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Euro

R$ 5,448

Comercial, venda 
na sexta-feira

CDB

10,54%

Prefixado 
30 dias (ao ano)

Salário mínimo

R$ 1.412

Inflação
IPCA do IBGE (em %)

Outubro/2023 0,24
Novembro/2023 0,28
Dezembro/2023 0,56
Janeiro/2024 0,42
Fevereiro/2024 0,83

Dólar
Na sexta-feira Últimos 

R$ 5,121
(+ 0,6%)

8/abril 5,031

9/abril 5,007

10/abril 5,078

11/abril 5,090

Ao ano

CDI

10,65%

Bolsas
Na sexta-feira

1,14%
São Paulo

Pontuação B3
Ibovespa nos últimos dias

             9/4           10/4            11/4 12/4

129.890 125.946

1,24%
Nova York

CARROS ELÉTRICOS /

Brasil avança rumo à 
mobilidade sustentável

A frota de veículos eletrificados teve salto de mais de 150 mil unidades em circulação no país, 
nos últimos anos. Indústria enfrenta desafios em relação à adoção de tecnologias e ao preço final para o consumidor

D
iante da corrida para a 
produção de carros elé-
tricos, o Brasil deu larga-
da na pavimentação da 

estrada para os automóveis do 
futuro. O processo de eletrifica-
ção da frota ocorre no mundo to-
do, mas está mais avançado nas 
grandes potências. No âmbito 
doméstico, apesar de uma frota 
ainda pequena, há uma tendên-
cia clara de crescimento. 

O país viveu um salto de po-
pularidade dos veículos eletrifi-
cados – elétricos e híbridos – nos 
últimos anos, e o governo federal 
anunciou medidas ao setor au-
tomotivo, como  subsídios para 
montadoras que investirem na 
energia limpa,  que preparam o 
terreno para expansão.

O futuro é elétrico, a discussão 
agora é sobre como fazer a tran-
sição. O Correio 
ouviu uma série 
de especialistas 
e representantes 
da indústria pa-
ra entender em 
que pé estamos, 
e quais os prin-
cipais pontos de 
atenção para esse 
caminho. Apesar 
das divergências, 
o consenso é o se-
guinte: a mudan-
ça é necessária, 
e o Brasil ocupa 
uma posição pri-
vilegiada.

O maior fator 
a se considerar é 
o ambiental, co-
locando na balan-
ça o impacto dos veículos desde 
a extração da matéria-prima até 
o seu descarte. Isso inclui bate-
rias, combustíveis, emissão de 
carbono, poluentes e os locais 
mais afetados. É preciso consi-
derar também o peso no bolso, 
já que a população não vai ado-
tar em massa veículos que sejam 
demasiadamente caros. Os elé-
tricos atuais passam de R$ 100 
mil, impraticável para a maioria 
das famílias. 

China, Estados Unidos e Eu-
ropa estão na vanguarda. Me-
tade da frota mundial está no 
país asiático, algo em torno de 
20,4 milhões de unidades. Na 
Noruega, os elétricos já repre-
sentam 82,4% dos carros ven-
didos anualmente. A Europa 
aprovou uma legislação que 
visa descarbonizar completa-
mente as estradas até 2035. Em 
todos esses países, a aposta 
clara é no modelo 100% a ba-
teria, com alguns híbridos mo-
vidos à gasolina. A Agência In-
ternacional de Energia (AIE) 
estima que, se mantida a ten-
dência atual, cinco milhões de 
barris por dia deixarão de ser 
consumidos em 2030. Ou seja, 
em apenas seis anos.

No Brasil, há pouco mais de 
157 mil unidades em circula-
ção, segundo dados da Secreta-
ria Nacional de Trânsito (Sena-
tran) compilados pela empre-
sa NeoCharge.  Desses, 35 mil 
são híbridos plug-in (que po-
dem ser carregados na toma-
da), 106 mil são híbridos con-
vencionais (motores auxiliares) 
e apenas 10 mil completamen-
te elétricos. Apesar dos núme-
ros pequenos em comparação às 

grandes potências, representam 
um enorme salto: em 2015, eram 
apenas três mil eletrificados.

Para o  professor de engenha-
ria mecânica da PUC-Campinas 
Vinicius Simionatto o que dife-
rencia o país nesse processo é 
que ele não precisa seguir a mes-
ma aposta de outras nações. “O 
Brasil tem uma vantagem que 
nenhum outro país tem, que é 
a geração do etanol, da cana-de
-açúcar. Nos EUA, é feito de mi-
lho, um processo bem mais ca-
ro”, explica. “Aqui, em específico, 
seria extremamente viável, em 
termos de emissões e eficiência 
energética, ter um veículo híbri-
do com motor movido exclusiva-
mente a etanol”, emenda.

