— IBP1307_06

,'.#J SO BRASLERO DE PETRONED E GAS
e
]

: -y ANALISE SOBRE OS PROGRAMAS DE UTILIZACAO DO
GAS NATURAL EM TRANSPORTE PUBLICO

RIO OIL & GAS Claudia A. Pereira®, Oswaldo C. L. Neto?

Copyright 2006, Instituto Brasileiro de Petrdleo e Gas - IBP

Este Trabalho Técnico foi preparado para apresentacdo na Rio Oil & Gas Expo and Conference 2006, realizada no periodo de 11 a
14 de setembro de 2006, no Rio de Janeiro. Este Trabalho Técnico foi selecionado para apresentacdo pelo Comité Técnico do
evento, seguindo as informagfes contidas na sinopse submetida pelo(s) autor(es). O conteddo do Trabalho Técnico, como
apresentado, ndo foi revisado pelo IBP. Os organizadores ndo irdo traduzir ou corrigir os textos recebidos. O material conforme,
apresentado, n#o necessariamente reflete as opinides do Instituto Brasileiro de Petréleo e Gés, seus Associados e Representantes. E
de conhecimento e aprovacdo do(s) autor(es) que este Trabalho Técnico seja publicado nos Anais da Rio Oil & Gas Expo and
Conference 2006.

Resumo

Nos anos 70, a crise do petroleo eleva o prego do barril de US$3,00 para US$35,00 afetando duramente a economia do
Brasil. Assim, foram criados alguns planos de incentivo ao uso de combustiveis alternativos. Contudo, os planos néo
obtiveram o éxito desejado. Este trabalho objetiva analisar as experiéncias com o uso do gas natural em transporte
coletivo na década de 80 do século passado nas cidades de Recife- PE e Natal-RN, buscando assim, esclarecer quais
foram as principais causas do fracasso destes programas. Para isso, realiza uma ampla pesquisa bibliografica das
experiéncias em programas de uso do gas natural em transporte publico e resgata, através de pesquisa secundéria e
entrevistas, a historia destas experiéncias. A analise do material coletado permite definir critérios importantes para o
julgamento dos motivos do fracasso. Apresenta-se a evolugdo da questdo do gas desde a década de 80 até hoje.
Finalmente, pode-se extrair licdes que serdo Uteis ao desenvolvimento de novos programas de incentivo ao uso de gas
no transporte pablico urbano.

Abstract

In years 70, the crisis of the oil raises the price of the barrel of US$3,00 for US$35,00 affecting the economy of Brazil.
Thus, some plans of incentive to the alternative fuel use had been created. However, the plans had not gotten the
desired success. This paper objective to analyze the experience with natural gas in collective transport in 80’s in the city
of Recife-PE and Natal-RN, thus searching, to clarify which had been the main causes of the failure of these programs.
For this, it carries through an ample bibliographical research of the experiences in programs of use of the natural gas in
public transport and rescues, through secondary research and interviews, the history of these experiences. The analysis
of the collected material allows to define important criteria for the judgment of the reasons of the failure. It is presented
evolution of the question of the gas since the decade of 80 until today. Finally, it can be extracted lesson that will be
useful to the development of new programs of incentive to the gas use in the urban public transport.

1. Introducéo

Na década de 70 do século passado ocorreram duas grandes crises mundiais do petr6leo. A primeira ocorreu
em 1973 e acarretou em um aumento de US$3 para US$ 12 no preco do barril de petréleo, provocando déficits nos
paises industrializados de cerca de US$ 11 bilhGes e nos subdesenvolvidos de quase US$ 40 bilhdes em 1974 e a
segunda ocorrida em 1979 e elevou o preco do barril de US$ 16 para US$ 35 em um ano.

Nesta época, 0 Brasil estava em crise, ap6s ter vivenciado no inicio da década o chamado “Milagre
Brasileiro”, que teve folego curto. Crise esta caracterizada pelos mais diversos problemas. Tal situa¢do foi duramente
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afetada pelas crises do petréleo, produzindo grandes déficits na balanca comercial do pais. Na época do segundo
choque do petroleo, importdvamos cerca de 90% das nossas necessidades de consumo.

Em decorréncia da crise do petréleo sobre a economia do pais, da politica de endividamento externo, o
aumento da inflacdo, da taxa de juros internacionais, da divida externa e a desaceleracdo econdmica interna o governo
lanca o Il PND — Plano Nacional de Desenvolvimento (1975-1979), e uma das principais prioridades do Governo passa
a ser a adequacdo da politica energética a esta nova conjuntura, visando tornar o Pais menos suscetivel as interferéncias
externas, especialmente no campo da energia. Assim, cria-se programas de uso de combustiveis alternativos, como o
Programa Pro-alcool e Plano Nacional de Gas, além de investir fortemente na prospeccédo e producéo de petréleo.

Neste cenério foi proposto pela Comissido Nacional de Energia o PLANGAS. Como decorréncia do
PLANGAS, cria-se, nos Estados, iniciativas de apoio a estas diretrizes emanadas do Governo Federal. Dentre estas,
situam-se 0 Projeto Metano Automotivo da Regido Metropolitana de Recife - PE e o Programa de incentivo ao uso do
gas natural em Natal — RN, objeto da analise deste trabalho.

