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Veiculos e aquecimento global

A preocupacdo mundial com as mudancas climaticas ocorre mais intensamente a
partir do estabelecimento do Protocolo de Quioto (PQ). Desde entdo, nos paises
desenvolvidos, surge uma crescente demanda por estratégias de controle das
emissbes de Gases do Efeito Estufa (GEE), em especial, do diéxido de carbono
(CO2) de origem féssil. Aberto para assinaturas em 1997, o Protocolo de Quioto foi
ratificado em 1999, mas entrou em vigor somente em 2005, depois da adeséo da
Russia em Novembro de 2004.

Em resposta as pressfes internacionais para adesdo voluntaria dos paises em
desenvolvimento aos compromissos fixados pelo PQ para as nacdes desenvolvidas,
0 Brasil e o Estado de Séo Paulo definiram recentemente ambiciosas metas legais
de reducgédo de emissdes de GEE. Enquanto a politica nacional focaliza o controle do
desmatamento, a paulista visa principalmente a reduzir as emissdes nos setores da
agricultura, processos industriais e energia - especialmente, transporte motorizado.

Em Sao Paulo, a Lei n® 13.798 de 09 de novembro de 2009, que define a Politica
Estadual de Mudancas Climéticas (PEMC), estabeleceu meta de redugcdo de CO2
para toda a economia de 20% até 2020, tendo como referéncia as emissdes totais
de 2005 no Estado. Isso implica a premente necessidade de definicdo de estratégias
robustas para a limitacdo das emissfes de CO2, por meio da “eficientizacdo” da
economia, conservacao de energia, uso mais intenso de energias renovaveis e
reducdo do consumo de combustiveis fésseis. O setor dos transportes, que
responde no Estado por cerca de 30% do total das emissbes de CO2, € o mais
importante desafio.

Segundo as diretrizes do Intergovernmental Panel on Climate Change - IPCC, as
emissbes de GEE de veiculos automotores sdo determinadas basicamente pela
quantidade de combustivel féssil queimado, seu teor carbénico e/ou pelas emissbes
correspondentes de CO2. Para o IPCC, o CO2 é responsavel por mais de 97% das
emissdes totais do transporte motorizado, que por sua vez, correspondem a 25%
desses gases em todo planeta.



Medidas de reducédo dos GEE veiculares

Entre as medidas para a reducdo de GEE no setor automotivo estdo a reducdo do
uso de combustiveis fosseis e a otimiza¢éo dos sistemas de transporte. Para abater
essas emissoes, diversos paises adotaram com agilidade rigorosas leis com limites
méaximos compulsorios de emissdo de CO2 e/ou limitagdo do consumo de
combustivel para veiculos leves de passageiros novos.

Nos Estados Unidos, os veiculos pesados a diesel também foram recentemente
incluidos nos planos nacionais de limitacao das emissdes de CO2 automotivo com o
programa de carater voluntario “Smartway” http://www.epa.gov/smartwayy/.

Ha muitas formas de promover a eficiéncia energética nos transportes e reduzir as
emissdes de CO2. No campo da tecnologia, algumas medidas se destacam. O uso
de motores movidos a energias renovaveis € uma delas. Entretanto, ha que se
contabilizar os diversos "graus de renovabilidade”, que resultam em emissfes
reduzidas e até nulas do CO2 de origem féssil durante todo ciclo de vida do
combustivel, desde o processo de producado até o uso nos motores. As emissdes de
veiculos movidos a etanol de cana de acglcar ou de milho, por exemplo, tem graus
de renovabilidade distintos, dado o maior uso de combustiveis fésseis no processo
de producéo e distribuicdo do etanol de milho. Nesse campo, o etanol de cana de
aclcar leva grande vantagem sobre o produzido a partir de milho ou outras
alternativas, conforme estudos comparativos diversos de analise de ciclo de vida
disponiveis na bibliografia.