O professor destaca que, ape-
sar de a queima do álcool gerar 
poluentes — muito menos do 
que o petróleo —, a plantação da 
cana absorve a mesma quanti-

dade de carbono. 
“Fica meio elas 
por elas”, frisa. 

A tecnologia 
do híbrido flex 
é brasileira, de-
senvolvida pe-
la Toyota. A com-
panhia é a úni-
ca, no momento, 
com esse motor, 
mas as concor-
rentes estão cor-
rendo atrás. BYD, 
Stellantis, Volks-
wagen, GM, entre 
outras, já anun-
ciaram valores 
bilionários para o 
desenvolvimento 
de suas próprias 
versões. O mode-

lo está no centro do ciclo histó-
rico de investimentos anunciado 
pelo setor, estimado em R$ 117 
bilhões para os próximos anos.

Híbrido x elétrico

Há um certo embate entre 
as tecnologias. Veículos elétri-
cos emitem zero poluentes para 
funcionar e, de forma geral, pos-
suem o potencial para uma pega-
da de carbono bem menor que 
as alternativas em toda a sua ca-
deia produtiva. Porém, é impor-
tante ressaltar que a tecnologia 
ainda não está completamente 
madura. 

As baterias atuais são basea-
das em lítio, um mineral que cau-
sa prejuízos ambientais conside-
ráveis para sua extração. Os car-
ros também são muito mais caros 
do que os modelos à combustão, 
prejudicando sua adoção em lar-
ga escala. Enquanto há consenso 
sobre os elétricos serem o futuro 
da mobilidade, especialistas acre-
ditam que outras modalidades 
precisam ser usadas na transição.

O pesquisador Felipe Barcellos 
Silva, do Instituto Energia e Meio 
Ambiente (Iema), chama a aten-
ção para os prejuízos da bateria. 
“Quando os elétricos estiverem 
mais populares, a demanda vai 
ser muito maior, e pouco se fala 
sobre isso. Pode poluir o solo, e a 
mineração no Brasil tem proble-
mas. Grandes mineradoras, mui-
tas vezes, não seguem nossas re-
gulamentações. Tivemos barra-
gens que colapsaram. Claro que 
a gente também tem a possibi-
lidade de reciclagem dessas ba-
terias, mas não chegamos a es-
se momento ainda”, argumenta.

 » VICTOR CORREIA

Pesquisadores ainda avaliam 
o processo como muito novo, 
mas, mesmo considerando os 
pontos negativos, o entendimen-
to é de que a adoção dos eletri-
ficados ainda é uma alternativa 
melhor do que os combustíveis 
fósseis. A questão é o preço. “As 
baterias ainda estão em desen-
volvimento. Não se tem aquela 
bateria para empregar em todo 
tipo de carro. Isso representa in-
vestimentos adicionais, embutir 
custos adicionais na formação do 
preço. Não à toa que são carros 
com preços extremamente ele-
vados”, destaca o coordenador 
de cursos automotivos da FGV, 
professor Antônio Jorge Martins. 

Com baterias menores e o uso 
do etanol, os híbridos flex ga-
nham enorme apoio nesse ce-
nário. O pesquisador Felipe Silva 
aponta que o uso combinado da 
eletricidade e dos biocombustí-
veis é o caminho ideal para o mo-
mento. Uma das vantagens é o 
controle sobre o preço do etanol 
e biodiesel, produzidos nacional-
mente, que podem ser bem mais 
baratos que a gasolina e o diesel 
atualmente, e não dependem do 
mercado internacional.

Ele alerta, porém, para al-
guns cuidados. Primeiro, que os 
veículos verdes não resolvem o 

problema da mobilidade, como o 
trânsito e o tempo de deslocamen-
to nas cidades. Ou seja, não se po-
de esquecer do transporte público. 

Em segundo lugar, as planta-
ções usadas para produção de 
biocombustíveis são intensivas 
no uso da terra. “Isso tudo pre-
cisa ser regulamentado. É preci-
so ter um bom regramento dos 
locais (de produção), para que 
não avance em florestas e áreas 
de proteção, áreas indígenas. Se 
não, estaremos desmatando a 
Amazônia para plantar soja (usa-
da no biodiesel)”, pontua.

Preço final

Há quem discorde sobre a 
priorização dos híbridos. Para 
Jorge Martins, é um erro não le-
var em conta fatores mercado-
lógicos como a escala da pro-
dução dos carros e o preço fi-
nal ao consumidor. Um cená-
rio mais realista, argumenta, é 
usar os híbridos comuns, a ga-
solina, e não os flex. 

“Eu não vejo esses veículos 
como uma boa alternativa pa-
ra o Brasil. Seria eventualmen-
te uma ótima alternativa para os 
produtores de álcool. Nós não te-
mos uma escala suficiente, por-
que só têm motores a álcool em 

pouquíssimos países. Teremos 
uma pequena escala na utiliza-
ção, e mais uma vez a socieda-
de suportando o custo adicional 
deste veículo em relação a ou-
tros”, explica.

