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TRANSPORTES

Enquantoofuturonãochega
Medidas práticas e relativamente baratas podem
reduzir os problemas sociais e ambientais gerados
pelo trânsito caótico nos grandes centros

FernandaGonçalves passamais de trêshoraspor dia dentrodeônibus superlotadospara ir e voltar do trabalho

Ed Alves/CB/D.A Press - 10/7/19

Asdemandas
da população,
as relações
ambientais
e o custo
econômico
precisam
caminhar juntos.
É necessário um
planejamento
urbano que
promova
acessibilidade,
conectividade e
sustentabilidade”
RenatoBoareto,
especialista em
mobilidade urbana
e gestão ambiental

» BEATRIZ ROSCOE*
» LEONARDO CAVALCANTI

H á um país em busca de
um futuro que nunca
chega. As deficiências
são graves e a carência

de políticas públicas, tão assus-
tadora que, por vezes, soluções
práticas, de curto prazo e sem
custos maiores, são esquecidas.
É como se ações governamen-
tais e da sociedade, a partir da
própria conscientização, só pu-
dessem ser implementadas me-
diante grandes esforços e orça-
mentos. O setor de transportes é
um exemplo de que, sem gran-
des mágicas ou mesmo projetos
de longo curso, é possível au-
mentar a eficiência energética,
reduzir a emissão de poluentes e
minimizar os engarrafamentos
nos grandes centros urbanos.

Enquanto o futuro não che-
ga com veículos que não po-
luem e transportes públicos
de excelência, é possível ado-
tar algumas medidas para me-
lhorar a vida da população. A
partir de entrevistas com
usuários, acadêmicos, moto-
ristas e empresários — e da
leitura de teses e relatórios —,
o Correio fez uma lista de 10
ações básicas para se traba-
lhar a partir de conceitos de
eficiência energética.

Medidas com aplicação de
curto e médio prazo não solu-
cionam todos os problemas do
setor de transporte, mas repre-
sentam avanços e alternativas.
Entre as principais ações citadas
por especialistas estão o inves-
timento no uso de biocombus-
tíveis, a diversificação de mo-
dais de transportes, a redução

do número de carros nas ruas, o
maior incentivo ao uso do trans-
porte coletivo, a direção mais
consciente, a eletrificação das
frotas, o aprimoramento da tec-
nologia veicular, o investimento
no sistema de trânsito, a cons-
cientização de motoristas e pe-
destres e a aposta no hidrogênio
como combustível.

Os desafios e problemas a se-
rem enfrentados na mobilidade
urbana e no transporte de pas-
sageiros são grandes. O investi-
mento necessário para saná-los
é alto, mas com pequenos pas-
sos e medidas simples, é possí-
vel melhorar os impactos am-
bientais dos transportes e aten-
der de forma mais eficiente a
demanda por deslocamento.

* Estagiária sob supervisão
deOdail Figueiredo

A frota de veículos no Brasil
cresce vertiginosamente, mas a
infraestrutura não acompanha o
crescimento do número de auto-
móveis nas ruas. Além dos proble-
mas sociais e de mobilidade que a
sobrecarga do sistema viário cau-
sa, há inúmeros impactos am-
bientais, que envolvem a emissão
de poluentes e gases de efeito es-
tufa, o alto consumo de recursos
não renováveis, a poluição do solo
e a produção de resíduos sólidos.

De maio de 2009 a maio de
2019, a frota veicular aumentou
81,7% no Brasil. Em 2009, eram
56,32 milhões de veículos, se-
gundo o Ministério da Infraes-
trutura. Atualmente, são 102,35
milhões. Em junho de 2016, os
automóveis correspondiam a
54,20% do total de veículos do
Brasil, segundo o Departamento
Nacional de Trânsito (Denatran).
A frota era composta ainda de
motocicletas (22,16%), cami-
nhonetes (7,52%) caminhonetas
(3,41%), caminhões (2,72%) e
ônibus (0,62%), entre outros.