Entre os destaques, apresentam-se também os recém-desenvolvidos - e ja
disponiveis no mercado - motores hibridos, diesel-elétricos, gasolina-elétricos, com
emissdes de CO2 de cerca de 30% a 40% inferiores as dos motores convencionais;
alteracBes aerodindmicas no projeto dos veiculos; utilizacdo de materiais
construtivos mais leves; adocdo de sistemas de desligamento automatico do motor
quando em regime de marcha-lenta (start-stop ou on-off systems); uso de sistemas
governadores de velocidade, especialmente no transporte de carga; adocao
mandatéria de pneus energo-eficientes, chamados de ecolégicos ou verdes, com
menor consumo de energia (-3% a -5%); sistemas autométicos de inflar pneus, que
mantem a calibragdo ideal dos pneus ao longo do uso; uso de sistemas de eco-
driving (softwares que mapeiam com GPS e sensores do veiculo a forma de dirigir
do condutor e sugerem a reprogramacdo de seu comportamento); garantido o
sucateamento dos substituidos, promover a renovacao da frota com a substituicdo
de veiculos velhos por outros mais eficientes e menos poluentes; e adogdo
abrangente de programas de inspecdo veicular ambiental. Esses ultimos, se
adequadamente implantados, e dotados de critérios técnicos de identificacdo dos
poluidores compativeis com a tecnologia veicular existente, podem trazer reducao
média do consumo da frota inspecionada de até 5%.

Medidas néo tecnholdgicas

Além das medidas na &rea tecnoldgica, acdes nos campos da fiscalizacdo, manejo
do trafego e da logistica também devem ser estimuladas: leis municipais e/ou
estaduais que proibem e penalizam o funcionamento de veiculos em marcha-lenta
de modo desnecessario e prolongado; expansao de sistemas de corredores de
O6nibus e BRTs (Bus Rapid Transit); integracdo e transferéncias intermodais no
transporte de passageiros e carga; e a pratica essencial do monitoramento e
declaracao detalhada compulséria da "pegada corporativa de CO2" das empresas


http://www.epa.gov/smartway/

de transportes, entre outras. Essa ultima, € baseada num conhecido principio das
areas da qualidade e da ecoeficiéncia: “qguem mede, reduz”.

Co-beneficios da limitacdo compulsdria do consumo ou das emissdes de CO2

A adocao dessas medidas vem, em tempo, colocar freio na tendéncia de uso de
veiculos cada vez maiores e mais potentes como os SUV's (Sport Utility Vehicles).
Seu icone, o Hummer da GM - cujos modelos mais enxutos tem cerca de 3,1
toneladas, motor de 6,1 litros e autonomia de menos de 3 quilémetros por litro de
gasolina - é utilizado para o transporte de um Unico passageiro em grande parte das
viagens. Segundo estudo da National Highway Safety Administration dos Estados
Unidos, a propor¢cdo de mortos e feridos graves envolvidos em acidentes de transito
com a participacdo de SUV's como o Hummer é 3,4 vezes maior que para 0S
modelos compactos.

Foto: Smart x Hummer

O Hummer ficou famoso como simbolo maximo da ostentacéo e do desperdicio da
sociedade americana. Afortunadamente, sua producao foi descontinuada em face da
nova realidade econémica e geopolitica forjada pelos conflitos de Washington com
os grandes produtores de petroleo do Oriente Médio, pela crise financeira das
montadoras nos EUA & época da posse do presidente Obama e pelas mudancas
nas preferéncias dos consumidores em escala global, frente ao novo cenario de
consciéncia e cidadania criado pelas mudancas climaticas.

A atitude brasileira e as tendéncias internacionais de limitacdo das emissfes
de GEE automotivo

Em que pese a matriz energética brasileira para o setor automotivo ser considerada
menos "suja" pelo uso do etanol em larga escala, entende-se que o Brasil ndo possa
abster-se de seguir as mais importantes tendéncias tecnolégicas da industria
automotiva mundial deste século: aumento da eficiéncia dos motores e reducédo do
tamanho e peso dos veiculos.

