ou uma chaminé, permanece na atmosfera por séculos.




O metano é uma fera diferente. Ingrediente primário do gás natural, aquece as casas e acende os fogões. As vacas o liberam em abundância. Embora o metano permaneça na atmosfera muito mais brevemente do que o CO2, muitas vezes é mais potente para a retenção de calor por curto prazo.




Outros gases também aquecem o planeta. Aqui inclui o óxido nitroso, um subproduto de fertilizantes, bem como alguns refrigerantes comuns. Todos os gases do efeito estufa podem ser calibrados por uma única medida: equivalentes do dióxido de carbono ou CO2e. Essa métrica abrangente considera os impactos desiguais do aquecimento dos gases de modo geral para tornar as comparações mais significativas.






Quanto há de gás do efeito estufa em nossa atmosfera?




Na era pré-industrial, cada milhão de moléculas de ar continha em torno de 283 moléculas de CO2e. Em 2018, o Painel Intergovernamental sobre Mudanças Climáticas advertiu que precisamos manter o CO2e abaixo de 485 partes por milhão. O problema é que já cruzamos esse limite. Agora estamos em mais de 500 partes por milhão. (Os dados vêm de 80 locais de coleta em todo o mundo, sendo rigorosamente medidos pela National Oceanic and Atmospheric Administration.)




Para evitar uma catástrofe climática, nosso objetivo deve ser evitar qualquer acúmulo adicional de gases do efeito estufa e reduzir o CO2e para menos de 430 partes por milhão. E mantê-lo assim.
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Quando avaliado em escala planetária, o CO2e é medido em gigatoneladas ou um bilhão de toneladas métricas — o peso de 10 mil porta-aviões carregados. Queimar 110 galões de gasolina emite uma tonelada de CO2e. Fornecer energia a 12 mil residências com combustível fóssil por um ano emite 100 mil toneladas de CO2e. Dirigir 200 mil carros a gasolina, em uma média de 19 mil quilômetros cada, emite 1 milhão de toneladas de CO2e. Operar 220 usinas de carvão por um ano emite uma gigatonelada de CO2e. A soma anual de todas as emissões causadas pelo homem é de 59 gigatoneladas de CO2e.




Por que esses números importam?




As emissões ininterruptas de gases do efeito estufa criaram um aquecimento descontrolado na Terra. Ao todo, a temperatura global média aumentou cerca de 1 °C desde 1880. Embora não pareça muito, esse pequeno número tem um impacto enorme.




A crise climática está chegando há muito tempo. Desde o início da Revolução Industrial, a queima de combustíveis fósseis e outras atividades humanas emitiram mais de 1,6 trilhão de toneladas de gases do efeito estufa na atmosfera — mais da metade das emissões desde 1990. A maioria de nós é parte do problema — qualquer um que já tenha andado de carro ou avião, comido um cheeseburguer ou desfrutado do conforto de uma casa fresca no verão.




Apenas cortes drásticos nas emissões — antes de entrarem na atmosfera — podem começar a prevenir o colapso do ecossistema e uma Terra inabitável. Considere as projeções terríveis para o ano de 2100:




Excederemos em muito o nosso limite de 1,5 °C.




Imagem 3


[image: ]


Com base em vários estudos, 4 °C do aquecimento arrasariam a economia global, especialmente no Hemisfério Sul. A escala de desastre ultrapassaria em muito a crise financeira de 2008. E viria para ficar. Entraríamos em uma depressão climática permanente.




Mas, francamente, avisos desse tipo não nos levarão por um caminho para salvar o planeta. As projeções de 80 anos são muito remotas para o cérebro humano. Alguns graus de aquecimento parecem inócuos demais para serem ameaçadores. Aqui está o maior obstáculo: sem um roteiro, as pessoas demoram a se comprometer com a mudança. A mudança real requer um plano claro e exequível.
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Você pode me mostrar o plano? Essa foi a pergunta que comecei a fazer após investir centenas de milhares de dólares de capital de risco em todos os tipos de soluções climáticas. Como sabemos agora, um portfólio de soluções não é um plano. Os Beatles notaram a diferença em “Revolution”: “You say you got a real solution” (“Você diz que tem uma solução real”, em tradução livre), cantavam. “We'd all love to see the plan”(“Todos nós adoraríamos ver o plano”, em tradução livre).




Então: Como evitar a crise climática se transformar em uma catástrofe climática? Qual é o plano focado, acionável e mensurável que pode realmente evitar o desastre iminente? Onde está o guardanapo quando precisamos dele?




Já faz um tempo que estou incomodado com essas questões. Nos últimos 15 anos, li tudo o que pude sobre esse assunto infinitamente complexo. Consultei autoridades de alto nível acerca da teoria e prática de combate às mudanças climáticas. Quanto mais aprendia, mais me preocupava. Em 2009, compartilhei minhas preocupações com um comitê do Senado norte-americano. A revolução tecnológica de energia, eu disse, estava sendo prejudicada por uma política federal ruim e pelo financiamento insuficiente para pesquisa e desenvolvimento.




No ano seguinte, para construir uma rede de inovação em cleantech, meus parceiros e eu organizamos um workshop sobre a crise climática. Reunimos o vencedor do Prêmio Nobel, e então Secretário de Energia, Steven Chu, com alguns dos maiores pensadores climáticos e econômicos do mundo, incluindo Al Gore, Sally Benson, Abby Cohen, Tom Friedman, Hal Harvey e Amory Lovins.




Quando começamos a entender o problema, Kleiner Perkins aumentou os investimentos em cleantech de cerca de 10% para quase metade do nosso portfólio. Ao mesmo tempo, comecei a advogar em Sacramento por políticas de clima e energia de vanguarda na Califórnia. Realizei uma palestra TED emocionante sobre mudanças climáticas e investimentos, incentivando outros a se juntarem à cruzada.




Como membro fundador da American Energy Innovation Council, trabalhei para instar o governo dos EUA a aumentar o financiamento para P&D em questões climáticas. Com alguns defensores da mesma opinião, visitei laboratórios e fábricas no Brasil para ver como a cana-de-açúcar se tornou biocombustível. Fomos em fazendas de energia solar térmica no deserto de Mojave. Caminhamos pela floresta amazônica. E escalamos turbinas eólicas da Califórnia. Nos encontramos com o presidente Obama na Casa Branca. Nossa obstinação foi recompensada com algum financiamento federal inicial para uma nova agência, aARPA-E, Advanced Research Projects Agency for Energy, e uma cesta de garantias de empréstimos para empresas em estágio inicial.




Internacionalmente, o Acordo de Paris, de 2015, reuniu a comunidade global para declarar suas próprias metas de redução de emissões — um avanço histórico. Mas, como observou John Kerry, o enviado dos EUA para o clima, os compromissos não são adequados à tarefa. Mesmo que as promessas feitas em Paris fossem cumpridas na íntegra, resultariam em um mundo muito mais quente — em 3 °C ou mais em 2100, bem além do ponto de inflexão para a catástrofe global.




Em minha busca por um plano abrangente, analisei mais opções do que posso contar, desde as rigorosamente científicas até as profundamente otimistas, para as mais desoladas e sombrias. Não é difícil ficar confuso ou oprimido. Porém, aqui está o que aprendi ajudando gerações de novas empresas a terem sucesso: para executar um bom plano, você precisa de metas claras e mensuráveis. Meu primeiro livro mostrou como os OKRs viabilizam o sucesso em todo tipo de empresa, do Google à Bill and Melinda Gates Foundation, de modestas startups à gigantes da Fortune 500. E acredito que também podem ajudar em emergências globais.




Para saber mais sobre OKRs, veja Resources em whatmatters.com [em inglês].




OKRs significam objetivos e resultados-chave. Eles abordam as duas facetas críticas de qualquer objetivo que valha a pena alcançar: o “o quê” e o “como.” Objetivos (Os) são o que almeja alcançar. Resultados-chave (KRs) nos dizem como. Normalmente, se propagam para objetivos mais granulares.




Um objetivo bem formado é significativo, orientado para a ação, durável e inspirador. Cada objetivo é apoiado por resultados-chave cuidadosamente escolhidos e elaborados. Os resultados-chave fortes são específicos, limitados no tempo, agressivos (mas realistas), e, acima de tudo, mensuráveis e verificáveis.




OKRs não são a soma de todas as tarefas. Ao contrário, concentram-se no que é mais importante, o punhado de etapas de ação essenciais para determinadas buscas. Eles nos permitem acompanhar o progresso à medida que avançamos. E são projetados para visar alto — para se estender por metas ambiciosas, mas ainda alcançáveis.




