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RESUMO

Esta pesquisa trata da tematica da difusdao dos BEVs (Battery Electrical Vehicle) no
Brasil, realizando uma comparacao com os EUA. Apesar de ser uma invengao do final do século
XIX, ndo deixa de ser uma inovagao, pelo contexto de evolugdo tecnoldgica e de mercado que
atualmente ocorre, seja por questdes ambientais e de energia. Esse movimento crescente no
mercado dos EVs (Electrical Vehicle) no mundo traz a necessidade dos paises se prepararem
para essa mudanga e o entendimento de um player em evolucao neste mercado, neste caso os
EUA, comparado com o Brasil que ainda est4 timido, podera auxiliar em decisdes futuras para
partes interessadas. A presente pesquisa foi realizada por meio de um Estudo de Caso
Comparado, em que foram avaliados aspectos socioecondmicos e estruturais dos dois paises,
além de variaveis importantes e influentes neste contexto. Pesquisas sobre inovagdo, mercado
de EVs, entre outras, foram utilizadas para embasamento dos dados e, para confirmar a
relevancia deles, foi realizado um questionario com dez especialistas da inddstria automotiva
atuantes nos dois paises, corroborando com a validag¢ao dos dados. Com a confianca dos dados
pesquisados, eles foram aplicados ao modelo de difusdao da inovacao desenvolvido por Everett
Rogers. Apesar de outros modelos de difusdo existentes, o modelo de Rogers foi o que melhor
se adequou para a pesquisa proposta por ser um modelo que possibilita a aplicagdo com menor
nimero de dados. Foram aplicados os dados socioecondmicos e estruturais identificados na
pesquisa e aplicados nos cinco estagios de difusao da inovagao proposto por Rogers, permitindo
identificar as diferengas entre os dois paises no processo de difusdo. Posteriormente, utilizando
dados de mercado, Brasil e EUA foram posicionados na curva de difusdo da inovacdo do
modelo. A utilizagdo do modelo evidenciou a diferenga entre os dois paises e como resultado
os fatores socioecondmicos e estruturais nos quais o Brasil necessita fortalecer para acelerar a

difusdo dos EVs e se tornar um importante player neste mercado.

Palavras-chave: inovag¢do; difusdo da inovagdo; veiculos elétricos.



ABSTRACT

This research deals with the theme of the diffusion of BEVs (Battery Electrical Vehicle)
in Brazil, making a comparison with the USA. Despite being an invention of the late nineteenth
century, it is still an innovation, due to the context of technological and market evolution that
currently occurs, whether for environmental and energy issues. This growing movement in the
EVs (Electrical Vehicle) market in the world, brings the need for countries to prepare for this
change and the understanding of an evolving player in this market, in this case the U.S.,
compared to Brazil that is still shy, can help in future decisions for stakeholders. The present
research was conducted through a Comparative Case Study, in which socioeconomic and
structural aspects of both countries were evaluated, in addition to important and influential
variables in this context. Research on innovation, EVs market, among others, were used to
support data and to confirm their relevance, a questionnaire was conducted with ten automotive
industry experts working in both countries, corroborating the validation of the data. With the
confidence of the researched data, they were applied to the diffusion model of innovation
developed by Everett Rogers. Despite other existing diffusion models, rogers' model was the
one that best adapted to the proposed research because it is a model that allows the application
with a smaller amount of data. The socioeconomic and structural data identified in the research
and applied in the five stages of dissemination of innovation proposed by Rogers were applied,
allowing to identify the differences between the two countries in the diffusion process.
Subsequently using market data, Brazil and the USA were positioned in the diffusion curve of
the model's innovation. The use of the model evidenced the difference between the two countries
and as a result the socioeconomic and structural factors in which Brazil needs to strengthen to

accelerate the diffusion of EVs and become an important player in this market.

Keywords: innovation; diffusion of innovation; electric vehicles.
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1 INTRODUCAO

Apesar da expressiva exposicdo atual dos veiculos elétricos (Electric Vehicle - EVY),
eles surgiram na primeira metade do século XIX, antes mesmos dos veiculos a combustao
interna (Internal Combustion Engine Vehicle — ICEV), sendo percursores na tecnologia dos
veiculos, além de serem os primeiros veiculos a alcangarem 100 km/h (HOYER, 2008). Na
época, existiam fabricas de veiculos a vapor, nas quais os fabricantes eram preocupados com
performance, € ndo com aspectos como o pre¢o de venda aos consumidores (BARAN, 2012).
Os fabricantes de EVs eram focados em vender produtos caros para consumidores de alto poder
aquisitivo (BARAN, 2012). Na sequéncia, os fabricantes de veiculos movidos a gasolina
passaram a visar a produ¢do em massa, adotando pregos que permitissem a compra por toda as
camadas da populacdo (BARAN, 2012).

A Histéria mostrou que ocorreram problemas que prejudicaram a consisténcia na
produgdo dos EVs, sendo essencial, neste sentido, a criagdo do sistema de produgdo em massa
desenvolvido por Henry Ford, que reduziu o prego dos automdéveis radicalmente.

As rodovias nos EUA, ja na década de 1920, interligavam varias cidades, necessitando
de veiculos que fossem capazes de percorrer longas distancias, algo que os elétricos ndo eram
capazes de fazer. A reducdo do preco da gasolina a partir da descoberta de petréleo no Estado
do Texas e a propria descoberta do dispositivo de ignicdo que eliminou a manivela (sistema até
entdo utilizado para gerar a partida dos veiculos a gasolina) também foram fatores de impacto
na difusdo dos EVs (BARAN, 2012; SILVA et.al., 2014).

Na década de 1960, a opinido publica se envolveu com os aspectos relativos aos
problemas ambientais cada vez mais complexos e sist€émicos. Neste contexto, os EVs voltaram
a atrair a atencao de grandes montadoras (SILVA et.al., 2014). Em meados da década de 1970,
ocorreu a chamada crise do petroleo que afetou consideravelmente o mercado, aumentando os
precos dos combustiveis fosseis (CAVAGLIANO, 2020). Antes da crise do petrdleo, os
fabricantes determinavam e ofereciam os produtos a serem consumidos, o modelo intitulado de
“Product-out”. A partir das crises do petréleo de 1973 e 1979, ocorreu uma mudanga nas
chamadas “normas de concorréncia” na qual o mercado comecgou a definir crescentemente suas
exigéncias, modelo chamado de “Market-in” (ANTUNES JUNIOR; RODRIGUES, 1993). A
relacdo ocorrida nessas décadas fez com que o Governo americano proporcionasse incentivos

a paises desenvolvidos no intuito de gerar pesquisas de tecnologias alternativas

! Entende-se como EV todos os modelos eletrificados, neste caso os hibridos, hibridos plug-in, bateria
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(CAVAGLIANO, 2020). No cenario da elaboracdo de estudos relacionados a desempenho,
poténcia e autonomia, ocorreu o ressurgimento do tema dos EVs (FERNANDES, 2021).

Outro fator importante na retomada do desenvolvimento dos EVs foi o foco no meio
ambiente, na medida em que as questdes ambientais se tornaram fatores globais, impactando,
também, os aspectos sociais, politicos e economicos do planeta (PEIXER, 2019). De acordo
com Luna et al. (2019), um estudo apontou que o transito de veiculos automotores nas cidades
gera 25% do total de particulas finas que contribuem com a polui¢do do ar, sendo que esse ¢ a
principal fonte emissora. Essa poluicdo gerada por combustiveis fosseis ¢ um dos fatores
causadores do efeito estufa, ocasionando o aquecimento global (LUNA et al., 2019; PEIXER,
2019). De acordo com os mesmos autores, ocorreu o aumento da temperatura global em 1°C e
pode chegar a 1,5°C, entre os anos 2030 e 2052 (LUNA et al., 2019). No Brasil, o percentual
de emissdes geradas por veiculos automotores ¢ de 34% (LUNA et al., 2019).

Devido as mudangas climaticas, em 2016, foi assinado o acordo de Paris, documento
aprovado em Dezembro de 2015 e que foi tratado durante a COP-21 (Conference Of the
Parties), com o objetivo de regular a emissdao de diéxido de carbono por meio de medidas
executadas pelos paises do tratado a partir de 2020 (SZANIECKI, 2019). Este acordo direciona
os papéis que cada pais deve desempenhar para a redu¢do de emissdes e uma coalisdo entre os
paises para combater esses problemas (PEIXER, 2019).

Para o Brasil, a ideia defendida ¢ que as contribui¢des sejam diferenciadas para paises
desenvolvidos e em desenvolvimento (PEIXER, 2019). Para o mesmo autor, o Brasil possui
uma meta principal em 2025 de redugdo das emissdes de gases do efeito estufa em 37% com
base nos resultados de 2005 (PEIXER, 2019). Importante ressaltar que a COP-26 ocorrida em
2021 reforgou a importancia do progresso nas agdes para alcancar cada uma das metas
estipuladas para reducao do efeito estufa (ARORA; MISHRA, 2021).

A l6gica do acordo de Paris ¢ atuar em fases. O foco inicial est4 associado com a redugao
dos gases do efeito estufa. O objetivo final consiste em acabar, ou reduzir, sobremaneira, com
os combustiveis fosseis (PEIXER, 2019). Para o mesmo autor, o acordo ¢ uma boa oportunidade
para que os governos invistam no desenvolvimento de novas tecnologias e, por vias de
consequéncia, possam modificar a infraestrutura do pais para torna-la compativel com estas
novas tecnologias que serdo adotadas em futuro proximo (PEIXER, 2019).

Partindo desse viés, a introdugdo do EV se torna cada vez mais uma realidade. A titulo
de exemplo, Reino Unido e Franca querem banir a venda de veiculos a combustao a partir de
2040. A India, um dos paises mais populosos do mundo, quer realizar a proibi¢do a partir de

2030, e a Noruega, em 2025 (CAVAGLIANO, 2020).
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Outro fator importante se tratando dos EVs € o consumo de energia. Neste tema, o Brasil
possui uma vantagem objetiva na medida em que 80,33% da sua matriz elétrica sdo oriundas
de fontes renovaveis contra 24,80% do restante do mundo (TOSIN; KURODA, 2019). Essa
situacdo esta sendo alterada mundialmente, pelo fato do aumento da disponibilidade de energia
através de fontes renovaveis como a edlica e solar fotovoltaica, em contrapeso, exige maior
aten¢do de como os sistemas de energia devem ser projetados e operados, a fim de evitar que o
aumento da eletrificacdo gere sistemas inseguros e aumento de emissdes (IEA, 2021c). O Brasil,
por meio de suas politicas, responde de maneira satisfatoria aos desafios de energia, inclusive
seu sistema ¢ um dos que possui menor intensidade de carbono no mundo (IEA, 2021a).

Apesar de uma matriz energética renovavel, para que os EVs se tornem uma realidade,
nao sé a fabricacdo ¢ necessaria, mas uma estrutura que permita ao usudrio maior tranquilidade
como a regulacao da infraestrutura de carregamento, permitindo opg¢des em prédios,
estacionamentos novos e reformados, carregadores em cidades e rodovias, ampliando o acesso
ao publico (IEA, 2021). Muito dessas necessidades tendem a utilizar incentivos
governamentais. Entretanto, ainda existe omissao do Governo brasileiro, no qual ndo estabelece
acOes que incentive as montadoras a produzirem o EV que, consequentemente, geraria uma
gama de beneficios aos consumidores, como redu¢do de impostos e outros (GUIL, 2016). Em
contrapartida, diversos paises como a Holanda tém adotado politicas de incentivo concretos
para a compra de EVs (ROMANO et al., 2018).

De acordo com a ABVE (2021b), a frota de EVs no Brasil atingiu a marca de 1% em
2020, o que, apesar de ser pouco expressivo, mostra uma tendéncia inicial de alteracdo de
consumo de veiculos no Pais. E, apesar de ser criado no século XIX, ndo deixa de ser uma
inovacao, pois, de acordo com Silva et al. (2014), baseado em Schumpeter, o desenvolvimento
de uma nova tecnologia de um bem ja existente ¢ considerado como um dos tipos basicos de
inovagdo e por isso ¢ necessario estimulos governamentais que ajudem na adogdo dos EVs,
principalmente financeiros, para que dessa maneira possam chegar em volume expressivo ao
mercado consumidor (GUIL, 2016).

Nessa circunstancia, ¢ importante entender os aspectos estruturais e socioecondmicos
que podem influenciar ado¢do dos EVs no Brasil, tendo como pano-de-fundo o fato de que, nas
economias desenvolvidas, a introdu¢do dos EVs ja ¢ uma realidade. Por se tratar de uma
inovacdo, Rogers (2003), desenvolveu um modelo no qual avalia a influéncia para que seja
difundida uma inovacgao, seguindo algumas caracteristicas, descritas sucintamente a seguir:

1) a vantagem relacionada a inovagao;
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i1) a compatibilidade da inova¢do com a forma de executar as coisas € com os papéis
sociais dos potenciais adotantes;

111) quao complexa € a inovagao;

iv) a facilidade de teste da inovagdo por parte dos potenciais adeptos;

v) a facilidade de avaliagcdo da inovagdo apo6s sua utilizacao.

O balizador desse modelo ¢ que a decisdo de adogdo de inovagdes tecnologicas possui
caracteristicas proprias (SILVA et al., 2014).

Outra contribui¢do desse modelo, ¢ permitir realizar a andlise do sistema social. Isto
porque, segundo Rogers (2003), o sistema social possui uma forte influéncia nos aspectos de
éxito ou fracasso na adoc¢do de inovagdes. Para o mesmo autor, os agentes que possuem papéis
importantes no processo de mudanca precisam perceber e atentar ao significado social das
inovagoes. O autor sugere que esses agentes estabelecam uma empatia com aqueles que serao
os adeptos a nova tecnologia, o que ¢ um elemento essencial para fracassos nas inovagdes
propostas (ROGERS, 2003).

O Brasil possui a maior produgdo de veiculos da América Latina (ANFAVEA, 2021a),
sendo dessa maneira um potencial mercado. Normas regulatorias, legislagdes, programas de
incentivo, planos ambientais e energéticos, entre outros, sdo aspectos importantes na introdu¢ao
dos EVs.

E importante entender quais sdo os fatores dificultadores e/ou habilitadores, tendo como
elementos de analise os aspectos estruturais € socioecondmicos, que podem influenciar o
posicionamento do Brasil perante a introducao dos EVs. Para corroborar com essa analise, sera
utilizado como aspecto de comparacdo os dados coletados do Brasil e dados dos Estados
Unidos, por se tratar do segundo maior mercado de veiculos do mundo e por possuir um
mercado de EVs em crescimento (IEA, 2022).

Tal comparagao se fara importante para entender a posi¢ao do Brasil na curva de difusao
dos EVs em relagdo a um mercado em expansio. E nesse contexto que a presente pesquisa

pretende ser desenvolvida.

1.1 Definicao do problema

O mercado dos veiculos elétricos ¢ uma realidade, podendo influenciar em tendéncias
na sociedade, tornando-se um importante objeto de estudo (HUANG et al., 2021). Aspectos
relacionados ao meio ambiente sao chaves na introdug¢ao em maior escala desses veiculos, mas

a decisdo ndo ¢ influenciada somente por esse motivo. Elementos socioecondmicos e estruturais
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podem vir a somarem-se no que tange aos fatores decisorios associados. Dessa forma, parece
relevante tratar deste conjunto de elementos decisorios, no contexto global, em particular, no
caso brasileiro.

A problematica deste trabalho estd associada com a os aspectos socioecondOmicos €
estruturais que podem vir a dificultar e/ou habilitar a introdu¢ao de EVs no Brasil, no qual sua
frota de EVs de passeio atualmente sdo exclusivos de importados, pois prevalecem veiculos
movidos a gasolina e biocombustiveis (ABVE, 2022). A situacdo brasileira ¢ distinta do
contexto mundial em véarios aspectos. Nos EUA, por exemplo, a empresa Tesla, surgida em
2003, em Palo Alto, na Califérnia, dedica-se exclusivamente para a fabricagdo de EVs
(CLEMENTE; MARX; LAURINDO, 2015).

Cabe destacar que as montadoras ja possuem em seus portfolios veiculos hibridos
(PORCHERA et al., 2016), mas os BEVs (Battery Electric Vehicle) parecem se mostrar uma
oportunidade a ser estudada e implantada (CLEMENTE; MARX; LAURINDO, 2015). Decidir
o inicio de fabricacdo de veiculos em um determinado pais ndo se mostra ser uma decisao
simples. Adicionalmente, considerando os BEVs, essa decisdao pode ser ainda mais complexa.
Identificar os fatores que podem influenciar esta decisdo ¢ importante, considerando os
diferentes contextos, as questdes energéticas e ambientais associadas, a renda disponivel nos
diferentes segmentos, os aspectos associados com a infraestrutura disponivel e as caracteristicas
do mercado consumidor.

De outra parte, a escolha de um modelo que contribua com essa analise tende a permitir
uma melhor compreensao desses aspectos no intuito de facilitar o enfoque dos processos de
decisdo. Existem diferentes modelos associados com a difusdo da inovagdo. O modelo proposto
por Frank Bass se baseia na hipdtese comportamental de dois tipos de consumidores, os
“inovadores” e os “imitadores” (FIGUEIREDO, 2012); o modelo de Metcalfe considera que a
difusdo possui distingdo os elementos associados a oferta e a demanda (FERREIRA;
RUFFONI; CARVALHO 2018); o modelo de Rogers destaca que o processo de decisdo possui
caracteristicas proprias (SILVA et al., 2014).

A escolha proposta nesta dissertagdo ¢ a adogao do modelo de Everett Rogers, por ja ter
sido utilizado em estudos sobre a difusdo de EVs (FRY; RYLEY; THRING, 2018);
(RODRIGUEZ-BRITO et al., 2018) e pela maior facilidade de replicagio, como sera proposto
e sustentado no capitulo do Referencial Tedrico.

Percebe-se a possibilidade de afirmar que a introdu¢ao de EVs no Brasil estd atrasada
em relagdo aos outros paises. Nos EUA, por exemplo, houve, em 2018, um aumento de 81% de

EVs entregues em relagdo ao ano de 2017, o maior crescimento desde 2013 (SZANIECKI,
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2019). Os BEVs e hibridos vém adquirindo um mercado significativo, a partir dos projetos
langados pela Tesla, Honda e Toyota, e as vendas globais devem aumentar com a eliminagao
de barreiras técnicas e com os avancos tecnologicos (FERNANDES, 2021).

Em relacdo a situagao do impacto da poluigao atmosférica, o EV contribui positivamente
no ponto de vista de reducao dos gases de efeito estufa, entretanto deve estar acompanhado ao
uso de energia elétrica de baixa intensidade de emissdes (BRAJTERMAN, 2016). Em uma
pesquisa realizada por Woo, Choi e Ahn (2017), os autores analisaram o uso de EVs em 70
paises considerando a matriz energética de cada um. Suas conclusdes apontaram para o fato de
que a emissdo dos gases de efeito estufa foram menores nos EVs que nos ICEVs na maioria das
regioes.

Em relacdo a Europa, os EVs, em comparagdo com os ICEVs, teriam uma reducao de
10 a 24% nas emissdes dos gases do efeito estufa, considerando a média de emissdo da matriz
de geracdo de energia (HAWKINS et al., 2012). Para Casals et al. (2016), as baixas emissdes
dos gases do efeito estufa, associados a geragdo de eletricidade em paises como a Austria,
Portugal, Espanha, Suécia e Bélgica, revela que a introducao dos EVs podera ter um enorme
potencial para o atingimento das metas de reducao de emissoes, inclusive o Brasil (CHRISPIM;
SOUZA; SIMOES, 2019).

Outras importantes variaveis no Brasil estdo relacionadas a alta carga tributéaria sobre a
comercializacdo dos EVs (BRAVO; MEIRELLES; WALLACE, 2014). Segundo Gongalves
(2017), a utilizagao do etanol como combustivel alternativo ¢ uma vantagem por possuir uma
infraestrutura moderna e um sistema de distribuicao instalado, além disso, o Pais ¢ um dos
maiores produtores do mundo deste tipo de combustivel (BRAVO; MEIRELLES; WALLACE,
2014). A tecnologia dos motores flex também possui um papel relevante por permitir manter a
perspectiva do consumo do biocombustivel brasileiro (GONCALVES, 2017).

Sob esse contexto, a presente pesquisa busca responder a seguinte questdo: quais os
fatores socioecondomicos e estruturais que podem ser dificultadores e/ou habilitadores
para a introducio de BEVs leves no Brasil?

A seguir, serdo apresentados os objetivos tragados para responder a questdo de pesquisa

apresentada.

1.2 Objetivos

A seguir sdo descritos o objetivo geral e os objetivos especificos desta dissertagao.
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1.2.1 Objetivo geral

O objetivo geral do presente trabalho consiste em:
e Identificar os fatores socioecondmicos e estruturais que podem ser dificultadores

e/ou alavancadores para disseminagdo do BEVs leves no mercado brasileiro.

1.2.2 Objetivos especificos

Os objetivos especificos/operativos do presente trabalho s3o os seguintes:

1. Realizar uma analise dos elementos-chave que podem ser definidos como
dificultadores e/ou habilitadores para introdu¢do de BEVs no Brasil a partir da
comparagdo com os dados dos Estados Unidos;

2. Identificar aspectos socioeconomicos e estruturais dificultadores e/ou habilitadores
e caracteriza-los de acordo com os cinco estagios do Modelo de Difusao de
Inovacdes de Everett Rogers; e

3. Posicionar o Brasil na curva de difusdo dos BEVs baseado no modelo de Everett
Rogers, de forma a contribuir para com as partes interessadas neste assunto como
Governo Federal, governos estaduais, associagdes automotivas, industria

automotiva e consumidores.

1.3 Justificativa

O veiculo elétrico ¢ uma realidade mundial que pode contribuir de forma relevante na
reducdo dos gases do efeito estufa (GNANN, 2015). A partir desta constatagdo, muitas
pesquisas j& foram e estdo sendo realizadas sobre esse tema. Além de pesquisas que exploram
a relagdo do EV com a reducao do efeito estufa, como exemplo “Veiculos elétricos no Brasil,
desafios para sua adog¢ao e seu potencial de contribui¢ao na reducdo dos gases de efeito estufa”
(ALMEIDA, SANTOS e JUNIOR, 2018). Existem estudos relacionados ao uso das baterias,
logistica, eficiéncia energética, trajetdria tecnoldgica, entre outros, como “Avaliagdo
comparativa entre veiculos elétricos e veiculos convencionais no contexto de mitigacdo das
mudangas climaticas” (CHRISPIM; SOUZA; SIMOES, 2019), que aborda um conjunto de

informacgdes sobre os EVs.
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De acordo com Costa et al. (2021), para a producdo em massa de EVs, devera ocorrer
grandes investimentos locais pela industria automotiva. Pesquisar assuntos ainda pouco
explorados, que possuem relagdo com EVs, remete a uma boa oportunidade de contribuir com
as industrias.

A industria automotiva possui uma importancia no cenario mundial, sendo que a
situagdo nao ¢ diferente no Brasil (MESQUITA et al., 2017). Contudo, o Brasil necessita
desenvolver conhecimento em EVs, para se tornar um importante player global do setor
(MELLO; MARX; SOUZA, 2013). Outros players que dominam o desenvolvimento de
aplicagdes elétricas podem entrar no mercado pela oportunidade gerada por meio da mobilidade
elétrica (MELLO; MARX; SOUZA, 2013). O Brasil pode evitar ficar limitado a uma tnica
estratégia tecnologica como, por exemplo, os motores de combustao interna movidos a etanol,
se ndo apresentar competéncias necessarias para desenvolvimento de produtos relacionados aos
EVs (COSTA et al., 2021). Outros fatores como a necessidade de infraestrutura (IEA, 2021b),
podem acelerar ou dificultar a difusdo de EVs no Pais (LUNA et al., 2019). Portanto, estamos
perante um tema contemporaneo € complexo que gera suficiente motivacdo para o
desenvolvimento de pesquisas sobre o assunto.

De acordo com Romano et al. (2018), os paises que mais contribuem com produgdes
cientificas sobre o assunto sdo: China, em primeiro lugar, seguida por EUA, Reino Unido e
Alemanha. O Brasil, por sua vez, ndo figura nem entre os 10 primeiros colocados, o que mostra
a escassez e, a0 mesmo tempo, a oportunidade de exploracao do assunto em ambito nacional.

Para corroborar isso, foi realizado buscas utilizando-se de palavras-chave em base de
dados como a Scopus, Scielo Brasil e Periodicos CAPES, em novembro de 2021. O resultado

¢ apresentado no Quadro 1:

Quadro 1 - Resultados busca base Scopus, Scielo Brasil, Periodicos CAPES

Fonte Palavra-chave 1 |Conector |[Palavra-chave 2 Conector [Palavrachave 3 Resultados Resultados Relevantes
Scopus Nao encontrados -
Periddicos CAPES |Electric Vehicle |AND Diffusion of Innovation |AND Brazil Nao encontrados -
Scielo Brasil Nao encontrados -
Scopus - - 25 3
Periddicos CAPES |Electric Vehicle |AND Diffusion of Innovation - - 2 0
Scielo Brasil - - Nao encontrados -
Scopus No encontrados -
Periddicos CAPES |Veiculo Elétrico |[AND Difusdo da Inovagdo  |AND Brasil Nio encontrados -
Scielo Brasil Nao encontrados -
Scopus - - Nao encontrados -
Periddicos CAPES |Veiculo Elétrico [AND Ditusio da Inovagéo - - Nao encontrados -
Scielo Brasil - N#o encontrados -

Fonte: Elaborado pelo autor (2022).



25

Conforme apresentado no Quadro 1, foram encontradas 27 pesquisas que possuem
relacdo com o assunto. Apos a leitura de titulos e resumos, somente 3 se mostraram relevantes
com o tema proposto e todos de esfera internacional. A pesquisa com o titulo “Electric Vehicle
Diffusion in the Indonesian Automobile Market: A System Dynamics Modelling”, de 2020,
desenvolveu um modelo de dindmica de sistema para analisar a ado¢do de EV na Indonésia por
meio da analise de cendrios para obter melhor compreensdo dos principais fatores que afetam
a adocao precoce do EV (LONAN; ARDI, 2020). A pesquisa “The Influence of Knowledge and
Persuasion on the Decision to Adopt or Reject Alternative Fuel Vehicles”, de 2018, estudou a
influéncia do conhecimento e da persuasdo na decisdo de adotar ou rejeitar veiculos de
combustivel alternativos, uma nova e original aplicacdo da Teoria da Difusdo das Inovacdes de
Rogers (FRY; RYLEY; THRING, 2018). E a pesquisa “Psychosocial Traits Characterizing
EV Adopters’ Profiles: The Case of Tenerife (Canary Islands)”’, de 2018, analisou as categorias
do sistema de Rogers em adotantes de veiculos elétricos em Tenerife (Ilhas Candrias) para
destacar os fatores psicologicos que definem cada categoria (RODRIGUEZ-BRITO et al.,
2018).

Para ampliar o campo de pesquisa, foram utilizadas as palavras-chave “Modelo de
Difusdo de Rogers” no Google Académico, o que permitiu identificar uma pesquisa nacional
de 2014 sobre a trajetoria da difusdo da inovagdo de EVs no Brasil, na qual se utilizou o modelo
de Rogers (SILVA et al., 2014).

Esse estudo utilizou como uma de suas referéncias de pesquisa uma Tese de Doutorado
de 2012, sobre a introduc¢ao de EVs no Brasil (BARAN, 2012). Outra pesquisa identificada foi
de 2021, intitulada “Diffusion of electric vehicles in Brazil from the stakeholders’ perspective”,
na qual os autores aplicaram, a partir de entrevistas, a analise de SWOT para analise dos
resultados (COSTA et al., 2021). Apesar das pesquisas apresentarem resultados referentes a
introducao de EVs no Brasil, foram identificadas lacunas ainda a serem exploradas, como a
exploragdo em mais detalhes dos aspectos socioecondmicos e estruturais, o que reforga a

justificativa de realiza¢cdo do presente trabalho.

14 Delimitacido do estudo

Esta pesquisa tem por objetivo o estudo sobre a introdugdo de EVs leves no Brasil. Esta
sendo considerado para este trabalho os veiculos elétricos a bateria (BEVs) que necessitam
carregamento das baterias por meio de tomadas elétricas. Nao estdo sendo considerados os

modelos tipo plug-in (PHVESs), um hibrido que também permite carregamento da bateria por
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meio de tomadas elétricas e os modelos puramente hibridos (HEVs), por se tratar de um modelo
que ndo necessita carregamento das baterias por meio de estruturas especificas. No caso dos
PHVESs, a pesquisa poderd contribuir pela analise dos aspectos estruturais, como fontes de
carregamento.

O estudo restringe-se a analisar aspectos socioecondmicos e estruturais que podem
possuir influéncia, ndo considerando fatores relacionados diretamente as montadoras de
veiculos que atuam no Pais, como logistica, uso de baterias, fabricagdo, politicas de pregos,
entre outros. Estudos futuros nesses temas poderao ser sugeridos, considerando a contribui¢ao
a partir desta pesquisa.

Considerando que o estudo foca somente em fatores socioecondmicos e estruturais, ele
nao possui a intengdo de gerar uma visao de outros aspectos dificultadores e/ou habilitadores
que podem influenciar na introdu¢ao de BEVs no Brasil. A partir disso, os resultados do estudo
ndo devem ser extrapolados para outros paises, pois se faz necessario um novo estudo exclusivo
do determinado local. A pesquisa se limita a veiculos elétricos leves, ou seja, carros de passeio.
Segundo dados de outubro de 2021 do Ministério de Infraestrutura do Brasil, 61% da frota de
veiculos no Pais ¢ de automdveis e camionetes, o que direciona a pesquisa por ser a maior fatia
do mercado.

O trabalho se desenvolverd inicialmente por meio de uma anélise teorica, identificando
os fatores socioecondmicos e estruturais no Brasil e EUA para averiguar quais podem vir a
atuar nos papéis de dificultadores e/ou habilitadores na introdugao dos BEVs leves. Quaisquer
outros aspectos que porventura sejam identificados na pesquisa, como infraestrutura e questoes

sociais que ndo condizem com a intensao da pesquisa, ndo serdo abordados.

1.5 Estrutura

Nesta secdo, ¢ apresentado a estrutura do trabalho, no intuito de facilitar a leitura e o
entendimento do tema abordado.

O primeiro capitulo apresenta a introdugao ao tema, a definicdo do problema, o objetivo
geral e os objetivos especificos, a justificativa, as delimitagdes da pesquisa e a propria estrutura
do trabalho.

O segundo capitulo traz o referencial tedrico relacionado ao tema em estudo. Sao
tratados os seguintes topicos: 1) conceitos de inovacao; 2) difusdao da inovagao; 3) modelos de

difusdo da inovacao; e 4) difusdo do veiculo elétrico.
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O terceiro capitulo apresenta a comparagao socioecondmica e estrutural entre Brasil e
Estados Unidos.

O quarto capitulo apresenta o método de pesquisa e o método de trabalho empregados,
apresentando a arquitetura do estudo através de um framework com as etapas necessarias para
atingir os objetivos da pesquisa.