Mesmo em situagBes conjunturais de preco e disponibilidade de etanol, onde os
carros flex se abastecem predominantemente com etanol hidratado puro, o



"downsizing" (producdo e comercializagdo de veiculos cada vez mais compactos e
eficientes) - induzido por leis de controle e/ou limitagdo das emissdes de CO2 e
consumo - pode trazer relevantes co-beneficios para a economia popular e para o
meio ambiente, com a reducdo, ndo apenas do consumo e das emissdes de CO2,
mas das emissdes de poluentes téxicos locais, causadores de graves problemas de
saude publica. Quanto mais eficiente um motor, seja qual for o combustivel utilizado,
menos emissdes de substancias toxicas. Isso se torna ainda mais relevante, quando
se observa que a frota brasileira e 0os congestionamentos - que aumentam muito o
consumo e as emissdes - vem crescendo em niveis alarmantes e é clara a
perspectiva de universalizacdo do acesso ao ineficiente automével particular, com
seus indices tipicos de ocupacao sempre baixos.

Além disso, o Brasil ter4 a abundante gasolina do pré-sal no futuro préximo, caso as
promessas de exploracdo dessas reservas se concretizem. Assim, os veiculos flex,
que hoje rodam na maior parte do tempo com etanol em Sao Paulo, poderéo estar
rodando com gasolina daqui a alguns anos, a depender da disponibilidade e do
preco do etanol. Dada a clara perspectiva de aumento da demanda externa por
biocombustiveis, como parte da estratégia dos outros paises para reducdo das
emissOes de GEE, cresce o risco de desabastecimento interno de etanol e de sua
substituicdo pela gasolina - ndo renovavel e danosa para a salde e o clima.

Em 2011, eventos climéaticos causaram a quebra da safra da cana de acucar,
levando a importacdo de etanol de milho dos Estados Unidos. O aumento do preco
do alcool na bomba, fez com que grande parcela da frota de milhdes de veiculos flex
que rodavam com etanol, corresse para 0 gasool (gasolina com 25% de etanol
anidro), havendo também necessidade de importacdo de gasolina. Além disso, a
politica atual utilizada pelo governo de segurar o preco da gasolina, fez com que os
usuarios de veiculos flex optassem pelo combustivel fossil, agravando as emissdes
de GEE brasileiras.

Muitos paises, como os Estados Unidos, os da Unido Européia, Japao, Coréia, e até
mesmo México e Chile, entre outros, ja estabeleceram ou estdo desenvolvendo
regulamentacdo especifica para a limitacdo das emissfes médias de CO2 dos
veiculos novos - ou do consumo médio corporativo®. O Presidente Obama anunciou
uma meta de emissdo de 95g de CO2/km até 2020, semelhante a meta europeia. Os
veiculos compactos brasileiros movidos a gasool emitem hoje algo em torno de 200g
de CO2/km, mais que o dobro da meta dos Estados Unidos e Unido Europeia.

Assim, os Estados Unidos, ainda que ndo sejam signatarios do PQ, vem
responsavelmente reduzindo suas emissdes desde 2006 numa taxa de 7,7%,
enquanto o Brasil - embora ostente politicas nacionais e estaduais com metas de
reducd@o extremamente ambiciosas - ao invés de caminhar no sentido de cumpri-las,
e enfim reduzir as emissfGes, aumenta sem constrangimento em 2011 em 3,2% sua
contribuicdo com o aquecimento do planeta, conforme reportado pela Agéncia
Internacional de Energia.

Se o Brasil ndo seguir a tendéncia observada nos paises desenvolvidos e em outros
paises em desenvolvimento, surgird em breve no Pais, de modo marcantemente
negativo, uma frota menos compacta, menos eficiente e mais poluente que as dos
demais paises que trilharam o caminho inteligente da eficiéncia energética veicular e

1 os fabricantes de veiculos, com base em seus dados certificados de emissdo de CO2 ou de consumo de combustivel -
ponderados pela quantidade de unidades vendidas de cada modelo - ndo podem ultrapassar o limite médio estabelecido em lei
para as emissoes de CO2 ou para o consumo. Isso permite que os fabricantes/importadores mantenham a produgdo de seus
modelos mais potentes e poluentes, mas sejam obrigados a compensar essas emissdes excessivas com a comercializagdo de
outros modelos mais eficientes, que atendam com folga os limites legais.



do downsizing (Smartway), movidos pela regulamentacédo da limitagcdo compulséria
do consumo e/ou das emissdes de CO2.