O zero líquido é a nossa meta. O “líquido” significa que não há um caminho plausível para o zero apenas por meio de reduções de emissões. Também precisaremos nos apoiar na natureza e na tecnologia para remover e armazenar emissões de fontes difíceis de reduzir. Mas, para ser claro, não podemos recorrer à futura limpeza atmosférica como desculpa para continuar queimando combustíveis fósseis. O principal trabalho que temos pela frente é reduzir todas as emissões.




O OKR de primeira linha de Velocidade & Escala é atingir o zero líquido em emissões até 2050 — e chegar à metade do caminho em 2030, um marco crítico. Diante de um desafio tão grande, os objetivos e resultados-chave nos manterão com olhos claros e práticos. Nos impedirão de prometer algo improvável. E nos salvarão das distrações causadas por objetos atraentes, as inovações aparentemente brilhantes que ainda não podem competir em custo ou atuar em escala. Ao nos responsabilizarmos pelas próprias metas quantitativas, ficamos menos tentados a confiar na esperança. Vamos nos concentrar implacavelmente nas oportunidades maiores e mais frutíferas, aquelas que nos farão chegar ao zero líquido no prazo.
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Como vimos, a emissão de gases do efeito estufa soma 59 gigatoneladas de CO2e por ano. Manter o status quo nos levará ao norte dessa figura, algo entre 65 e 90 gigatoneladas todos os anos. Pelos padrões de lógica e justiça, as nações responsáveis pela maior parte das emissões do planeta devem ser as primeiras a cortá-las agressivamente. À medida que o mundo desenvolvido lidera pelo exemplo, isso também reduzirá os custos de energia limpa para o globo em desenvolvimento.




Muitas projeções mais baixas de fazer “negócios, como sempre” pressupõem que as políticas atuais sejam mantidas. Mas, como vimos nos EUA, não há garantia de que as políticas permanecerão intactas.




Nossas metas estão de acordo com os cálculos do Painel Intergovernamental sobre Mudanças Climáticas, o Programa das Nações Unidas para o Meio Ambiente e os delegados que negociaram o Acordo de Paris. Todos os 3 computaram níveis de emissões que se correlacionam com os cenários de aquecimento de 1,5 °C, 1,8 °C e 2 °C em relação aos níveis pré-industriais. Para simplificar o objetivo, Velocidade & Escala alinhou seus resultados principais com a meta mais ambiciosa, um aquecimento de não mais que 1,5 °C. Essa é a melhor chance de evitar uma calamidade climática — embora os cientistas concordem que não é certo. O que é mais uma razão para agirmos rapidamente.




Então, eis o plano: o Plano Velocidade & Escala para resolvermos a crise climática. Como o rascunho a lápis de FDR, contém apenas um punhado de palavras. Mal dá uma ideia de como os nossos objetivos serão difíceis de alcançar. Ele realmente caberia em um guardanapo:
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Os primeiros 6 itens apoiam o objetivo de primeira linha: resolver a crise climática, chegando ao zero líquido no máximo até 2050. Todos os 6 são mundos entrelaçados em si mesmos. E cada um tem seu próprio capítulo. Compõem a Parte I do livro “Zerar as Emissões”. Abaixo deles, há um grupo de “aceleradores” para a ação climática. Essa é a Parte II, “Acelerar a Transição”, com 4 capítulos, um por acelerador.




Para moldar os principais resultados, recrutamos uma equipe de especialistas em políticas, empresários, cientistas e outros líderes climáticos que doaram generosamente seu tempo e consideração. Fomos inspirados pelas soluções e caminhos recomendados pelas autoridades de Project Drawdown, Environmental Defense Fund, Energy Innovation, World Resources Institute, RMI (antigo Rocky Mountain Institute) e Breakthrough Energy.




No espírito de FDR, pretendemos ser claros e concisos:




	

					

	

	

		

				Por “Electrify Transportation” (Eletrificar o Transporte), queremos dizer mudar os motores a gasolina e diesel para bicicletas, carros, caminhões e ônibus elétricos (Capítulo 1).

		


		

				Por “Decarbonize the Grid” (Descarbonizar a Rede), queremos dizer substituir os combustíveis fósseis por energia solar, eólica e outras fontes de emissão zero (Capítulo 2).

		


		

				Por “Fix Food” (Ajustar a Comida), queremos dizer restaurar o solo rico em carbono, adotando melhores práticas de fertilização, motivando os consumidores a comer mais proteínas de baixa emissão e menos carne, reduzindo o desperdício de alimentos (Capítulo 3).

		


		

				Por “Protect Nature” (Proteger a Natureza), estamos nos referindo a intervenções e proteções para florestas, solo e oceanos (Capítulo 4).

		


		

				Por “Clean up Industry” (Limpar a Indústria), queremos dizer que toda a manufatura — especialmente concreto e aço — deve reduzir drasticamente as emissões de carbono (Capítulo 5).

		


		

				Por “Remove Carbon” (Remover o Carbono), estamos dizendo que devemos remover o dióxido de carbono da atmosfera e armazená-lo por um longo prazo, usando soluções naturais e de engenharia (Capítulo 6).

		


		

				



				Quanto aos 4 aceleradores, vamos agilizar as soluções fazendo o seguinte:






		Implementando políticas públicas vitais (Capítulo 7).


		Transformando movimentos em ações climáticas significativas (Capítulo 8).


		Inventando e escalando tecnologias poderosas (Capítulo 9).


		Distribuindo capital em grande escala (Capítulo 10).





			

		


	

			




Como não podemos falhar, cada uma dessas metas vem com seu próprio conjunto de resultados-chave mensuráveis. Acompanharemos nosso progresso em direção a esses marcos para mostrar como estamos indo e se precisamos acelerar nosso ritmo ou reajustar o curso.




Embora acredite que todos os nossos objetivos são alcançáveis, nenhum deles é certo. Podemos superar alguns de nossos principais resultados e ficar aquém de outros. E está tudo bem — desde que cheguemos ao zero líquido até 2050. Essa é a nossa dívida para com as gerações futuras; ela deve ser paga integralmente.




Nossos objetivos são informados pelo trabalho de uma rede mundial de valentes pesquisadores do clima. Por muito tempo, eles têm sido vozes clamando no deserto; somente nesta décima primeira hora aqueles com poder, influência e dinheiro começaram a os ouvir. Seu trabalho orienta nossas estimativas sobre fontes de emissão de carbono, de onde e como os cortes necessários podem ser feitos.
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Para ser justo, devemos fazer uma advertência. Embora saibamos com alto grau de precisão quanto gás de efeito estufa está na atmosfera, nossos cálculos das emissões atuais — por país e setor — envolve margens de incerteza. As metas para cortar essas emissões representam uma visão séria de como enfrentar a crise diante de nós. Nem mais, nem menos.




Como aprendi nos negócios, muitas vezes existem várias respostas certas. O mesmo ocorre com políticas públicas e soluções climáticas. O Plano Velocidade & Escala não é o único plano “certo” para esta emergência, mas acreditamos que atinge um equilíbrio prático. É extremamente ambicioso, contudo, enraizado em realidades difíceis. De muitas maneiras, é a aplicação final dos objetivos e resultados-chave. Ainda estou para ver uma meta mais ousada do que esta para chegar ao zero líquido.
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Estamos em perigo, para dizer o mínimo. E o que dá medo e raiva é que não tinha que ser assim. Quarenta anos atrás, um cientista da Exxon, chamado James Black, conectou os pontos entre os combustíveis fósseis, o aumento dos níveis de carbono e o aquecimento global.
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		NECESSÁRIO MAIS PESQUISA NA MAIORIA DOS ASPECTOS DO EFEITO ESTUFA.
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		GRANDE ESFORÇO DE PESQUISA SENDO CONSIDERADO PELA FORÇA.










Trecho da apresentação interna da Exxon, 1978.




Na época, poderíamos ter saído desse engarrafamento com mudanças incrementais — digamos, cortes e emissões em 10% ou mais por década. Mas a análise do cientista foi ignorada e as outras pesquisas suprimidas, já que a Exxon (depois ExxonMobil, após a fusão) passou a liderar a acusação de negação das mudanças climáticas. Vinte e tantos anos atrás, quando Al Gore cedeu e George W. Bush se tornou presidente, poderíamos ter nos livrado com ações agressivas para cortar 25% por década.




O presidente Obama enquadrou o desafio diante de nós com sua eloquência habitual: “Somos a primeira geração a sentir o efeito das mudanças climáticas e a última que pode fazer algo.”




Porém agora estamos sem tempo. E meias medidas não serão suficientes. Para bater as probabilidades e limitar o aquecimento em 1,5 °C, de acordo com o IPCC, não podemos emitir mais de 400 gigatoneladas. Esse é o orçamento de carbono — e estamos a caminho de gastá-lo nesta década. Nada menos do que uma ação drástica e imediata o impedirá. Precisamos cortar 50% das emissões até 2030. E o resto até 2050. Porque, estejamos prontos ou não, danos climáticos irreversíveis estão se formando.