O quinto capitulo apresenta a aplicag@o e analise das entrevistas.

O sexto capitulo apresenta a analise comparativa entre Brasil, EUA e o modelo de
Rogers.

O sétimo capitulo apresenta a aplicagdo da curva de difusdo da inovacdao de Everett
Rogers ao caso em cena.

Finalmente, no oitavo capitulo, sdo apresentadas as consideracdes finais, as limita¢des
e as recomendacgdes para trabalhos futuros. Na sequéncia, sdo apresentadas as referéncias

utilizadas, bem como os apéndices e o anexo.
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2 REFERENCIAL TEORICO

Este capitulo esté estruturado de forma a apresentar os temas que compdem o referencial
tedrico que nortearam a conducdo da pesquisa. Inicia-se pela secdo 2.1, a qual apresenta os
conceitos de inovagdo. A secdo 2.2 apresenta os conceitos de difusdo de inovagado e os aspectos
sociais nos modelos de difusdo. Dando sequéncia, a se¢do 2.3 apresenta os modelos de difusao
de inovagdes, com foco nos modelos de Everett Rogers, Frank Bass, Kline ¢ Rosenberg,
Metcalfe, modelo TRI (Technology Readiness Index) ¢ o modelo TAM (Technology
Acceptance Model), que possui interacdes com os modelos TRA (Teoria da Agdo
Fundamentada) e TPB (Teoria do Comportamento Planejado). A secdo 2.4 apresenta
referéncias sobre a difusao dos EVs ao longo do tempo. Finalizando, a se¢ao 2.5 apresenta um

resumo do entendimento do referencial estudado.

2.1 Conceitos de inovacio

Inicialmente, ¢ importante diferenciar os termos inven¢do e inova¢ao. A primeira, de
acordo com Silveira, Nascimento ¢ Cardoso (2020), esta relacionada ao desenvolvimento de
um novo processo, uma nova técnica, um novo produto e registrado por meio de patentes, testes
piloto, prototipos, artigos cientificos, contudo, sem ter uma aplicabilidade comercial. A segunda
esta relacionada a aplicabilidade pratica e econdmica de uma invengao, nessas condigoes,
mesmo sendo a invencao algo inédito, somente quando ocorre a introdu¢ao no mercado que
deve ser considerado uma inovagao (QUANDT, 2012; RODRIGUES; GAVA, 2016).

De acordo com o Organizaciao de Cooperagao e Desenvolvimento Econdmico (2004), a
inovagdo de um produto pode assumir duas formas:

e Um produto tecnologicamente novo: no qual se difere de produtos anteriormente
produzidos e se caracterizam por serem radicalmente novas ou podem se basear na
conjuncao de produtos existentes em novos usos;

e Um produto tecnologicamente aprimorado: caracteriza-se pela aprimoragdo de
produtos existentes por meio de materiais ou componentes que gerem um melhor
desempenho.

A inovacao ¢ um processo de transformacao de ideias em produtos ou servigos que

sejam usufruidos (CERETTA; REIS; ROCHA, 2016). A motivagdo para inovar vem das visoes
empreendedoras que buscam atender necessidades de mercado, seja por meio de novos produtos

ou pela agregacdo de valor a produtos e servigos ja oferecidos (MORAES; CAMPOS; LIMA,
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2019). Para Ceretta, Reis e Rocha (2016), a inovagao possui niveis de intensidade, sendo uma
delas a de acréscimo de melhorias em produtos e a radical, que gera uma ruptura intensa,
proporcionando mudancas drasticas.

De acordo com Moraes, Campos e Lima (2019), as inovagdes sdao essenciais para que
as empresas tenham for¢a competitiva e sustentavel. Ela além de proporcionar novidades para
o mercado, transformando conhecimento em valor comercial, permite a possibilidade de
promover o aumento da rentabilidade e eficiéncia da empresa (CERETTA; REIS; ROCHA,
2016). Para Bicalho e Nantes (2010), a inovagao possui a atribui¢do de gerar riquezas pela
transformagao do conhecimento, contribuido com o aumento da produtividade, competitividade
das empresas e ganho extra pela distingao de produtos.

Rogers (2003) trata que a inovagdo e seus impactos iniciam com o reconhecimento de
um problema ou mesmo uma necessidade e pode ela ser uma ideia, um aprendizado ou produto
compreendidos como novos por um individuo e/ou unidade de adogdo. De acordo com Silveira,
Nascimento e Cardoso (2020), segundo Shumpeter, tudo que se diferencia e cria valor para o
negdcio possui uma concepcao de inovagado. Isso inclui a criagdo de um novo mercado, nova
fonte de suprimentos e a remodelacao dos métodos de uma empresa.

Para Costa (2016), de acordo com a visdo neoclassica dominante, a inovagdo ocorre
pelas falhas de mercado, por motivo das firmas ndo possuirem garantias de apropriabilidade.
Entretanto, segundo Azevedo e Silveira (2011), a inovagdo € o resultado do entrosamento de
diversas instituigdes e operadores. Dessa forma, ¢ necessario que organizagdes publicas,
privadas e terceiro setor participem para que ocorra a geragao de inovagdes.

Francis e Bessant (2005) destacam que a condi¢ao de inovagdo pode ser direcionada de
quatro maneiras principais, ndo ficando limitadas & melhoria dos produtos. Essas maneiras
podem ser denominadas como os 4Ps da inovagao, sendo:

e P1: inovagdo na introdugdo ou melhoramento de produtos;

e P2:inovagdo na introdugdo ou melhoramento de processos;

e P3: inovacdo na definicdo ou restabelecimento do posicionamento da empresa ou

produto; e

e P4: inovagao para defini¢ao ou renomeagdo do paradigma dominante da empresa.

Para os mesmos autores, as empresas podem perseguir os 4Ps de forma simultanea,
tendo em vista que nao sdo alternativas e possuem ligacdes entre eles. Um exemplo utilizado ¢
que empresas que utilizam o P3, provavelmente a utilizam para introdu¢do ou melhoramento

de produtos (P1). P3 e P4 sdo definidos como variacdes de reenquadramento (FRANCIS;
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BESSANT, 2005; TIDD; BESSANT, 1997). Mascarenhas Bisneto e Lins (2016), destacam
que autores diferenciam inovagdes de produtos e processos de acordo com o nivel de novidade,
sendo que em alguns casos sao considerados inovagdes para a empresa, mas ndo para o mercado
por ja existirem; em outras situagdes sao considerados para a empresa € o mercado e, por fim,
existem casos que sdo considerados inovagdes para o mundo.

De acordo com o conhecimento shumpeteriano, a interpretacdo esta correta, pois nao
relaciona as inovagdes com o conhecimento cientifico, reforcando que a inovacdo nao
necessariamente precisa ser nova para uma empresa ou Pais, inclusive ela pode ser resultada de
experimentacdes e combinagdes de processos ou produtos ja existentes (TIGRE, 2006). Para
Mascarenhas Bisneto e Lins (2016), esse raciocinio permite que as empresas se mantenham
dinamicas no mercado, ou seja, recoloquem-se constantemente no mercado de forma a se
manterem competitivas, reforcando o conceito schumpeteriano da destruicao criativa,
possibilitando novas tecnologias a cada ciclo, atualizacdo de antigas tecnologias, permitindo a
autorregulamentagdo do mercado.

Em contrapartida, ha autores que remetem que a vantagem competitiva de uma inovagao
s0 persiste se ela ndo puder ser copiada. Pantaledo, Antunes Junior e Pellegrin (2007), destacam
além do que foi citado, a necessidade das empresas de priorizarem as inovagdes que possuem
maior dificuldade de serem copiadas, sendo as de processo e gestdo as mais dificeis neste
sentido. Para Silva (2011), o conceito de inova¢dao possui um senso comum que ¢ o ganho por
meio da introdu¢ao de uma novidade, independentemente da mudanga e intensidade, mas que
permite vantagens competitivas para o introdutor da inovagdo, podendo ser esta vantagem um
aumento de eficiéncia, lucro, reducdo de custos, entre outras.

Dessa maneira, em relagdo a organizacao, quanto maiores forem os ganhos financeiros
e de conhecimento tacito que a inovagao proporcionar, maior interesse ocorrerd, podendo ser
potencializado de acordo com o envolvimento da empresa com todas as partes envolvidas na
cadeia de valor e, dessa maneira, obter maiores resultados com as inovagdes desenvolvidas

(PANTALEAO; ANTUNES JUNIOR; PELLEGRIN, 2007).

2.2 Difusao da inovacao

Proporcionar vantagens competitivas as organizagdes por meio da entrada de novos
mercados ¢ um dos instrumentos essenciais nas estratégias de crescimento pelo processo de
inovagdo (CERETTA; REIS; ROCHA, 2016). De acordo com Schumpeter (1982), existem

cinco fatores nos quais o processo de inovagao influencia no desenvolvimento economico:
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1- Introducdo de novos produtos/ servigos;

2- Introducao de nova metodologia de producio;

3- Introducao de novos mercados;

4- Introducao de novas fontes de matérias-primas e insumos;

5- Desenvolvimento de novas estruturas de mercado em uma industria.

De acordo com Ceretta, Reis ¢ Rocha (2016), as teorias da inovagao receberam forte
influéncia a partir dos trabalhos de Schumpeter. Nesse sentido, a difusdo de inovacao se mostra
importante, pois ¢ a maneira pela qual a inovagdo ¢ divulgada por meio de canais de
comunicag¢do existentes durante um periodo para os membros de um sistema social (ROGERS,
2003). Para Ferreira, Ruffoni e Carvalho (2018), a difusdo de inovagdes ¢ uma maneira de
individuos e organizagdes adotarem uma nova tecnologia ou substituirem uma antiga.
Stoneman (2002) trata que o crescimento do uso de um produto ou servigo dentro de um grupo
social pode ser considerado como difusdo. Para Rogers (2003), a difusdo independe do que foi
desenvolvido ou descoberto ja algum tempo, ela se d& pela percepcdo do novo por parte do
individuo, inclusive no que ¢ incorporado aos habitos sociais independentes do panorama
técnico.

De acordo com Brito e Candido (2003), a inovacao ¢ difundida por meio de canais de
comunicagdo que permitem que a nova ideia chegue de um individuo a outro. A comunicagao
pode ser linear, na qual descreve o evento envolvido na difusdo e um agente comunicador, que
tem o papel de persuadir o individuo na ado¢do de uma inovacao (GOMES, 2007). Dessa
maneira, a difusdo pode ser considerada um tipo especial de comunicacao focada na nova ideia,
€ 0 que gera um carater especial na difusdo €, justamente, a novidade no contetido da mensagem
(GOMES, 2007).

Ceretta, Reis e Rocha (2016) destacam que a difusdo de inovagdes, juntamente com o
processo de desenvolvimento, marcou profundamente o final do século XX e o inicio do século
XXI, tendo em vista que este tema estd no centro das transformacdes de acumulacdo de capital.
De acordo com Bicalho e Nantes (2010), a difusdo tem relagdo com a forma com que as
tecnologias se espalham a partir da sua implantacao, seja na industria, ou no mercado. Para
Alves, Pimenta-Bueno e Freitas (2013), traduzir o comportamento de ado¢ao do produto, de
acordo com o mercado, ¢ o objetivo de um modelo de difusdo, sendo uma importante ferramenta
no auxilio de definicdo de estratégias de demanda por parte das organizagdes.

Os mecanismos que elucidam a difusdo possuem relacdo com as condigdes
interorganizacionais por meio de uma forte comunicagdo ou pressoes para conformidade social,

0 que permite considerar que a difusdo de inovagdo ndo impulsiona, mas estimula a atividade
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humana por estar presente de forma passiva nas populagdes e organizacdes (BREAUGH et al.,
2021). Sendo assim, para Gomes (2007), a difusdo ¢ um tipo de mudanga social, pois mudancas
sociais ocorrem em decorréncia da difusdo, adogdo e/ou rejei¢ao de novas ideias, o que
corrobora com Breaugh et al. (2021), que argumenta que a difusao ¢ uma forma de propagacgao
de ideias nos sistemas sociais.

A difusdo se destaca como sendo uma importante ferramenta de auxilio para defini¢ao
de estratégias para previsao de demanda, considerando que um dos papéis da difusdo €
explicitar o comportamento de adesdo de um produto de acordo com o potencial de mercado
(ALVES; PIMENTA-BUENO; FREITAS, 2013). Metcalfe (1988) trata da diferenca entre a
difusdo e a adogdo tecnoldgica. A primeira diz respeito ao trajeto economico do produto ao
longo do tempo. A segunda, diz respeito as decisdes tomadas pelas organizagdes em relagdo a
introducao de uma nova tecnologia.

Para Figueiredo (2012), existe a necessidade de conhecimento detalhado dos processos
de desenvolvimento e das etapas de penetragdo e difusdo do produto no mercado para que a
propria marca se torne viavel economicamente, inclusive, a vida dos cidadaos e da sociedade
pode ser afetada com o langamento de novos produtos (FIGUEIREDO, 2012). Entender a
adoc¢do das inovagdes se torna relevante para as organizagdes, sejam empresas, governos, entre
outros, por possuir uma influéncia importante no que diz respeito ao desenvolvimento de
mercado e consequentemente nas necessidades de regulagdo, investimentos em infraestrutura e
incentivos (NEUMANN et al., 2013). De acordo com Costa (2016), essa pode ser considerada
uma visao macro da difusdo, enquanto a visdo micro se refere a mudangas marginais na conduta
das firmas e individuos.

De acordo com Rodrigues (2019), a introducdo de uma inovagao pode ser influenciada
pela perspectiva de selecao forcada, ou seja, a inovagao € controlada por grupos de organizagoes
que possuem interesse direto, entre eles a iniciativa privada, governos, entidades regulatorias,
entre outros que, por vezes, podem ter o interesse da ndo difusdo da inovagdo. Entretanto, as
barreiras 4 adocdo de inovagdes sao menos estudadas que difusdes bem-sucedidas
(RODRIGUES, 2019). Neste sentido, um aspecto importante ¢ fundamental na difusdo de
inovagoes ¢ a dimensao tempo (GOMES, 2007), inclusive tendo nas decisdes individuais, as
variaveis determinantes nessa dimensdao (FERREIRA; RUFFONI; CARVALHO, 2018).

De acordo com Ferreira, Ruffoni e Carvalho (2018), a difusdo de inovagdes de bens de
consumo ocorre por ondas e sao influenciadas pelo aspecto social, ou seja, inicia pela populagao
de maior poder aquisitivo e, com o tempo, chegando a populacao de menor poder aquisitivo.

Normalmente, ocorrem curvas de difusdo, que, de acordo com Rodrigues (2019), podem ter o
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formato de “S” e um formato que pende para a direita, sendo a primeira iniciando em formato
convexo e se transformando em concava na medida da adogdo da inovagdo por parte dos
individuos e a segunda ficando concava a maior parte do tempo por motivo da inflexao ocorrer
antes da metade do tempo.

De acordo com Figueiredo (2012), o langamento de novos produtos impacta a vida dos
individuos e do coletivo. Contudo, o consumo destes produtos ocorre de maneira lenta,
evoluindo de acordo com uma curva que possui quatro estagios, a saber (FIGUEIREDO, 2012):

1. Estagio introdutorio de crescimento pequeno;

2. Estagio de crescimento muito rapido;

3. Estagio de maturidade (pouco ou nenhum crescimento);

4. Estagio de declinio (queda de vendas devido obsolescéncia ou substitui¢ao).

A adocao de uma inovagao ¢ um processo decisério que pode ser influenciado pelo
processo de aprendizado, o que remete a possibilidade de ocorrerem curvas mais longas,
gerando incertezas se ocorrerdo beneficios efetivos ou ndo, seja para a organizagdo ou para o
usudrio, o que poderd impactar na curva de adocdo, expandindo-a ou reduzindo-a
(RODRIGUES, 2019).

Para Rogers (1995), a ado¢do de uma inovagao por diferentes individuos de um sistema
social ndo ocorre a0 mesmo tempo. Segundo o autor, eles adotam uma sequéncia de tempo e
podem ser classificados de acordo com uma categoria de adotantes determinada pelo momento
de inicio da utilizacdo da nova ideia. Para essa categorizacdo, ¢ utilizado o conceito de
“innovativeness” (traduzido como inovatividade), que estd relacionado a possibilidade do
usuario ser pioneiro ou nao na adogdo das inovagdes, contudo, o aspecto fundamental estd

relacionado a aceitagdo e/ou adogao de algo (ROGERS, 1995).

2.3 Modelos de difusao da inovacao

A partir da compreensdo dos conceitos de difusdo de inovagdes, varios modelos
surgiram no intuito de traduzir de alguma maneira o comportamento da difusao, possibilitando
melhor entendimento do comportamento de determinado produto, contribuindo nas tomadas de
decisdo dos atores envolvidos. De acordo com a Ferreira, Ruffoni e Carvalho (2018), muitos
dos modelos elaborados analisaram a difusdo na realidade de paises desenvolvidos, o que pode
nao fazer sentido a replicagdo em paises considerados periféricos, sendo que baixa renda, nivel

de escolaridade, infraestrutura e aspectos sociais podem influenciar nos resultados.
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Neste sentido, a pesquisa de varios modelos se mostra importante para identificar qual

melhor se adequa, de acordo com o tema a ser estudado.
2.3.1 Modelo de Difusdo da Inovagao de Frank Bass

Um dos modelos de difusdo mais utilizado ¢ o de Frank Bass. O autor construiu o
modelo considerando a influéncia da propaganda em massa, a propaganda de seus usudarios € o
tamanho do mercado (ALVES; PIMENTA-BUENO; FREITAS, 2013). Ele apresenta um
modelo matematico que descreve o comportamento de dois tipos de consumidores em relacao
a adocdo de novas tecnologias (FIGUEIREDO, 2012):

¢ Os inovadores: comportamento que independe da influéncia de outros consumidores;

e Os imitadores: comportamento influenciado por outros consumidores.

De acordo com Alves, Pimenta-Bueno e Freitas (2013), para uma inovagao ter sucesso
na sua difusdo, ela recebe influéncia de aspectos externos e internos em relagdo a organizagao
responsavel pelo lancamento e dessa maneira, o modelo de Bass permite identificar estes
aspectos de forma prévia. O modelo considera caracteristicas individuais dos consumidores,
disponibilidade de informacao sobre o produto, recomendagdes pessoais positivas e negativas,
como aspectos que influenciam na difusdo da inovagdo (NEUMANN et al., 2013).

Uma das consideragdoes do modelo de Bass ¢ a colaboracdo do sistema social no
processo de difusdo (ALVES; PIMENTA-BUENO; FREITAS, 2013). O modelo também se
fundamenta em relagdo ao valor agregado do produto introduzido no mercado, porém,
difundido em um sistema social homogéneo e centralizado (FIGUEIREDO, 2012). Neste
sentido, os autores compreendem que o sistema esta sujeito a receber influéncia do marketing,
sendo este um agente externo, e a influéncia do “boca a boca”, sendo este um agente interno,
relacionado as interagdes entre os que compdem o sistema social (FIGUEIREDO, 2012).

Apesar da eficiéncia deste modelo, seu sucesso depende dos agentes externos e internos
citados anteriormente, ou seja, ambos devem ser estimados de forma adequada para o uso
apropriado do modelo (ALVES; PIMENTA-BUENO; FREITAS 2013).

O modelo matematico proposto no modelo de Bass considera a combinacdo de duas
equacdes, sendo (FIGUEIREDO, 2012, p. 41):

e Equagdo 1 — Probabilidade de compra
S@)

P(t)y=p+q-——
m

Onde:
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P (1) — corresponde a probabilidade de compra no instante “¢” por um consumidor
aleatorio;

S (¢) — total acumulado no instante “z” de consumidores que ja obtiveram determinado
produto em um mercado;

m — consumidores potenciais;

Se a equagdo for verdadeira, o pardmetro “p”" corresponderd a tendéncia do individuo
em adotar um novo produto. Essa equacdo corresponde a premissa inicial do modelo de Bass e
este parametro ¢ chamado de “coeficiente de inovagao” (FIGUEIREDO, 2012).

O termo S(2)/(m), sendo este o segundo da equagdo, cresce na medida que aumentar a
propor¢do de individuos no mercado adotante. O crescimento ocorrera proporcional ao
parametro “q”, que corresponde a forca de contagio, denominado de “coeficiente de imitagao”
(FIGUEIREDO, 2012, p. 41).

e Equacado 2 — Proporcao de adotantes do produto

he) = [ﬁm}%sm. @

Onde:

dS(t)/dt — taxa de acréscimo de novos consumidores

A equacao 2 trata da proporc¢ao dos individuos no instante “¢” que adotaram o produto
em relacdo aqueles que ainda ndo adotaram no mercado (FIGUEIREDO, 2012).

Definindo o numero de consumidores potenciais que restam adquirir o produto como
sendo U(t) = (m-S(t)), somado a combinagao das equagdes 1 e 2, ¢ alcangado o modelo de Bass
(FIGUEIREDO, 2012, p. 42).

e Equagdo 3 - Modelo de Bass na forma diferencial

3)
L swy=p-v@+q-U0)-22.
dt m
De acordo com Figueiredo (2012, p. 42), no caso de assumir que F(t) = N(t)/m seja uma
fragao que corresponde os adotantes potenciais no instante “t”, o modelo pode ser expresso por:

e Equagdo 4 — Modelo de Bass

(4)

%F(.r) =(p+qF () (1-F(1)).

A representacdo do resultado da equagdo 3 ¢ apresentada na Figura 1:
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Figura 1 - Representagdo grafica simulada da equagao 3

Stt)

71 e e e -

t
Fonte: Figueiredo (2012, p. 42).

A representacdo mostra que a curva S(t) apresenta um crescimento logistico padrdao na
qual indica que “S(¢#) = m” e, por este motivo, “m”’ também ¢ denominado como “capacidade
de carga” do mercado (FIGUEIREDO, 2012).

O modelo de difusao de inovacdo de Bass, apesar de ser amplamente utilizado, pode ser
criticado em relacdo a suas premissas, por ndo ser facil de parametrizar quando nio se obtém
dados do mercado (MEADE; ISLAM, 2006). Por isso sua utilizacdo acaba sendo restringida
para a analise de produtos radicalmente novos como, por exemplo, os veiculos elétricos

(NEUMANN et al., 2013).

2.3.2 Modelo de Difusdo da Inovacao de Metcalfe

Na década de 1980, Metcalfe introduz no modelo de difusdo da inovagdo aspectos de
oferta, diferente de outros modelos até entdo que se concentravam nas caracteristicas de procura
(CAPAO, 2010). Para Metcalfe (1981), fatores sistémicos como a disponibilidade, novos bens
de capital e componentes sdo fatores que influenciam no processo de difusdo. Para o mesmo
autor, apenas fung¢des tempo e procura ndo sao suficientes dentro do processo de difusdo, mas
0 proprio preco de uma inovagdo ¢ determinado por tal processo (METCALFE, 1981).

Para Capao (2010), o processo de difusao pode ter atrasos em fungao da influéncia dos
investimentos em tecnologias substitutas que podem ocorrer, isso corrobora com os fatores de

oferta e os fatores sistémicos abordados por Metcalfe. Outros fatores que podem influenciar no
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atraso da difusdo estdo relacionados a rentabilidade da produgdo e ao capital intelectual
necessario para o desenvolvimento de uma nova tecnologia (CAPAOQ, 2010).

Saviotti e Metcalfe (1984) definiram que, para analisar o nivel de tecnologia de um
produto, ele deve ser descrito como sendo uma combinagdo de caracteristicas técnicas e de
servigo, ou seja, apesar do desempenho tecnologico, o produto também oferece beneficios
associados ao seu uso. Os mesmos autores direcionam maior &nfase nas caracteristicas técnicas,
sendo elas o centro de interesse dos clientes, pela inovagao e da oferta de servigos os quais eles
estao interessados (ABREU; SOUZA, 2021).

Metcalfe (2003) ressalta a importancia da transmissdo das informag¢des, na qual sua
tradugcdo em conhecimento pratico deve ser considerada, pois a transmissdo de informagdes
pode ser de baixo valor, contudo pode ocorrer um custo, no caso de nao ocorrer a interpretacao
da informagao.

Sendo assim, dentro das analises, Metcalfe fortalece a importancia das informagdes, da
influéncia dos investimentos, da comunicagdo, incluindo o aspecto de oferta nos modelos de

difusdo.

2.3.3 Modelo de Difusdo da Inovacdo de Kline e Rosenberg (1986)

De acordo com Bicalho e Nantes (2010), apds a Segunda Guerra Mundial, o processo
de inovacao tecnologica era considerado pelos cientistas como linear, sendo constituido por
quatro ctapas:

e Pesquisa;

e Desenvolvimento;

e Produgao; e

e Comercializacao.

Este modelo foi questionado por Klein e Rosenberg (1986), por ndo apresentar um
processo de feedback durante o processo de inovagdo (KLINE; ROSENBERG, 1986). De
acordo com Moreira e Vargas (2009), Kline e Rosenberg (1986) propuseram o modelo
denominado “elo da corrente”, o qual considera cinco elementos no processo de inovagao,
sendo:

e Mercado Potencial;

e Invengdo e/ou producao de um desenho analitico;

e Desenho detalhado e teste;

e Redesenho e produgao; e
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¢ Distribuicdo e comércio.

Neste modelo, os autores buscaram apresentar como o processo de inovagdo ocorre,
incluindo fatores externos a empresa (KLINE; ROSENBERG, 1986). O modelo elo da corrente,
Figura 2, propde uma forma de refletir sobre a interacdo da capacidade da empresa com a base
no conhecimento ¢ as oportunidades de mercado (ORGANIZACAO DE COOPERACAO E
DESENVOLVIMENTO ECONOMICO, 2004).

Figura 2- Modelo elo da corrente

‘ INVESTIGACAO ’
.

Fonte: Kline e Rosenberg (1986).

O modelo segue uma interacdo entre as etapas conforme a legenda:

C = cadeia de valor;

f = feedback ou retroalimentagdo entre fases;

F = efeito de retroalimentacao entre necessidades de mercado e as partes interessadas;

D = ligacdo direta entre a investigacdo e a fase inicial da invengao;

M = apoio a investigagdo cientifica proveniente de instrumentos;

S = apoio a investigagado cientifica por meio de programas publicos de investigagdo que
pretendem responder as necessidades da sociedade;

K — I =ligagdo entre conhecimento (K) e investigacao (1) nos dois sentidos

Para Bicalho e Nantes (2010), o modelo permite retornar os estagios dos processos
durante o desenvolvimento da inovagao, proporcionando reparar dificuldades e problemas
encontrados, mantendo uma comunicagao eficiente entre os elos do processo. De acordo com
Bicalho e Nantes (2010) e Kline e Rosenberg (1986), a pesquisa pode ocorrer antes e depois da
inovacdo e o modelo permite a utilizacdo da pesquisa para solugdo de problemas em todas as

etapas
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2.3.4 Technology Readiness Index (TRI)

Technology Readiness Index (TRI) ou Indice de Prontiddo para Tecnologia (tradugio
livre) ¢ um modelo de escala que mede a possibilidade de adogdo de tecnologias para atender
objetivos profissionais e pessoais e foi desenvolvido por Parasuraman (2000) e Colby e
Parasuraman (2001) (RODRIGUES, 2019). O modelo ¢ utilizado para medir os pensamentos
sobre tecnologia e as concepgdes gerais das pessoas (DEMIRCI; ERSOY, 2008). Para Souza e
Luce (2005), o TRI, Figura 3, considera em seu modelo quatro dimensdes a partir de condutores
e inibidores, sendo:

Condutores

e Otimismo: visdes positivas sobre a tecnologia e a possibilidade de se obter maior

controle com auxilio dela;

e Inovatividade: tendéncia de uma pessoa ser lider de opinido ou pioneira no uso de

uma nova tecnologia.

Inibidores

e Desconforto: sentimento de falta de controle e opressdo em relagdo a tecnologia;

e Inseguranca: desconfianga e ceticismo quanto a capacidade de utilizagdo adequada

da tecnologia.

Figura 3 - Modelo TRI

Condutores

Fonte: Rodrigues (2019).

De acordo com Souza e Luce (2005), o modelo combina as quatro dimensdes com 36
indicadores e permite por meio das respostas dos indicadores a identificagdo de cinco

segmentos de consumidores, sendo (ELLIOTT; HALL; MENG, 2013):
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e Exploradores: representam a primeira onda de clientes;

¢ Pioneiros: compartilham o otimismo dos exploradores, mas a0 mesmo tempo sentem
algum desconforto e inseguranga;

e (éticos: sao desapaixonados pela tecnologia, mas possuem poucas inibigdes;

e Paranoicos: sdo preocupados com o risco, mesmo achando a tecnologia interessante;

e Retardatarios: ultimo grupo a adotar um novo produto.

De acordo com Rodrigues (2019), o modelo TRI ¢ utilizado em diferentes culturas e

inclusive a relagao cultural influencia na aceitagdao de novas tecnologias.

2.3.5 Technology Acceptance Model (TAM)

Technology Acceptance Model (TAM), ou Modelo de Aceitagdo da Tecnologia
(tradugdo livre), foi desenvolvido por Davis (1989) e tem como objetivo explicar a aceitagdo
da tecnologia da informagdo (DASGUPTA; GRANGER; MCGARRY, 2002). O TAM ¢ um
modelo desenvolvido para explicar de forma especifica a aceitagdo por parte do usuario de
tecnologia da informagao (MASROM, 2007). O TAM, Figura 4, fornece uma base de analise
de variaveis externas e seus impactos, além de crengas internas, atitudes e inten¢des (LEGRIS;

INGHAM; COLLERETTE, 2003).

Figura 4 - Modelo TAM

Utilidade
/ . N
Variaveis Atitude em Intengdo Uso Real do
x > Comportamental de ;
Externas Relagdo U Sistema
SO

\ Facilidade de /

Uso Percebida

Fonte: Davis (1989 apud BUENO; ZWICKER; OLIVEIRA, 2004, P. 3).

O TAM tem como base de seu desenvolvimento duas teorias, o TRA (Theory of
Reasoned Action / Teoria da A¢ao Racional), no qual foi criado por Ajzen e Fishbein, em 1977,
e 0 TPB (Theory of Planned Behavior / Teoria do Comportamento Planejado), criado por Ajzen,
em 1985 (RODRIGUES, 2019).
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De acordo com Bobsin, Visentini ¢ Rech (2009), o TRA, Figura 5, considera que a
atitude do individuo determinado pelos sentimentos positivos ou negativos, possuem influéncia
na defini¢dao do seu comportamento. Tal influéncia, também pode ser exercida pela percepgao

dele em relacdo a influéncia e opinides das pessoas de seu circulo social (RODRIGUES, 2019).

Figura 5— Modelo TRA

Atitude em
Crengas e .
S relagio ao
avaliacdo
comportamento
Intencio Comportamento
comportamental real
Crengas
normativas e Norma
motivagdo para subjetiva
copiar

Fonte: Elaborado pelo autor adaptado de Fador (2014).