As medidas avancadas de controle ambiental no Brasil ja deveriam estar sendo
discutidas de modo transparente e decisivo, especialmente entre as autoridades
ambientais que gerenciam programas de controle de emissfes como o Proconve -
Programa de Controle da Poluicdo do Ar por Veiculos Automotores. Esse programa
foi inicialmente regulamentado em 1986 pelo Conama - Conselho Nacional do Meio
Ambiente a partir de estudos, desenvolvimento e proposta da Cetesb - Companhia
Ambiental do Governo do Estado de Sdo Paulo. Nesse contexto, ndo se pode
ignorar que as vigorosas e bem desenhadas metas estadunidenses, européias e de
outros paises para reducdo de GEE, tanto para veiculos leves como para os
pesados, se baseiam também no uso de combustiveis renovaveis, sobretudo
naqueles que ja fazem parte da realidade brasileira: etanol e biodiesel. Definir tais
metas para os veiculos comercializados no Brasil requerera isencédo, racionalidade e
critério proprio.

Mas, em que pese a agil adesao dos paises desenvolvidos, e de alguns emergentes,
as leis e medidas de limitacdo das emissfes automotivas de CO2 e do consumo, a
discussdo que, de fato, se arrasta atualmente no Brasil em féruns ultra-
especializados - e muito raramente, nos meios de comunicacdo - trata apenas da
declaracao (voluntéria!) pelos fabricantes do consumo caracteristico de cada modelo
de veiculo comercializado no Pais, ho ambito de um programa de etiquetagem
veicular.

A etiquetagem, se obrigatéria, guardaria certa relagdo com as medidas mais brandas
de mitigagdo do efeito estufa, na medida em que permitiria aos consumidores
(apenas os mais conscientes e atentos), a escolha de veiculos mais eficientes e
limpos entre suas opc¢des de compra. Nesse sentido, o Programa Brasileiro de
Etiquetagem Veicular do Instituto Nacional de Metrologia e Qualidade Industrial -
INMETRO, embora voluntario, representa uma pequena semente para a
conscientizagdo publica sobre o uso mais racional e sustentavel de veiculos. Esse
programa poderia ainda ser integrado - segundo critérios cuidadosamente definidos -
ao sistema de informacdo sobre as emissdes de poluentes automotivos do Instituto
Brasileiro de Meio Ambiente e Recursos Naturais Renovaveis - Ibama, conhecido
por “Nota Verde”.

No entanto, embora o0 assunto dominante da hora nesse campo - que alguns poucos
especialistas discutem em féruns reservados - seja a timida etiquetagem veicular, o
que mais importa neste momento crucial de imperiosa necessidade de atendimento
as politicas nacional e estadual de mudancgas climaticas, é reproduzir o que muitos
paises vem fazendo ha mais de uma década de forma responsavel, aberta e
decidida, e os setores ambiental e energético no Brasil ainda néo fizeram: avaliar
com transparéncia, e obter amplo consenso, sobre a regulamentacédo da limitacao
compulséria da emisséo de CO2 dos veiculos leves de passageiros.

Limitar com mé&o de ferro ou apenas sugestionar?
A pergunta a ser respondida é: regulamentar com rigor a limitagcdo das emissdes de
CO2 dos veiculos brasileiros ou apenas informar usuéarios de automdveis sobre o

nivel de consumo de combustivel tipico de cada modelo do mercado?

A limitacdo do CO2 para os automdveis poderia ser realizada de modo muito
parecido com o que ja se faz com grande competéncia e sucesso para controlar



emissbes de poluentes toxicos dos veiculos novos no ambito do Proconve. Seria,
para nds extremamente simples introduzir de forma imediata mais esse parametro
no regulamento do Proconve; que, alias, ja& € normalmente medido e registrado nos
ensaios de homologacédo dos veiculos novos. Em principio - vencidas a inércia, a
falta de orientagdo adequada e as fortes resisténcias caracteristicas dos fabricantes
de veiculos e da prépria burocracia governamental - bastaria uma lei, ou uma
resolucao simples do Conama para efetivar o controle do CO2 veicular do Pais.

Como necesséria medida complementar das leis que introduziram as politicas
federal e estaduais das mudancas climéticas, esse aditivo do Proconve incluiria o
CO2, de modo muito singelo, na relacdo dos poluentes controlados por esse
programa, que se tornou a principal referéncia nacional e um modelo de sucesso na
gestdo das emissbes ambientais. A estrutura laboratorial e burocratica de
acompanhamento do Proconve ja esta ai, pronta e operante, ha mais de 25 anos; é
a Cetesb quem faz - e bem feito - como agente delegado do Ibama.