Vamos considerar as estratégias que podem desbloquear um futuro zero líquido. Em ordem de impacto de clima, são:




	

					

	

	

		

				1. CORTAR (reduzir emissões).

		


		

				2. CONSERVAR (ficar mais eficiente).

		


		

				3. REMOVER (limpar o que sobrou).

		


	

			




Evitar as emissões de gases do efeito estufa — digamos, eletrificando o transporte ou descarbonizando a rede — continua sendo o principal curso de ação. É a maneira mais rápida e confiável para reduzir gigatoneladas de gases. A seguir, vem a eficiência energética, que nos proporciona mais produção por entrada de energia.




A terceira estratégia é a remoção natural ou tecnológica e o armazenamento de carbono a longo prazo. Aborda emissões difíceis de evitar, especialmente em transporte, indústria e agricultura. Mesmo com os melhores e mais focados esforços globais, as emissões estarão conosco em um futuro previsível. Devemos acrescentar, no entanto, que a remoção do dióxido de carbono não é um substituto para anulação ou eficiência, mas sim um complemento crítico. Precisamos seguir os três caminhos simultaneamente.
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O Plano Velocidade & Escala desafia os líderes de todos os lugares. Seja tanto no governo quanto nos negócios a serem guiados por um profundo sentimento de justiça climática e equidade. Para garantir uma transição justa, devemos reconhecer as diferenças entre os países desenvolvidos e os em desenvolvimento. Há grandes disparidades em sua capacidade econômica de se afastar dos combustíveis fósseis. E na velocidade que podem ir. Logo, devemos estar atentos aos milhões de trabalhadores comuns, cujo sustento se vincula aos combustíveis fósseis. Eles merecem reciclagem e oportunidades de trabalho de qualidade em nosso futuro verde.




Por fim, temos que reconhecer as desigualdades relacionadas ao clima dentro dos países também. A poluição por combustíveis fósseis tem um impacto desproporcional nas comunidades pobres e negras. Elas têm menor responsabilidade na crise e são menos capazes de se protegerem contra os estragos. Aqueles que são mais prejudicados por indústrias intensivas em carbono devem receber sua parte dos benefícios de transição energética já em andamento.




As tecnologias limpas contribuem para um novo começo. À medida que usinas de energia a carvão fecham, devemos aproveitar a oportunidade para reviver as comunidades a favor do vento e fazer a transição dos trabalhadores para empregos de energia limpa. Devemos parar de despejar carbono, metano e outros gases do efeito estufa na preciosa atmosfera, como se fosse um esgoto a céu aberto.
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Lembre-se de que o plano é projetado para reduzir as emissões profundamente. Não tem a intenção de ajudar a nos adaptar a um mundo cada vez mais quente. Sim, a mudança climática já está em andamento. E, sim, precisamos investir para proteger as cidades e zonas rurais contra furacões, tornados, ciclones, incêndios florestais, inundações e secas cada vez mais ferozes. Contudo, quanto mais fizermos hoje para limitar o aquecimento global, menos drásticas as adaptações precisarão ser.




Quando perguntado por que assaltava bancos, Willie Sutton supostamente disse: “Porque é onde o dinheiro está.” Portanto, temos que ir aonde estão as emissões. Precisamos ir para as gigatoneladas. Isso significa rastrear os 20 principais emissores, responsáveis por 80% dos gases do efeito estufa no mundo. Significa mirar particularmente nos 5 principais, que representam quase 2/3: China, EUA, União Europeia (incluído o Reino Unido), Índia e Rússia.




Em junho de 2021, pelo menos 14 países — incluindo Alemanha, Canadá, Reino Unido e França — tinham uma lei ou proposto uma legislação para reduzir as emissões de carbono para o zero líquido até 2050. O problema é que todos esses países somados respondem por apenas cerca de 17% do total das emissões globais.




Os principais emissores começaram a sinalizar suas ambições apenas recentemente. O plano da administração Biden para a ação climática pede o zero líquido até 2050, um salto impressionante com relação à política norte-americana anterior. A União Europeia se comprometeu a fazer o mesmo. A China declarou um compromisso nacional de chegar lá até 2060 — muito tarde, em nossa opinião, mas pelo menos uma base para negociação. A Índia e a Rússia ainda têm que fazer alguma promessa de zero líquido. Ainda assim, finalmente há motivos para esperança na frente internacional. O que resta é a questão importantíssima do acompanhamento.




Mitigar décadas das emissões imprudentes de carbono não irá sair barato. Mas sabemos que será muito mais caro adiar uma ação agressiva do que começar hoje. Nas eloquentes palavras do internacionalmente reconhecido especialista em políticas climáticas, Hal Harvey: Hoje é mais barato salvar a Terra do que a arruinar. Embora a aposta em tecnologia limpa já tenha sido vista como arriscada ou precipitada, está começando a ser considerada como a via expressa para o crescimento econômico.
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Enquanto escrevo, a crise do coronavírus ainda está entre nós, com um número terrível e inaceitável de mortes em muitas partes do mundo. A pandemia nos lembra como é vital reagir antes que ocorra um desastre. E o mesmo se aplica à crise climática. Na qual cada grama de prevenção nos salvará de dores inimagináveis.




Em 2020, em meio à pandemia, a vida como conhecemos praticamente parou. No entanto, todas as restrições impostas pelo Covid-19 retiraram apenas 2,3 gigatoneladas das emissões de carbono do topo, em torno de 6% das emissões anuais de gases do efeito estufa mundial. Logo, mesmo aquela pequena redução foi embora. E a poluição do carbono voltou com força total. A privação de curto prazo pode ajudar a desacelerar a propagação de uma praga, mas não resolve a crise climática.




A tarefa diante de nós é clara. A necessidade de agir nunca foi tão urgente. Se atingirmos o zero líquido a tempo, podemos nos orgulhar com justiça do planeta que passamos para os filhos e as gerações futuras.




Então, vamos agir, com velocidade e escala.













Parte I - Zerar as Emissões




Eletrificar o Transporte














Capítulo 1
Eletrificar o Transporte




Existe um antigo axioma do capital de risco: Nunca invista em qualquer coisa que tenha rodas. Em 2007, não muito depois de se comprometer a investir em cleantech, Kleiner Perkins, pensou em quebrar essa regra. Devemos apoiar uma empresa de carros elétricos? Pessoas inteligentes me desaconselharam. Em pouco mais de um século, mais de mil foram lançadas. E quase todas já não existem. Muitas fracassaram espetacularmente. Lembra do DeLorean?




Kleiner se envolveu em discussões com um brilhante designer que fez fama na Aston Martin e na BMW. Henrik Fisker veio da Dinamarca, mas vivia em Los Angeles. Em nossa primeira reunião, ele esboçou um plano estratégico para produzir um carro elétrico para consumidores de luxo. Então baixou a curva de preço em direção ao meio do mercado, onde está o dinheiro real. A Fisker Automotive faria apenas a estrutura do carro, minimizando o risco. Para a bateria, a parte mais cara, contrataram a bem consolidada A123 Systems, com tecnologia criada pelo conceituado Yet-Ming Chiang, do MIT.




Mais ou menos naquela época, fomos abordados por uma dupla de engenheiros, que batizaram a startup em homenagem a Nikola Tesla, o lendário inventor. Eles fizeram parceria com um empresário do PayPal de grande sucesso, que aplicou tanto do próprio dinheiro que agora é presidente do conselho. Foi assim que Elon Musk nos procurou para apresentar sua ideia.




Gostamos do plano de três passos dos negócios de Elon. A Tesla começaria com um carro esporte de ponta, o Roadster, para mostrar que veículos elétricos (também chamados EVs) eram viáveis e legais. A empresa estava pronta para começar a produção tão logo levantasse capital. A seguir, viria um sedã de luxo, o Modelo S, para competir com a BMW e a Mercedes. Por fim, com 10 anos ou mais de estrada, a Tesla lançaria um EV de baixo custo, para o mercado de massa.




O prazo prolongado não me incomodou. Na verdade, nada no plano de Tesla me incomodou — era estrategicamente sólido e bem estruturado. Mas, mesmo se Kleiner tivesse recursos para investir em Fisker e Tesla, não teria dado certo. Como concorrentes, nos colocariam em um conflito de interesses. Teríamos que escolher um ou outro.




Um investimento inicial de US$1 milhão na Tesla em 2007 valeria hoje mais de US$1 bilhão.