Por motivo do TRA ser considerado proximo as ciéncias sociais, o modelo foi criticado
nas situagdes em que as pessoas possuem pouca autonomia sobre suas atitudes e
comportamentos (BOBSIN, VISENTINI E RECH 2009). Por esse motivo, Ajzen incluiu uma
variavel de controle comportamental percebido, que mede a facilidade ou dificuldade de adotar

um comportamento. Essa inclusdo deu origem ao modelo TPB, apresentado na Figura 6
(RODRIGUES, 2019).

Figura 6 — Modelo TPB

Norma subjetiva

Comportamento

Controle
comportamental
percebido

Fonte: Elaborado pelo autor adaptado de Ajzen e Fishbein (1997).
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O modelo TPB considera que as ag¢des dos individuos sdo voluntérias, no qual o
processo de decisdo se baseia nas informagdes disponiveis e as consequéncias ja estdo avaliadas
previamente pelos envolvidos (RODRIGUES, 2019).

O TAM ainda teve um refinamento, pois, de acordo com Lee, Kozar e Larsen (2003), o
modelo era influenciado por trés variaveis ditas como principais, como:

1) utilidade percebida, que considera a motivagao do usudrio do sistema de informagao
em relagdo a melhorar suas tarefas;

2) facilidade de uso percebido, quando o usuario confia que nado tera esfor¢co na
utilizagdo do sistema de informagao;

3) atitude do usudrio, no qual estd atrelado a disposi¢dao na utilizagdo do sistema de
informacao (Lee; Kozar; Larsen, 2003).

Como descrito, 0 TAM ¢ um modelo muito utilizado para a difusao de inovagdo em
sistemas de informacdo, motivado pelo periodo de seu desenvolvimento, no qual ocorria a

popularizagdo dos computadores pessoais (RODRIGUES, 2019).

2.3.6  Modelo de Difusao da Inovacao de Everett Rogers

Everett Rogers (1995), em seu livro “Diffusion of Innovations”, avalia os elementos
envoltos na difusao de inovagoes. De acordo com o autor, a inovacao nao ¢ adotada ao mesmo
tempo pelos diferentes individuos de um sistema social. A adocao tende a ocorrer em uma
sequéncia de tempo, o que permite classifica-los em categorias de adog¢ao baseados a partir do
inicio da utiliza¢ao da nova ideia (ROGERS, 1995).

De acordo com Brito e Candido (2003), Rogers criou um modelo padrao que permite
identificar a propagacao da inovacao tecnoldgica por categoria de usuarios. Este modelo gera
uma forma de curva “S”, o qual inicia de uma forma restrita com os usuarios determinados
inovadores, chega em um pico quando a tecnologia foi adotada pela metade dos inovadores
potenciais e desacelera até chegar aos ultimos inovadores (FERREIRA; RUFFONI;
CARVALHO, 2018). Conforme Brito e Candido (2003), sdo cinco as categorias de usudrios,
sendo:

1) Inovadores: sdo os desbravadores da inovacdo e assumem o risco de serem 0s
primeiros a utilizarem;

2) Adotantes iniciais: ¢ grupo que integra os primeiros adotantes, praticamente junto ao

grupo dos inovadores;
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3) Maioria inicial: sdo aqueles que adotam a inovacdo antes da média do total de
individuos do sistema;

4) Maioria tardia: sao aqueles que adotam a ideia somente a pos a maioria adotar, como
por pressao social; e

5) Retardatarios: adotam a tecnologia muito tempo depois dos outros grupos.

A curva “S” que representa a categorizacao descrita por Rogers ¢ apresentado na Figura

Figura 7- Categorizagdo de adotantes

Inovadores Adotantes Maioria Maioria
/ iniciais inicial tardia Retardatarios
2.,5% 13,5% 34%, 349% 16%
X —2sd X —sd X X+sd X+2sd

Fonte: Elaborado pelo autor adaptado de Rogers (2003).

O sistema de categorizacdo de adotantes apresentado por Rogers parte do principio de
que cada categoria contribui uma com a outra na difusdo da inovagdo, ou seja, um inovador
comunica outros dois, que, por sua vez, comunicam cada um para mais dois adotantes e isso
sucessivamente, ocorrendo de forma binominal, gerando a curva normal, reforcando a
importancia dos canais de comunicagio (BRITO; CANDIDO, 2003). Para Rodrigues (2019), a
inovagao ¢ comunicada ao longo do tempo por diferentes formas entre individuos de um sistema
social e normalmente esta atrelada as perspectivas ou melhor eficiéncia e performance
organizacional.

Apesar do fluxo de comunicac¢ao, de acordo com Wani e Ali (2015), uma inovagao leva
tempo para se disseminar em um sistema social e isso acontece depois de uma série de
pensamentos por parte do individuo e o resultado pode ser a adogdo ou negacdo da inovagao.
Considerando isso, Rogers (2003) propo0s cinco estagios de decisao de ado¢ao de uma inovagao
por parte do individuo, sendo:

1 Estagio de conscientizacao: individuo conhece a inovagao;

2 Estagio de interesse: individuo coleta informagdes sobre a inovagao;

3 Estéagio de avaliacdo: individuo apura o valor da inovacao;
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4 Estagio de teste: individuo busca experiéncias ou aplicacdo da inovagdo em menor
escala;

5 Estagio de adogdo: individuo leva em continuo uso da inovagao.

Sendo assim, Rogers (2003) propds um modelo de difusdo para estudar os estagios de

adogdo de uma inovagao, conforme apresentado na Figura 8.

Figura 8— Modelo de difusdo da inovagao de Everett Rogers

1 - Conscientizagido 1I - Interesse 1II - Avaliagio

Condicoes para a decisio Caracteristicas H

do produto perceptivas da inovagio seed 1-Adociio > Adogioc

H g, L++%  Adocidotarde

1 — Caracteristicas 1 —Vantagem relativa; . ) e O e :
socioecondmicas; 2 — Compatibilidade; H ot e ap
2 — Variaveis de 3 — Complexidade; “ssp 1-Rejeicio »  Descontinuidade
personalidade; 4 — Observacio; Continua rejeicio
3 — Comunicacio 5 — Testagem.

comportamental.

Fonte: Elaborado pelo autor adaptado de Rogers (2003).

O modelo permite entender a busca de informacdes e as atividades de processamento
delas nas quais motivam os individuos a reduzir as incertezas sobre as vantagens e desvantagens
da inovagdo (WANI; ALI 2015). De acordo com os mesmos autores, o processo de inovagao
e decisdo ¢ essencialmente uma atividade de busca de informagdes gerando uma base de decisao
para o individuo (WANI; ALI, 2015).

Outro fator importante € a questao social, por representar um fator crucial na difusao de
inovagdes (RODRIGUES, 2019). Para Silva et al. (2014), o sistema social possui uma relagao
muito forte para que uma inovagdo seja adotada ou ndo. Rogers (2003) destaca que uma
inovacao ¢ aplicada em condi¢des diferentes das conhecidas, podem gerar efeitos negativos e,
por isso, os agentes de mudanca devem ter atencdo no significado social na difusdao das
inovagoes realizada por eles.

De acordo com Rodrigues (2019), deve ocorrer durante o processo de difusao uma
compreensdo em relagdo a sua aplicabilidade, pois deve ser considerado as caracteristicas
socioecondmicas em relagdo a paises emergentes, quando comparados a paises desenvolvidos.
Para Aubert (2005) e Lechman (2013), a falta de infraestrutura de paises emergentes pode gerar

barreiras de entrada quanto a difusdo da inovacgao, tornando este processo mais complexo.
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2.4  Difusdo dos EVs ao longo do tempo

Apesar dos EVs estarem em evidéncia atualmente, varios foram os momentos em que
ocorreram tentativas de difusdo desses modelos. Diferente do que muitos imaginam, o EV
surgiu antes do ICEV, quando, em 1837, foi produzido a primeira carruagem elétrica, ou seja,
quase 40 anos antes do primeiro veiculo de combustio interna, de Karl Benz, em 1886 (SOUSA,
2021). No final do século 19, quando foram desenvolvidas as baterias de chumbo-acido pelo
belga Gaston Planté, inovadores hungaros, holandeses e norte-americanos trabalhavam no
desenvolvimento de veiculos movidos a bateria (LIMA, 2021; BARAN; LEGEY 2010;
HOYER, 2008).

A partir de 1890, a industria automotiva comegou a crescer de forma mais rapida,
principalmente nos mercados europeu e norte americano (SOUSA, 2021). Perto da virada do
século, o veiculo a vapor “Locomobile” era o mais popular no mercado norte americano
(SOUSA, 2021). Nesta época, existiam trés possibilidades de motores para serem utilizados
pela induastria automotiva: o motor a vapor, o motor elétrico € o motor a combustao interna
(MORAES; CONSONI; BARASSA, 2016). Em 1899, foram vendidos nos EUA 1.681 carros
a vapor, 1.575 carros elétricos ¢ 936 carros & gasolina (COWAN; HULTEN, 1996).

De acordo com Sousa (2021), todas essas tecnologias da época apresentavam muitos
problemas técnicos, sendo:

e Motores a combustdo: barulho excessivo;

e Motores a vapor: consumo excessivo de agua, baixa autonomia, necessidade de

aquecimento antes de qualquer viagem e baixa velocidade;

e Motores elétricos: baixa autonomia, perda de forca em subidas de ladeiras e baixa

velocidade.

Os problemas dos motores a combustdo foram resolvidos com a instalagdo de
abafadores acusticos e implementacao dos motores de arranque no lugar das manivelas de
ignicao. Nos motores a vapor, ndo ocorreram mudancas e, nos elétricos, os problemas estavam
relacionados com a falta de capacidade de armazenamento das baterias (SOUSA, 2021).

Thomas Edison, em 1901, desenvolveu uma bateria de niquel-ferro, pois se interessava
pelo potencial apresentado pelos EVs, entretanto, apesar desse modelo de bateria proporcionar
40% a mais de autonomia que uma bateria de chumbo, o alto custo de produgdo a tornou
inviavel (COWAN; HULTEN, 1996). A frenagem regenerativa (conversdo da energia cinética

em elétrica durante a frenagem do carro), sistemas hibridos (gasolina e elétrico), foram
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tecnologias desenvolvidas na época para melhorar o desempenho dos veiculos elétricos
(SOUSA, 2021).

Apesar de toda relevancia no inicio da historia dos automoveis, os EVs comegaram a
perder espago para os ICEVs (MENA; SANTOS; SAIDEL, 2020). A descoberta de campos de
petroleo nos EUA, a tecnologia de destilacdo, proporcionando producdo em alto escala e
consequentemente a reducdo dos custos de produgdo contribuiram para o crescimento do
mercado dos ICEVs (SOUSA, 2021; WOLFFENBUTTEL, 2020). O crescimento da malha
rodoviaria, as politicas de remuneracdo e incorporacao dos empregados na cadeia de
consumidores proporcionadas por Henry Ford, também foram aspectos importantes para o
crescimento da popularidade dos ICEVs (WOLFFENBUTTEL, 2020). Dessa maneira, a
industria de EVs foi desaparecendo devido aos altos custos e baixa autonomia, ficando restritos
praticamente a veiculos de entrega e a carros de golfe (EHSANI; GAO; EMADI, 2005).

Nas décadas de 1960 e 1970, devido a questdes ambientais, buscou-se novamente o
estudo dos EVs. Entretanto, ndo foi suficiente para sua difusdo por ainda ndo possuir tecnologia
suficiente para melhorar seu desempenho em relacao aos ICEVs (MENDONCA; CUNHA;
NASCIMENTO, 2018). A propria crise do petroleo ocorrida entre 1973 e 1979 teve um papel
importante no desenvolvimento de experimentos, mas o uso de baterias chumbo-acido
continuou a ser um aspecto limitador dos EVs (SOUSA, 2021). Esse esfor¢o avangou até a
metade dos anos 1980, quando os precos dos combustiveis tiveram queda com o final da crise
do petréleo (SOUSA, 2021).

No Brasil, a fabrica de automoveis 100% nacional Gurgel, inaugurada em 1969 pelo
engenheiro eletricista Jodo Augusto Gurgel, desenvolveu seu primeiro modelo elétrico, o Itaipu,
langado no saldo do automovel de 1974, com autonomia na época de 60 km (SOUSA, 2021),
(GURGEL..., 2022). O nome fazia referéncia a usina hidroelétrica de ITAIPU, porém o veiculo
teve problema em relagdo a durabilidade, capacidade e peso das baterias (GURGEL..., 2022).
Em 1981, a Gurgel langou o furgdo elétrico E400, porém descontinuado pouco tempo depois
(GURGEL..., 2022). Em 2006, a FIAT produziu o Palio Elétrico e o carro conceito FCC II,
entretanto, ambos nao tiveram continuidade (SOUSA, 2021).

Buscando novamente a oportunidade de desenvolvimento dos EVs, a General Motors,
em 1996, lancou o EV 1, que possuia novas tecnologias de baterias e propulsdo. No entanto, a
Companhia nunca realizou a venda do modelo, somente contratos de aluguel de longa duracao
e, apos o término do primeiro contrato, encerrou o projeto (SOUSA, 2021).

Em 1997, a fabrica de veiculos Toyota langou o Prius, um veiculo hibrido (utiliza motor

elétrico e a combustdo), no qual fez com que a industria dos veiculos elétricos retomasse sua
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importancia. Esse modelo foi langado no ano 2000, nos EUA, e, a partir disso, ocorreram
inimeros lancamentos de veiculos hibridos ¢ elétricos (BEVs) neste mercado (BARAN;
LEGEY 2010).

Entretanto, tratando-se dos EVs, a Noruega ¢ o Pais considerado como laboratorio de
pesquisas (ROSTVIK, 2018). Neste Pais, existem programas de incentivos como isenc¢des
fiscais, isengdes de taxas, privilégios de direcdo e custo zero no carregamento de baterias, que
fizeram aumentar a venda de EVs em 99% de 2008 a 2018, no qual, em 2008, correspondia em
29% de veiculos hibridos e 31,2% de veiculos com emissdo zero (BEVs) (EUROSTAT, 2018;
OFV, 2019). Para Figenbaum e Kolbenstvedt (2013), a historia dos EVs na Noruega pode ser
dividida em cinco fases, sendo:

1- Desenvolvimento de conceito;

2- Testes;

3- Mercado inicial;

4- Introducdo ao mercado;

5- Expansao do mercado.

De acordo com Figenbaum, Assum e Kolbenstvedt (2015), os incentivos ocorreram até
o momento que o mercado respondesse em relagdo as vendas, permitindo que os EVs tivessem
um valor comparavel com os ICEVs e, dessa maneira, permitindo aos compradores uma
vantagem que compensasse qualquer desvantagem.

Atualmente, montadoras consolidadas no mercado de ICEVs como General Motors,
Ford, Toyota, Renault e Volkswagen ja possuem em seu portfélio modelos elétricos, com o
intuito de se firmarem nesse novo mercado. No entanto, surgiram também montadoras
dedicadas a produ¢do de EVs, por exemplo, a chinesa BYD (Build Your Dreams) e a norte
americana Tesla, que surgiu no Vale do Silicio, em 2003, e, atualmente, ¢ considerada um dos
principais players do setor, inclusive, em 2016, entrou no ranking das marcas automotivas de
maior valor de mercado, alcangando, em 2017, o posto de montadora norte-americana mais
valiosa, ultrapassando a General Motors (CLEMENTE; MARX; LAURINDO, 2015; DIAS,
2019).

Assim, pode se considerar que o mercado de EVs estd em forte expansao. De acordo
com o IEA (Internacional Energy Agency), a venda de EVs atingiu a marca de 6,6 milhdes de
unidades, triplicando a participacdo no mercado em relacdo ao ano anterior (IEA, 2022). O

Grafico 1 apresenta a curva de crescimento de mercado dos EVs:
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Grafico 1 - Vendas globais e market share EVs 2010-2021
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Fonte: IEA (2022, p.1).

Com os resultados em 2021, os EVs atingiram a marca de 9% do mercado global,
totalizando mais de 16 milhdes de veiculos com zero emissdes de carbono em circulacao e os
maiores mercados foram a China com 3,4 milhdes de unidades vendidas, metade do total de
EVs emplacados no mundo e, em segundo lugar, ficou o continente europeu, que emplacou em
torno de 2,3 milhdes de EVs, obtendo um crescimento de 70%. Os EUA dobraram sua
participagdo para 4,5%, superando o meio milhdo de vendas (IEA, 2022). No Brasil, em 2021,
foram comercializados 2.860 EVs, triplicando as vendas em relagdo a 2020, somando com os
veiculos hibridos que tiveram a comercializacao de 34.990, a participagdo no mercado dos

veiculos eletrificados no Brasil atingiu 1,8%, contra 1% m 2020 (ANFAVEA, [c2022]).
2.5 Comparacio entre os modelos e escolha
Para conducao da pesquisa, foram estudados modelos de difusdo de inovacao para

identificar qual melhor se encaixaria com o objetivo proposto, no qual o resultado ¢ apresentado

na Tabela 1:
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Tabela 1 - Andlise comparativa de modelos de difusdo de inovagado

Modelos de Difusio | Vantagens ]Dcsvantagcs JReferEncias

Nio ¢ facil parametrizar quando niio se obtém
) . . dados de mercado Meade ¢ [slam (2006);
Frank Bass Amplamente utilizado em pesquisas e P It

Niio ¢ indicada para andlise de produtos Neumann ef al . (2014).

[radicalmente novos.

. . " Direcionado maior énfase a caracteristicas .
Metcalfe Inclui aspectos de oferta no modelo o Saviotti e Metcalfe (1984)
técnicas do produto

Inclusdo da etapa de feedback no processo de  |Possui uma andlise interna das empresas

e - . . . Kline e Rosenberg (19806).
difusio, incluindo fatores externos a empresa.  |geradoras da tecnologia.

Kline e Rosenberg

- : o modelo combina quatro dimensdes com 36 . [ .
Technology Readiness 1 Modelo focado na identificagiio de tipo de

. indicadores e permite a identificagio de cinco
Index (TRI) I { 5

. Souza e Luce (2005).
. consumidores.
|segmentos de consumidores

Explica de forma especifica a aceitagio por

parte do usuirio de tecnologia e utiliza duas

Technology . . - . . . .
£ teorias, o TRA (Theory of Reasoned Action / Modelo focado na difusdo de tecnologia em . p
Acceptance Model o N ) T - . . N Rodrigues (2019)
(TAM) T'eoria da Agiio Racional) ¢ 0 TPB (Theory of  |Sistemas de Informagiio. =
i Planned Behavior / Teoria do Comportamento
Planejado)
Facilidade de utilizagdo e pode ser comparado,
replicados e generalizados em mais de um L. - L.
. P S . P Nao identificado desvantagem para o propésitoRodrigues (2019);
Everett Rogers estudo, por possuir categorias padromzadas ¢

. - . da pesquisa. Silva et al ., (2014)
exclusivas. Ja utilizado em pesquisas sobre

difusdo de Evs.

Fonte: Elaborado pelo autor (2022).

Além do modelo de Rogers ser de facil replicagdo (RODRIGUES, 2019; SILVA et al.,
2014), ele considera que o sistema social exerce uma forte influéncia na difusdo de uma
inovacao e que deve ser considerada pelos agentes de mudanca, no intuito que sejam percebidos
os fatores sociais de suas inovagoes (SILVA et al., 2014). Considerando a especificidade do
sistema social existente no Brasil, o uso do Modelo de Difusdo de Rogers se justifica, pois
servird como um guia para a exploragao dos fatores relacionados a introdu¢do do BEV leve no
Brasil e permitira gerar um campo de informagdes relevantes aos stakeholders.

Entende-se que oportunizar um estudo neste ambito contribuira com a industria
automotiva no Brasil, além das empresas ligadas diretamente a cadeia de suprimentos da
industria em cena. O Governo podera usufruir do estudo no sentido de seus interesses em termos
do estabelecimento de politicas publicas, as associagdes vinculadas aos EVs leves em relagao

a suas pesquisas e controles. Além disso, oportunizard o entendimento de variaveis de

influéncia que poderao ser explorados em estudos futuros.
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2.6  Consideracoes sobre o referencial pesquisado

O referencial tedrico que sustenta esta pesquisa € exposto neste capitulo. Iniciou-se pela
apresentacao do conceito de inovacao na subsecao 2.1, no qual foram explorados aspectos e
entendimentos gerais sobre o tema.

Entendeu-se a diferenca entre invencdo e inovagdo (SILVEIRA; NASCIMENTO;
CARDOSO, 2020), que essa surge a partir de uma necessidade do mercado e ¢ essencial para
as empresas se manterem competitivas (MORAES; CAMPOS; LIMA, 2019). A inovacao, por
sua vez, pode ser considerada a partir da materializacdo de uma ideia ou produto compreendido
como novos por um individuo (ROGERS, 2003). Francis e Bessant (2005), apresentaram os
4Ps da inovacdo, em que, para esta pesquisa, destaca-se o P1, por se tratar da inovagao na
introducdo ou melhoramento de produtos. Por esse motivo, ¢ o conceito que possui maior
relagdo com o objeto de estudo, por se tratar de o EV ndo ser um lancamento novo, o que
corrobora com o conceito shumpeteriano, no qual se destaca que uma inova¢do nao
necessariamente precisa ser nova, pode ser resultado de algo novo em processos ou em produtos
(TIGRE, 2006).

O conceito de inovagdo se tornou importante para compreender como funciona ou por
quais meios acontece sua difusdo, explorado na subse¢do 2.2. Entendeu-se que existe uma
influéncia no desenvolvimento econdomico (SCHUMPETER, 1982) e que a difusdo da inovagao
¢ uma maneira das empresas se manterem competitivas disponibilizando novos produtos ou
servicos ao mercado (ROGERS, 2003). Os canais de comunicagdo possuem um papel
fundamental na difusdo de inovagdes, ¢ a partir deles que uma nova ideia chega na sociedade
em geral, além de permitir a persuasdo para ado¢ao de uma inovagao (GOMES, 2007).

Importante compreender que a difusdo de um novo produto ou servigo pode ser
relevante na vida da sociedade, nos quais aspectos econdmicos, culturais, ambientais, entre
outros poderdo ser afetados (FIGUEIREDO, 2012). Existe um processo de aprendizado por
parte do consumidor e, apesar de ser considerado lento, evolui em uma curva que segue os
estagios de introducdo, crescimento, matura¢ao e declinio (FIGUEIREDO, 2012). Esse
processo pode ser influenciado por aspectos sociais, poder aquisitivo, entre outros, que impacta
no processo decisorio podendo gerar curvas de difusdo mais longas que outras, dependendo da
inovagdo (FERREIRA; RUFFONI; CARVALHO, 2018; RODRIGUES, 2019).

Para estudar a difusao da inovacgao, varios pesquisadores desenvolveram modelos para
analisa-la, o que foi explorado na se¢ao 2.3. O modelo de Frank Bass foi estudado na subsecao

2.3.1, que considera a influéncia da propaganda em massa, propaganda de seus usudrios e o



51

tamanho do mercado. O autor desenvolveu um modelo mateméatico que descreve o
comportamento de dois tipos de consumidores, os “imitadores” e os “inovadores” (ALVES;
PIMENTA-BUENO; FREITAS, 2013; FIGUEIREDO, 2012). E um dos modelos mais
utilizados em pesquisas de difusdo, entretanto, ¢ criticado por ndo ter facilidade em parametrizar
em casos de auséncias de dados de mercado (MEADE; ISLAM, 2006). O modelo de Metcalfe
apresentado na subsecdo 2.3.2 considera aspectos de oferta, influéncia das tecnologias
substitutas, capital intelectual, rentabilidade da produgdo, entre outros que podem vir a
influenciar no processo de difusdo, inclusive para este pesquisador, o preco ¢ determinado pela
difusdo (METCALFE, 1981).

Os pesquisadores Kline e Rosenberg citados na subse¢do 2.3.3, questionam o processo
de inovacgao tecnologica por ndo apresentar um processo de feedback durante o processo de
inovagdo e, com isso, apresentam o modelo Elo da Corrente, que considera fatores externos a
empresa e propde uma reflexdo sobre a capacidade da empresa e as oportunidades de mercado
(KLINE; ROSENBERG, 1986; ORGANIZACAO DE COOPERACAO E
DESENVOLVIMENTO ECONOMICO, 2004). E um modelo com poucos achados de sua
utiliza¢ao. O modelo TRI, apresentado na subsegao 2.3.4, apresenta um modelo em escala, no
qual possui 36 indicadores e considera a influéncia cultural e concepgdes gerais das pessoas
(DEMIRCI; ERSOY, 2008; RODRIGUES, 2019). Na subsecao 2.3.5, foi apresentado o modelo
TAM, que possui um direcionamento para a difusdo da tecnologia da informagdo e recebe
influéncia de duas teorias, o TRA e o TPB.

O modelo de Everett Rogers foi apresentado na subsecao 2.3.6. Este modelo foi o
escolhido para o desenvolvimento desta pesquisa, por se tratar de um modelo ja utilizado em
outras pesquisas do género e facilidade de aplicagdo. O modelo aborda que a difusdo ocorre em
uma sequéncia de tempo, o que permitiu identificar a propagacao tecnologica por categorias de
usuarios (BRITO; CANDIDO, 2003). O modelo considera uma curva de difusdo com cinco
categorias e cada uma reflete a um tipo de usudrio que passa segundo o modelo por cinco
estagios de decisdo de adocdo de uma nova tecnologia (ROGERS, 2003), permitindo avaliar a
influéncia socioecondmica e estrutural na difusdo, atendendo a proposta da pesquisa.

Considerando a proposta do estudo, fez-se importante explorar a difusdo dos EVs ao
longo do tempo, que ocorreu na subsecao 2.4. Apesar de todo papel dos EVs atualmente, ¢ uma
invencao do final do século XIX e que, por algumas vezes ao longo do século XX, ocorreram
tentativas de sua difusao (MENA; SANTOS; SAIDEL, 2020), entretanto, somente no inicio do
século XXI comegaram a ocorrer movimentos mais acentuados dos paises economicamente

mais fortes para que ocorra uma difusdo em massa desse tipo de veiculo, muito em fun¢do do
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apelo ambiental, tendo em vista os acordos para reducdo dos gases do efeito estufa (BARAN;
LEGEY 2010). Essas decisdoes estdo gerando uma mudanca de caminho por parte das
montadoras, a fim de renovarem seus portfolios investindo no desenvolvimento da tecnologia
dos EVs, buscando atender a essa demanda mundial.

Sendo assim, os referenciais estudados neste capitulo servem como uma base importante
do estudo, entretanto, ndo sdo suficientes para posicionar o Brasil em relagdo a difusdao dos EVs.
As pesquisas de difusdo exploradas nao aprofundaram de maneira a permitir entender em que
momento o Brasil se encontra e qual perspectiva futura neste mercado. Posicionar o Pais por
meio de um modelo ja utilizado podera contribuir para decisoes futuras, sejam dos governos
Federal, estaduais, montadoras de veiculos, investidores e demais partes interessadas. Realizar
uma comparacdo com um pais no qual apresenta uma maturidade maior nessa tecnologia
permitird melhor entendimento posicional do Brasil, assim como outras peculiaridades. Dessa
maneira, para a constru¢do do modelo, parte-se para a andlise de dados socioeconémicos e

estruturais dos EUA e Brasil apresentados no capitulo 3.
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3 ESTADO-DA-ARTE DA INDUSTRIA: COMPARACAO SOCIOECONOMICO
E ESTRUTURAL SOBRE EVS ENTRE BRASIL E EUA

Com o conhecimento adquirido a partir do referencial tedrico sobre os EVs, inovacgao,
difusdo da inovagao e trajetoria dos EVs ao longo do tempo, o capitulo 3 foi desenvolvido para
uma andlise detalhada dos aspectos socioecondmicos e estruturais que regem a difusdo dos EVs.

Pela proposta de analise, optou-se por pesquisar os Estados Unidos como modo de
comparagdo de dados com o Brasil, no intuito de validar a avaliagdo socioecondmica e
estrutural no contexto brasileiro que pode a vir influenciar na difusdo dos EVs no Pais. A
escolha dos Estados Unidos se deu em relagdo a outros paises nos quais o EV ¢ uma realidade,
por motivo de possuir dimensdo continental assim como o Brasil, permitindo uma melhor
comparagdo, maior facilidade na busca de dados pelo autor, por possuir contatos de
especialistas naquele Pais e por ser o segundo maior mercado de veiculos do mundo, atras
somente da China (ANFAVEA, 2020).

Para tal comparacao e analise, na subse¢do 4.1, ¢ apresentado dados relacionados a renda
per capita média por Estado de cada Pais, vendas anuais de EVs, estrutura de recarga disponivel
por Estado e os incentivos disponibilizados pelos governos a fim de facilitar a difusao dos EVs.
Na secao 4.2, ¢ apresentado resultados de uma pesquisa realizada em 2021 pela Consumer
Reports, divulgada pela National Center for Sustainable Transportation, na qual, por meio de
entrevista a consumidores norte-americanos, aponta barreiras a adogdo, conhecimento sobre o

assunto e o que impulsiona a adog¢ao dos EVs.

3.1 Comparacio Brasil e EUA para renda per capita, estrutura de recarga e

incentivos governamentais

Na Tabela 2, ¢ apresentada a renda per capita média por Estado de cada pais, em 2020.
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Tabela 2 - Renda per capita média por Estado Federativo nos EUA e Brasil
Estados Unidos - 2020 Brasil - 2020
Renda per capita Renda per capita

Estado . Estado A
média média
District of Columbia $86,567 Distrito Federal $5,940
Connecticut $68.533 Sao Paulo $4,354
Massachusetts $65,853 Rio Grande do Sul $4,222
New York $60,936 Rio de Janeiro $4,135
Wyoming $60,463 Santa Catarina $3,917
North Dakota $60,286 Parana $3,619
New Jersey $59,594 Mato Grosso do Sul $3,571
South Dakota $58.414 Mato Grosso $3,362
New Hampshire $58,342 Espirito Santo $3,233
Pennsylvania $57,030 Minas Gerais $3,154
Minnesota $56,696 Goias $3,019
Maryland $56,578 Rondoénia $2,806
Illinois $56,482 Rio Grande do Norte $2,585
Washington $56,385 Tocantins $2,544
Colorado $55,911 Sergipe $2,467
Nebraska $55,891 Ceara $2,467
Alaska $55,470 Roraima $2,359
Virginia $55,333 Bahia $2,316
Kansas $54,773 Acre $2,201
Rhode Island $53,859 Pernambuco $2,153
Wisconsin $53,798 Amapa $2,143
Vermont $53,726 Paraiba $2,141
Towa $52,969 Para $2.119
Ohio $52,758 Piaui $2,062
Montana $52,054 Amazonas $2,045
Delaware $51,689 Alagoas $1,910
Michigan $51,071 Maranhio $1,622
Indiana $50,624
Maine $50,516
Missouri $50,404
Tennessee $49,955
Texas $49.945
Nevada $49.914
Florida $49,853
Oregon $49.485
Louisiana $49,483
North Carolina $49,396
Georgia $49,392
Utah $49,388
Oklahoma $49,254
Idaho $48,216
Arkansas $47.,765
Kentucky $47,551
South Carolina $47,252
Hawaii $47,234
Alabama $46,963
West Virginia $46,130
New Mexico $45,637
Arizona $45,193
Mississippi $43,284

Fonte: Elaborado pelo autor adaptado de OCDE (2020) e IBGE (2021).