Segundo David Duarte Lima,
professor da UnB, doutor em se-
gurança de trânsito e membro
do Instituto Brasileiro para Segu-
rança de Trânsito, a demanda

por deslocamentos dobra a cada
dois anos no Brasil. “O fato é que
há um crescimento contínuo na
demanda por mobilidade e há
muita deficiência de meios cole-
tivos de transporte. Com isso, as
pessoas buscam a solução indi-
vidual — o carro, a moto —, que,
entretanto, produz o caos social
e ambiental”, explica.

De acordo com Lima, a defi-
ciência de soluções coletivas de
transporte é decorrente de déca-
das de negligência e de falta de
planejamento do Estado. “Como
o Estado não tem proposta nem
ação, a consequência é a procura
por soluções individuais, que ge-
ram mais poluição, mais uso de
combustíveis fósseis, mais ocu-
pação do espaço e mais custo pa-
ra as famílias”, observa.

Moradora de Planaltina, a es-
tudante Fernanda Gonçalves, 20
anos, passa mais de três horas por
dia no trânsito. Ela utiliza o ôni-
bus como principal meio de loco-
moção para chegar ao trabalho e
à faculdade, localizados no centro
de Brasília. Fernanda diz que che-
ga atrasada ao trabalho uma vez
por semana, em média, por causa
de engarrafamentos no trânsito.
“É preciso parar com medidas

paliativas e pensar, realmente,
em uma reforma. É repensar a
cidade como um todo, e o trânsi-
to também”, afirma.

O tempo perdido nos desloca-
mentos prejudica a qualidade de
vida, nota Fernanda.“A gente pas-
sa esse tempo todo no trânsito,
muitas vezes em pé, porque os
ônibus estão sempre cheios. Meu
rendimento no dia a dia é muito
afetado por isso.”

Além de males sociais, o exces-
so de carros nas ruas provoca im-
pactos ambientais expressivos.
Um estudo do Instituto de Ener-
gia e Meio Ambiente (Iema) apon-
ta que o modo rodoviário é pre-
dominante no transporte de pas-
sageiros e, em 2016, respondia
por 90% das emissões de CO2. O
transporte individual foi respon-
sável por 77% dessas emissões.

De acordo com o relatório, o
ritmo acelerado de crescimento
do consumo de energia e de
emissões de gases de efeito estu-
fa (GEE) no transporte de passa-
geiros pode ser explicado por
dois fatores principais: o uso ca-
da vez mais intensivo do trans-
porte individual e a redução da
participação relativa do etanol
na grade de combustíveis.

O especialista em planeja-
mento de mobilidade urbana e
gestão ambiental Renato Boare-
to afirma que os desafios são
muitos, mas nota que, em mui-
tos casos, os problemas sociais e
ambientais da mobilidade urba-
na encontram as mesmas solu-
ções. “Reduzir congestionamen-
tos, por exemplo, implicaria me-
lhoras ambientais e sociais. E
não se combate congestiona-
mento aumentando vias, isso é o
mesmo que combater obesidade
com um cinto maior.”

ParaBoareto, investiremtrans-
porte público deveria ser priori-
dade dos governos. “O transporte
público é o único que pode ser
universalizado. Além disso, é uma
opção que ocupa menos espaço,
reduz o consumo energético, di-
minui a emissão de poluentes e
gases de efeito estufa, e ainda é
pensado como estratégia de re-
dução de vítimas de trânsito”, ob-
serva. “Não se pode desconside-
rar a quantidade enorme de mor-
tos e feridos em acidentes.”

Os impactos ambientais do
transporte viário ainda se dão
por vazamento de graxas e
óleos; produção de resíduos só-
lidos, como pneus e carcaças de

carros, contaminação do solo
(principalmente em decorrência
de postos de gasolina desativa-
dos); piora na qualidade do ar;
utilização de combustíveis fós-
seis e vários outros danos.