Tomamos a decisão errada — muito errada. Ao escolher Fisker, perdemos um dos investimentos de maior retorno de todos os tempos. Ainda dói; a Tesla teria sido uma viagem e tanto. Porém, mesmo que não tenhamos conseguido, estou emocionado com o resultado para o mundo. Elon conduziu a empresa por alguns dos pontos mais difíceis já enfrentados por uma startup.
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A Tesla prosperou enquanto impulsionava a indústria automotiva. Para ajudar a impulsionar o mercado de veículos elétricos, a empresa compartilhou gratuitamente suas patentes com os concorrentes.




Em 2019, a Tesla vendia um a cada cinco veículos elétricos no mundo. Em 2020, vendeu meio milhão. Ostenta um valor no mercado de ações com cerca de US$600 bilhões, mais do que seus quatro rivais mais próximos somados. Melhor de tudo, em um clássico efeito cascata, Elon estimulou os líderes automotivos globais a aumentarem a produção de EV. Cada uma das vendas é uma boa notícia para o plano climático.




E a escolha de Kleiner? A Fisker Karma teve uma estreia magnífica para o modelo de 2012. O carro era elegante e bonito. Mas, por razões que vão desde o preço (mais de US$100 mil) ao desempenho, não vendeu. Antes do mercado de Fisker se materializar, a A123 Systems, o fabricante de baterias seguras, dobrou. Alguns incêndios em sedãs acionaram um recall. Todas as esperanças remanescentes foram destruídas em um dia úmido de outubro de 2012, no Porto de Newark, Nova Jersey, quando o Furacão Sandy inundou uma remessa de US$30 milhões de híbridos plug-in Karma, vindos da Europa. Mais de 300 carros deram perda total; 16 explodiram. A Fisker acabou antes de começar.




Contagem Regressiva no Setor de Transportes




A contagem regressiva global de 59 gigatoneladas para o zero líquido cobre cinco grandes fontes de emissões: transportes, energia, agricultura, natureza e indústria. O primeiro objetivo, eletrificar os transportes, mira 8 gigatoneladas de emissões, que vêm, principalmente, dos canos de escapamento. Para alcançar a meta, o mundo precisa substituir todos os veículos a gasolina — e a diesel — por uma frota de carros, caminhões e ônibus de emissão zero até 2050.




A eletrificação dos transportes já existe. Em janeiro de 2021, quase 10 milhões de EVs estavam nas ruas do mundo inteiro. Entretanto a tecnologia de que precisamos para escalar está atrasada. E o progresso, frustrantemente lento. Precisamos acelerar. O mundo dirige mais quilômetros a cada ano. Nas próximas duas décadas, apesar da crescente popularidade dos EVs, vislumbra-se que o número de quilômetros percorridos por veículos a combustão permanecerá no nível atual. Não estamos rápidos o suficiente, porque os EVs ainda não competem em conveniência e custo com os carros a gasolina e diesel. Com a vida útil média de um carro novo em até 12 anos, o volume de negócios da frota global desacelerou para um engatinhar. Os veículos a combustão continuarão a jorrar carbono por muito tempo.




O impacto da eletrificação completa não pode ser exagerado. E vai além da mudança climática. A cada ano, minúsculas partículas de canos de escapamento e usinas de energia causam 350 mil mortes prematuras só nos EUA. E uma em cada cinco no mundo. De acordo com a Agência de Proteção Ambiental, a poluição está ligada a doenças cardiovasculares e a câncer no pulmão. O transporte eletrificado é mais do que a pedra angular do plano zero líquido. É essencial para conter doenças mortais que afetam desproporcionalmente os países mais pobres e as comunidades não brancas. É uma questão de vida ou morte.
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Em nossos esforços para limpar os transportes das emissões de gases do efeito estufa, elaboramos um punhado de Resultados-Chave. Um bom resultado pode ser medido e verificado com dados disponíveis publicamente. Se atingirmos todos os resultados-chave, teremos a certeza de cumprir o objetivo — nesse caso, cortar as emissões no setor para 2 gigatoneladas por ano.
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				Objetivo 1




				Eletrificar os Transportes




				Redução de 8 gigatoneladas nas emissões dos transportes para 2 gigatoneladas até 2050.


			

		


		

				RC 1.1

				



				Preço




				Os EVs alcançam a paridade preço-desempenho em novos veículos com motor de combustão nos EUA até 2024 (US$35K). Na Índia e China até 2030 (US$11K).


			

		


		

				RC 1.2

				



				Carros




				Um entre dois novos veículos pessoais comprados 




				no mundo será um EV em 2030. E 95% em 2040.


			

		


		

				RC 1.3

				



				Ônibus e Caminhões




				Todos os novos ônibus serão elétricos em




				2025. E 30% dos caminhões médios e pesados




				comprados serão veículos de emissão zero em 2030. 




				95% dos caminhões em 2045.


			

		


		

				RC 1.4

				



				Quilômetros




				50% dos quilômetros percorridos (2-eixos,




				3-eixos, carros, ônibus e caminhões) nas




				estradas do mundo serão elétricos em 2040; 95% em 2050.




				↓ 5Gt


			

		


		

				RC 1.5

				



				Aviões




				20% dos quilômetros voados usarão combustível




				de baixo carbono em 2025. 40% dos quilômetros




				voados serão neutros em carbono em 2040.




				↓ 0,3Gt


			

		


		

				RC 1.6

				



				Marítimo




				Mudar todas as novas construções para navios




				 “zero pronto” em 2030.




				↓ 0,6Gt


			

		


	

			







← Para resultados-chave designados, o corte de emissões é quantificado em gigatoneladas. Por exemplo, RC 1.4 produz uma redução de 5 gigatoneladas.




Nosso RC Preço (1.1) quebrou uma teimosa barreira para veículos elétricos: paridade de preço e desempenho com motores de combustão. Se os EVs pretendem capturar a maior parte do mercado de automóveis de passageiros, eles devem ser amplamente acessíveis. Quando as pessoas gastam mais para comprar um produto “verde”, em vez de um que emite mais carbono, pagam o que é conhecido como “premium verde”, termo que ouvi pela primeira vez de Bill Gates. Os mercados provaram que, quando dada uma escolha, a maioria não paga ou não pode pagar um premium pela energia. “As pessoas vão adotar a solução de baixo custo”, diz Eric Toone, líder técnico do fundo Breakthrough Energy. “Se custar 5 centavos a mais o litro do combustível mais limpo, versus o petróleo das areias betuminosas mais sujas do mundo, muitas pessoas não pagarão por aquilo.” E mesmo os dispostos a pagar mais esperarão um desempenho superior.
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Os primeiros a adotarem, e os cidadãos preocupados por si só, não nos levarão ao zero líquido. Para garantir uma guinada do mercado para os veículos elétricos, precisaremos de performance melhor a preços compatíveis. Neste contexto, o premium verde é uma medida aproximada da dificuldade de cada problema — de quão longe temos que ir para chegar ao zero líquido, seja para veículos elétricos, produtos alimentícios ou cimento.




Nosso RC Carros (1.2) considera os veículos elétricos responsáveis pela maioria das vendas de veículos novos até 2030 — uma grande extensão por qualquer estimativa. Graças às políticas públicas esclarecidas, o futuro de que precisamos está acontecendo hoje em partes da Europa. A Noruega já possui 75% de participação no mercado EV para venda de carros novos. A China passou 5% para se tornar o maior mercado em vendas unitárias. Nas grandes cidades chinesas, um em cada 5 carros vendidos são EVs. Os EUA, apesar de serem o lar do Tesla, a maior fabricante de veículos elétricos, não tem mais que 2%.
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As grandes montadoras já estabelecidas podem ver as projeções de crescimento na parede. A Volkswagen investe mais de US$85 bilhões em eletrificação até 2025. General Motors, Ford e Hyundai também estão apostando alto na eletrificação das frotas.




Nosso RC Ônibus e Caminhões (1.3) foca duas classes de veículos que têm menos atenção do que os carros de passeio, apesar das suas emissões excessivas. Enquanto ônibus e caminhões representam 10% dos veículos nas ruas, eles geram 30% dos gases do efeito estufa globais do setor.




Nosso RC Quilômetros (1.4) vincula-se mais diretamente aos cortes de emissões. Ao focar o total de quilômetros percorridos, é responsável por todos os veículos na estrada, desde os EVs recém-cunhados até os veículos de combustão mais antigos e sujos. Globalmente, em 2020, menos de 1% do total de quilômetros percorridos por carros de passeio era feito por carros elétricos. Considerando a escala de mais de 13 trilhões de quilômetros percorridos em todo o mundo a cada ano, chegar a 100% até 2050 é uma elevação ambiciosa.