Para fins de comparacdo, foram convertidos os valores monetarios da renda per capita

do Brasil de reais (R$) para valores monetarios em dolar americano (US$), considerando a



95

cotagdo de cinco reais (R$5,00). A renda per capita média nos EUA foi de $51.147,00, e do
Brasil foi de $3.312,00 (IBGE, 2021; ORGANIZACAO DE COOPERACAO E
DESENVOLVIMENTO ECONOMICO, 2020).

Quanto ao mercado de vendas, em 2020, foram comercializados 157.657 BEVs (Battery
Electric Vehicle) nos EUA, alcangando 2,9% do mercado (NATIONAL AUTOMOBILE
DEALERS ASSOCIATION, [2022]) e 801 BEVs no Brasil, alcangando 0,0004% do mercado
(ABVE, 2022).

Os graficos 2 e 3 apresentam o crescimento da frota de BEVs e hibridos plug-in (PHVE)

nos EUA e Brasil, respectivamente.

Grafico 2 - Frota EVs nos EUA 2010-2020
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Fonte: IEA (2022, p. 1).

Observa-se que, em 2020, nos EUA, a frota de BEVs superou a marca de um milhdo de

veiculos e os PHVEs atingiram uma marca superior a meio milhao.
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Grafico 3 - Frota EVs no Brasil 2010-2020
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Fonte: Elaborado pelo autor com base em dados IEA (2022, p. 1).

Foram obtidos dados a partir de 2015, no Brasil, indicando que a frota de BEVs, em
2020, atingiu em torno de 5 mil veiculos e os PHVEs atingiram um pouco mais de 10 mil. Para
essa comparacao, nao foi considerado o volume de veiculos hibridos HEVs (possui motor a
combustao e elétrico, sendo que a bateria do elétrico ¢ carregado pelo motor a combustdo), pela
falta de dados confiaveis, entretanto, por motivo do foco da pesquisa ser os elétricos a bateria,
a maior relevancia esté relacionado aos BEVs e PHVEs.

A partir deste viés, observando a estrutura® de abastecimento deste tipo de veiculo, é
possivel identificar que todos os estados norte-americanos possuem tal estrutura, diferente dos
estados brasileiros, nos quais somente 48% dispdem dessa tecnologia (ABVE, 2021¢; AFDC,
[2022]).

As Figuras 09 e 10 apresentam a distribuicdo dos eletro-postos de carregamento de

baterias de cada pais.

2 Considerado somente estagdes de abastecimento publicas e privadas, ndo considerando estagdes particulares,
disponiveis em condominios e residéncias.
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Os EUA possuem um total de 30.434 eletro-postos, sendo que 43% estdo localizados no

Estado da Califérnia e a menor quantidade concentra-se no Estado do Alaska, com 0,001%

(AFDC, 2021).

Figura 10 — Distribui¢ao dos eletro-postos no Brasil em 2020

Fonte: Elaborado pelo autor com base em ABVE (2021).
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O Brasil possui um total de 500 eletro-postos, sendo que 49% estdo localizados no
Estado de Sao Paulo (ABVE, 2021b). Conforme apresentado no mapa, os Estados localizados
na regido Norte e parte dos estados localizados na regido Nordeste do Pais ndo possuem eletro-

postos publicos.

O grafico 4 apresenta a frota de EVs no Brasil distribuidos por estado.

Grafico 4 — Frota de EVs no Brasil por Estado
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Fonte: Borba (2020, p. 23).

A maior parte da frota dos EVs no Brasil se concentra nas regides Sudeste ¢ Sul
respectivamente, com destaque para o Estado de Sao Paulo, o que gera uma relacao direta com
a distribui¢@o de eletro-postos e que também condiz com os Estados com maior renda per capita
do Pais, conforme apresentado na Tabela 2.

Os graficos 5 e 6 apresentam a relagdo da distribuicao dos eletro-postos e da renda per

capita com o numero de vendas de BEVs nos EUA.
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Grafico 5 - Eletro-postos versus total de BEVs vendidos - EUA
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Fonte: Elaborado pelo autor com base em AFDC (2021) e IEA (2022).

Observa-se que, com excecao dos Estados do Kansas, Massachusetts, Missouri ¢ New
Jersey, existe uma relagdo entre o total de eletro-postos de carregamento e o total de BEVs
vendidos. Resta entender se o total de eletro-postos instalados possui relagdo com a necessidade
de atender a demanda de BEVs, ou se a venda dos veiculos em cada estado ¢ proporcional a
quantidade de eletro-postos disponiveis, o que poderia refletir na decisdo de compra devido a

facilidade de abastecimento.

Grafico 6 — Renda per capita versus total de BEVs vendidos - EUA
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Fonte: Elaborado pelo autor com base em OCDE (2020) e IEA (2021).

Considerando a renda per capita, apesar de ela ser praticamente uniforme em todos os
estados, a venda de BEV's ndo possui a mesma distribui¢do, ou seja, nao apresenta uma relacao
com a renda per capita de cada Estado.

Entretanto, tratando-se dos EVs, em geral, os incentivos governamentais se mostram

importantes para a difusdo. Nos EUA, por exemplo, houve a criacdo de incentivos para a
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compra de EVs desde a década de 1970, tendo o Estado da Califérnia o maior destaque
(CATTANEO, 2018). De acordo com Consoni et al. (2019), os EUA tiveram incentivos
consideraveis para infraestrutura de recarga, com langamento de sete programas direcionados
para o desenvolvimento de eletro-postos publicos, elevando de 47 para 5.384 carregadores do
tipo lento e de 373 para 35.089 carregadores do tipo rapido, em 2017.

Nos EUA, o Governo Federal apoia — por meio de leis e incentivos — o desenvolvimento
e a implantag¢do dos EVs, como crédito de $7.500,00 para compra. Esse crédito expira quando
200 mil veiculos qualificados forem vendidos por cada fabricante, o que ja ocorreu com as
montadoras Tesla e General Motors (IGLEHEART, 2022). A maioria dos Estados também
oferecem algum tipo de subsidio com o objetivo de facilitar a compra de EVs, por exemplo, a
Califérnia, a Flérida e o Texas. Porém, 28 destes estados cobram uma taxa especial de registro
para os BEVs (IGLEHEART, 2022).

No final de 2021, com objetivo de atingir emissodes liquidas zero em 2050, foi anunciado
pelo Governo Federal norte-americano o plano de carregamento de EVs, que faz parte da lei
Bipartidaria de Infraestrutura, que visa junto aos Departamentos de Energia e de Transporte
(DOE e DOT) trabalharem na infraestrutura para os EVs (WHITE HOUSE, 2021a).

A lei norte-americana contempla o investimento para uma rede de 500 mil carregadores
espalhados pelo pais, permitindo a acessibilidade dos EVs para viagens de longa e curta
distancia, além de beneficios para comunidades desfavorecidas, reduzindo a mobilidade e os
encargos energéticos, a padronizacao dos plugs de carregamento, totalizando um investimento
de $7,5 bilhdes e mais $7,0 bilhdes para financiamento para acelerar inovagdes e instalagdes
em toda a cadeia de fornecimento de baterias (WHITE HOUSE, 2021Db).

Na Tabela 3, sdo apresentadas as politicas de incentivo a introdug@o dos EVs nos EUA.
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Tabela 3— Politicas de incentivo aplicadas nos EUA
Categoria Politica EUA
Econdmicas-fiscais e financeiras Redugao de imposto de registro
Redugdo de imposto de compra
Redugio de licenciamento anual
Reducao de importo de carros empresariais
Tributagdo por emissdo de carbono
Aumento do imposto de circulagdo de MCI
Reducdo do seguro
Regulatorias Mandato de veiculo com emissao zero
Isengdo de tributagdo de teste de emissdao de gases
Frota governamental
Infraestrtura de recarga Suporte financeiro para estagdes de recarga
Estagdo de recarga rapida
Regulamentagdo predial
Planejamento urbano e de transportes Acesso a faixa de 6nibus
Redugdo em estacionamento

I X X QX
S S

P X XSS X
S

Reducdo de pedagio -
v ¢ Alto Impacto v Baixo Impacto
— Sem Impacto X Nao avaliado

Fonte: Borba (2020, p. 27).

Com excecao do Estado da California, a politica que mais apresentou resultado nas
vendas de EVs foi a de mandatos de veiculos com emissao zero (regulagao que determina que
as montadoras que possuem um numero de vendas maior que 4.500 veiculos por ano
disponibilizem uma parcela de veiculos ndo poluentes para venda) (BORBA, 2020). Reducao
de impostos de compra e suporte financeiro para eletro-postos também contribuiram (BORBA,
2020).

O Brasil possui um nimero reduzido de politicas publicas direcionadas ao incentivo de
venda de EVs, o que culmina na baixa participa¢do de mercado dos EVs, em comparativo com
outros paises (BORBA, 2020). Entretanto, politicas publicas voltadas a eficiéncia energética
estao sendo realizadas. O programa Rota 2030 — Mobilidade e Logistica — tem como um de
seus pressupostos a sustentabilidade ambiental por meio de incentivos para pesquisa €
desenvolvimento, fomentando as empresas de instrumentos para que as metas do programa
possam serem alcangadas (BRASIL, 2022a).

Outro programa importante conduzido pelo Governo Federal ¢ o RenovaBio, lancado
em 2016 e que objetiva expandir a produgao de biocombustiveis. O programa busca aprimorar
as politicas e os aspectos regulatérios dos biocombustiveis e se baseia em quatro linhas
estratégicas (EPE, 2020):

e 0 papel dos biocombustiveis na matriz energética;
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e 0 equilibrio econdmico e financeiro do mercado;

e regras de comercializagdo; e

e novos biocombustiveis.

O RenovaBio ¢ o maior programa de biocombustiveis do mundo, e busca aumentar a
utilizacao de combustiveis renovaveis, como o etanol e o biodiesel, emitindo menos gases do
efeito estufa. O uso dos biocombustiveis reduz a dependéncia dos derivados do petroleo,
contribuindo com o meio ambiente, além de contribuir para a geracdo de energia elétrica a partir
da biomassa (BRASIL, 2019).

De acordo com a ANFAVEA (2021b), existem diversos programas que sao

incentivados por politicas publicas, conforme apresentado na Figura 11.

Figura 11— Programas incentivados por politicas publicas no Brasil
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conomia
@ Desconto em IPI para xEVs Elétricos 2020 MDIC
@\' Desconto em |IPVA para xEVs Elétricos - Governos Estaduais
mssians  Programa Combustivel do Futuro EIIX 0 SOP re ciclo Otto, Diesel, 2021 MME
idrogénio, etc.
g—ﬁ Programa Nacional do Hidrogénio Hidrogénio Em elaboracao MME

Fonte: ANFAVEA (2021b, p. 13).

Os programas possuem as liderancas do Ministérios de Minas e Energia, do Ministério
da Agricultura, Pecuaria e Abastecimento, Ministério da Industria, Comércio Exterior e
Servigos, Ministério da Economia, dos governos Estaduais e ocorrem em paralelo a regulacao
das emissdes geradas pelos combustiveis (ANFAVEA, 2021b).

Na Tabela 4, sdao apresentados os principais instrumentos de politica publica adotados
desde a década de 1980 que possuem de forma direta ou indireta relagdo com o tema de

mobilidade elétrica no Brasil.
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Tabela 4 — Instrumentos de politicas publicas adotadas desde a década de 1980

Instrumento

Nome do programa, projeto ou politica publica

Incentivos a produgdo local

(1986-): Programa de Controle da Poluicdo do Ar para Veiculos
Automotores (PROCONVE)

(2008-): Programa de Etiquetagem Veicular

(2011-): Programa BNDES Fundo Clima

(2013-2017): Inovar Auto

(2016): Resolugio CAMEX n°34, de abril de 2016

(2018): Lein®13755, de 10 de dezembro de 2018 - Institui o Programa
Rota 2030 - Mobilidade e Logistica

Apoio ao desenvolvimento
cientifico e tecnologico

(2002): Programa Brasileiro de Sistema de Célula a Combustivel
(2003-2016): Projetos de Pesquisa (CNPq) relacionados a Ves
(2005-2007): Fortalecimento do Centro de Desenvolvimento em
Energia ¢ Veiculos (FINEP)

(2008-2018): Projetos de P&D Aneel relacionados a VEs10
(2010-2016): Financiamento no ambito do Fundo Setorial CT-Energia
(FINEP)

(2011-2015): Chamada do Sibratec

(2011-2013): Programa BNDES de Sustentacdo do Investimento
(2011-): Fundo Tecnolégico (FUNTEC)

(2012-): Normatiza¢des da ABNT relacionadas a Ves

(2018): Lein®13755, de 10 de dezembro de 2018 - Institui o Programa
Rota 2030 - Mobilidade e Logistica

Apoio a infraestrtura de
recarga

(2013-): Inova energia - Linha de financimento incluiu projetos-piloto
de sistemas de frecarga para Ves

(2016): Consulta Publica ANEEL sobre a necessidade de
regulamentagdo dos aspectos relativos ao fornecimento de energia
elétrica a VEs

(2018): Regulacdo ANEEL para o fornecimento do servigo de recarga
de nergia elétrica para Ves

(2018): Lein®13755, de 10 de dezembro de 2018 - Institui o Programa
Rota 2030 - Mobilidade e Logistica

(2018): Langamento da consulta publica n°19/2018 para contribui¢des
a chamada de Projeto de P&D Estratégico n°22/2018:
"Desenvolvimento de Solu¢des em Mobilidade Elétrica Eficiente".

Incentivos para o consumo

(2015): Resolugao CAMEX n°97 - redugdo de importo de importagéo
VE

(2016): Resolugdo CAMEX de redugdo de imposto de importacdo para
VE para transporte de mercadorias

(2018): Lein®°13755, de 10 de dezembro de 2018 - Institui o Programa
Rota 2030 - Mobilidade e Logistica

(2014-): Isengdes Estaduais de IPVA de Ves (RS, MA, PI, CE, RN, PE,
SE) e aliquotas diferenciadas (MS, SP, RJ)

(2015): Isengao de rodizio em Sdo Paulo

Fonte: Borba (2020, p. 31).
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O Brasil possui isencdo do imposto de importagdo de 35% para BEVs e hibridos
(NOBRE, 2020). Estados brasileiros como o Rio Grande do Sul, Parana, Rio de Janeiro, Rio
Grande do Norte, Pernambuco, Piaui, Maranhao, Ceara e o Distrito Federal aplicam a iseng¢ao
de IPVA (Imposto Sobre Propriedade de Veiculo Automotor) para veiculos hibridos e elétricos,
como meio de incentivar a utilizacdo destes modelos (ALVES, 2022; CEARA, 1992;
MARANHAO, 2022; PARANA, 2019; PERNAMBUCO, 1992; PIAUI{, 2010; RIO DE
JANEIRO, 1997; RIO GRANDE DO NORTE, [2022]; RIO GRANDE DO SUL, 2020). A
Camara Municipal de Sao Paulo aprovou desconto do IPVA até o limite R$2.996,27 para
veiculos hibridos e elétricos emplacados no municipio (ABVE, 2021a).

De acordo com Borba (2020), o Brasil poderia reduzir o consumo interno de petroleo e
exportar o volume excedente, reduzindo o déficit da balanca comercial, se optasse por seguir
uma politica publica similar a realizada pelos EUA, com o objetivo de substituir de forma
parcial a frota de veiculos a combustao por EVs.

Uma pesquisa realizada pelo pesquisador Bruno Borba (2020), com o titulo “Big Push
para a Mobilidade Sustentavel no Brasil”, sob a coordenagdo do escritorio da Comissao
Economica para a América Latina e o Caribe (CEPAL), do Ministério da Economia (ME) e do
Ministério do Desenvolvimento Regional (MDR), construiu dois cendrios de futuros
alternativos para politicas de incentivo sobre a difusdo de EVs leves no Brasil que consideraram
as principais experiéncias internacionais em relagdo a politicas publicas. Impactos econdmicos,
sociais, energéticos e ambientais dos cenarios propostos também foram considerados.

Foi definido um horizonte até o ano de 2050, considerando as seguintes variaveis
(BORBA, 2020):

¢ 1% na eficiéncia energética dos veiculos a combustao no decorrer dos anos;

e No cendrio de referéncia, a introdu¢do de forma marginal dos veiculos leves hibridos

até 2050, conforme tendéncia oficial do Governo;

e Tecnologias avancadas em baterias que reduzem o custo de aquisi¢do dos BEVs e

PHVEs;

e Mudanga mercadoldgica com aumento de EVs no Pais em detrimento a politicas

publicas;

e Aumento da infraestrutura de eletro-postos;

e Considerado a aplicacgdo das politicas publicas a partir de 2025.

As politicas publicas definidas para o cenario 1 foram (BORBA, 2020):

a) Aplicacao de tributo de carbono aos combustiveis fosseis;
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b) Reducdo do IPVA (Imposto Sobre Propriedade de Veiculo Automotor);

¢) Reducao do IPI (Imposto Sobre Produtos Industrializados);

d) Subsidio no custo incremental do EV.

No cenario 2, foram considerados (BORBA, 2020):

a) Tributacdo proporcional a emissdo dos veiculos de combustdo interna;

b) Mandato de veiculo com emissao zero.

Destaca-se que a tributagdo de carbono € um tributo aplicado aos combustiveis fosseis
que leva em consideracao a quantidade de didéxido de carbono liberado na geragdo de energia.
Pode ser aplicado no uso final ou no processo de producdo do combustivel. Na pesquisa “Big
Push para a Mobilidade Sustentavel no Brasil”, foi considerada no uso final, exclusivo no setor
de transportes (BORBA 2020).

Na Tabela 5, ¢ apresentada alternativas de politicas publicas para promover a venda de

EVs utilizados nos cenérios desenvolvidos na pesquisa.

Tabela 5 — Cenarios alternativos de politica publicas para promover a participacao de EVs

Cenario Instrumento

) . Definica I t ist
alternativo  de politica CHGAo fpacto previsto
Aplicacao de
. tributo de carbono Aumento do custo do
aos combustiveis combustivel
fosseis
Reducdo no custo de
| b Reducio no [PVA o ooed -
aquisicao e operacao
c Reducao no IPI dos Ves
Subsidio no custo
d ioncremental do
VE
Tributacio Aumento do preco
g. . dos veiculos de MCI
. proporcional a
emissio dos
2 veiculos de MCI
Mandato de
, Aumento da parcela
b veiculo com

C de mercado dos Ves
emissao zero

Fonte: Borba (2020, p. 37).
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Foram estudadas varidveis explanatorias que permitiram a determinacdo dos
coeficientes de regressao dos cendrios, possibilitando a projecao do licenciamento de veiculos
de 2019 a 2050. Demais dados foram estudados a fim de provisionar a taxa de juros, ocupagao
de transporte, projecao de populagao com 60 anos ou mais. Na pesquisa, foi utilizado o modelo
de Difusao de Inovagdes de Frank Bass para estimar a parcela total de EVs no mercado total de
automoveis.

O grafico 7 apresenta a participagao dos EVs nos cenarios 1 e 2.

Grafico 7 — Participacdao dos HEVs, BEVs e PHVEs nas vendas de automoveis no Brasil nos

cenarios 1 e 2
e R e e
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Participagdo dos EVs e PHVES nas vendas de
automaveis
Em %

o o r T T T )
2020 2025 2030 2035 2040 2045 2050

HEV === BEVC1 BEVC2 === PHVEC1 PHVE C2

Fonte: Borba (2020, p. 54).

As participacdes dos BEVs e PHVEs foram calculadas e a participagdo dos HEVs foram
baseadas nas previsdes da EPE (Empresa de Pesquisa Energética). A adesdo dos HEVs por
parte dos usudrios esta relacionada a fatores socioeconomicos e tecnologicos (BORBA, 2020).

O grafico 8 apresenta os efeitos de cada instrumento de politica sobre a venda de EVs,

aplicada no cenario 1.
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Grafico 8 — Efeito de cada instrumento de politica no cendrio 1 sobre a participacdo dos EVs
nas vendas de automoveis no Brasil, 2030 a 2050
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Fonte: Borba (2020, p. 55).

Comparando com o cenario de referéncia no qual ndo considera os instrumentos de
incentivos de politicas, observa-se que infraestrutura de recarga possui o maior percentual de
contribuicao para o crescimento de vendas dos EVs até 2050, seguido pelo custo incremental e
pelo IPL.

O grafico 9 apresenta os efeitos de cada instrumento de politica sobre a venda de EVs,

aplicada no cenario 2.
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Grafico 9 — Efeito de cada instrumento de politica no cendario 2 sobre a participacdo dos EVs
nas vendas de automoveis no Brasil, 2030 a 2050

b et et
)
VLD s o i
| . l. |
]
16 """""""""""""""""""""""""""""""" R A
| l.l I.I || I.I l.
0| .Il'lll.ll' )
A e T T T T T G R
I. ln. I' | | 'y I'I‘l
l L u . L.
L 0 0 M L o L =
| L
= I-I:I-l o
O L im0 S gt
£ o
w v
- 2
I e LR E L E T T P PP PP gk
k kssansnsnnrasunsansn s e
y JE YR, 4
0 1 1 I I - I 1 1 I 1
O W N M 3 NW NO OO0 d A m ¥ NW N 0 O
M M M M M M M M M M ~F F F F F FF & F & & n
O 0 6 0 0 6 6000 6 0 0 6 0 000006
~N ~N ~N ~N N ~N ~N ™~ ~N ~N ~N ™~ ~N ~N ~N N ~N ~N ~N ~N ~N
¥ Mandatode VEZ [ Aumentodo MCI
Infraestruturade recarga [l Cenario de referéncia

Fonte: Borba (2020, p. 58).

Da mesma forma que no cendrio 1, a infraestrutura de recarga possui a maior influéncia
no crescimento de EVs no Brasil em relagdo ao cendrio de referéncia, seguido pelo mandato de
VEZ (Mandato de Veiculo com Emissdo Zero) e pelo aumento do MCI (aumento do prego do
Veiculo a Combustao Interna).

O estudo concluiu que ambos os cenarios, com base nos modelos de regressao linear,
contribuem para a reducdo de licenciamento de veiculos no Brasil até 2050. Nao foram levados
em consideracao politicas publicas para aquecimento das vendas de veiculos em detrimento ao
baixo licenciamento, por isso essa projecao deve ser considerada com cuidado (BORBA, 2020).
A projecdo de mercado de EVs em 2050, baseado nos cenarios desenvolvidos, remete a uma
participagcdo de 20% nas vendas de veiculos, o que poderia ser estimulado considerando as
politicas publicas propostas. Considerando a projecao, o Brasil fica aquém de projecdes de
paises como a Alemanha, com 61%, e Noruega, com 88% de participacdo, respectivamente
(BORBA, 2020).

A projecdo apresentada pela EIA (U.S. Energy Information Administration), paises que
fazem parte da OECD (Organization for Economic Cooperation and Development), nos quais

a maioria ricos, terao 34% da frota de veiculos leves elétricos em 2050 ¢ nos demais 28%, no

qual esté incluido o Brasil (EIA; 2021).
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3.2 Barreiras e impulsido a ado¢io de BEVs nos EUA

Entre janeiro e fevereiro de 2022, foi realizada pela Consumer Reports, organizagao sem
fins lucrativos voltada aos consumidores norte-americanos, uma pesquisa com 8.027 adultos
residentes nos EUA, sobre as perspectivas e preocupacgdes em relagcdo ao setor de transporte.
Foi medida a experiéncia e conhecimento dos americanos sobre os veiculos somente elétricos.
Probabilidade de adquirir um BEV, conhecimento do veiculo, barreiras de compra, incentivos
e uso de combustivel foram alguns dos elementos da pesquisa. A partir dos resultados da

pesquisa, o Grafico 10 apresenta a probabilidade de adquirir ou alugar um BEV.

Grafico 10 — Probabilidade de comprar ou alugar um BEV

= Definitivamente comprariam
Considerariam seriamente em
comprar um

= Considerariam em comprar wm

Nio considerariam comprar wun

Fonte: Elaborado pelo autor com base em Consumer Reports (BATTERY....,
2022).

O grafico mostra que a menor parcela dos entrevistados definitivamente comprariam
um BEV com 14%, apesar que, somado as parcelas dos que consideram seriamente e os que
somente consideram, superaria os 70%. Ainda existe um percentual de 28% que definitivamente
ndo consideram adquirir um BEV. O que pode gerar uma influéncia sdo as barreiras
consideradas pelos consumidores para tal aquisicdo. O Grafico 11 apresenta as principais

barreiras apontadas na pesquisa.



Grafico 11 — Barreiras para aquisi¢do de um BEV
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Fonte: Elaborado pelo autor com base em Consumer Reports (BATTERY ..., 2022).

Logistica de carregamento das baterias, autonomia (nimero de milhas que o BEV pode
percorrer antes ser necessario recarregar a bateria) e os custos envolvidos desde a compra até a
manutengdo sao os principais empecilhos para aquisicdo de BEVs. Considerando a logistica de

carregamento das baterias, o Grafico 12 apresenta as opg¢des de carga mais desejadas segundo

os entrevistados.

Grafico 12 — Opg¢des de carregamento de baterias mais desejados
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Fonte: Elaborado pelo autor com base em Consumer Reports
(BATTERY..., 2022).

As estagdes de recargas publicas gratis sdo as mais desejadas pelos consumidores, o que
permitiria uma maior autonomia para as viagens. Considerando o que ¢ mais atrativo no uso

dos BEVs ¢ a nao utiliza¢ao de gasolina, conforme apresentado no Grafico 13, as estagdes de

recarga sao um elemento importante para a introdu¢ao dos BEVs.
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Grafico 13— Atributos do BEV para aquisicao
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Fonte: Elaborado pelo autor com base em Consumer Reports (BATTERY ..., 2022).

Menor custo para carregar a bateria a abastecer um veiculo movido a gasolina, menor
custo ao longo da vida util, menor custo de manuten¢do e ndo utilizar a gasolina sdo os
principais atributos dos BEVs que os consumidores consideram para sua aquisi¢cdo. Além dos
atributos dos BEVs, a pesquisa também apresentou o que mais encoraja um consumidor a

adquirir um BEV, apresentado no Gréafico 14.

Grafico 14 — Elementos encorajadores para aquisicdo de BEVs
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Fonte: Elaborado pelo autor com base em Consumer Reports (BATTERY ..., 2022).

Os principais elementos que encorajam a aquisicdo de um BEV, segundo a amostra da
pesquisa, estao relacionados aos incentivos fiscais, seja para BEVs novos ou usados, instalagao

de carregadores de baterias, isencdes de inspecdes e até créditos fiscais a serem aplicados
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posteriormente. Isso mostra o quanto os incentivos podem ter um papel importante para a
difusdo de BEVs. O Grafico 15 apresenta os principais incentivos para aquisi¢do de BEVs, de
acordo com a opinido de proprietarios atuais, de consumidores que ja tiveram um BEV e

consumidores que nunca tiveram um.

Gréfico 15 — Principais incentivos para aquisicdo de BEVs
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Fonte: Elaborado pelo autor com base em Consumer Reports (BATTERY ..., 2022).

Apesar de publicos distintos, foi unanime entre os consumidores entrevistados que os
descontos no momento da compra sao o principal incentivo. Importante considerar que o
segundo incentivo mais importante considerado pelos consumidores que ja tiveram um BEV
no passado € o desconto para a instalagdo de carregador doméstico, o que pode ter relagdo com
a experiéncia adquirida. A pesquisa também apontou que, apesar da maioria dos entrevistados
relatarem terem ouvido falar sobre os incentivos apontados na pesquisa, 15% dos proprietarios
atuais de BEVs nunca ouviram falar de tais incentivos (BATTERY..., 2022).

A pesquisa também analisou a experiéncia dos consumidores em relagdo aos BEVs, se
no ultimo més a partir do dia da entrevista viram algum no bairro em que vivem e se possuem
algum amigo, parente ou colega proprietario de um BEV. O resultado ¢ apresentado na Figura

12 (BATTERY ..., 2022).
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Figura 12 — Experiéncia dos consumidores com BEVs
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Fonte: Elaborado pelo autor com base em Consumer Reports (BATTERY ..., 2022).

De acordo com a pesquisa, proprietarios de BEVs sdo mais propensos a observarem este
modelo de veiculo. Quem ja possuiu um BEV no passado e quem possui atualmente sdo os que
tem alguma relacdo com outros proprietarios, diferente dos consumidores que nunca tiveram
um BEV, no qual somente uma pequena parcela possui tal relagdo (BATTERY ..., 2022).

Quando se tratando de combustiveis alternativos de baixo carbono, dois tercos dos
norte-americanos utilizariam desde que o custo seja 0 mesmo do combustivel tradicional. Os
consumidores que consideram que a mudanga climatica ¢ importante sdo 0s mais propensos a
utilizacao deste tipo de combustivel. Aqueles que ndo consideram o uso de combustiveis de
baixo carbono, relatam preocupacdo com a perda de desempenho dos veiculos e estes
consumidores estdo concentrados na parcela que ndo consideram a mudanca climatica um fator
importante (BATTERY ..., 2022).

O orgao também considerou na pesquisa fatores como estilo, custo de entrega de
produtos realizados por BEVs, opinides sobre o impacto pessoal no clima, combustivel de
aviagdo, entre outros, que ndo foram considerados neste estudo (BATTERY ..., 2022).

Algumas conclusdes da pesquisa sugerem que 0s norte-americanos mais propensos a
adquirir um BEV sdo entusiastas do clima e sentem que possuem maior controle sobre seu
impacto pessoal no meio ambiente, dessa maneira, proporcionando escolhas de acdes

ambientalmente corretas de acordo com seu ponto de vista, como adquirir um BEV. Outra
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conclusdo importante da pesquisa ¢ a identificacdo da falta de informacdes no publico em
relacdo aos BEVs, gerando falta de conhecimento sobre incentivos e falsas barreiras,
considerando uma oportunidade perdida, tendo em vista que trés quartos dos norte-americanos

se encorajariam a adquirir um BEV com os incentivos disponiveis (BATTERY..., 2022).
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4 METODOLOGIA

Neste capitulo, sera apresentado o procedimento metodologico utilizado para a
conducao da presente pesquisa. A primeira parte esta relacionado a fundamentagao tedrica do
método de pesquisa utilizado, a segunda parte ¢ apresentado o método de trabalho e ¢ finalizado

na terceira parte com a apresentagdo do objeto de estudo.

4.1 Método de pesquisa

De acordo com Gil (2010), quando as informagdes estdo indisponiveis ou
desorganizadas, dificultando a relagdo com o problema, a pesquisa se torna importante, por ser
um procedimento racional que proporciona gerar respostas aos problemas propostos. Para
Popper (2003), a pesquisa cientifica ¢ fundamentada na 16gica da metodologia empirica, além
disso, ¢ considerado um estudo planejado que ¢ realizado com base em métodos de andlises de
problemas, um fato (BRUCHEZ et al., 2015). Para Lakatos e Marconi (1996), a pesquisa
cientifica ¢ um conjunto de ag¢des que busca a solugcdo de problemas utilizando-se de
procedimentos racionais e sistematicos. Pode ser respeitada pela busca em descobrir e indagar
a realidade, ¢ uma constante investigacdo que define um processo intrinsecamente incompleto
e constante (ARAUJO; GOUVEIA, 2018). A partir dessas consideragdes, o método ¢ a forma
de descrever como o pesquisador chegard a resposta da questdao de pesquisa.