O estudo do Iema aponta que
a reversão desse cenário de im-
pactos ambientais impõe o desa-
fio de avançar na adoção de um
conjunto de medidas que, ao
mesmo tempo em que reduzam
as emissões de poluentes, tam-
bém ampliem a acessibilidade
das pessoas. A solução, segundo
o relatório, está na melhoria tec-
nológica dos veículos e na coleti-
vização dos transportes.

Renato Boareto acrescenta
uma outra preocupação. “Hoje a
tendência é a eletrificação do au-
tomóvel e dos ônibus. Mas deve-
mos pensar também na fonte des-
sa energia, que não pode ser suja”,
diz. O desafio, observa, é olhar o
sistema de transporte de forma
universal. “As demandas da po-
pulação, as relações ambientais e
o custo econômico precisam ca-
minhar juntos. É necessário que
exista um princípio de planeja-
mento urbano que promova
acessibilidade, conectividade e
sustentabilidade.” (BR e LC)

Melhoradosistemapúblicoéumdosdesafios
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Receitaparamelhorar
a vida nas cidades

Incentivar formasalternativasdedeslocamentonoespaçourbanoe treinarmotoristasparaadotaremmaneirasmaiseficientesdeconduzir
veículos sãoalgumasdasmedidasdecurtoprazoapontadasporespecialistasparaconstruir sistemasde transportemais sustentáveis

Ed Alves/CB/D.A Press

O estudante Guilherme Gomes aderiu ao patinete, por ser ummeio prático e barato de locomoção, além de fazer bem à saúde

Leo Cavalcanti/CB/D.A Press

» BEATRIZ ROSCOE*

O setor de transportes e
de mobilidade urbana
enfrenta desafios no
Brasil, desde o aumen-

to exponencial da demanda por
deslocamentos até a necessida-
de de redução de impactos am-
bientais provocados pelo con-
sumo crescente de combustí-
veis fósseis. Por depender de
políticas públicas integradas e
coerentes, a solução completa
desses problemas pode deman-
dar tempo. No entanto, existem
medidas simples que não de-
pendem de grandes obras de
infraestrutura ou de grandes
investimentos.

A arquiteta e urbanista es-
pecializada em política de pla-
nejamento urbano Marília Hil-
debrand observa que, para so-
lucionar de fato os problemas
que o Brasil enfrenta no âmbi-
to da mobilidade urbana é ne-
cessária uma compreensão
bem mais heterogênea da
questão. “O problema é muito
profundo, pois é algo que vai
muito além de soluções de in-
fraestrutura. Também envolve
política, economia, cultura”,
explica. No entanto, existem
medidas que podem beneficiar
diretamente a vida dos cida-
dãos e contribuir para a me-
lhoria da mobilidade urbana e
a redução de impactos ambien-
tais, acrescenta.

“Podemos falar de boas prá-
ticas de transporte que ajudem
a melhorar o quadro geral”,
afirma Maríl ia. “Priorizar o
conceito de urbanismo tático e
de ruas completas, por exem-
plo, é algo necessário. Existem
medidas simples de baixo cus-
to, que colocam os cidadãos
como protagonistas, privile-
giam outras formas de desloca-
mento, além do carro, e geram
uma experiência diferente para
o usuário”, explica.

De acordo com a Mobilize,
site especializado em mobili-
dade urbana, o conceito de
ruas completas determina que
as vias devem ser planejadas,
projetadas, operadas e manti-
das para permitir deslocamen-
tos seguros, convenientes e
confortáveis para todos os
usuários, independentemente
de idade, habilidades ou meio
de transporte.