Contudo, estes Projetos ndo obtiveram o éxito esperado e alguns anos depois a nossa matriz energética ainda apresenta
um desbalanceamento quanto as diferentes fontes de energia. O diesel ainda ¢ o combustivel mais utilizado em nosso
pais, seguido da gasoline e é importante que a matriz energética ndo seja calcada em apenas um recurso.

Mesmo assim, fica evidente a necessidade de se desenvolver fontes alternativas de energia para o setor dos
transportes. O Gas Natural para uso veicular pode ser uma destas alternativas, tendo em vista dispormos de reservas, de
tecnologia e de uma rede de distribui¢do, pequena, porém com capacidade de ser rapidamente expandida.

Recentemente, os Governos Federal e Estaduais voltam a anunciar novos programas que visam aumentar a
utilizacdo do GNV no pais, incluindo o transporte coletivo urbano, e pelo que tudo indica, podem voltar a lamentar
fracassos, pelo simples fato de nunca terem feito uma andlise aprofundada das causas que levaram as experiéncias
anteriores a ndo terem éxito.

Este trabalho, acreditando que se possa aprender com os erros, busca resgatar das experiéncias existentes no
passado, analisando-as sob alguns parametros. Em seguida, estuda a evolugdo destes elementos até os dias atuais,
verificando se atualmente ja se superaram estas causas e, por fim, retirar ligdes que sejam expressas em diretrizes para
elaboracéo de novos programas de ampliacdo do uso de GNV nos transportes publicos no pais. Através deste produto,
espera-se estar contribuindo para que futuros programas de utilizacdo de GNV nos transportes publico tenham mais
chance de éxito.

2. Metodologia

O trabalho teve inicio com a formulagdo preliminar do problema que se desejava estudar. Em seguida,
procurou-se definir a abordagem metodoldgica, que foi a de um estudo de caso, procurando extrair dele as variaveis
capazes de atender aos objetivos. O quadro conceitual possibilitou definir os aspectos relevantes que iriam estruturar a
analise das informagdes coletadas. Chegou-se a conclusdo que a andlise deveria abordar os seguintes aspectos da
questdo: o politico, o institucional, o regulatério, o econdmico, o financeiro, o operacional, o tecnoldgico e o ambiental.
Estes elementos dariam uma ampla visdo sobre a questdo do gas natural veicular no transporte publico e permitiria
identificar quais destes aspectos tiveram maior peso nas causas que inviabilizaram os programas de Recife e Natal. Para
cada elemento procurou-se identificar, analisar e caracterizar suas principais caracteristicas ou atribuicdes no periodo
da analise. E por fim, foi possivel a formulagdo de diretrizes que devem ser seguidas para se superar 0s problemas
detectados em futuros programas de incentivo ao uso do GNV, aumentando suas chances de sucesso.

3. Analise dos dados e informacdes sobre os programas no passado

Pelo que foi visto nas analises feitas de cada item considerado, pode-se observar alguns pontos que tiveram grande
importancia no desempenho dos programas de utilizagdo de Gas Natural Veicular em transporte. Este fatores séo:

e A questdo politica foi muito mal formulada, apesar de ter langado um programa para tentar viabilizar suas
intencdes de ampliar o uso do gas natural, o PLANGAS. Ficou patente ao longo de sua implementacio e pelos fatos
que ocorreram no seu decorrer que o Governo, através do Ministério de Minas e Energia, ndo teve compromisso com o
Programa. O Programa foi langado em 1980, porém, seu inicio efetivo, em Natal, foi em 1983 e, em Recife, 1986.
Nesta época, 0 Governo ja ndo tinha a preocupacdo de ter uma importacdo de petrdleo custando US$10 bilhdes e
desequilibrando suas contas, como em 1979. Em 1986 este valor ja era cerca de US$ 2 Bilhdes. Prova disto é que,
justamente em 1986, o proprio Pro-alcool, programa extremamente bem sucedido, comeca a enfrentar problemas,
chegando inclusive a uma crise de desabastecimento em 1989, que representou um golpe mortal no programa, que
passou a ver despencar a participacao dos veiculos a alcool na producéo brasileira de 63% em 1986, para 10% em 1989
e 0,4% em 1990. Esta falta de compromisso se revelava em diversos aspectos, sendo o principal deles a indefinicéo da
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politica de preco do gas natural, fato que torna o ingresso de qualquer operador um grande risco. Este preco s veio a
ser definido em junho de 1989, e de forma equivocada, pois fixou o preco do gas em 79,16% do preco do 0Oleo diesel,
sem tributos, o que decreta a inviabilidade do Programa, pois esta diferenca ndo cobria os custos adicionais. Tal fato fez
com que o Programa de Natal fosse desativado trés anos depois, em 1992, e o de Recife, que teve uma sobre vida por
um fato peculiar de uma empresa operadora, em dificil situagdo financeira, resolver cumprir a exigéncia de renovagao
de frota através de um financiamento para aquisicao de veiculos a gas em 1994. Porém em 2001, encerrava a operagdo
a gas convertendo os motores a diesel.

e A questdo institucional teve o viés caracteristico da época que foi o centralismo das decis6es em Brasilia, sem
o conhecimento da realidade local. E evidente que a estrutura institucional dos Programas a nivel local, s6 poderia ser
falha, com os problemas comuns desta &rea como superposicao de atribuicOes e &reas sem responsaveis.