Tratando-se de EVs, ha diversas pesquisas desenvolvidas em varios campos
relacionados a este objeto de estudo, contudo, poucas desenvolvidas em relacdo a difusao desta
inovacdo e em relacdo a introdu¢ao e os desafios do Brasil frente a esta tecnologia. Por ser uma
pesquisa que busca posicionar o status de difusdao dos BEVs no Brasil, tendo como referéncia
a posicao dos EUA, no qual o mercado de BEVs ja esta em processo de consolidagdo, definiu-
se como método o estudo de caso comparado, que, segundo Collier (1993), ¢ uma ferramenta
de analise essencial, possui papel central na formagdo de conceito trazendo foco em
semelhangas sugestivas e contraste entre casos. Se caso a comparagdo for entre paises, deve
ocorrer entre os eventos de disposicao da pesquisa (LOR, 2019).

O estudo de caso comparado ¢ definido como a andlise de um pequeno nimero de casos,
permitindo ao menos duas observacdes, mas poucas para permitir analise estatistica
convencional (COLLIER, 1993). Permite entender relagdes empiricas entre as variaveis e

analisar de forma sistematica um menor numero de casos (PASQUARELLI, 2014). Este tipo
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de pesquisa apresenta uma interagdo com os fatores, atores e aspectos relevantes do estudo
(BARTLETT; VAVRUS, 2017).

Importante ressaltar que, nos estudos de caso, o foco do pesquisador esta voltado em
fendmenos contemporaneos da vida real, sendo que ele possui pouco controle sobre os eventos
(GOMES, 2008). Para Yin (2009), o estudo de caso ¢ util na investigacdo de novos conceitos,
sua aplicabilidade e utilizagdo pratica. Para o0 mesmo autor, a principal propensdo em todos os
tipos de estudo de caso ¢ permitir compreender os motivos de uma decisao ou um conjunto de
decisdes que foram tomadas, a forma de implementagdo e os resultados (YIN, 2001). Em
relacdo ao estudo de caso comparado, a vantagem ¢ permitir que a analise de um pequeno
nimero de casos seja mais propicia que a analise superficial estatistica de varios casos, tendo
em vista a falta de tempo e caréncia de recursos (PASQUARELLI, 2014).

Segundo Branski, Franco e Lima Junior. (2010), para a condugao de um estudo de caso,
devem-se cumprir cinco etapas, sendo:

1) delineamento da pesquisa, que ¢ a definicao clara e precisa do tema;

2) desenho de pesquisa, que deve apresentar validade externa, confiabilidade, validade
do constructo e validade interna;

3) preparacao e coleta de dados, no qual o pesquisador seleciona os dados e com base
na analise verifica a possibilidade de realizagdo do estudo;

4) andlise dos dados, no quais se sugere uso de técnicas que facilitem a sintese e a
compreensao dos dados;

5) elaboracdo dos relatérios, que sdo realizados conjuntamente com a etapa anterior
devem ser encaminhados para revisores técnicos.

Em relagdo ao método comparativo, os estagios sao (SCHNEIDER; SCHMITT, 1998):

1) defini¢ao de casos comparaveis;

2) escolha dos objetos de analise;

3) anélise do que pode ser divergente, comum, singular e correlacionavel entre os casos.

Gil (1994) classifica o estudo de caso em:

1) pesquisa exploratoria, que visa o estudo de fendmenos pouco estudados;

2) pesquisa explicativa, que identifica fatores que determinam ou contribuem para a
ocorréncia do fenomeno;

3) pesquisa descritiva, a qual descreve determinada populagido ou fenomeno.

Outro fator importante ¢ que as pesquisas podem possuir um viés qualitativo ou

quantitativo.
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Para Meirinhos e Osorio (2016), a pesquisa qualitativa frequentemente ¢ utilizada para
buscar as compreensdes das complexas inter-relagdes que ocorrem na realidade, e tem como
objetivo principal observar, descrever, compreender e significar o problema (ARAUJO;
GOUVEIA, 2018). E justificada essa abordagem por ser considerada uma forma convergente
de compreender a natureza de um fendmeno social (BRUCHEZ et al., 2015).

J&4 a pesquisa quantitativa, por sua vez, estabelece as difusdes aplicaveis a diversas
situagdes, e surgiu do processo cientifico de causa-efeito (MEIRINHOS; OSORIO, 2016). De
acordo com Stake (1999), habitualmente o pesquisador limita sua interpretagdo pessoal, até que
se inicie a investigagdo e que se analisem estatisticamente os dados.

De acordo com essa andlise, 0 método de estudo de caso comparativo escolhido foi o
exploratorio qualitativo. A primeira parte foi explorado bancos de dados, buscando pesquisas
relacionadas a difusdo de inovacdes, aspectos socioecondmicos € estruturais que possuem
relacdo com o objeto de estudo. A segunda parte foi a aplicag@o dos achados de pesquisas dentro
do modelo de Difusdo de Inovacdes de Everett Rogers, permitindo a andlise dos fatores
relevantes que podem influenciar a introdu¢ao dos BEVs leves no Brasil, comparando com os
mesmos tipos de dados dos EUA.

Para Toledo e Shiaishi (2009), o fato do modelo de pesquisa exploratoria se utilizar
principalmente de técnicas qualitativas, permite a exploragdo de um problema de forma mais
complexa. Além disso, esse tipo de pesquisa tem por finalidade formular abordagens posteriores
com base no desenvolvimento, esclarecimento e modificagdo de conceitos e ideias, proporciona
maior conhecimento dos pesquisadores sobre o assunto, possibilitando formular novas
hipéteses a serem pesquisadas em estudos futuros (ARAUJO; GOUVEIA, 2018).

Para a conducdo das pesquisas nos bancos de dados, o pesquisador deve analisar e
selecionar aqueles que podem contribuir para o seu trabalho, a leitura deve ser realizada de
forma cuidadosa, a fim de capturar todos os aspectos relevantes para a pesquisa, além de serem
sintetizados e organizados de forma que a revisdo apresente detalhadamente os conceitos
envolvidos na pesquisa e permita a analise sistematica do conhecimento cientifico sobre o tema
(BRANSKI; FRANCO; LIMA JUNIOR, 2010). Para Hart (1999), o pesquisador deve
fundamentar seu trabalho com base no conhecimento e ideais de outros pesquisadores. O
embasamento cientifico se torna importante para justificar o trabalho, buscar a melhor
abordagem e enderegar as questdes de pesquisa (MIGUEL, 2007).

Além da pesquisa em banco de dados, considerando a limitacdo de estudos especificos

sobre o assunto abordado, como forma de exemplificagdo ao longo da pesquisa, serao utilizados
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dados capturados de reportagens, entrevistas, opinides de especialistas sobre o assunto, entre
outros, que, de acordo com Flick (2009), fazem parte da pesquisa qualitativa.

Os dados coletados sobre aspectos socioecondmicos e estruturais serao validados por
especialistas da area automotiva por meio de entrevistas e, apds, os dados que forem
confirmados como relevantes serdo aplicados ao Modelo de Difusdo de Inovacdes de Everett
Rogers e analisados dentro dos atributos de conhecimento, persuasdo, decisdo, implementacao
e confirmacgao. Este modelo ¢ um ponto de partida para o entendimento ao processo de decisao
da adocao de inovagdes (SILVA, et al., 2014), e este padrao se mostra extremamente relevante
para a condugdo da pesquisa proposta, pois, dessa forma, buscou-se analisar a relevancia dos
aspectos estudados na introdug¢do dos BEVs leves no Brasil.

A seguir, serao detalhadas todas as etapas do método de trabalho utilizado na execugao

desta pesquisa.
4.2 Método de trabalho

Com base nos conceitos de métodos de pesquisas apresentados na se¢do anterior, esta
secdo apresentara os procedimentos para condug¢do do estudo. Foi desenvolvido um framework,
apresentado na Figura 13, o qual permite visualizar as seis etapas de conducdo da pesquisa e o

detalhamento de cada uma delas sera discorrido na sequéncia.

Figura 13 - Framework de pesquisa

Fase 1 Fase 2
Estudo de banco de | —» Scopus, Web of Science, EBSCOHost, ,|  Goletar dados (socioeconomicoe |, papers, Teses,
R Periddicos Capes '] estrutural Brasil e EUA) Entrevistas
¥
l—» 162 total Identificar relevancia — Software AtlasTl
Leitura de titulos e » 32 descartados ¥
resumos Validar dados (socioecondmico e Questionario com
estrutural Brasil e EUA) especialistas
l—b 80 total ¥
Avaliar questionario — Realizar sintese
Leitura dg titulos 04 descartados das respostas
definidos ‘
Codificar dados (socioecondmico e
* 76 total estrutural Brasil e EUA) Software AiasT
Desenvoimento : ¥
referencial Analisar elementos-chave Tabelar dados
bibliografico dificultadores e/ou habilitadores- —> Comparativo Brasil
para infrodugdo de BEVs no Brasil com EUA

|

Caracterizar os
dados nos 5 estagios

do Modelo de Difuséo

de Rogers

Fase 3

Objetivo especifico 2

Posicionar o Brasil na
curva de difuséo dos
BEVs baseado no

Obijetivo especifico 1

modelo de Everett
Rogers

Fase 4

Objetivo especifico 3

Consideragges Finais

Fase 5

Fonte: Elaborado pelo autor (2022).
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4.2.1 Fase 1 — Desenvolvimento Referencial Teorico

A fase um esta relacionada a constru¢ao do referencial teodrico. Foram utilizadas bases
de pesquisa como: Web of Science, Scopus, EBSCOHost, Periodicos CAPES, Google Scholar,
Elsevier, Researchgate. Também foram pesquisadas teses e dissertacdes em bibliotecas digitais,
permitindo ampliar as referéncias de pesquisa, possibilitando o entendimento de buscar
referenciais em outras fontes, como livros, anais de congressos, entre outros.

A pesquisa foi realizada nos seguintes topicos:

1. Conceitos de inovagdo: pesquisado os conceitos de inovagao;

2. Difusdo da inovagdo: pesquisado o conceito sobre o que se trata a difusdo de

inovacoes;

3. Modelos de difusao da inovacao: pesquisados modelos desenvolvidos ao longo do

tempo;

4. Difusdo do Veiculo Elétrico: pesquisado o historico de tentativas de difusdo do EV

ao longo da Historia;

Apo6s a coleta das pesquisas em banco de dados, foi realizado a leitura de titulos e
resumos, descartando aquelas que, no entendimento do autor, ndo faziam parte dos elementos
necessarios para a consecu¢ao da pesquisa, como autonomia de baterias, veiculos autdbnomos e
conceitos de fabricagdo de EVs. Em seguida, foi realizado a leitura de todos os titulos
escolhidos, descartados os que nao possuiam relagdo com o0s aspectos socioeconOmicos €
estruturais, modelos de difusdo da inova¢ao, mercado e historia dos EVs, ficando o total de
artigos condizentes para a construcdo do referencial tedrico.

A construgdo do referencial tedrico permitiu a compreensdo dos elementos que
compdem a introdugdo dos EVs, gerando uma base de pensamento para coleta de dados,

descrito na Fase 2.

4.2.2 Fase 2 — Coleta de dados

Com objetivo de buscar as informagdes dos aspectos socioecondmicos € estruturais
entre Brasil e EUA, foi realizado inicialmente uma pesquisa para a comparacao socioecondmica
e estrutural sobre EVs entre Brasil e EUA, pesquisando dados entre os dois paises. Neste
contexto, foram pesquisados teses, artigos, entrevistas de especialistas, publicagdes, dados dos
governos, nacionais e internacionais. Os dados coletados identificados como nao relevantes

foram descartados e os que, no entendimento do autor deste trabalho, permitiriam a analise dos
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elementos de pesquisa foram adicionados no software AtlasTI, facilitando o gerenciamento e a
interpretacdo de dados, por se tratar de uma ferramenta eficaz de analise de dados qualitativos
(WALTER; BACH, 2015).

Para obter a confianga nos dados coletados para sequéncia da pesquisa, foram
convidados especialistas da é4rea automotiva para realizar a validagdo dos dados. Os
especialistas possuem vasta experiéncia na area automotiva, com atuagdes no Brasil, EUA e
Alemanha. Por questdes associadas com a confidencialidade, seus nomes e as respectivas
empresas nao foram citados. No entanto, cabe destacar que todos possuem posi¢des estratégicas
em suas respectivas empresas como Engenharia, Planejamento Estratégico e Diretoria. Todas
as empresas sao montadoras de veiculos de marcas relevantes no mercado e possuem em seus
portfolios de produtos os EVs.

O questionario inicialmente foi composto por 24 questdes. Antes da sua aplicagdo, o
questionario foi validado por dois Doutores que atuam como Professores/Orientadores em
Universidades e como consultores de empresas e dois profissionais que atuam em posigoes
estratégicas de gestdo em uma montadora de veiculos.

Por parte dos Doutores, a validagdo ocorreu por meio de leitura na qual foram apontadas
corregdes para melhorar a clareza das questdes/perguntas e a remoc¢do de perguntas
semelhantes. Apds essa primeira fase de validagdo, o questionario foi aplicado aos dois
especialistas que apontaram a necessidade de resumir quatro questdes e a remog¢ao de seis
questdes, nas quais as mesmas respostas apareceram em outras perguntas do questionario. Ao
final da validacao, em sua versao final, o questionario ficou definido com 16 questdes.

Para contribuir com os especialistas, foi disponibilizado junto ao questiondrio, um
resumo sobre o assunto permitindo um melhor entendimento das questdes. As entrevistas foram
realizadas por meio de um questionario on-line, a partir de um roteiro semiestruturado, no qual
foram apresentadas questdes abertas sobre as quais o entrevistado pode responder livremente
(MALHOTRA, 2006).

Para analise das respostas, foi utilizado a técnica ‘Nuvem de Palavras’ para identificar
as palavras mais repetidas pelos especialistas. As seis palavras mais repetidas foram utilizadas
como codigos no software Atlas T1, que, de acordo com Flick (2009), trata-se de uma técnica
aplicavel para todos os tipos de dados. A codificagdo permitiu agrupar em trés dimensdes gerais
de andlise, a saber: 1) econdmica; ii) tecnologica; e iii) planejamento da industria de EVs. Isto
permite uma analise mais adequada, contribuindo para a analise critica dos dados pesquisados,

tendo como embasamento o referencial técnico.
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Na sequéncia, novamente com o uso do sofiware AtlasTI, foram criados codigos a partir
de variaveis embasadas no referencial técnico e de acordo com as informagdes do Brasil e EUA.
As informagdes foram tabeladas de forma a permitir a analise da condicao de cada uma, frente
as variaveis de estudo. Nesta etapa, foi concluido o objetivo especifico 1 da pesquisa. Com os
dados disponiveis, iniciou-se a aplicacdo no Modelo de Difusdo de Inovagdes de Everett

Rogers, apresentado na Fase 3.

4.2.3 Fase 3 — Aplicacao do Modelo de Difusao de Everett Rogers

Com a coleta completa dos dados, eles foram introduzidos no Modelo de Difusdo de
Everett Rogers, ocorrendo o destaque das analises dos estagios I e II do modelo, tendo em vista
que sdo as fases que recebem maior influéncia dos aspectos socioecondmicos e estruturais e
nortearam os resultados dos estagios III, IV e V. A Figura 14 apresenta a proposta utilizada na

aplicagcdo do modelo.

Figura 14 - Influéncia dos aspectos socioecondmicos e estruturais a partir do Modelo de
Rogers

I - Conhecimento 1I - Persuasao III - Decisao IV - Implementagdo V - Confirmagao

Adocio

Condicdes para a decisdo Caracteristicas ~ \ = e » 1-Adogio
Adocio tarde

do produto: perceptivas da inovacio:

Descontinuidade

1 — Vantagem relativa;
e e o =P ] - Rejeica »  Continua rejei¢io

socioecondmicas; 2 — Compatibilidade;

2 — Variavels de 3 — Complexidade;

personalidade; 4 =0Obgervacao;
3 — Comunicagdo 5 — Testagem.
comportamental.

Aplicacio dos dados
socioeconomicos

Fonte: Elaborado pelo autor com base em Rogers (2003).

1 —Caracteristicas

Influéncia nos resultados dos
estagios IIL,IVe V.

Aplicacao dos dados
estruturais que podem
influenciar na adog¢do dos Evs.

A aplicacao dos dados socioecondmicos ocorreu no estagio 1 (Conhecimento), por se
tratar do ponto de partida para a introdugdo de uma inovagdo e, conforme ja citado nesta
pesquisa, o sistema social possui forte influéncia na ado¢cdo de uma inovagdo. Os dados
pesquisados sobre aspectos estruturais foram aplicados na caracteristica de complexidade do

estagio 2 (Persuasdo), pois se entende que ndo somente a caracteristica do produto em si pode
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gerar influéncia, mas como o conjunto estrutural necessario e complexidade deles podera afetar
a decisao de adogao.

A influéncia nos resultados dos estagios III, IV e V foram analisados a partir dos
resultados obtidos através das analises dos dados dos estagios I e II. Neste momento, Brasil e
EUA foram posicionados nos estagios de difusdo, de acordo com os dados analisados. Nesta
ocasido, sendo concluido o objetivo especifico 2 da pesquisa.

Os dados analisados contribuiram para a aplicacdo da curva de difusdo do modelo de

Rogers, apresentado na Fase 4.

4.2.4 Fase 4 — Analise dos Dados

A partir da andlise dos dados aplicados nos cinco estagios da difusdo da inovagao do
modelo de Rogers, identificou-se a necessidade de um estudo mais amplo com consumidores
para a aplicacdo da curva de difusdo da inovagdo, entretanto, pela falta de pesquisas de campo
nessa area, definiu-se a utilizagao de dados de mercado e, dessa maneira, foi possivel posicionar
os paises estudados na curva de difusdo da inovagdo e, desse modo, concluindo o objetivo
especifico 3 desta pesquisa.

A Fase 5 apresenta as consideragdes finais da pesquisa.

4.2.5 Fase 5 — Consideragoes Finais

Na quinta fase, foram elaboradas as considerac¢des finais desta pesquisa. Nesta fase,
consolidaram-se os resultados de forma a comparar com a teoria proposta para efetivar o
presente estudo. Foram explicitados e debatidos criticamente os objetivos deste estudo e os
resultados obtidos. Foram explicitados o entendimento sobre cada variavel do estudo, o que
pode contribuir para eventuais decisdes no contexto das diferentes partes interessadas no tema
no Brasil, a saber: Governo, empresas da industria automotiva, fornecedores da industria
automotiva e outras partes interessadas na introdu¢do de EVs, no Brasil. Ainda, foram
explicitadas as limitagdes da dissertagdao e finalmente as oportunidades para a elaboracao de

estudos futuros.
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dados dos dois paises e adquirir dados adicionais para aplicagdo ao Modelo de Difusdo de
Everett Rogers, foram realizadas 10 entrevistas com especialistas da area automotiva. Todos os
especialistas atuam no Brasil ou nos EUA, possuem forma¢do em Engenharia e/ou

Administragdo, com especializagdes em diversas areas. Exercem cargos estratégicos de gestao,

APLICACAO DAS ENTREVISTAS

Com o intuito de adquirir confianca nos dados coletados no referencial tedrico € nos

planejamento, estudos futuros e projetos.

para acesso ao questiondrio. Foram aplicadas 16 questdes semiestruturadas, permitindo com
que os entrevistados pudessem ter a liberdade de incluirem qualquer outra questao relevante a
partir de suas respostas. As perguntas foram constituidas com base no referencial tedrico e nos

dados adquiridos na pesquisa sobre os dois paises. Na Tabela 6, sdo apresentadas as perguntas

Foi realizado contato prévio com os especialistas convidados e enviado por e-mail o link

e os referenciais utilizados.

Tabela 6 - Questdes de Entrevista

#N°

Questodes de entrevista

Referéncial

Cerca de 80,33% da matriz energética brasileira ¢
renovavel, proporcionando menos poluicao.
Considerando que paises como os EUA, no qual a matriz
energética ¢ menos renovavel, produzindo um maior
impacto ao meio ambiente, € possivel afirmar que a
necessidade de BEVs se torna maior nos EUA que no
Brasil? Por qué?

Tosin et al. (2019); IEA
(2021).

Foi concluido que entusiastas pelo clima sdo mais
propensos a adquirir um BEV. O apelo pelo clima ¢ a
principal porta de entrada para a difusdo dos BEVs? Por
quée?

Consumers Reports
(2022).

Foi apontado que dois ter¢cos dos consumidores norte-
americanos considerariam utilizar combustiveis
alternativos de baixo carbono, desde que o prego do
galao nao fosse maior que a gasolina. O Brasil possui
tecnologia relacionada aos biocombustiveis, inclusive
com programas como o RenovaBio, que objetiva
expandir a producgdo de biocombustiveis e grande parte
da frota de veiculos leves possui motores com tecnologia
flex, podendo ser abastecidos com gasolina e etanol. E
possivel afirmar que a tecnologia do biocombustivel
podera ser uma barreira para a difusdo dos BEVs no
Brasil? Por qué?

Consumers Reports
(2022).




A pesquisa identificou que a falta de informacdes no
publico em relacdo aos BEVs gera a falta de
conhecimento sobre incentivos e falsas barreiras,
considerando uma oportunidade perdida, tendo em vista
que trés quartos dos norte-americanos se encorajariam a
adquirir um BEV com os incentivos disponiveis. Na sua
opinido, qual a importancia da informacgao para a difusdo
dos BEVs? Por qué?

Consumers Reports
(2022).

84

Em 2020, foram comercializados 157.657 BEVs nos
EUA, alcancando 2,9% do mercado, ultrapassando a
marca de 1 milhdo de veiculos desta categoria
registrados. No Brasil foram 801 BEVs, alcangando
0,0004% do mercado (ABVE, 2022). De acordo com os
dados apresentados, na sua opinido, ao que se deve o
crescimento exponencial do mercado norte-americano de
BEVs em relagao ao Brasil? Existem barreiras que
influenciam neste crescimento?

ABVE (2021); ABVE

(2022); NADA (2021).

De acordo com a pesquisa realizada, em 2020, a renda
per capita média nos EUA foi em torno de
US$53.000,00 no ano, com pouca variagdo de um
Estado para outro, com excecdo dos Estados de
Columbia, Connecticut e Massachussetts, que
apresentaram uma renda maior. Quando comparado ao
numero de vendas de BEVs por Estado, existe uma
varia¢ao grande de um para o outro. Na sua opinido, a
renda ¢ um fator determinante que pode afetar a difusao
de EVs? Por qué?

IBGE (2020).; U.S.
CENSUS BUREAU
(2020).

De acordo com a pesquisa realizada, a média de vendas
de um BEV em cada estado norte-americano acompanha
a média de eletro-postos que cada estado possui, ou seja,
os estados que possuem maior quantidade de eletro-
postos obtiveram um nimero maior de vendas de BEVs.
As excegoes sao os estados de Kansas, Massachusetts,
Missouri e New Jersey que possuem uma variagao para
mais ou para menos entre total de eletro-postos e vendas
de BEVs. No Brasil, essa mesma tendéncia ¢ respeitada,
sendo a maior concentragdo nos estados localizados nas
regides Sudeste e Sul do pais. Na sua opinido, qual a
importancia da estrutura de eletro-postos para a difusdo
dos EVs? Por qué?

ABVE (2021).; U.S.
DEPARTMENT OF
ENERGY (2022).

De acordo com uma pesquisa, o Brasil poderia reduzir o
consumo interno de petréleo e exportar o volume
excedente reduzindo o déficit da balanga comercial, se
optasse por seguir uma politica publica similar a
realizada pelos EUA, com o objetivo de substituir de
forma parcial a frota de veiculos a combustao por EVs.
Na sua opinido, a politica de incentivo aplicada para a
introducao de EVs nos EUA se aplicaria para o Brasil?
Por qué?

Borba (2020);




A pesquisa desenvolveu baseado em um modelo de
difusdo da inovagao, dois cenarios futuros até o ano de
2050. Ambos os cenarios ndo consideraram planos de
incentivos do governo e projetaram um percentual de
20% da frota de veiculos do pais sendo EVs. Os maiores
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9 | elementos influenciadores para o crescimento sao Borba (2020);
estrutura de recarga, mandato de VEZ (Mandato de
Veiculo com Emissao Zero), aumento do preco do
veiculo a combustdo interna e redugdo de impostos
como o IPI. Na sua opinido, dos elementos citados, qual
possui maior influéncia? Por qué?
10 Na sua opinido, os incentivos e politicas publicas sdo Borba (2020); EPE
importantes para a difusdo de EVs no Brasil? Por qué? (2020); ME (2020);
1 Qual a importancia de produzir BEVs leves no Brasil Borba (2020):
para sua difusao? Por qué? ’
Para ocorrer a difusﬁ,o dos BEVs no pais, a maior Borba (2020): EPE
12 | responsabilidade estd com o governo, com as (2020): ME (2020):
montadoras de veiculos, ou com ambos? Por qué? ’ ’
13 N'a sua opinido, no Br{a;sil ocorfgré a difusdo de HEVs SEIYER(%(I)\Z]IE%E gF
primeiro que os BEVs? Por qué? ENERGY (2022).
Borba (2020); IBGE
14 Qual a importancia do fator socioecondmico para a gggzeor)s, (I;(())%;r)s 89895)’
difusdo de EVs no Brasil? E um aspecto relevante? T
CENSUS BUREAU
(2020)
De acordo com o modelo de difusdao de Everett Rogers,
existe uma categoriza¢do das pessoas de acordo com a
fase de adocao de uma inovagao. Essa categorizacao
|5 | &gerauma curva de difusdo e esta dividida em 5 fases, Rogers (1995); Rogers
sendo: 1) inovadores; i1) adotantes iniciais; ii1) maioria (2003).
inicial; iv) maioria tardia; e v) retardatarios. Na sua
opinido, qual a posi¢ao dos EUA e do Brasil de acordo
com as categorias? Por qué?
16 O Brasil ¢ um mercado atrativo e preparado para a (Azl(\g (%’V(]}E 3\52(33)11)9,){3;[15]3

difusdo dos EVs?

(2020).

Fonte: Elaborado pelo autor (2022)

O questionario foi aplicado por meio eletronico utilizando-se da ferramenta Google

Forms. Por motivo de disponibilidade de agenda, nos quais alguns convidados ndo poderiam

participar de uma entrevista gravada, definiu-se pelo questionario on-line, para que o padrao

fosse seguido em todas as entrevistas.

Foi incluido no formulario de entrevista um breve resumo e os objetivos da pesquisa,

para que os entrevistados se familiarizassem com o objeto de estudo. Seguindo os protocolos

de confidencialidade, foi adicionado uma questdo fechada e obrigatoria com as opgdes de
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resposta ‘sim’ e ‘ndo’, no qual os entrevistados foram perguntados se concordariam em seguir
com o questionario desde que o pesquisador mantivesse suas identidades e empresas nas quais
atuam em sigilo. Essa questao seguiu as orientagdes descritas no Termo de Consentimento Livre
e Esclarecido (TCLE), no qual segue as determinagdes da Resolugdo n°. 466/12 e da Resolugao
n°. 510/16. O Termo indica: “Se o instrumento for um questionario a ser respondido e enviado
ao pesquisador em formato digital, este pode conter um campo com a confirmacdo de aceite
do/a participante ou, de forma mais simples, a devolucao do questiondrio, por si sd, pode ser a
confirmacao de participag¢ao; mas isso precisa estar claro no TCLE/TA”.

No APENDICE A, esta disponivel o formulario com as respostas completas dos

especialistas convidados.

5.1 Sintese das respostas

Para uma melhor interpretagdo da opinido dos especialistas, foi realizado uma sintese
das respostas de cada uma das perguntas, nas quais foram avaliados essencialmente a
convergéncia e a divergéncia entre eles, o enfoque de cada um e as perspectivas futuras sobre

a difusdo dos EVs. Na Tabela 7, ¢ apresentada a sintese das respostas.
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Tabela 7 - Sintese das Respostas

#N° Questoes de entrevista Sintese das Respostas
Os convidados da pesquisa apontaram a vantagem do Brasil
Cerca de 80,33% da matriz energética brasileira ¢ renovavel, frente sua matriz energética, na qual poderia ja ter um melhor
proporcionando menos polui¢do. Considerando que paises aproveitamento para a introdu¢ao dos BEVs. Os EUA, no
1 | como os EUA no qual a matriz energética ¢ menos renovavel, | entanto, pela sua caréncia em relagdo a uma matriz energética
produzindo um maior impacto ao meio ambiente, ¢ possivel sustentavel, tornam-se o maior necessitario da introdugao dos
afirmar que a necessidade de BEVs se torna maior nos EUA BEVs. Foram citados o uso do etanol como uma vantagem
que no Brasil? Por qué? competitiva do Brasil, porém, que poderia ser mais bem
explorado.
Apesar de alguns especialistas entenderem que o clima ¢ um
Foi concluido que entusiastas pelo clima sd3o mais propensos a | fator de decisdo para que sejam adquiridos BEVs, o papel do
2 adquirir um BEV. O apelo pelo clima ¢ a principal porta de Governo, a tecnologia, incentivos e economia financeira
entrada para a difusdo dos BEVs? Por qué? também sdo fatores de decisdo, inclusive antes mesmo do
quesito meio ambiente.
Foi apontado que dois ter¢os dos consumidores norte- Os especialistas entendem que, apesar do Brasil possuir a
americanos considerariam utilizar combustiveis alternativos de | tecnologia dos biocombustiveis como o Etanol, necessitaria ter
baixo carbono, desde que o preco do galao nao fosse maior que | um maior investimento para a produgao da cana de agucar,
a gasolina. O Brasil possui tecnologia relacionada aos consequentemente incentivos do Governo para redugao dos
3 | biocombustiveis, inclusive com programas como o RenovaBio, | precos, tendo em vista que o prego do etanol esta vinculado ao

que objetiva expandir a produ¢do de biocombustiveis e grande
parte da frota de veiculos leves possui motores com tecnologia
flex, podendo ser abastecidos com gasolina e etanol. E possivel
afirmar que a tecnologia do biocombustivel podera ser uma
barreira para a difusdo dos BEVs no Brasil? Por qué?

preco do petroleo. No entendimento, o preco dos EVs e a falta
de infraestrutura podem ser uma barreira, facilitando o uso da
tecnologia dos biocombustiveis que ja esta validada, entretanto,
o Brasil possui uma demora para avangar nas energias
alternativas, reduzindo a barreira de entrada dos EVs.




A pesquisa identificou que a falta de informagdes no publico
em relacdo aos BEVs gera a falta de conhecimento sobre
incentivos e falsas barreiras, considerando uma oportunidade
perdida, tendo em vista que trés quartos dos norte-americanos
se encorajariam a adquirir um BEV com os incentivos
disponiveis. Na sua opinido, qual a importancia da informagao
para a difusd@o dos BEVs? Por qué?
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Existe uma concordancia por parte dos especialistas que a
informacao se faz necessario para a difusao dos EVs, que ja
existem montadoras realizando esse trabalho de informagao aos
consumidores, entretanto preco, incentivos financeiros e
maturidade do mercado também sdo elementos importantes e
que devem ser considerados junto a informacgao.