Segundo Maríl ia Hilde-
brand, adotar esses conceitos
na hora de planejar as cidades
gera mudanças de perspectiva,
prioriza o espaço público e dei-
xa os sujeitos da cidade como
protagonistas. “São medidas
que devem ser adotadas trans-
versalmente. Devem ser reali-
zadas oficinas, é preciso ouvir
as necessidades de quem de fa-
to utiliza a cidade”, afirma.

Melhorar a qualidade da pa-
vimentação e formar melhor os
motoristas são outros exem-
plos de medidas simples que
reduzem impactos negativos
produzidos pelo transporte ro-
doviário. Estudo da Confedera-
ção Nacional de Transportes
(CNT) estima que, em 2018, te-
nha havido um consumo des-
necessário de 876,78 milhões
de litros de diesel nas rodovias
brasileiras devido às inadequa-
ções do pavimento. Isso repre-
senta um adicional de 2,32 mi-
lhões de toneladas de CO2 emi-
tidos pela combustão de diesel
— um desperdício que custou

muito para pegar um ônibus,
um metrô. Então, estão come-
çando a aparecer soluções para
esse problema, como o uso de
bicicletas e patinetes compar-
tilhados. Isso parece ser uma
boa alternativa para quem pre-
cisa andar do metrô até o tra-
balho, ou de casa até o ponto
de ônibus”, observa.

Benefícios
O estudante Guilherme Go-

mes, 20 anos, faz uso de bici-
cletas e patinetes compartilha-
dos e acredita que são uma boa
forma de locomoção. “A prati-
cidade e o preço me atraíram,
pois são meios de transporte
práticos e baratos”, diz. “É um
serviço que ainda é restrito,
disponível em apenas alguns
lugares. No momento, ainda
não são uma solução, mas po-
dem se tornar”. Ele destaca ain-
da os benefícios à saúde, uma
vez que exigem exercício físico.
“Acredito que faltam legislação,
conscientização dos usuários e
expansão do serviço para que
ele seja, de fato, uma solução.”

De acordo com Ivo Reck, pa-
ra se deslocar 1km de carro,
uma pessoa consome aproxi-
madamente 2.700 kJ (mil jou-
les, uma medida de consumo
de energia). O consumo ener-
gético quando essamesmapes-
soa se desloca 1km de ônibus é
de 266 kJ. A bicicleta consome
112 kJ por quilômetro e usa a
energia do próprio corpo da
pessoa para a locomoção.

Para ele, entre algumas das
soluções simples que poderiam
ser adotadas a curto e a médio
prazos e que não dependem de
investimentos tão altos, estão o
limite de veículos por casa, a
oferta de subsídios que benefi-
ciem quem utiliza transportes
coletivos e outras medidas que
convidem o usuário a utilizar
mais o transporte público.

“É preciso incentivar um ci-
clo virtuoso na mobilidade ur-
bana, priorizar o coletivo ao
invés do individual”, explica
Reck. Além disso, ele cita ou-
tras medidas que contribuem
para a redução de impactos
ambientais, como renovar gra-
dualmente a frota de veículos,
controlar emissões de gases
através de filtros, fazer manu-
tenção regular nos carros e op-
tar por aqueles elétricos ou hí-
bridos. Usar bicicletas ou an-
dar a pé em distâncias mais
curtas é uma solução simples e
de múltiplos efeitos benéficos.

“O principal é tornar o usuá-
rio mais interessado nos meios
de transporte coletivos. Hoje
em dia, as pessoas não querem
mais ter um carro como antes,
é um custo muito alto. Mas é
preciso que elas tenham acesso
a um sistema de transporte pú-
blico de qualidade”, declara.
Segundo ele, se o transporte
coletivo for mais incentivado, o
consumo energético diminuirá,
as pessoas conviverão mais
com a cidade, emissões de po-
luentes e gases de efeito estufa
serão reduzidos. Além disso, as
pessoas terão mais saúde e ha-
verá menos acidentes e mortes
no trânsito. “Caso seja dado o
pontapé inicial e existam estí-
mulos, a cidade se moldará a
essa dinâmica.”