e A questdo da regulamentacdo a nivel federal era dispersa por um grande nimero de 6rgdos, porém nenhum
trazia vantagens para o uso do gas natural nos 6nibus, nem incentivava a sua utilizacdo. A nivel local, a Ginica peca foi 0
Convénio firmado entre érgdos federais com o Governo Estadual, no caso do Recife, e com a Prefeitura, no caso de
Natal. Nenhum dos 6rgdos gestores de transporte publico local editou qualquer regulamentacdo especial para a
operagdo a gas veicular, que pudesse apoiar ou incentivar o uso deste combustivel no transporte coletivo. A
regulamentagdo ambiental que geralmente € utilizada para restringir o uso de combustiveis mais poluentes e incentivar
0 uso do gas natural, especialmente em areas urbanas congestionadas, ndo exerceu qualquer influéncia no caso
brasileiro. A Regulamentacdo dos limites de emissdo s6 veio através do lancamento do PROCONVE em 1986, que
direcionou sua atencdo primeiramente para os veiculos de passeio. As normas para dnibus sé vieram em 1994, uma
primeira etapa e em 1998, a etapa seguinte, ambas atendidas com folga pelas montadoras dos 6nibus.

e Quanto ao aspecto econémico, que visava aliviar o peso da importacéo de petréleo, em especial de 6leo diesel,
e, também, colaborar para um melhor equilibrio da matriz energética do pais, os programas de Natal e Recife ndo
tiveram qualquer significagdo. Isto ficou evidente nos baixissimos indices de cumprimento das metas de conversao de
onibus previstas pelo PLANGAS para Natal e Recife. Além do que, como ressaltado na questdo politica, 0 Governo
ndo encarava com seriedade o potencial do gas natural para ajudar na solucdo destas questdes, mesmo porque a
participagdo do gas veicular na matriz energética ndo existia até 1990. Esta participacdo s6 veio a ter um pouco mais de
consisténcia a partir de 2000, quando passou a representar 8,9% do total de gas natural consumido no pais, 275 mil tEP,
representando 3,2% do total de energia consumida no pais. Conclui-se, entdo, que o programa de gas natural ndo tinha
importancia na politica econdmica governamental, dai a baixissima prioridade recebida pelo PLANGAS e
consequentemente, pelos Programas locais como o de Recife e de Natal.

e Qutro aspecto de peso que teve responsabilidade direta no fracasso das experiéncias de Recife e Natal foi a
questdo financeira. Os programas descumpriram outra premissa basica para o sucesso de programa de incentivo ao uso
de gas natural em transporte coletivo que é desconhecer os custos que estdo implicados num programa deste tipo.
Desconheceram que a operagdo de 6nibus a gas traz uma série de custos adicionais, que advém do maior preco do
veiculo e das estacBes de abastecimento, do menor rendimento energético do gas, do gasto maior em pneus e pegas,
somado a dificuldade de comercializagdo dos veiculos apds cumprir suas vidas Uteis nos sistemas das capitais. As
experiéncias internacionais tem mostrado da necessidade imperiosa de se ter uma politica de financiamento especial
para fazer face a estas dificuldades. A avaliagio do SETRANS-RN (1993) do programa de Onibus a Gas expressa
muito bem as consequiéncias desta falha do Governo na elaboracéo dos Programas.

¢ lado operacional ndo apresentou bons resultados. A operacéo era afetada pela baixa performance dos veiculos
a gas, pois apresentavam uma maior freqliéncia de falhas dos que os 6nibus diesel. O treinamento dos mecanicos e dos
motoristas, considerado por autores como KOJIMA(2001) e EUDY(2002), dentre outros que relatam experiéncias
internacionais, um ponto chave do sucesso da operacdao de programas de 6nibus a gas, foi extremamente deficiente,
tanto em Recife como em Natal. Em caso de um programa como este, deveria ter havido uma monitoracdo proxima do
desempenho destes profissionais, que iriam indicar uma nova capacitacdo, e assim deveria seguir o ciclo durante toda a
duracdo do projeto. A operacdo ainda era prejudicada pela auséncia de abastecimento nas garagens, e pela precariedade
com que era feita em Recife, com abastecimento lento e uma area insuficiente para abrigar os veiculos. Uma deficiéncia
adicional era a baixa autonomia dos veiculos a gas, que obrigava a realizacdo de ajustes na programacao operacional
para acomodar estes veiculos. O (nico fato positivo, que demonstrava que um programa a gas bem conduzido poderia
dar excelentes resultados foi a questdo dos indices de consumo dos veiculos a gas, quando observamos, no caso do
Recife, que os 6nibus a gas apresentavam um consumo de gas de 1,63 km/m3 e que, em janeiro de 1987, este indice
atingia em média 2,05 km/m3, ou seja, um aumento de 26%. Um més depois, conseguiu-se alcangar, em uma das
empresas do Programa recifense, o indice recorde de 2,69 km/m3, superior, inclusive ao indice do consumo do diesel
que, a época, era de 2,3 km/litro. Neste periodo, a EMTU/Recife junto com as empresas operadoras exerceram um
rigido controle sobre o consumo de gés. Pode-se concluir, entdo, que a parte operacional ndo funcionou a contento, e
ndo poderia ser diferente tal a magnitude de problemas vivenciados em outras areas ja descritos, cuja implicagdo recai
sobre a operagéo.