Nosso RC Aviões (1.5) reúne a indústria da aviação para acelerar na adoção de combustível sustentável. A meta é que 20% de todas as milhas aéreas sejam voadas com combustíveis de baixo carbono até 2025. Em um horizonte mais amplo, a indústria precisará inventar caminhos para voos neutros em carbono com aviões mais eficientes movidos a combustíveis sintéticos, eletricidade ou hidrogênio.




Nosso RC Marítimo (1.6) pede reduções mais agressivas nas emissões em transporte marítimo de cargas e cruzeiros. O óleo combustível pesado gera grandes quantidades em dióxido de carbono e óxidos de enxofre. Mais de dois terços das emissões é expelido dentro de 250 milhas da costa, expondo centenas de milhões de pessoas a poluentes nocivos.




Dada a vida útil de 15 anos do graneleiro típico, o setor marítimo será especialmente desafiador. O caminho a seguir é estimular a indústria a fazer ou reformar navios para que fiquem “prontos para emissão zero” usando fontes de energia mais limpas. Nesse ínterim, as emissões marítimas podem ser reduzidas diminuindo a velocidade dos navios, com motores mais eficientes, melhorando cascos e sistemas de propulsão ao adicionar filtros para capturar essas pequenas partículas mortais antes que escapem para o ar.






Como Vai a General Motors, Vão os Estados Unidos




Em 1953, Charles Wilson, o diretor-executivo da General Motors, foi nomeado pelo presidente Dwight Eisenhower como secretário de Defesa. Quando Wilson deixou claro que não venderia as participações substanciais nas ações da GM, um senador dos EUA perguntou sobre o potencial para um conflito de interesses. Wilson respondeu: “Não consigo imaginar, porque durante anos pensei que o que era bom para o país, era para a General Motors e vice-versa.” Durante os anos, a declaração de Wilson (com alguma licença) foi invocada para elogiar e ridicularizar a GM, bem como os negócios em geral. Mas não há dúvida de que o maior fabricante de automóveis dos EUA moldou significativamente a economia do país, até mesmo a identidade.




Após uma ou duas largadas falsas, a General Motors abraçou o papel de liderança no desenvolvimento das soluções de emissão zero. De volta a 1996, a empresa lançou o primeiro carro elétrico comercial, o EV1, com autonomia de 80km. Como observou a Wired, era “impraticável, pequeno e totalmente condenado”. A GM consignou cerca de mil EVs, principalmente na Califórnia, antes de recolhê-los e destruí-los.




Levou 15 anos para outra gigante automobilística tentar novamente, com o Chevy Volt, um híbrido plug-in com preço para o mercado médio. Em 2011, o Volt foi escolhido o Carro do Ano da Motor Trend. E nos próximos 4 anos, competiu com o Nissan Leaf pela honra de ser o plug-in mais vendido nos EUA. O modelo 2016 trouxe outra entrada da Chevrolet no mercado, o Bolt, um EV totalmente elétrico, projetado para competir com o Modelo 3, da Tesla.




Ainda assim, os planos de produção do EV, da GM, ficaram atrás da Tesla e dos rivais globais — até março de 2020, quando a empresa surpreendeu a todos com uma série de anúncios de reviravolta que capitalizaram as economias de escala da empresa. A boa notícia começou com uma prévia do Ultium, uma plataforma de bateria EV de grande formato e alta energia. Em novembro de 2020, a empresa anunciou uma nova linha de 30 modelos EV a serem lançados em 2025. Ainda mais impressionante foi o plano estabelecido pela presidente-executiva Mary Barra para 2035: acabar com 112 anos de história da GM na fabricação dos carros de combustão interna.
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	Mary Barra




	Tudo começou nas conversas com clientes do país inteiro. Vimos um ponto de inflexão em sua visão dos EVs: Se tiver o alcance certo, houver a infraestrutura de carregamento certa, atender às minhas necessidades e eu puder pagar por ele, vou considerá-lo.




	Ouvimos isso em todos os lugares. Passamos a acreditar que havia um movimento em andamento. Dada a importância da acessibilidade, também vimos que a GM tinha um papel crítico a desempenhar. Se queremos eletrificar os transportes, temos que alcançar as pessoas que compram só um veículo. Não será o segundo, terceiro ou quarto carro da família. Será o único. Então, decidimos liderar a transformação para fazê-la em escala, em todo o mundo.




	É uma tremenda oportunidade de crescimento. Também queremos fornecer EVs para compartilhamento autônomo de emissão zero. E baixar o preço de US$3 por milha para apenas US$1.




	Desenvolvemos um conceito de eletrificação para um potencial uso pelo Departamento de Defesa dos EUA. Em veículos comerciais, vendemos vans de entrega elétricas e soluções de última milha para a FedEx Express e outras frotas.




	Em última análise, trata-se da execução. Temos know-how em nossas equipes e fábricas. Agora, a eletrificação é uma competência central. Nós entendemos o cliente. Temos os recursos para fazer isso.




	Primeiro, temos que manter a inovação — para diminuir o custo das baterias, por exemplo. Também precisamos de infraestrutura para carregamento em grande escala. Estamos conversando com o Edison Electric Institute sobre gestão de energia, incluindo maneiras de mudar a cobrança para entre as 2h e 5h, quando as taxas são mais baixas. Há muita inovação que ainda precisa acontecer.




	Li que uma pequena cidade da Califórnia proibiu a construção de postos de gasolina. Há dois anos, isso seria impensável. Mas, especialmente com as metas de adoção de EV na administração Biden, está claro que precisamos acelerar. E precisamos fazer de forma equitativa, para que não haja divisão. EVs devem ser para todos. Não podemos deixar ninguém para trás.




	Ser líder começa com um forte foco nos clientes. Em seguida, você precisa considerar as responsabilidades corporativas no que se refere às mudanças climáticas e à equidade. Precisa estar disposto a fazer a coisa certa — e, francamente, seus funcionários esperam isso.




	Não é uma escolha entre o capitalismo das partes interessadas e o dos acionistas; eles estão inextricavelmente ligados. Os constituintes são funcionários, revendedores, fornecedores, comunidades locais e governo, bem como acionistas e clientes. Ao tomar decisões, precisamos entender as implicações para todas as partes interessadas. Como descobri em meu tempo nesta função, você toma as melhores decisões quando está focado na missão certa.




Você precisa estar disposto a fazer a coisa certa — e, francamente, seus funcionários esperam isso.









Vendas Aceleradas Através da Política




Para cumprir a meta de RC Carros (1.2), as vendas de EVs devem acelerar rapidamente. Para permanecer no caminho certo para alcançar a maioria das vendas até 2030, um de cada três veículos comprados no mundo precisa ser um EV até 2025. Um grande avanço em escolha, em um período tão curto. A nova política é fundamental, como discutiremos no Capítulo 7. Porém, para estimular a transição, 3 políticas existentes devem ser reforçadas em breve.




Primeiro: Precisamos de incentivos financeiros mais generosos, principalmente créditos fiscais ou descontos, para preencher a lacuna entre o premium verde inicial em uma compra de EV e a economia de longo prazo do comprador de gasolina. Isso é exatamente o que um crédito fiscal federal de US$7.500, promulgado em 2009, foi projetado para ser feito. Mas podemos fazer de forma mais inteligente. Em vez dos créditos serem restritos aos primeiros compradores de um modelo, eles seriam eliminados apenas depois que os dois EVs estivessem bem além da paridade do preço de lista. Como Mary Barra aponta: “Você não deve penalizar os pioneiros por correrem o risco.”




Segundo: Para acelerar a extinção do motor a combustão, os proprietários precisam de incentivo financeiro para entregar seus carros, em vez de revendê-los. Um incentivo “dinheiro por velharia” — mais bem projetado e mais generoso do que a versão de 2009 — poderia tirar milhões de carros a gasolina das ruas por uma pechincha.




Terceiro: A política final de transportes proibiria todas as vendas dos carros de combustão interna, educadamente conhecida como “a exigência de vendas de veículos elétricos”. Só essa medida poderia alcançar três quartos do corte de emissões de que necessitamos para o setor inteiro. Ao menos 8 países europeus, além de Israel e Canadá, dizem que proibirão os motores a combustível. A China trabalha em um cronograma. O governador da Califórnia, Gavin Newsom, ordenou uma proibição para 2035; e outros 11 governadores apelaram ao presidente Biden para seguir o exemplo em âmbito nacional.




Enquanto esperamos que tais políticas sejam implementadas, precisamos aumentar o nível da eficiência de combustível para todos os veículos de combustão e híbridos. Se carros, caminhões e ônibus vão queimar carbono, precisam ir mais longe por litro.