* Estagiária sob supervisão
de Odail Figueiredo

R$ 3,02 bilhões aos transporta-
dores em 2018. Segundo a CNT,
rodovias deficientes reduzem a
segurança viária e aumentam o
custo de manutenção dos veí-
culos, além de elevarem o con-
sumo de combustível, lubrifi-
cantes, pneus e freios.

Dirigir buscando a diminui-
ção do consumo de combustí-
vel também é uma prática sim-
ples, que, se adotada pelos mo-
toristas, pode contribuir para a
redução dos impactos ambien-
tais causados por carros, ôni-
bus e caminhões. Visando for-
mar melhores motoristas, o
Programa de Aperfeiçoamento
para Eficiência Energética do
Sest e do Senat oferece cursos
gratuitos para profissionais de
transportes. Uma pesquisa rea-
lizada com motoristas treina-
dos em um simulador da CNT
mostrou que 89,6% afirmam
que o equipamento auxiliou na

direção mais segura e eficiente.
Além disso, 76,3% acreditam
que ficaram mais atentos e
52,9%, que reduziram o consu-
mo de combustíveis.

De acordo com o instrutor
Rogério França, do Senat, medi-
das simples como passar as
marchas na rotação correta do
motor, não acelerar desneces-
sariamente e não ficar com o pé
no freio são atitudes que podem
diminuir o consumo de com-
bustíveis e aumentar a vida útil
das baterias. “A gente percebe
que existe um ganho até na par-
te ambiental, se essas boas prá-
ticas forem seguidas”, declara.

Na visão do engenheiro am-
biental e especialista em trans-
portes Ivo Reck, o grande pro-
blema do setor é a individuali-
dade. “O automóvel parece ser
uma solução muito boa, mas
deixa de ser quandomuita gen-
te passa a adotá-lo. O nome au-

tomóvel indica autonomia,
mas, a partir do momento em
que o motorista sai a hora que
quiser e pega trânsito no cami-
nho, ele perde a autonomia que
acredita ter.”

Segundo Reck, as pessoas
buscam soluções individuais,
porque os transportes coleti-
vos não atendem às necessida-
des da população. Para a cole-
tividade, no entanto, o uso
massivo de automóveis de for-
ma individual traz resultados
negativos. “No trânsito das
grandes cidades, há um enor-
me problema, porque, quando
os carros estão ligados, há um
alto consumo energético e
emissão de poluentes”, diz. Pa-
ra ele, a grande deficiência do
sistema público de transporte,
que poderia suprir essa de-
manda por deslocamentos, é a
falta de acessibilidade.

“Muita gente precisa andar

876,78
milhões

de litros de diesel
foramdesperdiçados
pelos transportadores
brasileiros em2018,
segundoaCNT,

devidoàpavimentação
ruimdas estradas

Agente percebe
que existe um
ganho até na
parte ambiental,
se essas boas
práticas forem
seguidas”

Rogério França,
instrutor do Senat
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Há uma evolução
do ponto de vista
energético, mas
ainda há muito o
que melhorar.
Para os próximos
anos, é necessário
investir no projeto
dos catalisadores
e dos motores
de combustão
interna, de forma
a otimizar o
potencial
energético e
reduzir os
impactos no meio
ambiente”

Augusto César de
Mendonça Brasil,
professor da UnB

As soluções para o
aumento de
eficiência
energética nos
transportes não
passam apenas
pela otimização
de motores e pela
substituição de
combustíveis
fósseis por
renováveis, mas
se baseiam em
três verbos: evitar,
mudar e
melhorar”

Tamar Roitman,
pesquisadora da
FGV Energia

EEddiittoorreess:: Leonardo Cavalcanti e Leonardo Meireles
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Em busca de eficiência
energética nos transportes