e No caso da questdo tecnoldgica, o ponto vulneravel foi a inexisténcia de uma tecnologia de um 6nibus a gas
consolidada e segura. As experiéncias de Recife e Natal utilizaram motores projetados para funcionar com alcool
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adaptados para funcionar com gas natural, era de se esperar que apresentassem problemas. Os principais problemas
apresentados foram relativos a vulnerabilidade do sistema elétrico, que no motor a gas é bastante exigido, inclusive a
mudanca de voltagem de 12 volts para 24 volts. O desempenho do motor era influenciado pela chuva. Também,
ocorriam problemas com o sistema de refrigeracdo e de desgaste das partes relacionadas com as valvulas e o cilindro.
Os veiculos a gas apresentaram uma vida Gtil de um tergo dos veiculos a diesel. Ou seja, a falta de um veiculo a gas
com tecnologia ja testada e aprovada foi um outro fator a colaborar para a imagem negativa do Programa e para o seu
fracasso.

e A parte ambiental, que geralmente tem grande importancia, sendo um dos fatores que tem levado a
implementacdo de indmeros programas de uso de gas natural em transporte coletivo por 6nibus, ndo teve nenhuma
influéncia nas experiéncias de Recife e Natal. As normas de controle de emissdo de poluentes pelos 6nibus sé passaram
a ser exigidas, numa primeira fase em 1994, e numa segunda, a partir de 1998. Os padrBes adotados sdo inferiores aos
adotados nos EUA e na Europa e sdo cumpridos com folga pelas montadoras brasileiras. A pouca importancia que é
dada a esta questdo a nivel nacional, pode ser constatada pela ndo implantagdo, até hoje, do programa de vistoria
veicular anual, exigéncia do novo cédigo de transito brasileiro instituido em 1997. Desta forma, ndo ha o que avaliar
dos programas de Recife e Natal nestes aspectos, somente lamentar que um dos principais beneficios de um programa
de uso de gas natural no transporte coletivo tenha sido tdo pouco explorado pelos programas examinados.

4. Andlise da situacao atual

Com relagdo a questdo politica, em 1997, com a promulgacdo da Lei n° 9.478 ficou definido os principios e
objetivos da Politica Energética Nacional, que sdo 0s seguintes: preservar o interesse nacional e promover o
desenvolvimento; proteger o interesse do consumidor e garantir o fornecimento; proteger o meio ambiente e promover
a conservacao; incrementar, em bases econdmicas, a utilizacdo do gas natural; identificar as melhores solucfes para o
suprimento de energia elétrica; utilizar fontes alternativas; criar condi¢Oes para entrada de novos agentes no mercado e
incrementar a competitividade da indUstria nacional no contexto global.

Contudo, com base em analises da situacdo politica atual, pode-se comprovar que o pais segue sem uma
politica oficial para o gas natural, e, por conseqiiéncia, também ndo dispde de uma politica para o gas natural veicular.
Até pouco tempo observou-se uma corrida ao GNV, principalmente voltada para atender a veiculos de pequeno porte,
influenciada principalmente por uma conjuntura de ter de honrar um contrato de importacdo de géas natural com a
Bolivia, que estabelece o critério de se usar paga, se ndo usar também paga, fechado com expectativa de uso intensivo
de gas natural para gerar energia elétrica através de usinas termo-elétricas, o que nao ocorreu. Esta sobre oferta se
agravou com a descoberta da mega jazida de gas de Santos. Entretanto, assistiu-se recentemente a explosdo de uma
crise politica na Bolivia e mais uma vez o mercado do Gas Natural ficou ameacado, principalmente pela falta de
seguranca que existe com relagdo a politica energética do pais. Outro ponto de extrema seriedade é vermos que, até
hoje, ndo se tem uma politica de pregos para o gas natural veicular, eles oscilam ao sabor das conjunturas e intengdes
politicas, tdo pouco temos uma politica tributaria adequada aos combustiveis que beneficie combustiveis limpos e que
reduza o deshalanceamento em prol do dleo diesel, hoje existente na nossa matriz energética.

Como foi visto, a questdo de se dispor de uma politica consistente para o setor de gas natural veicular continua
na ordem do dia, o atraso da sua formulacdo traz incerteza aos investidores e prejudica uma das opc¢des mais
promissoras que o pais dispde para alicercar seu desenvolvimento.

Com relacdo a questdo institucional, houveram modificagdes introduzidas no marco institucional desde a
época dos experimentos do Recife e Natal, aqui examinados, podemos citar, primeiramente, a modificacdo da
Constituigdo de 1988, que passou para esfera dos poderes estaduais a atribuicdo de cuidar da distribuicdo do gas natural
em suas regides. Cria-se em Pernambuco a Companhia Pernambucana de Gas —COPERGAS - e no Rio Grande do
Norte a Potigas. O poder estadual foi inserido neste marco legal, porém, pelo que foi visto acima ele influencia muito
pouco nas decisdes sobre a politica do gas natural, o que parece é que a Petrobras é o elo mais forte desta corrente,
determinando na préatica o curso.