Para ele, usar motores conhe-
cidos e fabricados é uma estra-
tégia mais segura, já que não há 
como saber quanto tempo levará 
para o amadurecimento das tec-
nologias limpas. Híbridos usan-
do gasolina representam uma re-
dução nas emissões, de qualquer 
forma, mas menos do que o eta-
nol e os elétricos.

“O nosso país não é um dos 
grandes emissores do mundo. 
Se hoje estamos preocupados, é 
porque multinacionais instaladas 
pertencem a conglomerados es-
trangeiros. Esses países estão mui-
to mais preocupados com a emis-
são do que o Brasil. Olha a jogada 
deles, estão jogando uma maior 
responsabilidade aqui para o Bra-
sil. Eu não sou o grande emissor,-
mas estou sendo pressionado pa-
ra deixar de emitir”, argumenta.

Segundo a IEA, o Brasil é res-
ponsável por apenas 1,3% da emis-
são de carbono. Por comparação, a 
China lidera com 31,72%, e os Esta-
dos Unidos, com 13,55%. Os dados 
são de 2021, os últimos disponibili-
zados pela agência.

Diversidade 
na tecnologia

O governo federal lançou recen-
temente o programa Mobilidade 
Verde e Inovação (Mover), fruto de 
negociações intensas com os seto-
res da indústria automotiva. Ape-
sar das discussões sobre benefí-
cios diferenciados para as tecno-
logias, houve um acordo pela neu-
tralidade. Os R$ 19,3 bilhões em be-
nefícios fiscais para a indústria até 
2028 não serão condicionados pe-
lo modelo dos carros em questão. 
A maior exigência do governo é que 
as empresas invistam em pesquisa 
e desenvolvimento.

Após os debates, as montado-
ras parecem pacificadas e satisfei-
tas com o rumo definido pelo gover-
no. As empresas entendem que ca-
be ao consumidor brasileiro definir 
qual será a tecnologia mais adotada, 
e que é preciso se adaptar ao merca-
do nacional, muito diverso do euro-
peu e do americano, por exemplo.

“O Brasil tem que participar de 
todas as tecnologias. Ainda não 
tem o caminho final pronto. Não 
está claro ainda. Isso está sendo de-
finido baseado nos investimentos, 
e nas questões que estão sendo co-
locadas”, comenta o presidente da 
Associação Brasileira de Veículos 
Elétricos (ABVE), Ricardo Bastos, 
em entrevista ao Correio. 

Ele rebate também críticas em 
relação ao preço dos elétricos, que 
atualmente são mais caros do que 
os carros à combustão. “Só está 
mais caro por causa da bateria, 
da autonomia do carro. O elétrico 
é mais simples. As pessoas tiram 
uma fotografia desse momento, 
mas a gente tem que acompanhar 
o movimento tecnológico. Está re-
duzindo o preço. A tecnologia que 
prevalecer, o Brasil vai estar pron-
to para ela”, destaca.

Em sua avaliação, o programa 
Mover foi um acerto do governo 
justamente pela diversidade. “Po-
de usar etanol e pode usar a eletri-
cidade brasileira. Nas cidades, onde 
se roda menos, pode ser só elétrico. 
Se precisa fazer viagens mais lon-
gas, pode usar o etanol. Mas o elé-
trico é o que não tem escapamen-
to, zero poluição. A gente vê como 
uma oportunidade, também, para 
resolver gargalos de infraestrutu-
ra” , afirma Bastos, ao apontar que 
uma das dificuldades do elétrico, 
hoje em dia no Brasil, é a falta de 
pontos de carregamento.

O presidente da Associação Na-
cional dos Fabricantes de Veículos 
Automotores (Anfavea), Márcio de 
Lima Leite, também defende a di-
versidade. “Nós vamos ter à dispo-
sição todas as tecnologias, essa é a 
grande diferença. Lá foi uma lei que 
definiu o caminho. Aqui quem está 
definindo o caminho é o consumi-
dor”, frisa. “Não tem essa se é elétri-
co ou híbrido. O carro elétrico não é 
vilão de nada, ele é solução. Ele só 
tem que se adequar à nossa reali-
dade brasileira”, acrescenta.

Ele estima que as montadoras 
vão investir cerca de R$ 60 bilhões 
em tecnologias limpas no Brasil pe-
los próximos cinco anos, de acordo 
com as regras do Mover. Outro fo-
co do mercado atualmente é a pro-
dução local, uma forma de movi-
mentar a economia e tentar redu-
zir custos. Para Leite, o Brasil deve 
ter uma produção de elétricos e hí-
bridos plug-in nacionais nos próxi-
mos dois anos. (VC)

O Brasil tem uma 
vantagem que 
nenhum outro 
país tem, que é a 
geração do etanol 
da cana-de-açúcar

Vinicius Simionatto, 
professor de 
engenharia mecânica 
da PUC-Campinas