Como o Mercado de E-Bus Se Moveu Mais Rápido




De todos os modelos de transporte, os ônibus estão mais adiantados na adoção da tecnologia EV. Dado o alto nível de poluição do ar dos ônibus a diesel, esse é um assunto urgente, principalmente no mundo congestionado das grandes cidades. O surgimento da BYD, uma fabricante na cidade de Shenzhen, na costa central da China, mostrou o quão longe uma empresa verde pode ir quando um empreendedorismo experiente é recompensado com o apoio do governo.




O fundador e diretor-executivo da BYD, Wang Chuanfu, cresceu em uma das províncias mais pobres da China. Órfão na adolescência, foi criado pelos irmãos mais velhos antes de ir para a faculdade e se tornar engenheiro. Em 1995, escolheu um acrônimo para Build Your Dreams [Construa Seus Sonhos, em tradução livre] como o nome da sua startup. Vinte e cinco anos depois, o sucesso estrondoso de Wang o colocou na lista dos mais ricos da China.




Após iniciar com baterias de celular, a BYD se expandiu, começando a fazer baterias para tablets, laptops e armazenamento de energia solar. A empresa abriu o capital na Bolsa de Valores de Hong Kong. Em 2003, Wang lançou a subsidiária de automóveis da BYD — um risco significativamente maior do que construir um negócio de baterias. Mas Wang tinha uma carta na manga: o apoio do governo chinês, que permitiu sua empresa competir com a Tesla no mercado global de EV.




Em muitas das maiores cidades chinesas, a poluição do ar é um pesadelo à vista de todos. Sob a liderança de Wang da ação climática, a BYD respondeu que está desenvolvendo os ônibus elétricos ao mesmo tempo que seu carro compacto de baixo custo. A empresa conseguiu retirar milhares de ônibus a diesel das movimentadas rodovias da China. Shenzhen, com uma população de 13 milhões, ostenta uma frota de 100% de ônibus e táxis elétricos. E está próxima dos 100% de veículos de entrega elétricos.
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A história do mercado de e-bus na China mostra como uma política pública pode acelerar a inovação e adoção. Para superar a vida útil limitada da bateria e a escassez de estações de recarga, o governo canalizou mais de US$1 bilhão em concessões e subsídios para a BYD. Além dos incentivos financeiros aos consumidores de EV. A empresa cresceu e se tornou a peça central na oferta de US$50 bilhões de Pequim para se transformar na líder mundial em veículos elétricos, um componente central do plano estratégico Made in China 2025. Com a garantia de financiamento do setor público para P&D, isenções de impostos e financiamento para estações de recarga, pelo menos 400 empresas entraram no negócio de EVs.




Um investidor que percebeu isso foi Warren Buffett, que abocanhou uma participação de 8% na BYD. O selo de aprovação Buffett abriu outras portas. Em 2013, o prefeito de Lancaster, 112km ao norte de Los Angeles, convidou a BYD para construir a primeira fábrica nos EUA lá. Em 2016, a empresa de Wang entregava centenas de ônibus elétricos para cidades em toda a Califórnia. Em 2017, quando a BYD expandiu a pegada industrial, a inauguração foi ignorada pela mídia nacional. Então o líder da maioria do Partido Republicano na Câmara, Kevin McCarthy, estava presente — a fábrica fica em seu distrito. McCarthy liderou o coro elogiando a promessa da BYD de contratar 1.200 trabalhadores e construir até 1.500 ônibus por ano.






Amor a Distância: A História Proterra E-Bus




O legado do século XX, com milhões de ônibus barulhentos, sujos e movidos a diesel — para municípios, escolas e aeroportos — deve ser erradicado o mais rápido possível. Um empreendedor norte-americano à frente disso é Dale Hill. Ele começou em Denver revivendo um fabricante de ônibus movido a gás natural comprimido — mais limpo do que o diesel, mas ainda um emissor de CO2. Em 2004, Hill deu o salto para a construção exclusiva de ônibus elétricos. Ele batizou a empresa de Proterra: para a Terra.




A transição não foi fácil. Em 2009, com 5 anos no empreendimento, o custo da bateria Proterra por kilowatt de energia estava preso em US$1.200. Para alcançar a paridade de preços com os ônibus a diesel, Hill sabia que tinha que baixar o número em mais de 40%, cerca de US$700. À medida que a tecnologia ficava cada vez melhor e mais barata, ele começou a apresentar os protótipos aos agentes de compras municipais.




Contudo, fazer ônibus elétricos exige muito capital, com os custos dos veículos chegando a centenas de milhares de dólares. O mercado crescia lentamente. As decisões de compras podem levar anos.




Em 2010, dois de meus sócios de investimentos em cleantech na Kleiner Perkins argumentaram em apoio ao Proterra. Após pesquisarem aplicações potenciais para a tecnologia EV, Ryan Popple e Brook Porter encontraram uma oportunidade. Uma vez que ônibus são muito utilizados (milhares de quilômetros ao ano), e têm uma notória baixa eficiência de combustível (menos de 6km/litro), ajustam-se perfeitamente à eletrificação.




Ryan estava especialmente entusiasmado. Ex-comandante do pelotão do Exército no Iraque, seu foco e disciplina serviram bem como diretor financeiro na Tesla, onde ajudou Elon Musk e sua equipe a sobreviverem à recessão de 2008. Ryan entende com propriedade o que é necessário para fazer a transformação global para uma economia zero líquido. A escolha perfeita para ocupar o cargo de presidente-executivo interino da Proterra.
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	Ryan Popple




	Há tempos difíceis no mundo dos negócios, mas nada como um dia ruim no Iraque. Lá, o risco significa atiradores de elite, morteiros e bombas à beira da estrada. Um de meus melhores amigos foi morto em ação enquanto desdobrávamos juntos. Lutei para encontrar as palavras certas para um elogio em homenagem à sua memória. O capacete, as botas e o fuzil dele foram colocados com cuidado em um deserto longe de casa.




	A experiência me deixou com perguntas que não podia responder. O que a guerra conseguiu? Valeu o sacrifício? Por que éramos sempre arrastados para o conflito naquela região?




	Uma coisa sabia com certeza, o Oriente Médio não se estabeleceria tão cedo. E, ainda assim, o preço global do petróleo dependia do fornecimento de lá. Nos portos do Kuwait, os petroleiros iam e vinham, enquanto chegavam navios com tanques e equipamentos pesados para a invasão ao Iraque.




	Voltei para casa acreditando que os EUA estavam loucos em pensar que poderíamos depender do petróleo importado do Oriente Médio. Então fiquei muito interessado em ajudar a reduzir a exposição do país ao petróleo. Eu tinha 26 anos.




	Fui aceito na Harvard Business School. E tudo parecia tedioso, comparado à cleantech. Após me formar, juntei a uma startup de biocombustíveis. Veículos elétricos ainda não eram uma indústria. Estávamos trabalhando com etanol de grãos como substituto da gasolina, mas não achei que fosse funcionar. As empresas convencionais de petróleo e gás ainda controlavam a distribuição. No final do dia, o etanol ainda está em combustão. E a maior parte da sua energia é desperdiçada.




	Em maio de 2007, minha esposa, Jen, me mostrou a edição verde da Vanity Fair. “Você já ouviu falar da Tesla?”, perguntou. Parecia excitante. A eletrificação fazia sentido para mim. Mandei meu currículo. E me tornei o funcionário número 250, por aí. Era um grupo de pessoas impressionantes, mas encontramos obstáculos mesmo assim. O nosso primeiro carro, o Roadster, teve problemas na produção. As pessoas que fizeram pedidos estavam irritadas, pedindo o dinheiro de volta.




	Então, veio a Grande Recessão. Superar isso como diretor financeiro foi o trabalho mais difícil que já fiz. Quando está vendendo um carro esporte de US$100 mil durante uma recessão, todo elemento externo trabalha contra você. Tínhamos recebido depósitos à vista e gastado a maior parte desse capital em desenvolvimento, não em estoque. Sabíamos que, quando entrássemos em produção, teríamos fluxo de caixa negativo.




	Superamos os desafios definindo metas específicas para a estrutura de custos do veículo. E tivemos a sorte da política mudar em favor dos EVs. No início de 2010, estabilizamos a produção do Roadster, anunciamos o Modelo S, obtivemos um empréstimo para fabricação de tecnologia avançada do Departamento de Energia e abrimos o capital.




	Consequentemente, do nada, uma recrutadora ligou. Ela disse: “Há uma nova vaga para criar um portfólio de cleantech em uma empresa de capital de risco.” Respondi: “A menos que seja com Kleiner Perkins, não tenho interesse.” Ela replicou: “Então acho que devemos marcar um almoço.”