Duas modificagdes na Constituicdo aprovada, em 1988, relacionadas ao monopdlio da Unido e o papel da
Petrobras alteraram profundamente o Setor de Petréleo e, especificamente, o do gas natural que foram a Emenda
Constitucional n° 5, de 1995, que da nova redagdo ao Art.25 da Constituicdo Federal, “Cabe aos Estados explorar
diretamente, ou mediante concessdo, os servigos locais de gas canalizado, na forma da Lei, vedada a edigdo de medida
provisoria para sua regulamentacdo (antes da emenda configurava “mediante concessdo a empresa estatal””) e a Emenda
Constitucional n° 9, de 1995, que da nova redacdo ao Art.177 da Constituicdo Federal, “A Unido podera contratar junto
a empresas estatais e privadas as atividades previstas nos incisos de 1 a 4: pesquisa e lavra de jazidas; refinacdo do
petroleo nacional ou importado; importagdo e exportacdo; transporte de petréleo, derivados e gas natural”.

Uma outra modificacdo legal, segundo SUSLICK (2001), que trouxe modificacdo radical no quadro
institucional do setor energético e conseqlientemente do GNV, foi a Lei Federal n® 9.478/97, que trouxe a quebra da
exclusividade da Petrobras no desempenho das atividades relacionadas a industria do petréleo. Esta lei cria o Conselho
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Nacional de Politica Energética —-CNPE e a Agéncia Nacional do Petr6leo - ANP. Ao — CNPE - reserva a atribui¢do de
propor politicas nacionais com o apoio técnico dos drgdos reguladores destinadas a: promover o aproveitamento
racional dos recursos energéticos; assegurar o0 suprimento dos recursos energéticos; rever as matrizes energéticas;
estabelecer diretrizes para programas especificos; e estabelecer diretrizes para a importacdo e exportacdo de petréleo e
seus derivados.

E para a ANP definiu duas grandes atribuicfes: a de promover a competitividade entre os agentes econémicos
e a de implantar uma estrutura regulatéria estavel, clara, transparente e previsivel.

O proprio Superintendente de Comercializacdo e Movimentacdo do Géas Natural da Agéncia Nacional de
Petrdleo —ANP-, TINOCO (2003) em uma exposi¢ao denominada “Gas Natural: Expectativas e Oportunidades”, em 08
de abril de 2003, admite que este marco institucional ainda esta por se construir e elenca os seguintes pontos para
discussdo e definicdo: rediscutir e definir claramente 0 modelo do Setor de G&s Natural, especialmente o papel dos
agentes privados versus estatais; rediscutir do Modelo do Setor Elétrico e ai dentro o grande potencial das térmicas para
o desenvolvimento do Setor para o pais; rever o arcabouco Legal; identificacdo e regulamentacdo das fontes de
financiamento.

Sobre a questdo institucional e regulatéria do proprio setor de transporte publico, pode-se afirmar que a
situacdo teve pouca alteracdo, embora, neste periodo, tenha ganhado forga a questdo metropolitana, pois as decisdes
poderiam ser tomadas mais rapidas e abrangeriam uma frota de maior dimensdo auxiliando a questdo da economia de
escala.

O que se pode ver desta discussdo é que a questdo do gas natural no transporte publico urbano é uma questdo
menor neste contexto do gas natural, pois tem pouco peso econdmico frente as questdes aqui tratadas, como, por
exemplo, da geracdo de energia ou questdes industriais. Quando comparadas a representatividade do GNV no consumo
de gas é de 9% frente ao da industria, que é de 60% ou a de geracdo que € de 28% (ANP, 2002), vemos a dificuldade
dos atores ligados ao GNV em defender seus interesses na formulagéo da politica para o gé&s natural que esta em curso.

Sobre a regulacdo, a legislacdo vem recebendo fortes criticas dos agentes ligados ao setor, um exemplo disto
podemos ver numa apresentacgdo feita por DIAS (2004) sobre a definigdo de um novo Marco Regulador. Ele afirma que
a reforma do setor de gas natural, realizada ao final da década de 90, foi superficial e incompleta e que o arcabougo
Legal é inadequado. Diz que a Lei 9.478 trata o gas natural como um derivado do petréleo, e ndo como uma fonte
primaria de energia competitiva. A estrutura regulatéria é fragil e devido a este arcabouco legal pouco consistente, a
atuacdo do regulador depende exclusivamente de negociagdes e da publicacdo de portarias. Desta forma, ndo ha poder
de “enforcemennt” e as eventuais decisdes de revogar portarias mudam significativamente o ambiente de atuagdo das
empresas no setor, propiciando maior percepg¢do de risco do negocio.

No tocante a resultados econémicos para o pais, no que se refere a diminuicdo dos custos de importacédo de
derivados de petréleo, ou seja, o diesel, as agdes sdo extremamente timidas. Para o consultor do Centro Brasileiro de
Infra-estrutura (CBIE), Adriano Pires, o ritmo de crescimento da participacdo do gas na matriz energética tem sido
muito lento. Ele lembra que a meta de 10% para esta participacdo foi criada ha mais de 10 anos e que, mesmo apds a
entrada do Gasbol em operacdo, este valor s6 cresceu dois pontos percentuais. Em outros paises que tém as mesmas
caracteristicas de consumo e de extensdo do Brasil, esse percentual esta em torno de 15%, segundo RANGEL (2004).