Demanda por energia no setor aumentou 180% e o consumo por passageiro mais do que triplicou em 16 anos. Além disso,
país utiliza 80% de combustíveis não renováveis e precisa incentivar alternativas menos poluentes

» BEATRIZ ROSCOE*
» LEONARDO CAVALCANTI

N
o Brasil, 80% da energia
utilizada nos transportes
é de origem não renová-
vel, segundo dados da

Empresa de Pesquisa Energética
(EPE). No mundo, o setor de
transportes foi responsável por
28% do total do consumo final de
energia global em 2016, segundo
a Agência Internacional de Ener-
gia (IEA). Entre 2000 e 2016, hou-
ve um aumento de 8% da deman-
da por energia no setor de trans-
portes em países da Organização
para a Cooperação e Desenvolvi-
mento Econômico (OCDE).

Nos países emergentes, co-
mo o Brasil, o aumento chegou
a 180% no período, e o consumo
energético por passageiros mais
que triplicou. A justificativa está
na redução do número de pas-
sageiros por carro e no aumento
de veículos próprios, além de
uma mudança entre modos de
transporte, com a priorização
de automóveis e veículos indivi-
duais em detrimento dos trans-
portes coletivos.

A pesquisadora da FGV Ener-
gia Tamar Roitman diz que a bus-
ca constante pelo aumento de
eficiência energética nos trans-
portes é incontestável, pois a de-
manda por mobilidade cresce
em reflexo da expansão econô-
mica e de outros fatores. “A maior
eficiência permite tal crescimen-
to sem implicar em um impacto
de igual tamanho no consumo de
combustíveis, além de reduzir
custos e evitar emissões desne-
cessárias”, argumenta.

De acordo com ela, as pesqui-
sas e as ações para melhoria da
eficiência energética no setor de
transportes brasileiro, em geral,
estão mais voltadas para solu-
ções que acabam por manter o
mesmo padrão de comporta-
mento, se concentrando em me-
lhorar a eficiência de combustí-
veis, veículos e motores. “As so-
luções para o aumento de efi-
ciência energética nos transpor-
tes não passam apenas pela oti-
mização de motores e pela subs-
tituição de combustíveis fósseis
por renováveis, mas se baseiam
em três verbos: evitar, mudar e
melhorar”, diz Roitman.

Segundo a pesquisadora, o
primeiro passo é o olhar mais
atento para a demanda por mo-
bilidade, com uma melhor gestão
e planejamento urbano, de for-
ma a evitar o crescimento da de-
manda por transporte individual.
Ela cita iniciativas como pedágio
urbano, rodízio de carros, remo-
ção de estacionamentos gratui-
tos e estabelecimento de áreas
exclusivas para pedestres com o
intuito de desincentivar o uso de
carros por parte da população.

Além disso, é preciso promo-
ver mudanças no sistema de
transportes. “É necessário redu-
zir a dependência do setor rodo-
viário e fazer maior uso de dutos
e ferrovias. A greve dos caminho-
neiros (em maio de 2018) trouxe
à tona a busca por novos modais.
O serviço de cabotagem aumen-
tou depois da paralisação, por-
que, quando temos problemas
nas rodovias, percebemos que
não podemos depender de um
único modal”, explica. Segundo
ela, a cabotagem no Brasil é pou-
co explorada e possui um enor-
me potencial, devido à abundân-
cia de rios existentes no país.

Ainda na categoria do verbo
“mudar”, a pesquisadora acredita
que iniciativas como a constru-
ção de linhas de trem e metrô, a

Os veículos são responsáveis por quase a metade das emissões de CO2 associadas à matriz energética

zir os impactos no meio ambien-
te”, explica.