	Foi assim que me juntei à equipe verde da Kleiner. Fiz parte da administração do primeiro fundo de cleantech. E pediram para me concentrar no transporte. Foi uma grande oportunidade de ter muita influência em um espaço que era importante para mim. Os embates com Fisker foram, na verdade, um grande ímpeto para mudar nosso foco dos carros de passeio. Nenhum de nós queria perder o resto do setor de EV.




	Então perguntamos: “O que mais vai acontecer quando baratearmos as baterias?” Descobri que a proposta de valor para eletrificação era ainda melhor para veículos municipais. Ônibus urbanos são o exemplo mais forte, por conta dos muitos quilômetros percorridos e da ineficiência dos modelos a diesel.




	O Comitê Nacional de Energia da China já entendeu isso: “Eletrificamos primeiro os ônibus.” Eles jogaram uma quantia enorme de dinheiro e incentivos nos ônibus urbanos. Foi assim que a BYD surgiu. Comecei a olhar ao redor. Quem mais estava fazendo ônibus elétricos?




	Tenho muito respeito pelos fundadores. Em 2010, conheci Dale Hill, que iniciou a Proterra no Colorado com seu cartão AmEx. A Proterra tinha menos de 100 funcionários, com apenas um cliente quando a Kleiner investiu na rodada da Série A. Servi como conselheiro por 2 anos.




	A empresa estava na mesma situação de muitas startups. A tecnologia funcionava, mas estava lutando para se tornar um negócio. Fiquei como CEO interino por um verão enquanto procuravam um substituto permanente.




	Entendi o desafio. E fiquei determinado a enfrentá-lo. Não queria acordar daqui a 10 anos, ver ônibus elétricos em todo lugar e ficar cheio de arrependimento. Meus filhos diriam: “Pai, você não trabalhava no setor de ônibus elétricos?” Portanto, eu abracei a missão.




	O que mais vai acontecer quando as baterias ficarem mais baratas?







Depois de assumir as rédeas como presidente-executivo da Proterra, em 2014, Ryan viajou por muitos lugares para se reunir com gerentes de compras em dezenas de cidades. O feedback foi desanimador, mas também honesto e útil. Embora todos gostassem dos ônibus elétricos Proterra, os viam como experimentais. Não comprariam mais até que os preços caíssem e o desempenho melhorasse.




“Mantenham o foco”, Ryan dizia à equipe. “Façam algo melhor do que qualquer outra pessoa no mundo pode fazer.” Ele acreditava que podiam fazer a melhor empresa de e-bus do planeta.
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Como Kleiner aprendeu com Fisker e, novamente, com a Proterra, o elemento mais crítico de um veículo elétrico é a bateria. A pedido de Ryan, aumentamos o investimento e criamos um novo centro de P&D e fabricação de baterias em Burlingame, perto do aeroporto de San Francisco.




Precisávamos recrutar engenheiros que soubessem como aumentar a densidade energética das baterias. O problema é que sabíamos que só existiam 3 pessoas assim no país inteiro. E todas trabalhavam na Tesla. Uma delas, Dustin Grace, concordou em se unir à Proterra como diretor de tecnologia. Os sistemas funcionavam com a bateria de próxima geração… até que o projeto parou bruscamente.




É preciso atravessar o deserto.






	Ryan Popple




	Nossa nova bateria tinha energia suficiente para muitas aplicações pesadas, mais de 100 quilowatt-hora por carga. Contudo, para tornar os ônibus elétricos práticos, precisávamos alcançar 400. Passamos a maior parte do ano seguinte chegando ao nível de 250 quando uma das baterias começou a se despedaçar. Exceto que eu (o CEO) não sabia disso.




	Um dia, no final de 2015, avistei dois engenheiros andando atrás da área de P&D. Tinham um olhar nervoso. Sou faminto por punição, então perguntei o que estava acontecendo. Eles olharam para o chão e disseram: “Não sabemos se devemos contar, mas estamos preocupados.” E disseram que custaria mais para consertar a bateria do que a jogar fora e começar de novo.




	Estava diante de um dilema enorme. Se tivesse que reiniciar o programa de baterias, a maior parte da receita seria empurrada por mais 2 anos. Estaríamos frustrando clientes que queriam ônibus melhores para ontem. Teria sido mais fácil manter o programa existente no caminho certo e tentar contornar os problemas.




	Eu não poderia fazer uma chamada tão grande sozinho. Essa era uma decisão do conselho, sendo a reunião mais importante que a empresa já teve. Deixei meus engenheiros apresentarem diretamente. Não os interrompi.




	Dustin Grace disse que a equipe tinha 100% de convicção de que poderíamos transformar o mercado de ônibus em 100% de EVs. Porém, a única forma era jogando tudo no lixo, incluindo 18 meses do capital, para recomeçar.




	Eu disse: “É o seguinte: Precisamos atravessar o deserto, reduzir nossa receita e levantar mais capital.” Já havíamos arrecadado cerca de US$100 milhões, mas precisávamos de mais. Achei que o conselho poderia, simplesmente, se levantar e sair do prédio — isso, talvez, seria o fim da empresa e da única chance que tínhamos de construir uma indústria doméstica de fabricação de ônibus elétricos. Só que o conselho nos apoiou. Eles votaram sim.




	Em 2017, a Proterra embarcou em um teste de estrada crucial: Quão longe iria um e-bus com uma carga simples? Com dois motoristas se revezando, um ônibus elétrico de 12m iniciou um teste de alcance em uma pista fechada, com um terceiro medindo os resultados. No momento em que acabou a bateria, o e-bus havia registrado 1.771km sem recarga, quebrando o recorde mundial anterior de um e-bus.




	Isso ajudou a fechar mais negócios. Prefeitos de uma dezena de importantes cidades — incluindo Los Angeles, Seattle, Londres, Paris e Cidade do México — disseram que comprariam exclusivamente ônibus com emissão zero até 2025.
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Reiniciar o programa de baterias da Proterra foi duro, mas absolutamente a coisa certa a se fazer. Os ônibus da próxima geração da empresa vieram 1.800kg mais leves, ao trocarmos o aço por fibra de carbono. Com a nova plataforma de veículos da equipe, chamada Catalyst, eles superaram 560km por carga. À medida que as baterias de ônibus davam um salto, a hipótese de mudar para uma frota totalmente EV ficou mais atraente do que nunca. Os funcionários de transporte municipal se concentraram nos custos totais de propriedade. Ao longo de um ciclo de vida normal de 12 anos, reduzindo os custos de manutenção e combustível, um e-bus economiza entre US$73 mil e US$173 mil comparado a um ônibus a diesel. Também elimina emissões equivalentes a 27 carros movidos a combustão.




Para a Proterra, a viagem tinha apenas começado. Embora os ônibus elétricos estejam operando em 43 estados desde 2021, o mercado ainda está aberto. Ônibus elétricos têm uma pequena posição nos EUA, apenas 2% do transporte público no país — versus 25% na China. A esmagadora maioria dos ônibus municipais e escolares ainda é movida a diesel. Entretanto acreditamos que os ônibus elétricos podem ganhar licitações competitivas até 2025. E a frota do país pode ser totalmente elétrica até 2030. É um resultado-chave audacioso, mas realista. Essencial para o Plano Velocidade & Escala.




A melhoria da tecnologia de bateria galvanizará uma eletrificação de transporte mais ampla. Para EVs de passeio, o primeiro sucesso veio com carros esportivos de alto desempenho. Para veículos comerciais, os ônibus foram a primeira peça a tombar. Agora, a tecnologia da Proterra está se expandindo para eletrificar vans de entrega e caminhões pesados. A empresa firmou recentemente a primeira parceria — com a Daimler, o maior fabricante de veículos comerciais do mundo. Como diz o membro do conselho da Proterra, Brook Porter: “Os dias do diesel acabaram.”






Reduzindo os Custos e Melhorando o Desempenho




Baterias melhores e mais baratas estão no topo da lista de inovações de que precisamos. Apesar do progresso significativo, ainda estamos no início do esforço para reduzir os custos de bateria e, ao mesmo tempo, melhorar o desempenho. Vi algo semelhante de perto acontecendo no mercado de computadores pessoais. Era 1974, eu tinha acabado de sair da Rice University, buscando testar o que aprendi sobre engenharia elétrica. Fui para o Vale do Silício e consegui um emprego na Intel, que estava desenvolvendo o primeiro microprocessador de 8 bits. A empresa esperava democratizar a computação, tornando os microchips baratos e onipresentes.
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O presidente da Intel, o grande químico da Caltech, Gordon Moore, acreditava que sustentaríamos uma taxa composta de melhoria em chips de computador indefinidamente. Ele propôs que o número de transistores que poderiam ser colocados em uma pastilha de silício dobraria a cada 2 anos. O conceito era surpreendente até para nós, que tentávamos fazê-lo acontecer. “A Lei de Moore”, como começou a ser chamada, não foi predeterminada; tornou-se uma realidade ao longo de anos de progresso cumulativo e implacável de milhares de engenheiros. É baseada em um ecossistema de inovação em física, química, litografia, circuitos, design, robótica, embalagem e muito mais.