Apesar de recentemente ter aumentado o esfor¢co governamental para incluir o transporte coletivo urbano nos
seus planos de ampliagdo do uso do gés natural, os resultados ainda sdo pequenos, um exemplo disto é Sdo Paulo
capital, que deve ter algo préoximo a 15 mil dnibus e s6 dispbe de 100 6nibus movidos a gas, de acordo com
GAZETAWEB (2004).

Como relacéo a questdo financeira, pode-se dizer que a primeira coisa a ser levada em consideragéo, segundo a
experiéncia internacional, para trilhar um caminho de sucesso na implantagdo de programas de utilizagdo de gés natural
é 0 levantamento dos custos adicionais que esta experiéncia ira trazer para todos os envolvidos. Como geralmente é o
Poder Publico o grande interessado e o responsavel na implementacéo e financiamento destes programas ele deve ter
estes custos muito claros. Como ja foi mostrado, a implantacdo de GNV em veiculos de pequeno porte vem crescendo
em ritmo acelerado apresentando no periodo 2000 a 2002 taxas de crescimento anual de 63,4%,atingindo em 2003 uma
frota de aproximadamente 550 mil veiculos. Contudo, como foi visto, este sucesso ndo se transfere ao setor de
transporte coletivo por dnibus, onde, justamente, sua aplicacdo traria maiores beneficios sociais e econémicos a maioria
da populacéo.

Como ja citado no item sobre politica, a Petrobras incluiu o incentivo ao 6nibus a gas natural no seu plano de
massificacdo de uso deste combustivel buscando atender, neste caso, dois objetivos: a reducdo de pregos das passagens
e a questdo ambiental. O prego do gas provavelmente ficara entre 50% a 60% do valor da quantidade equivalente do
diesel. Em seu artigo, SOUZA (2004), informa que com esse percentual de reducdo as tarifas dos énibus poderiam cair,
em média, 18%. No mesmo artigo, a coordenadora técnica da Federacdo das Empresas de Transporte de Passageiros do
Estado do Rio (Fetranspor), diz que a diferenga minima de precos entre o gas natural e o diesel precisaria ser de 40%
para o programa deslanchar e ressalta que o gasto com combustivel representa 25% do custo total das tarifas. A técnica
lembra ainda que as empresas teriam outro aumento de custo com a implementacdo do GNV, que seria a
impossibilidade de revender os 6nibus sucateados para as companhias de transporte do interior, como acontece nos
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casos dos veiculos a diesel. Trocando a frota anual por veiculos a gas, as empresas perderiam essa receita extra, porque
ndo ha fornecimento de GNV no interior do pais.

Porém, ndo se deve esquecer o financiamento para a implantagdo das estacdes de abastecimento dentro das
garagens, que representa um aspecto importante de sucesso para 0s programas. Vale ressaltar que o uso de gas natural
em substituicdo a gasolina tem servido para ampliar a rede de distribuicdo de gas, o que redundara em menores custos
para a implantacdo das estaces de abastecimento nas garagens das empresas operadoras. Existem, atualmente, projetos
de expansdo da rede de abastecimento de gas natural para o interior. Minimizando desta forma, o problema que ocorria
no passado que era a dificuldade de revenda dos veiculos usados movidos a gas natural da capital para o interior.

Outro aspecto adicional de custo é o maior preco das pecas de reposi¢do para a tecnologia gas devido a falta de
escala. Entretanto, acredita-se que o crescimento de usuarios do GNV também beneficiara os 6nibus nesta questdo das
pecas de reposicao.

Finalizando sobre os parametros da questdo financeira, é necessario abordar o aspecto da situagdo financeira
dos operadores de transporte publico, dizendo que a situacdo ainda nédo esta solucionada, pois o setor ainda ndo dispde
de bases sdlidas para seu financiamento e entende-se que s6 vira com uma profunda reforma destes sistemas que possa
abranger a questdo institucional.

Com relagdo ao aspecto operacional, as principais deficiéncias nas experiéncias aqui analisadas estiveram
ligadas aos seguintes pontos: alto indice de retorno do veiculos a garagem por falhas, a inexisténcia de abastecimento
interno as garagens, baixa autonomia dos veiculos, baixos indices de consumo e capacitacdo insuficiente de motoristas
e mecanicos. A questdo dos retornos frequientes as garagens estava relacionada principalmente a problemas devido a
regulagem dos motores e a sua parte de ignicdo. Sobre os defeitos da parte elétrica dos veiculos a gas, parecem estar
resolvidos, pois se trabalhara com veiculos a gas e ndo mais adaptados, e um fato que ocorreu, é que 0s avangos
tecnoldgicos nos motores a gas garantem uma poténcia e seguranca operacional semelhante ao diesel. O consumo de
pecas dos dnibus a gas ainda possui algumas desvantagens frente aos veiculos diesel. Segundo WATT (2000) existem
alguns problemas nos sistemas elétricos, na ignicdo dentre outros, mas o autor afirma que estas questfes estdo sendo
superadas com o avango da tecnologia. A questdo da regulagem esta ligada a questdo da capacitagdo dos mecanicos
para trabalharem com motores a gas. Este aspecto evoluiu, existindo hoje centros de treinamento como e CTGas e 0s
préprios SENAIS.