Conforme mencionado, a Europa ja tem limites maximos progressivos e
compulsérios definidos em lei, em g/km de CO2; o Japdo também; a Coréia tem; o
Chile, o México e os EUA também, entre outros. Isso, decisivamente, esta
alavancando uma frota tecnologicamente avancada, cada vez mais compacta e
eficiente, que consumira menos combustivel, entre outros beneficios & populacdo
desses paises.

Mas se o Brasil, por sua vez, optar apenas pela saida mais facil, arriscada e ineficaz,
da descomprometida op¢do do consumidor por veiculos mais eficientes - ainda a
depender do estabelecimento de um programa nacional melhor concebido e
obrigatorio (ndo voluntario!) de etiquetagem - poderemos eventualmente nos
transformar numa ilha de atraso no cenario automotivo ambiental mundial.

Além de ndo tentar cumprir com maior empenho 0s compromissos nacional e de
alguns estados, de reducdo das emissdes de GEE no setor de transportes,
estariamos caminhando no sentido oposto do mundo civilizado, queimando divisas
de modo perdulario e liberando emissbes pouco ou hada controladas de CO2, por
carros cada vez maiores e mais beberrdes. E daqui a pouco, todo petréleo do preé-
sal ser4 despejado em nossa atmosfera na forma de CO2 féssil, sem controles e
limites, indiferente a todos os principios da Convengdo do Clima, nascida na
Conferéncia Rio-92.

O controle de emissdes dos veiculos flex, quando movidos a etanol, também tem um
beneficio fundamental: economiza um combustivel que pode ser exportado ou
estocado para situagbes de contingéncia, como a que ocorreu em 2011. Ajuda-se
também assim, a desfazer o falacioso - e até infantil - argumento, de que o CO2 do
etanol, por ser (parcialmente) renovavel, ndo precisa ser objeto de limitacédo
compulséria.

Urge, portanto, em prol da coeréncia e dos principios, deslocar o foco das atencdes
para a investigacdo da oportunidade de proposicdo, em primeiro plano, de uma
regulamentacdo brasileira de limitagdo compulséria das emissbes de CO2 para
veiculos de passeio, como essencial complemento do Proconve - ou entdo, levar a
cabo alguma outra medida alternativa viavel - no minimo, com a mesma ou maior
simplicidade e potencial de controle, que podera eventualmente surgir durante as
discussobes que (oxald) seguirdo em breve.

Além dos beneficios estratégicos e ambientais, globais e locais, e do sécio-
econbmico, espera-se ainda mais ganhos com essa regulamentacdo. S&0 0s



referentes & otimizagdo do uso do espago viario - que de outra forma, poderia ser
guase todo ocupado por enormes SUV's - e a consequente diminuicdo dos indices
de mortalidade em acidentes de transito, que, como mencionado, tem relacdo direta
com o peso e tamanho dos veiculos. No médio e longo prazos, assim como ocorreu
com o Proconve, para as emissfes toxicas, esse esforco de desenvolvimento da
indUstria automotiva brasileira sera fartamente recompensado com a capacidade de
exportar para outros paises, dada a similaridade da futura tecnologia automotiva
brasileira com o produto mundial avancado de baixo carbono, eficiente e limpo.

Mas, pouco adianta ter uma frota de carros particulares de transporte individual mais
econdmicos e menos nocivos a sadde respiratoria e ao planeta, se continuarmos no
atual modelo irracional e perverso de desenvolvimento social e urbano que esta
travando a mobilidade em nossas cidades e trazendo bilionarios prejuizos a
economia nacional e danos a saude mental de dezenas de milhdes de brasileiros.

Por derradeiro, uma medida realmente forte e inteligente de controle das emissdes
de CO2 de automdveis - que os americanos sabiamente batizaram de “Smartway” -
convergiria com as metas das politicas nacional e estaduais de mudancas
climaticas. Em principio, nenhuma medida de controle plausivel deve ser
descartada.

Afinal, desde sempre, aprendemos que "0 que aperta segura".