À medida que cada geração de microprocessadores confirmava a previsão de Gordon, o caminho pavimentava para computadores mais poderosos e acessíveis. Máquinas vendidas às centenas por ano (UNIVACS), depois aos milhares (mainframes e microcomputadores), em seguida centenas de milhares (Apple IIs), aos milhões (PCs e Macs da IBM) e, ultimamente, aos bilhões (iPhones e Androids). Ao longo dos últimos 50 anos, a Lei de Moore transformou a economia mundial e mudou quase todos os aspectos dos negócios e do cotidiano.
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Infelizmente, não se aplica à energia renovável. Os desafios de materiais e engenharias são muito diferentes. Mas poderia haver outra maneira de antecipar o progresso das baterias e outras tecnologias vitais?




Na verdade, há. É chamada de Lei de Wright. Em 1925, o engenheiro chefe da Curtiss Aeroplane Company era um graduado do MIT, chamado Theodore Wright (nenhuma relação conhecida com Wilbur e Orville). Ele calculou que, para cada duplicação da produção, os fabricantes de aeronaves poderiam obter um declínio confortável nos custos. Por exemplo, se você tem mil aviões, e os mil seguintes custam 15% a menos, o custo para a próxima duplicação (para 4 mil) deve cair 15% também. A Lei de Wright ajuda a prever custos com base na produção. Wright se tornou líder da aviação durante a Segunda Guerra Mundial. E, depois, presidente interino da Universidade de Cornell. Embora sua regra prática não tenha se tornado tão famosa quanto a de Gordon Moore, não era menos profética.
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Anos depois, um estudo do Instituto Santa Fe mostrou que a Lei de Wright se aplica à curva de custos de 62 tecnologias diferentes, dos televisores aos utensílios de cozinha. Aplique-a às baterias de EV para ver algo impressionante. Em 2005, quando as primeiras startups de EV começavam, uma bateria custava pelo menos US$60 mil. Os únicos veículos elétricos que poderiam dar lucro eram carros de luxo ou esportivos com preços acima de US$100 mil, como os primeiros modelos da Tesla e da Fisker. De acordo com a Lei de Wright, cada duplicação da produção reduzia o custo das baterias em 35%. Em 2021, uma bateria de tamanho similar custava apenas US$8 mil. De repente, os EVs estavam ao alcance da competitividade com veículos a combustão.




Relâmpagos na Ford




Em maio de 2021, a Ford revelou a primeira versão elétrica da picape F-150, número 1 em vendas nos EUA por 44 anos consecutivos. Após um crédito fiscal de US$7.500, o modelo básico terá um preço inferior a US$32 mil quando for colocado à venda, em 2022 — sendo ainda menor em estados com descontos adicionais de EV, como Califórnia e Nova York.




A nova F-150 é chamada, sem hipérbole, Lightning [Relâmpago]. Ela alcança até 370km. E vai de zero a 100 em 4,4 segundos. “Esta maldita é rápida”, disse o presidente Biden, após uma volta (com um sorriso) em um protótipo na pista de testes da Ford. Como a companhia vende cerca de 900 mil F-150 por ano, muitos veem como um momento do Modelo T, um ponto de virada decisivo. “O futuro da indústria automobilística é elétrico”, disse Biden. “Não há como voltar atrás.”
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“Um guia pratico para
participarmos da
descarbonizacao na
economia global, uma
tarefa tanto desafiadora
quanto urgente.”

— Christiana Figueres,
Lider internacional em
mudangcas climaticas

Com uma percepgao

realista e precisao cirlrgica,
Doerr estabelece as ages
préaticas, ambigdes globais e
investimentos econdmicos de
que precisamos para evitar a
catastrofe climatica. Guiado
por solugdes reais, Velocidade
& Escala apresenta relatos
inéditos e em primeira

maéo de lideres climaticos
como Laurene Powell Jobs,
Christiana Figueres, Al Gore,
Mary Barra, John Kerry e
dezenas de outros intrépidos
formuladores de politicas,
inovadores e cientistas.

Doerr apresenta um plano
convincente de 10 etapas para
reduzir as emissdes de gases
de efeito estufa até 2050 — a
meta global necessaria para
garantir um planeta habitavel
para as proximas geracoes.
De eletrificar a nossa rede
elétrica a consertar a nossa
cadeia global de alimentagéo
e capturar o carbono do ar, no
livro vocé descobrira solugdes
préaticas para formuladores de
politicas e empreendedores.

John Doerr

& engenheiro, capitalista de
risco, presidente da Kleiner
Perkins e autor do best-

seller Avalie o que Importa.
Também foi investidor original
e membro do conselho do
Google e da Amazon, ajudando
a criar mais de meio milhao
de empregos. Pioneiro do
movimento de tecnologia
limpa do Vale do Silicio, Doerr
investe em tecnologias de
emisséo zero desde 2006. Ele
& apaixonado por incentivar
lideres a reimaginarem o
futuro, desde a transformacgéao
da saude até o avanco das
aplicages de aprendizado

de maquina. Fora da Kleiner
Perkins, Doerr trabalhou com
empreendedores sociais que
estéo enfrentando problemas
sistémicos no clima, na satde
publica e na educacéo.
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“Este livro € um modelo critico para quem quer
tomar medidas concretas para alcangar emissoes
zero. Ao contrério de muitos que simplesmente
emitem promessas ambiguas de longa data para
ajudar a resolver a crise climatica, John Doerr
compreende a necessidade urgente de AGIR
rapida e decisivamente. Com Velocidade & Escala,
ele combina sua ampla experiéncia como lendario
especialista em tecnologia e investidor com seus
métodos de gestao testados e comprovados

para apresentar um plano claro, detalhado e
abrangente para a agao climatica, exatamente
quando mais precisamos.”

— Al Gore, ex-vice-presidente dos EUA

“Se vocé se importa com a mudanga climatica,
o novo livro de John Doerr, Velocidade & Escala,
oferece etapas concretas que podemos tomar
para fazer a diferenga.”
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— Barack Obama

“John Doerr é uma pessoa com um plano para o nosso planeta — e, cara,
nds precisamos disso. Fique longe se vocé ndo acha que o comércio pode
desempenhar um papel criativo... ou busque analises profundas de alguém
que esta sempre avaliando o que importa. Ele é alguém que importa.”

— Bono Vox

“John Doerr é a mente lider mundial para transformar metas
verdadeiramente audaciosas em objetivos e resultados-chave. Nesta
contribuicao culminante, ele realiza um ato inspirado de lideranga mundial:
exercer seu oficio para criar um plano abrangente para enfrentar um dos
desafios mais incomodos da histéria humana.”

— Jim Collins, autor de Empresas Feitas para Vencer e

de Feitas para Durar
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O premium verde varia amplamente entre os setores

Preco “verde” Preco Premium
(sem oucom tradicional do verde
pouco carbono) produto
Eletricidade! US$0,15/kWh* USS0,13/kWh™  US$0,02/kWh
(15%)
EVs de Passageiro US$36.500 US$25.045 US$11.455+
(Chevy Bolt) (Toyota Camry)  (46%)
Combustivel de transporte JIELEREYITS US$2,64/galio US$0,54/galdo
de longa distancia: (Biodiesel B99) (Diesel) (20%)
Caminhao/frete
US$224/ton US$128/ton US$96/ton
(75%)
Combustivel de avido Us$9,21/litro Us$1,84/litro Us$7,37/litro
(400%)
PIPSTICTIEE]  US$1.069/passagem  US$327/passagem  US$742/
SFO para o Havai passagem
(227%)
Carne moida Us$8,29/libra Us$4,46/libra Us$3,83/libra
de hambiirguer (86%)

*Contrato solar residencial.

**Preco médio global a0
consumidor, incluindo distribuico.

***Antes dos incentivos.
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Adaptado de dados e grficos por [EA.
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Cenrios de politicas, emissdes e projecdes da faixa de temperatura
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Demonstracio do crescimento exponencial da Lei de Moore
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Adaptado de dados e grficos de Wikipedia e Our World in Data





OEBPS/image/7.jpg
O diéxido de carbono na atmosfera aumentou drasticamente nos tltimos 200 anos
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Adaptado de dados e observagbes por NOAA/ESRL (2018) e Our World in Data.
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Velocidade & Escala: Contagem para o zero liquido
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