A questdo da baixa autonomia vem sendo solucionada por melhores motores com melhor rendimento e através
da obtencéo de cilindros mais leves que permitam maior capacidade de armazenagem. Tudo isto resultou na superacéo
deste problema colocando o 6nibus movido a gas natural com uma autonomia equivalente a dos dnibus diesel.

A outra questdo levantada na analise trata do maior consumo dos veiculos a gas. As experiéncias de Recife e
Natal mostraram que os dnibus a géas apresentavam um consumo médio cerca de 25% maior; atualmente as experiéncia
internacionais tém mostrado que este fator foi reduzido com os novos motores para a faixa de 10%-15%, segundo
WATT (2000).

Como j& mencionado, a questdo do abastecimento interno nas garagens das operadoras ndo esta esquecida e 0
BNDES ja busca uma forma de incorporar esta questdo dentre os itens do financiamento ao programa. Também vimos
que a expansdo da rede provocada pela expansédo da frota de veiculos de pequeno porte ira facilitar o atendimento desta
exigéncia, que também faz parte do rol dos elementos indispensaveis ao sucesso dos programas. Portanto, podemos
afirmar que também pelo lado operacional ocorreram avancos que ndo colocardo obstaculos ao éxito dos futuros
programas, desde se observados os elementos apontados nesta anélise.

Com relagdo a parte tecnolégica, pode-se dizer que houve uma evolugdo da década de 80 até os dias atuais.
Hoje existe a producéo de veiculos préprios a gas natural, ou seja, ndo sdo adaptagdes de outros veiculos e sim veiculos
concebidos em sua totalidade para operarem com motor a gas natural, ndo ocasionado hoje, véarios problemas existents
no passado.

Outro fator que sofreu uma evolucdo tecnolégica foi a questdo dos cilindros, atualmente existem materiais de
ligas leves que possibilitam uma diminuigdo significativa no peso dos mesmos. A CTGa&s tem desenvolvido cilindros de
carvao ativado que sdo bem mais leves que o cilindro normal. Com isto, espera-se conseguir aumentar a autonomia dos
onibus a gas que de acordo com dados da Mercedes Benz, estd em torno de 330Km.

A tecnologia no abastecimento também melhorou, pois na década de 80 do século passado, em experiéncia
feita na cidade de Recife, constatou-se que o abastecimento dos veiculos demorava em torno de 20 minutos, atualmente
este tempo caiu para 5 minutos além da maior oferta da rede de gas.

Os esforcos que o Governo vem fazendo no sentido de expandir a utilizacdo do gas natural no setor de
transporte coletivo por dnibus comecam a ser reconhecidos pelo setor empresarial, que passa a introduzir em seus
planos estratégicos investimentos neste setor.

Como se pode observar, também ocorreram avangos na parte tecnoldgica espera-se contar além da Mercedes-
Benz, que ja estava presente nas experiéncias pioneiras aqui tratadas, com sua atual sécia americana a Daimler
Chrysler, que podera trazer os avangos que estdo acontecendo com muita rapidez no EUA, e principalmente com a
Cummins que demonstra claramente seu interesse de investir no Brasil. Desta forma, ha razdes para acreditar que os
problemas vivenciados em reacdo a tecnologia utilizada nas experiéncias anteriores podem, agora, ser superados sem
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problema, e dar sua contribuicdo para firmar a tecnologia a gas no transporte coletivo como uma tecnologia segura e,
principalmente, limpa.

E por fim, analisando a questdo ambiental, um estudo feito pelo IPEA e a ANTP (1999), constatou que, em
condicBes de congestionamento severo no sistema viario das dez principais capitais brasileiras, chegou-se a quantificar
um acréscimo da poluicdo ambiental de 6nibus e automoveis em termos de HC respectivamente de 297,82 mil Kg e 11,
163 milhdes Kg, de CO de respectivamente 725, 528 mil Kg e de 122,686 milhes Kg, e nos énibus de NOx de
521,217 kg e de Materiais Particulados de 26, 167 mil Kg. Estes indices de poluigdo representaram monetariamente, em
valores de 1998, a significativa quantia de R$ 37, 097 milhdes.

Estes dados vem corroborar a importancia que se deve atribuir a questdo do impacto ambiental dos transportes,
especialmente no meio urbano. Como foi mostrado ele afeta ndo s a salde das pessoas, mas a economia do pais. Desta
forma, esta questdo deve estar presente na formulacéo da politica de transporte urbano de cada municipio, em especial
neste momento em que o Estatuto da Cidade obrigou a revisdo dos Planos de Desenvolvimento Urbano.

Como o setor de transportes tem grande participacdo nas emissoes de poluentes e que depende fundamentalmente
dos derivados de petrdleo, solugdes que possam contribuir para aumentar a eficiéncia energética no setor e para reduzir o
consumo de combustiveis com alto teor de carbono, favorecendo a reducdo destas emissdes para a atmosfera, sdo de grande
importancia. E o Gas Natural apresenta-se como uma das possiveis soluces para estas questfes. Segundo RIBEIRO
(2002), com o GNV se consegue a reducdo de 76% de mondxido de carbono e 100% de material particulado, entre
outros beneficios. Além destes beneficios pode-se conseguir uma reducao na emissdo, de hidrocarbonetos de 76% e de
Oxidos nitrosos em 92%. Quanto as emissdes de CO,, diversos estudos afirmam que pode-se conseguir uma redugdo de
20 a 23 % com o uso do gas natural em substituicdo ao éleo combustivel.