Segundo ele, o ideal é investir
em veículos híbridos, que são
uma junção do motor a combus-
tão e do motor elétrico. “A combi-
nação dos dois gera uma boa efi-
ciência energética. Apostar na
transição dos veículos de com-
bustão interna para os veículos
híbridos já seria um grande avan-
ço”. Além disso, o professor expli-
ca que otimizar vias, implemen-
tar BRT e faixas exclusivas para
ônibus são medidas que melho-
ram o ciclo de velocidade dos veí-
culos e acabam influenciando um
melhor desempenho energético.
“Priorizar o uso do transporte pú-
blico em detrimento dos particu-
lares também é um caminho”.

Alto custo
Para Mendonça Brasil, o alto

custo dos veículos elétricos ainda
é um fator limitante para a popu-
larização desse tipo de veículo.
“Além disso, o consumidor não
tem tanta confiança no veículo
elétrico para aderir. Os pontos de
recarga ainda são escassos, e isso
afeta na decisão de quem está
comprando um carro. Posto de ga-
solina tem em todo lugar, pontos
de recarga de carro elétrico, não.
Mas não é isso que promoverá o
uso de carros elétricos”, afirma.

O professor diz que combustí-
veis alternativos, como álcool e
biogás, devem ser incentivados,
inclusive o uso do hidrogênio co-
mo combustível complementar
nos veículos híbridos. “Eu acredi-
to que o que define o consumo
energético não é tanto a tecnolo-
gia. As nossas melhores soluções
estão mais voltadas para o com-
portamento e para a cultura do
que para a tecnologia”, sustenta.

implantação de corredores ex-
pressos para ônibus, como o Bus
Rapid Service (BRS) e o Bus Rapid
Transit (BRT), são medidas que
mudam o foco do veículo indivi-
dual para o transporte coletivo.
“Outra iniciativa no mesmo senti-
do é o compartilhamento de veí-
culos (car sharing, em inglês), que
nada mais é do que um serviço de
aluguel de veículos e que contri-
bui para a redução do número de
automóveis nas ruas.” Tamar cita,
ainda, a adoção de veículos não
motorizados, como bicicletas e
patinetes, de baixo custo.

Medidas para melhorar o pa-
drão de eficiência energética dos
veículos também são importantes.
“O incentivo à otimização de mo-
tores, ao uso de combustíveis me-
nos poluentes e ao desenvolvi-
mento de novas tecnologias de
veículos é fundamental. Nesse
sentido, podem ser adotadas me-
didas regulatórias, como o estabe-
lecimento de padrões de eficiência
energética em veículos”, explica.

Avanço
O setor de transportes liderou

o avanço da demanda energética
em 2017, segundo o último Ba-
lanço Energético Nacional da
EPE (2018). O segmento teve uma
expansão de 1,9 milhão de tone-
ladas equivalentes de petróleo
(tep), em virtude do aumento de
2,7% do consumo de óleo diesel,
resultado da maior atividade de
transporte de carga. No caso dos
veículos leves, houve crescimen-
to de 0,5% na produção de gasoli-
na automotiva e o consumo des-
se combustível aumentou 2,6%.
O etanol, porém, apresentou
comportamento inverso, com
queda de 2% na produção e de
0,2% no consumo.

Em 2017, o total de emissões
antrópicas associadas à matriz
energética brasileira atingiu
435,8 milhões de toneladas de
dióxido de carbono equivalente
(Mt CO2-eq), grande parte (199,7
Mt CO2-eq) gerada no setor de
transportes. Os transportes de
carga e de passageiros respondem

por aproximadamente 32,7% do
consumo total de energia do país.

De acordo com o professor de
engenharia da Universidade de
Brasília (UnB), Augusto César de
Mendonça Brasil, a tecnologia
automotiva melhora gradativa-
mente, e os veículos se tornam
mais eficientes, consomem me-

nos combustíveis e emitem me-
nos poluentes. “Há uma evolução
do ponto de vista energético, mas
ainda há muito o que melhorar.
Para os próximos anos, é neces-
sário investir no projeto dos cata-
lisadores e dos motores de com-
bustão interna, de forma a otimi-
zar o potencial energético e redu-
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