Em 2020, foram comercializados 157.657 BEVs nos EUA,
alcancando 2,9% do mercado, ultrapassando a marca de 1
milhdo de veiculos desta categoria registrados (NADA, 2022).
No Brasil foram 801 BEVs, alcangando 0,0004% do mercado
(ABVE, 2022). De acordo com os dados apresentados, na sua
opinido, ao que se deve o crescimento exponencial do mercado
norte-americano de BEV's em relagdo ao Brasil? Existem
barreiras que influenciam neste crescimento?

Na opinido dos especialistas, o mercado norte-americano esta
experimentado ha mais tempo. Os incentivos, €
consequentemente os precos mais baixos, a legislagdo em
relacdo a este tipo de veiculo, a infraestrutura de recarga, a
ruptura no conceito do automavel realizado pela montadora
Tesla fazem os EUA possuirem maior vantagem em relagdo ao
crescimento de mercado.

De acordo com a pesquisa realizada, em 2020, a renda per
capita média nos EUA foi em torno de US$51.147,00 no ano,
com pouca variagdo de um estado para outro com exce¢do dos
estados de Columbia, Connecticut ¢ Massachussetts, que
apresentaram uma renda maior. Quando comparado ao nimero
de vendas de BEVs por estado, existe uma variacao grande de
um para o outro. Na sua opinido, a renda ¢ um fator
determinante que pode afetar a difusao de EVs? Por qué?

A renda € um fator importante e até determinante em alguns
casos, entretanto se fard relevante até que a produg@o ndo atinja
determinada demanda, fazendo com que os custos se
equivalem reduzindo os precos. A legislacdo e incentivos
também sdo citados como relevantes em vista a renda e com
isso 0 mercado sul-americano pode ser mais afetado.




De acordo com a pesquisa realizada, a média de vendas de um
BEV em cada Estado norte-americano acompanha a média de
eletro-postos que cada estado possui, ou seja, os estados que
possuem maior quantidade de eletro-postos obtiveram um
numero maior de vendas de BEVs. As excecoes sao os estados
de Kansas, Massachusetts, Missouri ¢ New Jersey que possuem
uma variagdo para mais ou para menos entre total de eletro-
postos e vendas de BEVs. No Brasil essa mesma tendéncia ¢
respeitada, sendo a maior concentragdo nos estados localizados
nas regioes Sudeste e Sul do Pais. Na sua opinido, qual a
importancia da estrutura de eletro-postos para a difusao dos
EVs? Por qué?
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A estrutura de eletro-postos se mostra fundamental na opinido
dos especialistas. Sem infraestrutura, torna-se dificil a venda
em massa deste tipo de veiculo. Faz-se importante para a
confianca e reducao da ansiedade dos consumidores e por ser
um fator primordial para garantir a recarga da bateria dos
BEVs.

De acordo com uma pesquisa, o Brasil poderia reduzir o
consumo interno de petrdleo e exportar o volume excedente
reduzindo o déficit da balanca comercial, se optasse por seguir
uma politica publica similar a realizada pelos EUA, com o
objetivo de substituir de forma parcial a frota de veiculos a
combustao por EVs. Na sua opinido, a politica de incentivo
aplicada para a introdugdo de EVs nos EUA se aplicaria para o
Brasil? Por qué?

Matriz energética diferente, necessidades primordiais da
populacdo, capacidade na industria de transformacao, solidez
na economia, preparagdo das empresas no Brasil para atender a
demanda, sdo fatores citados pelos especialistas ao afirmarem
que a politica de incentivos norte-americana nao se aplicaria ao
Brasil, ou se aplicaria de forma parcial ou com adaptagoes,
frente a diferenca existente entre os dois paises.

A pesquisa desenvolveu baseado em um modelo de difusao
da inovacdo, dois cenarios futuros até o ano de 2050. Ambos os
cenarios ndo consideraram planos de incentivos do governo e
projetaram um percentual de 20% da frota de veiculos do Pais
sendo EVs. Os maiores elementos influenciadores para o
crescimento sdo estrutura de recarga, mandato de VEZ
(Mandato de Veiculo com Emissdo Zero), aumento do preco
do veiculo a combustao interna e reducao de impostos como o
IPI. Na sua opinido, dos elementos citados, qual possui maior
influéncia? Por qué?

Nesta questao, os especialistas divergem em suas opinides,
entretanto concordam nao necessariamente nessa ordem que
infraestrutura, reducao de impostos, € consequentemente a
reducdo dos pregos dos veiculos, sdo fatores chave na
influéncia do crescimento do mercado de EVs, conforme
apresentado na pesquisa.
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Na sua opinido, os incentivos e politicas publicas sdo
importantes para a difusdo de EVs no Brasil? Por qué?
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Existe uma concordancia unanime entre os especialistas que
incentivos e politica publicos sdo fundamentais para a difusao
de EVs no pais, entretanto, estrutura de recarga nao deixa de
ser citado como um fator importante que deve ser considerado.

11

Qual a importancia de produzir BEVs leves no Brasil para sua
difusao? Por qué?

A producao local se faz importante, ¢ uma maneira de reduzir
custos, ndo ficar dependente do mercado de importagdo que
pode ter uma volatilidade, evitando um impacto na economia,
além de reduzir impostos, gerar empregos e atender a demanda,
na medida que atingir determinado tamanho de mercado.

12

Para ocorrer a difusdo dos BEVs no pais, a maior
responsabilidade esta com o governo, com as montadoras de
veiculos, ou com ambos? Por qué?

Existe a concordancia que a responsabilidade esta com ambos,
as montadoras com o avanco da tecnologia para o pais, busca
de parceiros para todo o ecossistema e o Governo com as
politicas publicas que incentivem uma melhor infraestrutura,
redu¢do de impostos. A estratégia compartilhada pode tornar os
BEVs mais atrativos aos consumidores. Importante ressaltar
que um terceiro player do setor foi considerado, a economia de
Servico.

13

Na sua opinido, no Brasil ocorrerd a difusdo de HEVs primeiro
que os BEVs? Por qué?

No geral, na opinido dos especialistas ¢ sim. Ha opinides que
indicam que os hibridos nio sdo dependentes de eletro-postos,
que as montadoras ainda estdo atrasadas em relagdo aos BEVs,
o0 custo, consequentemente o volume e a estrutura existente
estdo mais adequados para adaptacao a este tipo de modelo. A
viabiliza¢do de componentes locais também pode influir, mas
também hé a opinido que investir nos hibridos ndo ¢ o caminho
correto.
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E um aspecto muito relevante na opinido dos especialistas. SO
ird ocorrer a difusdo se os valores forem condizentes com a
condi¢do da populagdo, ndo sO para as familias, mas também

14 | Qual a importancia do fator socioeconémico para a difusdo de frofi . i ..
EVs no Brasil? E um aspecto relevante? para os frotistas. Se os precos continuarem sendo acessiveis
somente para uma pequena parcela da populagao, o fator
socioecondmico se torna uma grande barreira para a difusdo
dos EVs.
De acordo com o modelo de difusdo de Everett Rogers, existe
uma categorizagdo das pessoas de acordo com a fase de adogao A da test d tionrio antes d licaci
de uma inovacgao. Essa categorizacdo gera uma curva de pesar da testagein do questionario antes de sua aplicagao,
IS | difusdo e esta dividida em 5 fases, sendo: 1) inovadores; ii) ocorreu um desentenchmento em relacao ao conFexto desta
) ;
adotantes iniciais; iii) maioria inicial; iv) maioria tardia; e v) qu?gtao, por esse motivo ela esta sendo desconsiderada para a
retardatarios. Na sua opinido, qual a posi¢ao dos EUA e do anlise da pesquisa.
Brasil, de acordo com as categorias? Por qué?
Existe divergéncia na opinido dos especialistas. Apesar de
estarem divididas as opinides, a maioria concorda que ¢ um
mercado que deve passar por mudangas em relagdo a politicas
16 | O Brasil ¢ um mercado atrativo e preparado para a difusdo dos | do Governo, investimento em infraestrutura, poder aquisitivo.

EVs?

Foi citado que o Brasil possui fabricas de “primeira linha”
instaladas, centros de capacitagdo modernos, reservas de
minerais para producao de baterias e condi¢des de se estruturar
para se tornar atrativo ao mercado de BEVs.

Fonte: elaborado pelo autor (2022).
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No geral, existe uma concordancia entre os especialistas. Para eles, fatores como
incentivos governamentais, preco do veiculo, infraestrutura e matriz energética sao aspectos
importantes para a difusdo dos EVs. Para uma melhor percepcdo das respostas dos

especialistas, foi utilizado a técnica denominada ‘Nuvem de Palavras’, apresentado na subse¢ao
5.1.1.

5.1.1 Analise Global da Percep¢ao dos Entrevistados

De acordo com Silva e Jorge (2019), a técnica ‘Nuvem de Palavras’ sdo palavras
repetidas com frequéncia em um texto e apresentadas por meio de um recurso grafico. Esses
recursos sdo imagens formadas por dezenas de palavras. Seu tamanho indica a relevancia
perante as demais. E possivel subtrair as palavras de menor frequéncia, as de ligacdo e fazer
uma adequacao de acordo com a necessidade da analise.

Para desenvolvimento da Nuvem de Palavras, foi utilizado o Word Art*, um programa
on-line especifico para esta finalidade. Para uma melhor andlise foram suprimidas da
constru¢do da Nuvem as palavras de ligacdo, gerundios, artigos definidos, entre outros.
Destacam-se que as palavras Brasil, EUA, EV e veiculo elétrico foram suprimidas pelo
entendimento de que elas na sua maioria fazem parte das perguntas e consequentemente

apareceriam nas respostas. A Figura 15 apresenta a ‘Nuvem de Palavras’:

Figura 15- Nuvem de Palavras
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Fonte: Elaborado pelo autor (2022).

3O Word Art é um programa que pode ser acessado via web (http://www.wordart.com/create). Este programa cria
as nuvens de palavras e permite edita-las de forma a suprimir palavras que ndo possuem relevancia na pesquisa.



http://www.wordart.com/create
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E possivel identificar o destaque de varias palavras. No entanto, na Tabela 8, ¢
apresentado o resultado da amostra das onze palavras mais citadas, considerando a supressao

realizada, conforme mencionado anteriormente.

Tabela 8 - Ranking de citagdes”

# Palavra Citagdes
1 Mercado 32
2 Custo 26
3 Preco 20
4 Tecnologia 19
5 Montadora 16
6 Governo 15
7 Estrutura 13
8 Producao 12
9 Incentivo 12
10 Economia 12
11 Bateria 11

Fonte: Elaborado pelo autor com base nas entrevistas (2022).

Ainda que as perguntas realizadas abordassem diversos temas relacionados aos EVs, ¢
possivel identificar que as palavras mais citadas podem ser agrupadas em trés dimensdes mais
gerais, sendo:

e Economica: Mercado, Custo, Pre¢o, Economia;

e Tecnoldgica: Tecnologia, Bateria; e

e Planejamento da industria de EVs: Montadora, Governo, Estrutura, Producao,

Incentivo.

As dimensdes identificadas merecem destaque pelo fato da relevancia apontada para a
difusao dos EVs, pela relagao direta entre eles. Por exemplo, de maneira geral, foram citados
pelos especialistas entrevistados que os eletro-postos possuem total relacdo com o crescimento

do mercado de elétricos. A necessidade de mais incentivos para melhorar o acesso dos

4 As cores utilizadas na tabela sdo para identificarem os aspectos citados, sendo: Vermelho — aspecto econdmico;
Verde — aspecto tecnoldgico; e Azul — aspecto de planejamento.
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consumidores aos EVs. A necessidade de uma economia mais equilibrada para gerar subsidios.
Ou seja, exemplos que possuem relagdo com as dimensdes econdmica e de planejamento.

Sobre o papel das montadoras e do Governo, ocorreu a concordancia da
responsabilidade conjunta de ambos na difusdo dos EVs. Por exemplo, o0 Governo necessita
tratar do tema da infraestrutura e politicas publicas e as montadoras em se aprofundar na
melhoria tecnoldgica das baterias para viabilizar a reducao de custos. Aqui existe uma relagao
com as dimensdes econdmica, tecnologica e de planejamento.

Importante salientar, mesmo que de forma indireta, as dimensdes destacadas
apareceram nas respostas dos especialistas. Mesmo com menos citagdes, algumas palavras
mereceram destaque por parte dos entrevistados, inclusive se encaixando nas dimensoes
sugeridas, como:

e Renda, impostos — dimensdo econdmica;

e Emissoes, investimento — dimensdo de planejamento da industria de EVs; e

e (Carregadores, etanol — dimensdo tecnologica.

De uma maneira geral, os aspectos citados pelos especialistas vao ao encontro do
referencial explorado. As politicas desenvolvidas pelos governos, a tecnologia dos
biocombustiveis, a responsabilidade das montadoras, a questdo socioecondmica sdo fatores

importantes no que tange a difusdo dos EVs.

5.2 Consideracoes Finais das Entrevistas

As entrevistas permitiram ampliar o campo do entendimento do problema, de forma
adicional ao referencial utilizado para a elaboracdo da pesquisa. A opinido dos especialistas, a
partir de suas respostas, geraram uma nova fonte de dados que, junto com as fontes do
referencial tedrico, permitiram uma melhor andlise das diferengas entre o Brasil e EUA. Na

Tabela 9, ¢ apresentado um resumo dos principais achados.

Tabela 9 - Resumo dos principais achados

Principais implicacoes

Vantagem do Brasil frente sua matriz energética

Meio ambiente ¢ um dos fatores de importancia, mas existem decisdes antes a serem tomadas

A falta de infraestrutura/eletro-postos pode ser uma barreira

O Brasil possui demora para avancar com energias alternativas

A importancia da informag¢ao sobre EV's para os consumidores

Os EUA possuem uma vantagem de ser a mais tempo experimentado em relacdo aos Evs
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A renda € um fator importante e até determinante em alguns casos para difundir o EV

Politica e incentivos sdo importantes para a difusao

A producio local é uma vantagem para a difusdo

A difusdao dos HEVs pode acontecer primeiro que os BEVs no Brasil

O Brasil poderd se tornar um pais atrativo para os BEVs

Fonte: Elaborado pelo autor com base nas entrevistas (2022).

Sendo assim, entende-se que as fontes de dados explorados do referencial teérico e das
entrevistas realizadas sdo fatores importantes e influenciadores no que tange a curva de difusdo
dos EVs nos aspectos estruturais e socioecondmicos. Assim, sera realizado uma analise

comparativa entre os dados dos dois paises e com o modelo de difusdo de Everett Rogers.
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6 ANALISE COMPARATIVA ENTRE BRASIL, EUA E O MODELO DE
ROGERS

Foi realizado uma analise comparativa entre os dois paises estudados e o modelo de
Difusao da Inovacao de Everett Rogers. Primeiramente, por meio da literatura explorada, foram
identificadas variaveis de analise. Na sequéncia, as fontes de dados extraidas das entrevistas
permitiram o entendimento de que as variaveis de estudo faziam realmente sentido a pesquisa.

Na Tabela 10, sdo apresentadas as variaveis.

Tabela 10 - Variaveis de Analise

Variaveis Fontes

Socioecondmico U.S. CENSUS BUREAU (2020); IBGE (2020); BORBA (2020);
ROGERS (1995); ROGERS (2003).

Infraestrutura
U.S. DEPARTMENT OF ENERGY (2022); ABVE (2021).

Tecnologia BORBA (2020); ME (2020); EPE (2020).

Mercado ABVE (2021); ABVE (2022); NADA (2021).

Governo BORBA (2020); ME (2020); EPE (2020).

Meio Ambiente
CONSUMERS REPORTS (2022); TOSIN et al. (2019); IEA (2021).

Fonte: Elaborado pelo autor com base no referencial teorico (2022).

Baseado nas seis variaveis de avaliagao, por meio das fontes de dados, foi realizado uma
analise comparativa entre a situacao dos EUA e do Brasil. Posteriormente, foi feito uma analise
comparativa entre os casos do Brasil e dos EUA e os cinco estagios de difusdo do modelo de

Everett Rogers.

6.1 Comparativo entre Brasil e EUA

Com a utilizacdo do software AtlasTI, foram criados codigos a partir das seis varidveis
para o comparativo entre Brasil e EUA. Os dados analisados envolveram tanto as evidéncias
empiricas das entrevistas, como a bibliografia disponivel. Na Tabela 11, ¢ apresentada uma

sintese dos resultados obtidos.



Tabela 11 - Andlise Comparativa Brasil e EUA
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Variaveis Brasil EUA
Renda per capita média ano: Renda per capita média ano:
US$3.312,00 (IBGE, 2021) US$51.147,00 (OCDE, 2020)
Socioecondmico Distribui¢ao de BEVs estao ﬁ;evsi;lgii?sirﬁ)i?;zgaaz SrZilcllzn;:r
concentrados nos estados com
maior renda (BORBA, 2020); estado, mesmo a renda ser
(ABVE, 2021). praticamente uniforme entre eles
(AFDC, 2021); (IEA; 2022).
Somente 50% dos estados
possuem eletro-postos publicos Todos os estad(?s possuem
(BORBA, 2020): (ABVE eletro-postos publicos (AFDC,
2021). ’ ’ ’ 2021); (IEA; 2022).
Possuem 500 eletro-postos Possuem 30.434 eletro-postos
Infracstrutura publicos (BORBA, 2020); publicos (AFDC, 2021); (IEA;
(ABVE, 2021). 2022).
Possui rela¢ao na distribuicao de | Possui relagdo na distribuigao de
BEVs vendidos e a quantidade BEVs vendidos e a quantidade
de eletro-postos publicos por de eletro-postos publicos por
estado (BORBA, 2020); (ABVE, | estado (AFDC, 2021); (IEA;
2021). 2022).
Producao interna de BEVs
(desenvolvimento de tecnologia
Biocombustiveis (BRASIL, propria - ex. Tesla),
2019); (ANFAVEA, 2021) (IGLEHEART, 2022);
’ ’ ' (CLEMENTE; MARX;
Tecnologia LAURINDO, 2015); (DIAS,
2019).
Produgao de baterias
Estrutura de abastecimento (IGLEHEART, 2022);
biocombustiveis (BRASIL, (CLEMENTE; MARX;
2019); (ANFAVEA, 2021). LAURINDO, 2015); (DIAS,
2019).
201 BEVs comercializados em 157.657 BEVs comercializados
2020 (0,0004% do mercado), | ™ 2920 (2,9% do mercado),
( ABVE, 2021) ’ (NADA, 2022); (CONSUMERS
’ ] REPORTS, 2022).
Norte-americanos entusiastas do
clima sd3o mais propensos a
Mercado Nao identificado. adquirir um BEV (NADA,

2022); (CONSUMERS
REPORTS, 2022).

Pouca informagao sobre BEVs
(ABVE, 2021).

Ainda falta informagdes sobre
BEVs (NADA, 2022);,
(CONSUMERS REPORTS,
2022).
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- Existem incentivos para
compra de EVs desde década de
1970.

- Estdo disponiveis sete
programas para
desenvolvimento de eletro-
postos.

- Existem programas de crédito
para compra de EVs, no

- Politicas publicas voltadas a
oliticas publicas voltadas Governo Federal e nos estados

eficiéncia energética (ex.

regionais.
Programa Rota 2030).' - Lei Bipartidaria de
- Programa RenovaBio. infraestrutura para EVs
- Novo Mercado do Gas. p )

- Beneficios para compra em
comunidades desfavorecidas.
- Plano de padronizacdo dos

- Descontos de tarifas de
importacdo de Evs.

5 - Desconto IPI para EVs.
Governo - Desconto IPVA para EVs plugg de carregamento das
(Governos Estaduais). Pi:ﬁiséo de imposto para
- Programa Combustivel do ¢ P P
Futuro compra de EVs.
Pro r.ama Nacional do - Reducgao no licenciamento
g anual.

Hidrogénio (em elaboragao),
(BORBA, 2022); (BRASIL,
2022).

- Mandato de veiculo com
emissao zero.

- Isencao de tributacao de teste
de emissao de gases.

- Frota governamental.

- Aporte financeiro para estagdes
de recarga.

- Planejamento urbano e de
transportes (BORBA, 2022);
(CONSUMER REPORTS,
2022).

20% da matriz energética ¢

Meio Ambicnte 80,33% da matriz energética é renovavel (LUNA et al, 2019);
renovavel (IEA, 2021).
(PEIXER, 2019).

Fonte: Elaborado pelo autor com base no referencial tedrico (2022).

De acordo com a analise de cada uma das variaveis, foi realizado uma sintese de cada
uma delas, sendo:

e Socioecondomico:

Existe uma diferenca entre as rendas per capitas média de cada pais. Entretanto, no

Brasil, a venda de BEVs esta concentrados nos estados com maior renda, diferentemente do

5 Na variavel ‘Governo’, os dados nfio sdo comparativos
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que ocorre nos EUA. Embora a renda per capita dos EUA seja uniforme (ver Grafico 6), as
distribui¢cdes dos BEVs vendidos nao seguem a mesma distribui¢cdo de renda. Sendo assim, ndo
ha uma correlacdo direta dos EUA entre a renda per capita e a quantidade de BEVs vendidos
(ver Grafico 6).

Essa andlise traz o entendimento que a renda ndo ¢ um fator determinante para compra
de BEVs, nos EUA. No Brasil, esta hipotese precisa ser estudada na medida em que aumente
a quantidade de BEVs vendidos.

e Infraestrutura:

Tratando-se de infraestrutura, em ambos os paises, a distribuicdo de BEVs vendidos
respeita a quantidade de eletro-postos publicos disponiveis em cada regido, embora exista
grande diferenga da quantidade existente nos EUA em relagdo ao Brasil. Uma hipdtese a ser
desenvolvida ¢ que a maior quantidade de eletro-postos publicos no Brasil ¢ no Estado que
possui a maior quantidade de BEVs e a segunda maior média de renda per capita do pais (SP),
o que tende a convergir com a analise socioecondmica apresentada anteriormente (ver Tabela
2, Figura 12 e Grafico 4).

e Tecnologia:

Na variavel tecnologia, os dois paises possuem trajetorias divergentes e, portanto,
tecnologias distintas. Ambos possuem suas forcas. O EUA apresenta tecnologia na fabricagao
dos BEVs e na producdo de baterias, diferentemente do Brasil, que ainda ndo possui tal
tecnologia em se tratando de veiculos leves de passeio. Contudo, possui a tecnologia dos
biocombustiveis com estrutura de abastecimento ja estabelecida e com potencial de exploragao,
incluindo programas destinados a isso, como por exemplo o RenovaBio.

Em termo de trajetéria historica, o Brasil possui tecnologia na produgdo de 4lcool a
partir da cana-de-acucar e do biodiesel a partir da soja, mantendo programas estratégicos na
area como uma vantagem competitiva. Este fato tende a influenciar em decisdes no que tange
a introdu¢ao de BEVs no Brasil.

e Mercado:

No que tange a venda de BEVs, o mercado norte-americano esta a frente do mercado
brasileiro. Os EUA apresentam crescimento expressivo em sua frota a cada ano, diferente do
Brasil onde este crescimento ¢ muito limitado (ver Graficos 2 e 3). Mesmo com crescimento
expressivo nos EUA, ainda ¢ identificado por parte dos consumidores a falta de informacdes
sobre os BEVs, o que pode servir como oportunidade de aprendizado para o mercado brasileiro.

Isto porque investir em informagdes sobre os BEVs pode contribuir significativamente na sua
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difusdo. Outra oportunidade identificada € entender o perfil do consumidor, tendo em vista que,
nos EUA, os entusiastas pelo clima sdo mais propensos a aquisicdo de um BEV. J4 no Brasil
nado foram identificadas pesquisas com dados confidveis sobre o perfil do consumidor brasileiro
em relacdo a comercializa¢do dos BEVs.

e Governo:

Foi identificado na pesquisa que o Governo possui um papel muito importante para que
ocorra a difusdo dos EVs. Apesar de ocorrer o entendimento que as montadoras possuem uma
parcela importante nesse desenvolvimento, os planos do Governo ajudam a acelerar a difusdo
de varias formas, desde o investimento em infraestrutura, até aos incentivos para vendas. E
perceptivel que o Governo Federal norte-americano possui maior foco nos planos de incentivos
aos EVs. O Brasil, por sua vez, possui programas de incentivo predominantemente relacionado
aos biocombustiveis. Entretanto, no que tange aos EVs, os incentivos ocorrem principalmente
por iniciativa dos Estados federativos (ver Tabelas 3 e 4, Figura 13 e pagina 69).

e Meio Ambiente

O Brasil possui uma matriz energética renovavel quatro vezes maior que a dos EUA,
isto sugere uma maior necessidade ao uso de EVs nos EUA, para contribuir com a reducao da
producao de gases de efeito estufa gerada pelos ICEVs. Isso esta alinhado com a andlise sobre
a quantidade maior de incentivos e investimento em infraestrutura para compra de EVs nos
EUA em relagdo ao Brasil, que possui uma geragdo de energia consideravelmente menos

poluente.

6.1.1 Consideracdes Finais das Variaveis Analisadas

Dentre as varidveis analisadas, cada pais vive um momento diferente em relacdo ao
mercado de EVs. Os EUA se mostram a frente do Brasil, na medida que ¢ um pais que a mais
tempo investe neste mercado, possui tecnologia autobnoma permitindo a produ¢ado interna dos
veiculos e das baterias e, a0 mesmo tempo, apresenta uma necessidade de investimento para
tratar das questdes ambientais.

O Brasil, por sua vez, ainda ndo possui uma infraestrutura compativel que permita um
crescimento no mercado dos EVs. Entretanto, apresenta for¢a na tecnologia dos
biocombustiveis e na produgdo de energia renovavel, representando uma vantagem ambiental
pela menor produgdo de carbono. A conclusdo da subsecao 6.1 estd associada com a entrega

do primeiro objetivo especifico desta pesquisa.
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6.2 Comparativo Brasil e EUA com os cinco estagios de difusdo de Rogers

Em seu modelo de Difusdo da Inovacdo, Everett Rogers prop0s cincos estagios de
decisdo para adocao da inovagao conforme explicitado no referencial tedrico (ROGERS, 2003).
Para um melhor exame do tema, foram tabelados cada um dos estagios, aplicando os dados
pesquisados do Brasil e EUA. Posteriormente, ¢ apresentada uma andlise comparativa entre os

dois paises no que tange a difusdo dos EVs.

6.2.1 Estagio do Conhecimento

No estagio do Conhecimento, Rogers indica que, se o individuo se torna um conhecedor
da inovagdo por acidente, pode nao procurar por esta inovagao. Buscar meios de ativar o estado
consciente da inovagdo e influenciar os comportamentos sdo importantes. Os individuos, de
forma consciente ou inconsciente, evitam mensagens que podem gerar conflito com suas
predisposicoes, chamando isso de ‘exposi¢cdo seletiva’. Quando o individuo € exposto a
inovagdo, mesmo um pequeno efeito desta pode fazé-lo perceber que a inovagao ¢ relevante.
Isso ¢ chamado de ‘percepcao seletiva’ (ROGERS, 2003).

Para este estagio, trés condigdes sdo consideradas para a decisdo do produto:

1. Caracteristicas socioeconomicas;

2. Variaveis de personalidade;

3. Comunicagdo comportamental.

Para esta pesquisa, que possui o foco nas influéncias socioecondmica e estrutural,
utilizou-se da condi¢do 1 deste estagio para a andlise entre os dois paises pesquisados. As
condi¢des 2 ¢ 3 sdo relevantes, mas nao foram tratadas em funcao da delimitacao do trabalho.
Entretanto ainda existe um espago a ser explorado em pesquisas principalmente no Brasil sobre
as condicdes relacionadas aos EVs. Na Tabela 12, ¢ apresentada a disposi¢@o de cada pais em

relacdo as caracteristicas socioeconomicas:
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Tabela 12 - Anélise Comparativa Brasil e EUA e o Estagio de Conhecimento

Condi¢des para decisdo do produto
Brasil EUA

I - Conhecimento
Renda per capita média ano: US$3.312,00 (IBGE, Renda per capita média ano: US$51.147,00 (OECD,
2021) 2020)

1. Caracteristicas Distribuicdo de renda média com pouca variagdo de um |Distribuicio de renda média com pouca variagdo de um
socloeconomicas  |Hstado para outro, com excessio da capital do pais (ver |Estado para outro, com excessdo da capital do pais (ver

Tabela 2). Tabela 2).

Poucos incentivos/programas do governo federal para | Varios incentivos/programas do governo federal para
aquisi¢do de EVs (ver Tabela 7). aquisi¢do de EVs (ver Tabela 7).

4,6 habitantes por veiculo (IED, 2020). 1,2 habitantes por veiculo (IED, 2020).

Fonte: Elaborado pelo autor (2022).

Foram considerados para analise socioecondmica além dos dados relativos a renda, os
incentivos e programas do governo, por entender que sdo fatores que influenciam na questao
financeira e, consequentemente, na tomada de decisdo de aderéncia a inovacdo. A quantidade
de habitantes por veiculo se mostra como um dado importante, pelo fato que pode ter uma
correlagdo com a renda per capita.

No estagio do Conhecimento, ¢ possivel observar que a renda per capita média anual
norte-americana ¢ consideravelmente maior. No entanto, conforme ja apresentado nesta
pesquisa, devem ser consideradas as caracteristicas socioecondmicas de paises emergentes
como o Brasil, quando comparados com paises desenvolvidos, neste caso os EUA. Neste
sentido, a renda per capita pode ser um fator relevante na diferenca de mercado de veiculos
entre os dois paises, o que estd em linha com a quantidade de habitantes por veiculo. Os
incentivos e programas de cada governo contribuem para a aquisicao dos BEVs. Neste caso,
uma for¢a maior nos EUA que pode ter relagdo com a questao ambiental, conforme apresentado
na Tabela 8, além dos aspectos de tendéncias tecnoldgicas e de poder aquisitivo das pessoas.

Apesar de ser analisada somente as caracteristicas socioecondmicas no estadgio de
Conhecimento, entende-se que, apesar das particularidades de cada pais em relagdo a renda, o
governo possui um papel importante neste estagio. Neste contexto, os EUA tém uma trajetoria
governamental efetiva no que tange o fomento para a difusdo dos EVs. Ainda que as variaveis
de personalidade e comunicacdo comportamental neste estdgio ndo tenham sido exploradas no
detalhe, conforme apresentado na Tabela 12, existem indicios que ambos 0s paises apresentam
oportunidades em relacdo a informagdo sobre os BEVs e, ao menos nos EUA, ¢ identificado

uma relacdo de mercado dos BEVs aos adeptos do meio ambiente.
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6.2.2 Estagio de Persuasao

No estagio de Persuasao, o individuo forma uma atitude favoravel ou desfavoravel em

dire¢do a inovacao. O principal pensamento no estagio da Persuasdo pode ser o afetivo. O

individuo que esté psicologicamente envolvido, segue as informacdes sobre a inovagao, decide

quais aspectos da inovagdo sdo relevantes e por meio da selecdo perceptiva determina o

comportamento individual em um desenvolvimento favoravel ou desfavoravel em diregdo a

inovagdo. O individuo pode aplicar mentalmente a nova ideia e antecipar uma decisao futura

antes de utilizar a inovagao (ROGERS, 2003).

Para este estagio, cinco condigdes sdo consideradas para a decisdo do produto:

1.

5.

Vantagem relativa;

2. Compatibilidade;
3.
4

Complexidade;

. Observagao; ¢

Testagem

A condicao utilizada deste estagio ¢ a 3 (Complexidade), pelo entendimento que possui

uma relagao direta com o fator estrutural, um dos focos da presente pesquisa. As demais

condi¢des sdo relevantes e cabem uma exploragdo com maior énfase em novas pesquisas.

Na Tabela 13, ¢ apresentada a disposi¢do de cada pais em relagdo a condi¢do 3

(Complexidade):

Tabela 13— Analise Comparativa Brasil e EUA e o Estagio de Persuasado

II - Persuasdo

3. Complexidade

Caracteristicas perceptivas da inovagdo
Brasil EUA
500 eletro-postos publicos disponiveis (2021). 30.434 eletro-postos publicos disponiveis (2021).
48% dos Estados brasileiros possuem eletro-postos 100% dos Estados norte-americanos possuem eletro-
publicos (2021). postos publicos (2021).
Nio possui montadoras de BEVs (2021). Possui montadoras de BEVs (2021).
Maior tecnologia voltada os biocombustiveis (2021). ‘Maior tecnologia voltada ao BEVs (2021).

Fonte: Elaborado pelo autor (2022).

Para a andlise estrutural, por se tratar de uma infraestrutura importante para a difusao

dos BEVs, foram considerados a disponibilidade e distribuicdo dos eletro-postos publicos.

Adicionalmente, foram considerados a disponibilidade de fabricagdo propria e a tecnologia na
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qual cada pais possui maior for¢a. Importante indicar que esta ultima, pode ter uma correlagao
direta com o mercado.

No estagio de Persuasdo, ¢ possivel observar que os EUA possuem uma melhor
disponibilidade quantitativa de eletro-postos e na distribuicao deles. Todos os Estados dos EUA
possuem essa tecnologia, diferentemente do Brasil, que ainda carece de uma maior
disponibilidade. A condi¢do de maior quantidade de eletro-postos pode ter uma relagcao com a
montagem de BEVs no proprio pais, que indiretamente ou diretamente pode direcionar essa
necessidade. O Brasil, por sua vez, apesar de ter poucos eletro-postos disponiveis, possui uma
disponibilidade de abastecimento como o etanol em todo o pais, que, na visao dos especialistas
entrevistados, a posi¢ao do Brasil frente a tecnologia dos biocombustiveis, pode ser uma
barreira para a entrada dos BEVs.

Na condic¢do de ‘complexidade’, que pelo objeto de estudo possui relagdo com a questdo
estrutural, os EUA estdo mais avangados que o Brasil, proporcionando uma melhor condigao
para os individuos analisarem e perceberem utilidade da tecnologia dos BEVs para o
atendimento de suas necessidades.

Dessa maneira, apesar de ndo ser explorado diretamente a condi¢ao 5 (testagem) deste
estagio, ¢ possivel afirmar pelo mercado de BEVs, pela producao interna dos veiculos e
distribuicao dos eletro-postos, que os EUA ja passaram por essa condi¢ao de testagem. Em
contrapartida, o Brasil ja passou por essa condi¢do de testagem nos biocombustiveis, sendo um

aspecto importante a ser considerado nos estudos futuros da introdu¢do de BEVs no pais.

6.2.3 Estagio de Decisao

O estagio de Decisao ocorre quando o individuo possui as condigdes de tomar a decisao
de adotar ou rejeitar uma inovagdo. Adotar uma inovagao ¢ fazer pleno uso dela como a melhor
forma disponivel. Uma maneira do individuo contornar a incerteza na ado¢do de uma inovagao
¢ testando sua utilidade para uma melhor tomada de decisao (ROGERS, 2003).

No que se refere a adocao da inovacao, uma maneira de facilitar o conhecimento ¢
realizar métodos que permitem esse maior contato por parte do individuo, como a distribui¢ao
para clientes, amostras gratis da nova ideia. Os casos de rejei¢do podem ser ativos, aqueles que
decidiram adotar a inovagao e depois desconsideraram e os passivos, que sdo aqueles que desde
o inicio nao consideraram o uso da inovacao. Esse estagio de decisdo podera ser lento, tanto
para adotar quanto para rejeitar a inovagao, mas sua implementagao so ¢ considerada quando a

decisao ¢ tomada (ROGERS, 2003).
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Na Tabela 14 ¢ apresentada a disposi¢ao de cada Pais no estagio de Decisao:

Tabela 14 — Analise Comparativa Brasil e EUA e o Estagio de Decisdo

Adogio e Rejeigio
Brasil EUA
1MI- Decisdo
Frota de 5 mil BEVs em 2020. Frota de 1 milhdo de BEVs em 2020.
801 BEVs comercializados em 2020. 157.657 BEVs comercializados em 2020.

Mercado

.. . 72% dos consumidores compraraiam ou considerariam
Informacao nao identificada. ..
adquirir um BEV.

Identificacdo das barreiras na visio dos consumidores
Informagdo nio identificada. que possuem relagdo com a decisdo de adotar ou
rejeitar um BEV.

Fonte: Elaborado pelo autor (2022).

Para analise do estagio de decisdo, foram considerados dados de mercado entre os dois
paises e de pesquisa sobre a percepcao de consumidores sobre os BEVs. A utilizagdo destes
tipos de dados foi considerada por permitir uma interpretagdo da condi¢ao da adogao e rejei¢ao
dos BEVs. Pelos resultados apresentados, existe uma lacuna grande entre os dois paises,
justificado por motivo dos EUA ser um Pais mais experimentado nessa tecnologia, se
considerado o tamanho de frota e o total de BEVs vendidos em 2020. Importante salientar que
anao identificacdo de dados do entendimento dos consumidores brasileiros em relagao aos EVs
limita a analise de comparagao.

Ainda nesse estagio e pela condi¢cao de mercado dos dois paises, ndo ¢ possivel afirmar
que existe uma rejeicao por parte dos consumidores; preocupagdes, sim, como mostrado na
pesquisa norte-americana, mas nao algo definitivo em relagao a decisao de aquisi¢do. Ainda
pelo presente nimero do mercado brasileiro e por ndo ter sido identificado os anseios dos
consumidores, entende-se que o Brasil ainda ndo figura no estagio de decisdo, diferente dos

EUA, que ja possui condi¢gdes de se posicionar nesse estagio.

6.2.4 Estagios de Implementagao e Confirmagao

O estagio de Implementagao ocorre quando o individuo coloca a inovagao em uso. Até
esse estagio, o processo de ado¢do da inovagao ¢ estritamente um processo mental. Entretanto,
envolve comportamentos de mudanga para novas ideias e a colocacdo em pratica da inovagao.
O estagio de Implementagdo geralmente segue o estagio de Decisdo, ao menos que algum fator

interfira, como indisponibilidade da inovagdo (ROGERS, 2003).
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No estagio de Confirmagao, pesquisas indicam que a decisao de adotar ou rejeitar uma
inovagdo nao necessariamente ocorre no estagio de decisao. O estadgio de Confirmacao procura
reforcar que a decisdo sobre a inovagdo foi tomada, o que pode ser revertida, se exposto a
conflitos sobre a inovagdo. Este estagio ¢ a fase que o individuo procura evitar ou reduzir o
estado de desacordo na tomada de decisao (ROGERS, 2003).

Para os estagios de Implementacdo e Confirmacdo, os dados ndo permitiram uma
analise entre os dois paises, tendo em vista que o Brasil, pelo descrito na pesquisa, ainda ndo
estd no estagio de Decisdo. Dessa forma, ainda ndo possui maturidade de avaliacao dos estagios
de Implementagao e Confirmagao.

Os EUA, pela sua experimentagdo e crescimento de mercado frente a tecnologia dos
BEVs, permitem confirmar pelos dados apresentados que ja se posicionou no estdgio de
Implementacdo, corroborado pelos proprios incentivos do governo, pelas proprias montadoras
que ja investem na fabricagao desse modelo de veiculo no pais e pelo maior conhecimento por
parte dos consumidores. Apesar do crescimento de mercado a cada ano, nao foi posicionado os
EUA no estagio de Confirmagao. O motivo € que, em 2020, os BEVs corresponderam 2,9% do
mercado, percentual ainda baixo pelo tamanho do mercado de veiculos norte-americano

(NATIONAL AUTOMOBILE DEALERS ASSOCIATION, [2022]; IEA, 2022).

6.2.5 Resultado das Andlises dos Estagios de Difusao

A aplicacao dos dados pesquisados nos cinco estagios de decisao para ado¢ao de uma
inovacdo proposto por Everett Rogers permitiu uma analise do momento de cada pais em
relacdo aos BEVs e, consequentemente, posiciona-los nos estagios.

No estagio de Conhecimento, foi analisado a caracteristica socioecondmica, em que foi
compreendido que a renda per capita possui uma relevancia na difusdo dessa inovagdo € o
governo possui um papel importante por meio de incentivos para corroborar nesse estagio.
Neste sentido, os EUA estdo mais bem posicionados que o Brasil. No estdgio de Persuasao,
foram analisadas caracteristicas estruturais, € os EUA, por ja ser mais tempo testado, possui
uma disponibilidade de eletro-postos em todos os estados, diferente do Brasil, o que contribui
para uma melhor condi¢ao de conhecimento dos individuos e, consequentemente, de mercado.

Nao foi possivel confirmar o Brasil no estadgio de Decisdo, tendo em vista que o
mercado ainda ¢ pequeno frente aos EUA e faltam dados para robustecer a andlise. Nos EUA,
mesmo posicionado neste estagio, nao foi identificado a rejeicao da inovacao, algumas

preocupacdes por parte dos individuos, porém, ndo definitivas. Tendo em vista o mercado em
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crescimento, entretanto ainda baixo, ¢ possivel posicionar os EUA no estagio de
Implementagdo, mas nao no estagio de Confirmacao.

Sendo assim, os EUA estdo posicionados nos quatro primeiros estagios para adocao de
uma inovag¢ao. Nos estagios 1 e 2, o Pais apresentou uma condi¢do socioecondmica e estrutural
que permite uma melhor propagacao da inovagdo, tendo em vista que esses estagios
influenciam diretamente nos resultados dos estagios trés, quatro e cinco. O Brasil, por sua vez,
ainda esta aquém para permitir que os individuos tomem uma decisdo sobre a adog¢do dos
BEVs, tendo em vista a condi¢do socioecondmica, o prego do veiculo, poucos incentivos do
governo ¢ a falta de estruturas de eletro-postos, elementos que influenciam inclusive no
conhecimento da inovacao.

A conclusdo da subsecdo 6.2 estd associada com a entrega do segundo objetivo

especifico desta pesquisa.
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7 APLICACAO DA CURVA DE DIFUSAO DE EVERETT ROGERS

O método de categorizacdo de adotantes de inovagdo, apresentado na Figura 7, foi
desenvolvido por Rogers, quando era um estudante de Doutorado. Nesse método, o autor utiliza
de conceitos estatisticos como a média (X) e o desvio padrao (sd) para que possa ser descartado
categorias contendo por¢des padrdo de uma distribuicdo normal (ROGERS, 2003). Para
categorizar um adotante de inovacdo, ¢ necessario identificar o grau de tempo em que o
individuo realiza a adogdo em relagdo a outros membros do sistema social. A inovagdo pode
ser considerada como uma dimensao relativa, ou seja, a medida que um individuo possui mais
ou menos dessa variavel do que outros (ROGERS, 2003).

Na construcao da curva de difusdo, o autor utilizou a média (X) e o desvio padrao (sd)
para dividir uma distribui¢do normal em cinco categorias, de forma que cada categoria possua
um percentual padrdo de respondentes. Os denominados Inovadores com 2,5%, os Adotantes
Iniciais com 13,5%, a Maioria Inicial com 34%, o mesmo percentual para a Maioria Tardia e
os denominados Retardatarios com 16% da amostra. A curva apresentada nesse modelo nao ¢
simétrica, pois ha trés categorias de adotantes a esquerda da média e outras duas categorias
estdo localizadas a direita da média (ROGERS, 2003).

Para o desenvolvimento da categorizagdo na curva de difusdo, sugere-se a realizacao de
uma pesquisa de campo para uma amostra consideravel ao ponto de realizar a divisdo das
categorias, no entanto, conforme ja apresentado nesta pesquisa, o Brasil ainda esta carente de
pesquisas sobre BEVs nessa amplitude, o que, nesse momento, impede a aplicacdo da
categorizagdo com embasamento estatistico. Para suprir essa caréncia, optou-se a utilizagao de
dados de mercado para posicionar o Brasil e os EUA na curva de difusdo de inovagdo,

apresentado na Figura 16.

Figura 16 — Posi¢ao Brasil e EUA na Curva de Difusao de Inovagao

Adqtan}cs Maioria Maioria .
miciais inicial tardia Retardatarios

13,5% 34% 34% 16%

v

2,5%
Inovadores — — —

X —2sd X —sd X X+sd X+2sd

Fonte: Elaborado pelo autor (2022).
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De acordo com dados do mercado, no qual os BEVs representaram 2,9% do mercado
norte-americano em 2020, superando a marca de 1,1 milhdo do total da frota de veiculos do
Pais (IEA, 2022; NATIONAL AUTOMOBILE DEALERS ASSOCIATION, [2022]); e por
apresentar um crescimento a cada ano conforme apresentado no Gréfico 2, considerou-se pela
analise que os EUA ja passaram pela primeira categoria, a de Inovadores e ja estd posicionado
na categoria de Adotantes Iniciais. Eis trés fatores que corroboram essa posi¢ao: os incentivos
do governo, a estrutura de eletro-postos publicos disponiveis e a montagem de veiculos no
proprio pais, contribuindo na questao preco.

Por outro lado, o Brasil apresenta uma influéncia pequena dos BEVs, com uma
representacdo de 0.0004% do mercado em 2020, e, a0 mesmo tempo, existe um crescimento
anual ainda timido, conforme apresentado no Grafico 3 (ANFAVEA, 2021c¢). Tendo em vista
os resultados de mercado, o Brasil estd posicionado na categoria Inovadores, na qual ainda
exige uma necessidade de maior conhecimento dos individuos, incentivos, preco e estrutura
para que a difusdo ocorra.

Nesse contexto, com base na pesquisa, varios sdo os aspectos dificultadores e
alavancadores que podem influenciar na difusdo dos EVs e, consequentemente, no
posicionamento na curva de difusao.

Na Tabela 15, ¢ apresentado uma sintese destes aspectos.

Tabela 15 - Sintese dos Aspectos Dificultadores e Alavancadores

Aspectos
Dificultadores Alavancadores

Reducdo de custo de abastecimento do
Alto valor de impostos veiculo

Produgao interna dos veiculos, auxiliando
Autonomia dos veiculos na reducao dos precos

Maiores disponibilidades de eletro-postos
Falta de incentivos para compra publicos

Comunicag¢ao/informagao sobre a
Renda per capita baixa tecnologia para os consumidores

Dificuldade com a logistica de abastecimento | Reducdo dos precos dos EVs

Planejamento e execucdo entre Governo e

Custos para aquisi¢ao do veiculo . 3
Montadoras para incentivar a compra

Custo de importacao Reducdo da poluigdo do ar
Falta de conhecimento do funcionamento do
veiculo Reducao dos custos de manutengao

Incentivo ao biocombustivel em relagdo ao EV | Disponibilidade de tecnologia
Fonte: Elaborado pelo autor com base no referencial teorico (2022).
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Os aspectos dificultadores estdo relacionados as questdes de falta infraestrutura de
abastecimento, falta de incentivos, alto preco e baixa renda per capita. Melhores incentivos
para compra, reducdo de impostos, maior disponibilidade de eletro-postos publicos, producao
interna e consequentemente redu¢do dos precos dos BEVs sdo aspectos que poderdo alavancar
o mercado deste tipo de veiculo, contribuindo na sua difusao. Tais aspectos alavancadores sao
mais facilmente identificados nos EUA, o que corrobora sua posi¢ao na curva de difusdo dos
BEVs.

Entretanto, apesar dos aspectos dificultadores, de acordo com os dados da pesquisa, ndo
¢ identificado uma retracao do mercado de BEVs, o que representa que ambos os paises seguem
uma crescente. A diferenca no posicionamento entre os dois paises se da pela maturagao dos
EUA em relagdo aos BEVs, comparado com o Brasil. Conforme mencionado, o mercado norte-
americano iniciou a experimentacdo antes do Brasil, seja pela necessidade ambiental ou de
energia, mas também pelo proprio papel das montadoras € do governo no investimento nesse
mercado. Importante ressaltar a montadora Tesla, na qual tem sua producao dedicada 100%
aos BEVs e pela contribuicdo para a ampliagdo dos canais de abastecimento no pais
(SZANIECKI, 2019); o que provocou investimentos das outras montadoras nessa categoria de
veiculo.

A conclusdao da seg¢do 7 esta associada com a entrega do terceiro objetivo especifico

desta pesquisa.
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8 CONCLUSOES, LIMITACOES E RECOMENDACOES PARA TRABALHOS
FUTUROS

A seguir sdo apresentadas as principais conclusdes do trabalho. Adicionalmente, sdo
explicadas as principais limitagdes, bem como sdo feitas as recomendagdes para trabalhos

futuros.

8.1 Conclusoes

Esta pesquisa teve por objetivo mapear os fatores socioecondmicos e estruturais
dificultadores e alavancadores que influenciam na disseminac¢do de BEVs leves no Brasil e nos
EUA. Optou-se pela comparacao entre Brasil e os EUA, na medida em que o tema da
disseminagdo dos BEVs pode ser tratado em dois paises de dimensdo continentais, porém, em
estagios bem distintos da disseminacdo da tecnologia em cena. Ainda, além da boa
disponibilidade das informacdes sobre a realidade dos BEVs, em especial no caso dos EUA, o
autor teve acesso facilitado de contato com diferentes profissionais que atuam nos dois paises.

Para estruturar a andlise comparativa entre os dois paises e, consequentemente, definir
os dados socioecondmicos e estruturais a serem coletados, foram explorados referenciais
relacionados a conceitos de inovagao, difusdao da inovagdo, modelos de difusao da inovagao e
difusdao dos EVs ao longo do tempo. Os referenciais permitiram compreender o conceito dos
EVs e arelacdo com a inovagdo, como funciona a difusao de inovagao e entender que o modelo
de difusdo proposto, neste caso o de Everett Rogers, foi uma escolha condizente com o objetivo
da pesquisa, na medida que este modelo poder ser aplicado com uma menor quantidade de
dados de anélise, conforme explicitado no referencial tedrico.

Apos a proposi¢ao do referencial tedrico, bem como a defini¢do do método, foi
realizado um estudo de caso comparativo entre Brasil e EUA focado, essencialmente, nas
questdes estruturais e socioeconomicas. O desenvolvimento da comparagao entre os dois paises
gerou uma abordagem de coleta e andlise de dados que permitiu entender o mercado dos BEVs
em cada Pais, a influéncia das politicas governamentais para difusao dos BEVs, a infraestrutura
publica de recarga de baterias disponiveis em cada pais, a influéncia da renda per capita, a
aceitacdo da tecnologia, a importancia da informagdo e a relevancia nos aspectos de impacto

ao meio ambiente.
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Entretanto, para confirmar se os dados coletados realmente eram relevantes para a
analise da pesquisa, foi aplicado para 10 especialistas da area automotiva, que atuam nos dois
paises, um questionario com 16 perguntas focadas na influéncia dos aspectos socioecondomicos,
estruturais, de tecnologia, de mercado, de governo e de meio ambiente que poderiam
influenciar na difusdo dos BEVs.

As respostas recebidas nos questiondrios permitiram avaliar a relevancia dos temas
estruturais, socioecondomico, ambiental, tecnolégico, governamentais e mercado. Para realizar
a avalia¢do empirica, inicialmente foi construido uma sintese das respostas de cada pergunta.
Na sequéncia, foi feita uma andlise da percep¢ao dos entrevistados com auxilio da técnica
denominada ‘Nuvem de Palavras’, que permitiu agrupar as palavras mais citadas em trés
dimensdes amplas da industria de EVs, a saber: econdmica, tecnologica e planejamento.
Finalmente, nas consideragdes finais das entrevistas, as analises das respostas dos questionarios
confirmaram que os dados coletados para o estudo comparativo entre Brasil ¢ EUA eram
realmente relevantes para o desenvolvimento da pesquisa.

Importante destacar que, embora o foco da pesquisa terem sido os aspectos
socioecondmicos € estruturais, outras varidveis identificadas ao longo da pesquisa foram
comparadas entre o Brasil e EUA, tais como: tecnologia, mercado, governo € meio ambiente.
Foi realizada uma analise sobre cada varidvel, que foi importante para entender a relevancia de
cada uma nos paises estudados. A analise corroborou com a conclusdo de que cada pais vive
um momento diferente em relagdo aos BEVs, algo ja imaginado e confirmado pela pesquisa.
Tal comparagdo permitiu a entrega do primeiro objetivo especifico da pesquisa (realizar uma
analise dos elementos-chave que podem ser definidos como dificultadores e/ou habilitadores
para a introducdo de BEVs no Brasil, a partir da compara¢do com dados dos EUA).

Foi realizada a andlise dos dados socioecondmicos e estruturais do Brasil e EUA e os
resultados foram aplicados aos cinco estagios de difusdo da inovagdo proposto por Everett
Rogers. No estagio I (Conhecimento), no aspecto Caracteristicas Socioecondmicas € no estagio
IT (Persuasdo), no aspecto Complexidade, foram analisados respectivamente os dados
socioecondmicos e estruturais. Concluiu-se nos dois primeiros estdgios que o0 EUA estd mais
bem preparado para a propagacao da inovagado, devido a questdao socioecondmica do Pais, por
ja possuir redes de eletro-postos espalhados por todos os estados, por possuir investimentos e
incentivos governamentais a mais tempo, possuir montadoras no proprio pais, entre outros.

Com base nisso, ndo foi possivel posicionar o Brasil no estidgio III (Decisdo), por

motivo do pais ainda estar em um processo inicial de desenvolvimento no mercado de BEVs.
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Os EUA, por sua vez, foram posicionados até estagio IV (Implementacdo), por ser ja um
mercado mais consolidado sobre os BEVs.

Com a conclusdo desta etapa da pesquisa, o segundo objetivo especifico foi entregue
(identificar aspectos socioecondmicos e estruturais dificultadores e/ou habilitadores e
caracteriza-los de acordo com os cinco estagios do modelo de difusdao da inovagao de Everett
Rogers). Importante a conclusdo de que em ambos os mercados sdo ascendentes, diferentes em
proporcao pelo tamanho de cada um. Nao foi identificado a existéncia de rejeigdo por parte dos
individuos frente a essa tecnologia. Para tal, ¢ necessaria uma maior amplitude de mercado,
permitindo uma pesquisa especifica sobre o tema.

Para a aplicacao dos dados na curva de difusdo do modelo de Everett Rogers, ¢ sugerida
uma pesquisa ampla com os consumidores. Porém, pela falta da identificacdo de pesquisas
nesse ambito, principalmente no Brasil, optou-se por posicionar cada pais de acordo com os
dados de mercado pesquisados, conforme explicitado no capitulo 7. O Brasil ficou posicionado
na primeira categoria a dos Inovadores, por ainda ser um mercado pouco experimentado. Ja o
EUA foi posicionado na categoria Adotantes Iniciais, pois, diferentemente do Brasil, ja possui
uma maior experimentagdo, possui infraestrutura de eletro-postos publicos em todos os
estados, o que permite a ampliacdo do mercado, o que ¢ confirmado pelos dados empiricos
apresentados. Dessa forma, o terceiro objetivo especifico da pesquisa foi entregue neste
capitulo.

E importante salientar que, apesar de todo o Ambito da pesquisa, esse assunto possui
um dinamismo imenso e, consequentemente, pode ocorrer mudangas rapidas de cenarios, pois
existe um movimento grande por parte das montadoras e dos governos no mundo para a difusdo
dos EVs, seja por questdes ambientais e/ou de energia.

Matérias jornalisticas sobre o tema sdo constantes, anunciando as mudangas e decisdes
que estao ocorrendo. Por exemplo, a BYD, que realizard investimento no Estado da Bahia para
a producao de BEVs (CESAR, 2022); a Bravo Motor Company que fara investimento no
Estado de Minas Gerais para a fabricagdo de BEVs e baterias (SMC..., 2022); a Great Wall
Motors, fabricante de veiculos elétricos sem participacdo estatal da China, que iré realizar um
investimento no Estado de Sao Paulo (PORTAL EKKO GREEN, 2022). As maiores
montadoras do mundo também seguem anunciando altos investimentos para ampliagdo do
mercado dos elétricos e reducao ou interrup¢do da producao de ICEVs, por exemplo, a Ford
quer ser zero ICEVs até 2030, a Jaguar, até 2025, a Audi, puramente elétricos até 2035, a Honda
com EVs e hibridos, até 2030 e cem por cento elétricos até¢ 2040 (MIRAGAYA, 2021), a Tesla
que reduziu o valor do seu modelo de entrada para US$36.600,00 na China (ESTADAO, 2022).
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Estes sao somente alguns exemplos de quanto o mercado de veiculos estda mudando, o que
comprova que os BEVs sao uma realidade e sua difusao devera ocorrer de forma cada vez mais
acelerada.

Assim, conclui-se que, no cenario presente do Brasil, a barreira estrutural para a difusao
dos BEVs se relaciona principalmente a disponibilidade de eletro-postos publicos. Uma maior
disponibilidade de eletro-postos, somado a disponibilidade em todos os estados, possibilitara
uma maior propagacdo de BEVs no Pais. A barreira socioecondmica esta relacionada a uma
renda per capita média baixa, corroborado pelo custo de aquisicdo do veiculo, conforme
mencionado pelos especialistas. Incentivos por parte do Governo Federal, reduzindo o valor do
veiculo, ampliacdo da oportunidade de compra dos consumidores, parcerias publico-privada
(Governo e Montadoras), ampliacdo do mercado proporcionando uma demanda suficiente para
o desenvolvimento de fabricas no Brasil e, consequentemente a reducao de pregos, sdo aspectos

importantes que podem ajudar a difusao de BEVs no Pais.

8.2  Limitacdes da pesquisa

Um dos pontos que acarretou uma limita¢ao dos resultados obtidos neste trabalho foi a
caréncia de pesquisas relacionadas ao mercado de BEVs no Brasil. A disponibilidade de
pesquisas nesse enfoque contribuiria para o desenvolvimento do trabalho, no aprofundamento
do assunto e, consequentemente, na amplitude das analises realizadas a partir da aplicacdo ao
modelo de difusdo da inovacao utilizado.

Dados relacionados ao entendimento, interesses e expectativas dos consumidores
brasileiros sobre os EVs contribuiriam para o desenvolvimento da pesquisa € um
aprofundamento do estudo nas condi¢des 2 e 3 do estagio I e nas condigdes 1, 2,4 e 5 do estagio
I do modelo de difusdo de inovagdo utilizado. A falta de dados como os supracitados
influenciaram para a dificuldade em ampliar as andlises dentro do modelo de difusao e,
consequentemente, limitaram o enriquecimento da pesquisa.

O posicionamento do Brasil e EUA na curva de difusdo do modelo de Everett Rogers
ocorreu com base na analise interpretativa dos resultados obtidos no trabalho. Uma pesquisa
com uma amostra dos consumidores permitiria a confirmacao do posicionamento de cada pais.
No entanto, a amplitude necessaria para uma pesquisa deste tipo, somado ao prazo de

desenvolvimento de uma dissertacdo de Mestrado, limitaram a realizacdo desta analise.
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8.3 Sugestoes para trabalhos futuros

Sao as seguintes as sugestdes para trabalhos futuros que possuem a potencialidade de

dar continuidade e/ou ampliar os achados desta pesquisa:

Realizar o estudo de caso comparando a difusdo de BEVs em diferentes paises da
Europa e Asia;

Explorar o tema econdmico associado com a fabricacdo de BEVs no Brasil;
Realizar um estudo comparativo das vantagens e desvantagens da utilizagdo dos
biocombustiveis e da eletricidade como fonte de energia para os veiculos;
Desenvolver um trabalho visando a constru¢do de um modelo de referéncia para
debater os elementos centrais que podem facilitar a ampliacdo da rede de eletro-
postos publicos no Brasil;

Desenvolver estudos na area de marketing no intuito de esclarecer sobre as principais
variaveis de decisao do consumidor brasileiro em relacdo a aquisi¢ao (ou nao) dos
BEVs;

Estudar os principais modelos governamentais de incentivos, no ambito mundial,
para acelerar a difusdo de BEVs no Brasil;

Desenvolver estudos de difusdo explorando as condigdes 2 (varidveis de
personalidade) e 3 (comunicagdo comportamental), do estidgio I do modelo de
Rogers; e

Desenvolver estudos explorando as condigdes 1 (vantagem relativa), 2

(compatibilidade), 4 (observacao) e 5 (testagem) no estagio Il do modelo de Rogers.
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APENDICE A - RESULTADO DOS QUESTIONARIOS

Questao Respostas

A necessidade de BEVs ¢ a ponta de todo o ciclo da energia, qualquer pais que
queira atingir a missao de descarbonizar o combustivel, precisa primeiro focar na
matriz energética. Portanto a necessidade dos EUA deveria ser primeiro tratar de
sua matriz energética, enquanto o Brasil ja poderia ter o ganho utilizando BEVs.
Isso, contudo, pode ser feito paralelamente com ganhos nas duas pontas
energéticas.

Sim. Por que considerando apenas esses dois parametros, o veiculo e matriz
energética, os EUA hoje estao em piores condi¢des no que diz respeito ao impacto
ao meio ambiente.

Creio que sim. Os Estados Unidos por suas dimensdes e paixao por automaveis,
seguirdo sendo o 2° ou 1° mercados mundias de automoveis. Novas formas de
energia parecem uma excelente solucdo estratégica neste caso.

Sim pela matriz energetica e tambem pela legislacao de emissoes que diferente
do Brasil onde a legislacao 'e federal, nos EUA 'e definida por cada estado. Isto
cause diferentes demandas de emissoes de poluentes em alguns estados, e essas
mudancas sao geralmente puxadas pela California. O Ethanol 'e uma excelente
fonte alternativa de combustivel para o Brasil e uma diferenca competitiva que
deveria ser mais explorada.

1 Nao. A questao ambiental deve ser encarada como Mundial e nao apenas locizada
de um pais. Tambem outros fatores influenciam a poluicao e nao apenas a frota
de cada pais.

Sim, pois quando comparamos a emissao final de um EV nos EUA x um veiculo
movido a etanol no Brasil, o nivel de emissdo do veiculo a etanol ainda ¢ menor...

Sim, devido as opg¢des para promover a descarbonizagao. No Brasil temos a opcao
de eletrificar processos produtivos e larga aplicacdo do etanol.

EV ¢ uma evolucao natural da industria, a protecao dos recursos naturais ¢ uma
responsabilidade de todos no mundo.

Sim. Além do poder econdmico maior para a viabilizagdo, os EUA também
possuem 100 milhdes a mais de habitantes em relagdo ao Brasil que contribuem
em poluir mais. Também possui menor M2 de Florestas para viabilizar essa troca
de CO2.

Sim, ¢ um fator preponderante da eletrificagdo, apesar de ser um apelo maior na
Europa, os EUA embarcaram muito forte nisso nos ultimos 5 anos. A
dissemina¢do da informagdo dos combustiveis fosseis vai se esgotar, os EUA
estao indo forte na eletrificagdo. Além da questdo ambiental, ¢ uma necessidade
de mudanca por conta da matriz energética e a auto dependéncia dos combustiveis
fosseis.

BEVs s3o mais caros por conta da alta demanda gerada por pessoas que véem
pontos positivos como o clima. Enquanto a oferta ndo consegue ser criada por
2 conta de dificuldade em mudancga e expansao na producao, a demanda faz com
que os precos sejam mais altos e que as empresas invistam mais rapido nesses
produtos.

% As respostas ndo receberam nenhum tipo de corre¢do gramatical e/ou ortografica.
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Nao. Entendo que esse aspecto ¢ importante apenas para uma pequena parcela
dos consumidores.
O principal aspecto € a tecnologia, a novidade e a performance.

Creio que sim. Até o presente momento, ainda ocorrem muitos questionamentos
sobre 0 acesso a novas tecnologias em termos de precos acessiveis para produtos
como os automoveis. Em mercados como o Europeu a resposta ¢ sim. Em
mercados como o Brasil, ainda o fator preco ¢ o maior determinante, mas acredito
que a cada par de anos a preocupa¢do com o meio ambiente tende a aumentar.

Parcialmente sim. Outro importante fator sao os incentivos para compra onde o
governo emite um tipo de "reembolso" nos impostos do comprador o que
contribui para o aumento do volume de vendas. A legislacdo de cada estado ¢
outro fator importante,

Uma delas, mas ndo a tnica. Outros passam a ganhar forca e influenciar a decisao,
tais como: dirigibilidade muito melhor dos elétricos, custo dos combustiveis,
design, etc.

Sim , pois o apelo EV tem como maior bandeira a sustentabilidade

Sim, porque sensibiliza a populagdo quanto ao beneficios para o meio ambiente.

Todos temos que contribuir para ter um mundo mais sustentavel para o futuro.

Nao. Economia financeira em relagao ao custo do combustivel também ¢ um dos
fatores. Conforto interno, dirigibilidade, conectividade que vem associada vejo
como fatores a serem considerados na decisdo

Minha opinido ¢ que ¢ um dos apelos, mas talvez ndo o maior. Todos gostamos
do mundo sustentavel, mas o apelo do ambientalista € um nicho. Mas questao de
mercado, ¢ mais um apelo tecnologico. Existe a questdo do plano de governo,
interesses publicos e politicos de cada nagao.

Tecnicamente o Brasil poderia usar a tecnologia do biocombustiveis que tem
diversas vantagens sobre o carro elétrico, porém a produgdo de cana de agucar
precisaria ser um esfor¢o nacional com investimento publico, pois hoje € em
muitos ciclos econdmicos, o produtor recebe mais exportando agucar do que
vendendo para usinas produzirem alcool.

Sim. Pois os biocombustiveis estao vinculados a um setor muito influente do
agronegocio, que defende a descarbonizacao através dessa solugdo. Juntamente
com o agro, existem os fabricantes de autopecgas, que enxergam a transi¢do para
os BEV como um risco para seus negocios ligados aos veiculos a combustado
interna.

Entretanto, e preciso considerar que o Brasil com a matriz energética proveniente
predominante de fontes renovéveis e ainda mais favoravel aos BEVs.

Certamente serd, caso os programas de incentivo do governos em combustiveis
alternativos permitam um preco acessivel ao consumidor de ponta. H4 no pais
falta de infraestrutura para ambos os casos. O que primeiro apresentar o bindmio
precox disponibilidade mais atraente saira na frente.

Sim, ja que a alternativa esta desenvolvida e validada enquanto que os veiculos
eletricos alem de caros carecem de uma rede de carregadores robusta para uso
normal de um veiculo ( nao restrito ao uso urbano somente).
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Nao. O alcool e bio combustiveis no Brasil estao sempre ligadoa ao custo do
petréleo e tornam-se uma commoditie cujo preco sobe e aumenta muito. Basta
lembrar a época do Pro-alcool
No Brasil e quem comprou um veiculo a alcool se arrpendeu. Hj em dia, apesar
de dever ser desvinculado, os produtores de etanol ganham e aobem seu preco em
conjunto. Om a gasolina mantendo no geral a paridade de 70% o que faz com que
0 apelo por este combustivel nao seja grande

Sim , o nivel de polui¢do levando toda a matriz energética nao € tdo diferenciado,
mas o custo de aquisicdo pode ser uma barreira

Acredito que sim, pois ja temos discussdo de qual o proximo passo no Brasil...
BEV vs hibrido a etanol (que ¢ uma apostas de algumas marcas).

Os biocombustiveis tem sido uma forma de reduzir emissodes, tem sido uma ponte
para chegar nos EV.

Sim, Mais do que a tecnologia, o Lobby no setor ¢ um fator a ser considerado

Achei que seria mais, agora acho que menos, pois estd demorando a avancar com
essas energias alternativas. O Brasil ainda ndo tem politicas para avangar de
maneira mais rapida com esses programas, o Brasil esta perdendo o tempo para
esse avanco e isso pode reduzir a barreira dos elétricos.

A informag¢do ja ¢ difundida e as pessoas irdo consumi-la hoje apenas caso
queiram. A maior oportunidade de expansdo da informagao ¢ que mais pessoas
tenham acesso a BEVs com incentivos financeiros ¢ que a informacdo e a
possibilidade de usar de algum conhecido ou alugar os carros seja algo comum.

Sim. Informagao e experiéncia com BeVs sdo essenciais para remover as barreiras
de entrada da tecnologia.
Por que a informagdo esclarece e aproxima a novidade dos consumidores.

Super importante. As fake news sdo uma barreira sempre. A estratégia correta
certamente passa pelo publico bem informado.

Muito importante os usuarios entender o custo por km rodado e infra estrutura de
carregadores para cada uso especifico. Uso somente urbano muito diferent de uso
para viagens por exemplo.

Ela ¢ muito importante e vai crescer a medida que o mercado se tornar mais
maduros. Nao da também para imaginar que a adogao deste tipo de veiculo no
Brasil e América do Sul se dara no mesmo passo que emergentes, uma ve que
incentivos aqui nao tem espaco frente as necessidades basicas das populacoes, e
o custo da tecnologia ainda ¢ alto

‘muito importante, mas na minha opinido, a falta de incentivos sera a principal
barreira.

Enorme, até porque os BEVs sdo veiculos melhores que os ICEs... e isso precisa
ser veiculado.

Sem duvida esta nova tecnologia requer uma educagao dos consumidores.

Totalmente relevante a comunicagdo. Creio que, por ainda ser novo os BEVs, a
seguranca pelo fato de estarem sentados sobre baterias e a estrutura para carga de
bateria sejam os principais fatores na decisdo. Mas o prego ainda ¢ o fator

principal

Comunica¢ao ¢ tudo. J& podemos ver montadoras fazendo este trabalho,
desmistificando o veiculo elétrico. Essa educacdo sera fundamental. O mercado
tem o tempo de adaptagdo, essa educagdo se faz importante, porque existe uma
curva de aprendizado.
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Poder aquisitivo da populagdo ¢ o maior causador do crescimento, também
politicas publicas e investimento (maior parte privado) em estagdes de
carregamento também possibilitam seu crescimento. Principal barreira hoje € o
custo e o tempo de construcdo de novas fabricas.

Sim. Primeiro a disponibilidade de veiculos. Segundo o custo desses veiculos,
que ainda que altos para o consumidor americano medio, ja € muito mais
competitivo que os custos para o consumidor brasileiro. Terceiro entra a
disponibilidade de infraestrutura publica de recarga.

A falta de infra-estrutura do Brasil e a falta de um plano estratégico de curto,
médio e longo prazos (visdo 2 anos, 5 anos, 10 anos). O governo brasileiro marca
passo na evolucdo tecnoldgica e neste sentido estamos bem atrds do mercado
americano.

Legislagdo na California e grandes centros, gosto do cliente por novidades ¢ uma
ruptura no conceito de contetido dos automoveis da Tesla.

Incentivos e precos mais baixo. O aumento nos Eua esta ligado a incentivos a
quem compra ¢ também a montadoras ligadoa ao programa de emissoes de
carbono. No Brasil ainda nao existe espago para estes incentivos mas a medida
que a tecnologia se desenvolver e precos baixarem veremos este mercado crescer
aqui

os Incentivos e a disponibilidade de veiculos.

Primeiro uma politica de incentivo aos proprietarios, como a desoneracdo de
impostos implementada na China, segundo uma boa linha de marketing para
informar sobre os beneficios.

Sdo curvas de crescimento medidas em tempos diferentes, a tecnologia ndo chega
no mesmo tempo para todos lugares do mundo, cada regido vai ter sua propria
curva.

Incentivos fiscais e subsidios para mim, foram os fatores de sucesso nos EUA

O mercado americano ja estd sendo experimentado a mais tempo, acredito que
desde o governo do Obama. Desde a inser¢cao de modelos pelas montadoras. A 10
anos atrds eles ja comecaram com isso, € no Brasil ainda ndo tem isso, € em
paralelo eles ja foram construindo a estrutura para isso, como os eletro postos,
inclusive eu vi a distribui¢do dos carregadores em lojas e outros pontos. Tem a
questdo do incentivo, que vao construindo esse mercado. O veiculo a combustao
esta a 100 anos construindo, mas o elétrico estd iniciando agora e o Brasil esta
muito atras nesse sentido o que influencia nesse resultado.

Renda ¢ o fator mais determinante enquanto a producdo nao atingir a demanda
porque a falta de producao de carros elétricos faz com que seu preco possa ser
aumentado pelas montadoras.

Sim. No inicio em que o custo dos BEVs ainda esta superior ao veiculos a
combustao
Quando os custos se equivalerem essa barreira deve cair.

Com certeza ¢é. A renda do trabalhador ¢ parte fundamental do planejamento
economico das familias. Ela vai determinar uma decisdo de quais alternativas de
transporte serdo adotadas em determinados cenarios.

Sim a renda 'e um fator importante, a consciéncia ambiental e legislacdo local
influenciam muito.
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Nos Eua grande prte dos Bev esta localizada na California, por questoes
ambientais, taxas existentes e custo dos combustiveis fosseis por la ( e também
consciéncia ambiental). A renda neste momento ¢ um fator que afeta a difusao em
mercados Sul-Americanos devido ao custo inicial desta tecnologia. Com o passar
dos anos, prego cai e ai se difunde mais.

Sim pois hoje com a renda média brasileira seriam necessarios 4 anos para compra
de um EV, enquanto nos EUA, falamos menos de 6 meses

Sim, a renda ¢ um fator determinante. O valor ou custo de producdo dos EVs ¢
alto no momento.

A economia de escala vai regular os pregos do mercado no futuro, como acontece
com qualquer inovacao.

Sim. Atualmente os EVs sdo subsidiados! No momento que igualar o EV aos
atuais, a decisdo tenho certeza que serd pelo EV.

Sim e ndo. Duas coisas neste ponto. Dentro dos EUA existem culturas diferentes
que influencia no tipo de veiculo. Por exemplo Texas e Michigan, apelo rural e o
ber¢o automobilistico respectivamente, possuem um apelo mais para veiculos
maiores e possantes, na California que um bergo tecnologico ja existe o apelo
maior para os elétricos. Entao tem o apelo cultural como op¢ao um nesta questao,
falando de prego, por um lado as industrias querendo incentivar os elétricos em
um valor menor e por outro aproveitando a tecnologia para agregar mais ao carro.
Existe diferenca no valor dos veiculos nos EUA com o Brasil, mesmo assim os
elétricos nao sdo baratos. A renda pode influenciar sim, mas mais nos veiculos de
maior valor, pela tecnologia embarcada, veiculos premium. Se considerar os
veiculos de entrada, ¢ onde tem o apelo para chegar no valor dos veiculos a
combustio e assim massificar os elétricos.

Importante e deve ser feita antes da venda em massa dos carros, porém o
investimento s6 faz sentido caso haja perspectiva de oferta de carros elétricos para
grande parte da populagdo em um curto espaco de tempo.

E importante para diminuir a ansiedade dos consumidores.

Os EVs dependem diretamente deste fator. Sem os eletro-postos o consumidor
ndo tera a confianga necessaria de adquirir um produto que o limite a viagens de
maior distancia.

Esta estrutura 'e fundamental! Sem carregadores disponiveis a adesao seria muito
baixa, que 'e o que acontece nos EUA longe dos grandes centros. Veja a
concentragdo de venda de elétricos nas costas Oeste ( California ) e Leste ( NY)...
no centro dos EUA com maior concentragao de agrobusiness o mercado de pick-
ups domina com larga vantagem e as vendas de elétricos sao baixas.

Hoje ainda grande. Mas a medida que baterias evoluam e o alcance deste veiculos
( range) que ja esta igual aos de combustiveis e preco de carregadores domésticos
caia, isto passara a ter um pouco menos importancia . Mas ainda serd um fator,
em especial pra as familias de carro unico que queiram usar veiculo para viagem

Muito importante, pois sem a rede viagens de maior distancia sem esta rede ndo
poderiam ser realizadas com um EV

A infraestrutura ¢ essencial para difundir os EVS.

Sem duvida infraestrutura sera fundamental para o crescimento, como tem sido o
internet.

Total importancia. A Sensagdo de ficar com a bateria descarrega em locais sem
estrutura ¢ um fato primordial.
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Tem total influéncia, embora tenha a questdo de carregar em casa, mas limita a
utilizacdo. Eletro postos, tem total relagdo com o crescimento do mercado de
elétricos. O numero de eletro postos pode influenciar inclusive na busca do
conhecimento pelos veiculos elétricos.

Poderia ser aplicada como investimento inicial, mas ndo faz sentido socialmente
devido a outras necessidades da populacdo.

Sim. Pois reduziria a barreira do custo para o consumidor. Entretanto no Cenario
Economico do pais, acho impraticavel um incentivo como o americano no Brasil

Se aplicaria sim, mas com adaptacdes. Ha uma proporcao de tamanhos de
mercado e economias bem diferentes aqui. Além disso, no Brasil temos problema
de refino, que demonstra mais uma vez a necessidade de planos estratégicos no
Brasil para uma economia mais solida, com capacidade na industria de
transformagao muito maior do que ¢ hoje, que ja provamos ser possivel hd uma
questdo de 40 anos atras. Precisamos de incentivos para termos mais EVs, mas
precisamos de uma economia mais equilibrada para este subsidio (somos em
grande parte um pais de comodities e de economia primaria).

Nao se aplica totalmente. A matriz energética 'e muito diferente entre os paises.
O Etanol ainda 'e uma solugdo técnica vidvel para reducdo de emissdes, € o
investimento em infraestrutura para carregadores e fabricas de bateria sao
elevadissimos! Soma-se a isso o fato de as matérias primas para baterias serem
em sua maioria importadas sendo estas commodities cotadas em dolar, o que
eleva o risco de investimentos a longo prazo.

Parcialmente. Ainda existem outras politicas publicas prioritarias num pais pobre
e de grandes desigualdades como o Brasil. Mas negar que incentivos podem trazer
tecnologias e emprego também estd errado.

Nao pois hoje ndo temos todas as empresas preparadas para suprir tal demanda, e
apesar do custo de exportacdo do petroleo teriamos que importar grande parte da
frota, o que tornaria o negdcio inviavel.

Certamente, pois o fator custo ¢ um grande impactante na linha... isencao de
impostos de fabricagdo até normalizar o mercado e de impostos ao proprietario
seriam opcoes interessantes.

cada pais tem sua propria politica industrial, os governos sdo autdbnomos em
definir qual e que o melhor para o pais € 0 mundo

Potencialmente sim! a redu¢ao de consumo interno, alinhado aos Pré-Sal, poderia
impactar positivamente na balanga comercial.

O petroleo ¢ muito utilizado para outros produtos, se o mercado entender que ¢
um risco, talvez sim, pois proteger sua reserva de mercado, pode ser interessante.

Brasileiro usa carro na sua comutacao diaria, portanto estrutura de recarga pode
ser feita em casa. Acredito que o incentivo financeiro € o que pode fazer diferenga
nesse caso.

Aumento do prego do veiculo a combustao interna, atrelado a redugdo do custo
das baterias dos BEVs

Redugao de impostos como o IPI. Nossa carga tributaria ¢ extremamente alta, o
que impede o setor privado de encorajar-se em novas tecnologias. Isso facilitaria
solucdes nos outros elementos, como a estrutura de recarga por exemplo.
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Todos sao assuntos governamentais de regulamentagao e de incentivo. Sem isso,
os elétricos serdo veiculos de nicho e baixo volume como sdo hoje veiculos de
luxo e esportivos. A grande massa que compra veiculos hoje no Brasil nao tem
como sustentar o alto investimento na compra e limitada rede de carregadores
para uso urbano ou para viagens curtas. Um legisla¢do especifica para veiculos
comerciais ( pequenas e grandes frotas) de entrega urbana pode ser um caminho
para ajudar na disseminacdao desde que seja vantajoso aos empresarios como
negocio. Se ndo for vantajoso aos negocios, dificilmente serd para as familias.

Mandado de Vez que pode tornar os veiculos com emissdes mais caros. Tudo est
baseado no preco e renda por aqui. Mas acredito que com a entrada forte de paises
emergentes (Eua e Europa) deve acontecer forte apelo global para paises
emergentes adotarem a tecnologia o que deve acelerar independente de outros
fatores.

Aumento do preco dos combustiveis, pois continuariamos com o gap de precos
entre os dois modelos energéticos

Infra estrutura e preco sdo os maiores influenciadores na minha opinido.

o crescimento da industria estd suportado por varios fatores, Empresas e governo
estdo trabalhando para fazer o melhor.

Redugao dos impostos como o IPI. Ele tem um grande impacto em toda a cadeia
de fornecimento que impacta no Custo e Preco do veiculo.

A regulamentacdo sobre a visdo de emissdo ¢ preponderante, o preco do veiculo
a combustdo ndo ¢ o que determina o prego do veiculo elétrico. Politica publica
sobre regulamentacdo de emissdes, politica tributaria, estrutura de recargas e
depois preco do veiculo. E nessa ordem que acredito que influéncia.

10

Importantes, ¢ necessario uma coordenagao em alta escala, mas ndo ha empresas
com esse tamanho dispostas a fazer isso no Brasil.

Sim. Sem elas as barreiras de difusdo vao demorar mais para cair.
Infraestrutura de recarga, custo de aquisicao, custo de propriedade etc.

Com certeza. O governo deve determinar planos estratégicos, e isso passa por
politicas como estas. Mas devem ser amplas e com pacto entre as unidades
federativas.

Sao essenciais. Sem isso ndo haverd aumento significativo de volume de vendas
no mercado brasileiro devido ao alto custo de investimento na cadeia produtiva,
de carregadores e de compra pelos clientes.

Sim. Podem ajudar a acelerar a difusdo de Bevs, mas ndo sdo tnico fator.

Sim , pois sem uma o6tima politica de precificagdo e rede de abastecimento o
negoécio ¢ inviavel

Infra estrutura e isen¢ao de impostos para os EVs.

Todo negocio tem dentro de suas bases politicas publicas e fiscais, Industria e
Governo trabalham para adaptar o melhor dentro dos marcos legais globais.

Sim. Ambos influenciardo no prego e na confiabilidade para mobilidade com o
EV

Sim, superimportante. O proprio mercado tem capacidade de se incentivar, mas a
politica publica ¢ crucial para que exista o crescimento, exemplo ¢ o crescimento
de estrutura, mais eletro postos, ajudam ao mercado responder a esses incentivos.

11

Importante, os leves devem ser os mais baratos e s6 com eles o.Brasil podera
adotar os BEVs.
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Grande importancia pois poderiam reduzir os custos dos veiculos e aumenta
confian¢a no produto

Somos um pais de tradigdo na produgao destes veiculos. Nosso mercado interno
e de paises vizinhos segue sendo de grande potencial e, j& provamos que ¢
possivel com politicas equilibradas incentivar a produgdo local da industria.
Importar ndo ¢ a melhor solu¢do para quem quer se desenvolver como nagao.

Essencial que sejam produzidos localmente. Qualquer defini¢ao de estratégia de
aumento de vendas de veiculos elétricos que considera importagdo (dolar
novamente) de baterias ou veiculos estara sujeita a oscilagdes internacionais que
historicamente causam elevados transtornos na economia local.

O Brasil sempre foi e tem grande tradicdo na produg¢do de automodveis por
décadas, o que gera muitos empregos diretos, indiretos, tecnologia, renda e muitos
fatores positivos. Ignorar esta migragdo global que estd acontecendo e deixar o
Brasil fora desta, pode deixar o pais fora / atrasado na produgdo local e
consequente impactos e empregos, etc

Muito grande, pois o imposto de importagdo torna o negdcio inviavel

A nacionalizagdo reduz custos logisticos, portanto a matriz de carbono vinculada
ao EV.

A industria tem que definir uma estratégia de entrada e crescimento, qual sera a
melhor, isto dependera da estratégia de cada marca.

Creio que os impostos para importagdo seriam maiores. Com a produg¢ao interna,
com a geracao de empregos no pais, entendo que os impostos seriam menores
com o impacto direto no prego dos veiculos

Nao precisa produzir at¢ um determinado tamanho de mercado, mas quando
ocorre o crescimento, ¢ importante produzir para atender a demanda, inclusive
por questdes logisticas. Um mercado maior do que 700 mil carros, ¢ importante
produzir, para reduzir custos. No inicio ¢ importante a busca da massificagdo, mas
o proprio mercado ird responder isso. O mercado do Brasil ¢ muito susceptivel a
variacdo cambial, o que pode influenciar também. Nao se controla o prego e sim
0 custo.

12

Conjunto, ¢ necessario incentivo publico e investimento privado ao mesmo
tempo.

Ambos. Montadoras para mostrar que a tecnologia existe e ¢ boa e confiavel e
governos por definir a importancia dos veiculos zero emissdao dentro da
mobilidade do pais.

Com ambos. Sem esta parceria serd muito dificil.

Com ambos. As montadoras podem e devem trazer a tecnologia desenvolvida nos
EUA, Europa e Asia para o mercado brasileiro, mas isso somente vai ocorrer se
existir uma politica clara de longo para que os investimentos sejam sustentaveis.

Ambos. Governo deve gerar politicas apropriadas. Montadoras tem que guiar esta
politicas e ajudar a encontrar parceiros para todo o ecossistema

com ambos, pois precisam reduzir os custos de produgao e impostos

Com ambos, montadoras precisam investir ¢ desenvolver veiculos atrativos,
governo investir na infraestrutura e desoneragdo de impostos.

E uma estratégia compartilhada.
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Ambos! O Governo com a infra- estrutura e politicas publicas e as Montadores
em se aprofundar na melhoria tecnoldgica das baterias para viabilizar a redugao
de custos

Com ambos. Aqui entra um player novo nesse cenario. O mercado de servigos
entra aqui. As montadoras e governo irdo se adaptar a isso. Uma influéncia forte
no terceiro player que ¢ a economia de servigo. Dos trés hoje, quem tem condigdes
de acelerar o plano ¢ o governo. As montadoras influenciam e ja estdo fazendo o
que tem que fazer. A questdo de servico ird ajudar também.

13

Brasil deve pular fases e adotar tardiamente os BEVs, pois o valor dos dois carros
tendem a convergir para o mesmo valor com o tempo.

Sim pois o custo ¢ menor.

Creio que sim. Automodveis hibridos hoje j& circulam em maior quantidade em
nossas rodovias. E ndo sao diretamente dependentes dos postos de abastecimento
elétricos. Continuam usando os postos de gasolina como alternativa.

As duas tecnologias sdo carissimas e a prioridade vai depender das politicas
definidas para o setor. Enquanto as pecas, sistemas e baterias forem somente
importados tudo sera dificil. O qual viabilizar componentes locais primeiro estara
puxando a fila de prioridades.

Talvez. Existe ainda Lobby grande de montadoras que estdo atrasadas no
desenvolvimento de eletricos ( Toyota, etc), e cujo BEV seja a unica saida de
curto prazo. Mas ¢ uma tecnologia ( HEV) fadada ao fracasso e que nao terd muita
durac¢do. Investir nela é o caminho errado.

Sim, pois ndo temos todas as montadoras com projetos para esta migragao.

A maioria das montadoras no Brasil apostam nos HEVs, e acredito que eles
emplacardo antes dos BEVs devido a falta de infraestrutura para BEVs.

Dependera muito da estratégia de cada marca

Sim. a maioria das montadora tem buscado solugdes hibridas ao invés de
totalmente elétricos.

Sim, primeiro por custo, por volume, oferta mais facil, pois a estrutura esta mais
facil para se adaptar ao hibrido que ao elétrico, ndo digo que ¢ melhor, eu acho
que ¢ o mais rapido e que possivelmente ira acontecer. As montadoras que estao
migrando para o hibrido, tendem a ter um volume maior de vendas neste modelo
de veiculo. No médio ao longo prazo, podera ocorrer faltas dos BEVs, podera
ficar atras do mercado. Exemplo da Tesla, GM que estdo migrando diretamente
para os BEVs. Poderao estra a frente no futuro. Tem a questdo da absor¢do e da
massificacdo do volume. Isso ja estd acontecendo nos EUA.

14

Alta importancia, em paises de populagdo pobre ndo havera difusdo enquanto o
valor ndo seja condizente com o que as pessoas podem pagar.

Muito relevante

Certamente. Preco de veiculos novos tem relagdo direta com o poder aquisitivo
da populagdo ativa. Se os precos seguirem inacessiveis, essa sera uma enorme
barreira.

Isso tem um valor essencial. Uma economia forte e pujante onde as familias tem
poder de compra 'e essencial! Familias com renda achatada, com baixo poder de
compra e dificuldades de obten¢do de credito, dificilmente suportariam pagar um
sobre-preco de um EV comparado a um carro flex. O mesmo valeria para os
frotistas.
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Muito. Preco ainda ¢ o fator primordial de compra no Brasil

Total, pois sem possibilidades de compra, somente uma pequena por¢ao da
populacdo terd acesso a tecnologia.

Super, na tendencia de mercado atual se prender aos ICEs ¢ uma caminhada para
a faléncia da companhia.

Los fatores socioecondmicos influenciam qualquer tipo de negocio em qualquer
momento do tempo.

Totalmente relevante!

Sim, como tudo. Volta a questdo dos EUA, as pessoas que sdo ambientalistas ou
voltado a tecnologia devem serem os primeiros a consumir, tera aqueles que
querem o produto, mas ainda ndo poderdo adquirir € a0 mesmo tempo entra a
questdo do incentivo para questdo da massificagao.

15

EUA inovou tendo a primeira montadora atingindo produ¢do em massa e tem
muitos adotantes inicias com poder aquisitivo que podem sustentar a industria no
inicio. Brasil provavelmente ficard como um retardatario.

Eua nivel iii
Brasil nivel 1

Brasil, retardatario. Um mercado com 0,0004% somente de veiculos nos dias
atuais demonstra que o pais ndo estd preparado. EUA maioria inicial, pois
demonstram ja uma curva de crescimento de mercado relevante e, o governo esta
com planos claros para os proximos anos, em parceria com as grandes
montadoras.

Isso varia muito de regido para regido dentro de um mesmo pais, de renda anual
das familias e também de faixa etaria dos compradores. Clientes da California
pagam sobrepreco para ter um Tesla enquanto que no Texas por exemplo o
mercado predomina por pick-ups con enormes motores V8 a gasolina e Diesel
devido ao uso especifico no campo versus grandes centros urbanos. O mesmo
ocorreria no Brasil.
De uma maneira genérica, acredito que EUA teria uma maior tendencia inovadora
(1), em relagdo ao Brasil (iv) principalmente pelo poder de compra das familias e
facilidade de credito nos negdcios/frotistas.

Nao existe uma resposta clara pra o pis como um todo. Existem pessoas de todas
estas fases em ambos os paises, € aqui ainda mais apesar de termos pessoas que
possam estar nestas categorias i) e ii), a condicdo econdmica influencia mais.

EUA adotantes e Brasil Maioria tardia

Na minha visdo Estados Unidos estdo na maioria inicial, ¢ Brasil estaria em
inovadores.

Qualquer tipo de inovacao tem uma curva para entrar no mercado, isto ¢ natural
e toma tempos diferentes dependendo do tipo de cliente.

EUA, Fase 1) Inovadores pois seu publico ja estd habituado em buscar a tecnologia
de ponta em tudo. Brasil, creio que Maioria inicial, apesar desse GAP estar cada
VeZ menor.

EUA entre adotantes iniciais € maioria inicial, talvez ja esteja. Nao ¢ possivel
afirmar que a maior quantidade j& esteja na maioria inicial, mas a curva l& esta
surpreendendo. Em via de regra, isso ja indica que o consumidor ja quer ir para o
BEV. No Brasil estd acredito na fase de inovadores.
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Nao acredito, o brasileiro ndo tem poder aquisitivo para comprar carros elétricos
enquanto o seu valor ndo diminuir.

Sim pela matriz energética limpa e renovavel, pela solida base de montadoras e
fabricas de primeira linha instaladas, pela capacitacdo dos centros de
desenvolvimento locais, e pela proximidade com as grandes reservas de minerai
necessarios para producgdo das baterias.

Certamente ¢ um mercado potencial, mas esta bem longe de estar preparado ou
pensando nisso. De todos os 26 estados brasileiros, dois apenas parecem
demonstrar algum interesse mais concreto (Bahia e Santa Catarina).

Definitivamente ainda nao. As politicas governamentais em conjunto com as
montadoras vao definir esta velocidade de difusdo.

Com certeza. Nao para ignorar o tamanho da frota e produgdo e consumo e
veiculos no pais que ja foi o0 40 Mundial nesta categoria. Muito menos o potencial
de. Rescimento deste pais e desta economia. O Brasil foi e sempre serd o Pais do
futuro!!!!

N3do ainda.

Na minha visdo sim, e para acelerar precisamos passar pela desoneracdo e
infraestrutura.

Brasil ¢ uma das economias maiores do mundo, sempre sera atrativo para fazer
negdcios.

Sim. Temos muita matéria prima para a produgao das baterias além do Nidbio
que deve ser a tendéncia futura das mesmas.

E atrativo, é um mercado entre as dez maiores economias do mundo, é um pais
continental e com maior influéncia na regido e com quase todas as marcas
presentes no pais. Ainda ndo estd preparado, mas tem condi¢des para isso. Ao
longo da histdria, mostrou que ¢ capaz ocorrer mudangas, de acordo com que a
politica aponta, ocorre grandes adaptacdes. Na minha opinido, falta ainda incluir
esse assunto na pauta do governo. Mas tem condi¢des no futuro.
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