O que ja se sabia, porém, ndo era muito ressaltado, o imenso beneficio que a substituicdo dos dnibus diesel por
onibus movidos a gas natural pode trazer a qualidade de vida de nossas cidades, através da redugdo a polui¢do atmosférica e
conseqlientemente a diminuicdo das doencas causadas por ela. Os programas de uso do gas natural no transporte publico
devem fazer deste fato uma grande arma de marketing, conseguindo atrair para si a simpatia da populacéo e garantindo com
isso suporte politico para sua implantacéo e consolidagao.

5. Concluséao

Analisando o trabalho acima desenvolvido, pbde-se tirar diretrizes para o sucesso do uso de gas natural
ressaltando pontos relevantes que devem conter os programas de incentivo.

Como foi visto, o pais anda ndo dispde de uma politica explicita para o gas natural, desta forma, é necessario
que o Governo explicite esta politica deixando claras as diretrizes para o setor dando seguranca aqueles que desejam
investir, pois o atraso na sua formulacdo traz incerteza aos investidores e prejudica uma das opgdes mais promissoras
que o pais dispde para alicercar seu desenvolvimento que 0 uso em larga escala do gas natural. Neste contexto, o setor
de transporte coletivo tem necessidade de definicdo de uma politica de precos que leve em conta os custos efetivos de
uso deste combustivel. Isto implicard numa politica de tributagdo diferenciada para o gas. Um fator de suma
importancia para o sucesso de qualquer programa de uso de gas natural no transporte coletivo é o comprometimento por
parte do Governo, este fator foi citado por EUDY (2002) como sendo um pontos de grande relevancia no sucesso de
experiéncias vividas em diversos locais do mundo.

A questdo do quadro institucional do gas, que esta ainda por ser definida, pois decorre da definigdo da politica,
que também néo foi explicitada pelo Governo. E importante que exista uma definicdo clara dos papeis exercidos por
cada 6rgéo ou instituicdo para que ndo haja sobreposicdo de funcGes ou falha de cobertura de algumas atividades. Neste
ambito é de fundamental importancia aclarar o papel da Petrobras, para que nao fique dividas no setor se ela esta
tratando das questdes em nivel de politica nacional ou de politica interna da empresa.

Definida a politica, também estardo definidas as metas econdmicas que se deseja alcangar com 0 uso do gas
natural a médio e longo prazo. O estabelecimento destas metas é fundamental para indicar o rumo aos investidores
privados e proporcionar seguranga para que se efetivem os investimentos e que o pais logre expressivos resultados
econdmicos nesta matéria.

Com relacdo as questdes financeiras, é importante que se consolide uma politica de financiamento que dé
garantias de estabilidade no médio e longo prazo para conseguir diminuir significativamente os riscos deste tipo de
investimento aumentando o interesse dos operadores em investir nestes programas. E fundamental que o Governo e
seus agentes tenham pleno conhecimento de todos os custos adicionais que estdo envolvidos numa transformacdo de
combustivel no transporte coletivo, pois ele serd, na verdade, o grande sustentaculo destes programas, tendo inclusive
de definir uma politica de subsidio adequada, para ndo distorcer o préprio mercado.

Os programas também devem ser langcados com o maior nimero de operadores e veiculos possiveis, como
lembra EUDY (2002), para se beneficiar da economia de escala. Por fim, para a questdo da dificuldade de
comercializagdo dos veiculos a gas apos sua vida Util nos sistemas das capitais, pode-se solucionar este problema
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através da adequacdo no valor residual dos veiculos considerado nas planilhas tarifarias, zerando-o, assumindo o Poder
Publico a propriedade destes veiculos usados e transformando-os e equipamentos sociais moveis.

Contudo resta muito a fazer, e uma diretriz do Governo deveria ser de apoiar o setor produtivo de motores e
autopecas para que possam se capacitar tecnologicamente e ter condi¢des de atender bem a demanda.

Sobre a questdo operacional, acredita-se que, com o desenvolvimento tecnoldgico, havera uma grande
melhoria no desempenho dos veiculos movidos a gas natural, bem como uma economia em pegas e equipamentos.
Além disto, é importante que haja um correto treinamento de pessoal, pois se trata de um sistema novo e diferente do
diesel necessitando assim, de méo de obra especifica para a operacao.

Foi visto que ocorreram excelentes avangos neste campo e 0S novos motores a gas conseguiram suplantar a
maioria dos problemas apontados nas experiéncias de Recife e Natal. Também € salutar a entrada no mercado de novas
firmas produtoras de motores como a Cummins, que € uma das maiores do ramo mundial. Contudo, o Brasil deveria
investir fortemente no avanco desta tecnologia, mesmo porque, ele é o lider mundial na producdo de énibus, cerca de
20 mil unidades /ano. E importante que haja incentivo ao desenvolvimento tecnolégico investindo em centros de
tecnologias como o CTgas, Universidades e a propria indUstria. Entretanto, acredita-se que o proprio crescimento do
uso do gas em dnibus impulsionara o desenvolvimento tecnoldgico atraindo o interesse das montadoras de veiculos
dentre outras industrias.

A questdo ambiental deve ser a principal impulsionadora dos programas nos dias atuais, para isto, € necessario
que haja uma campanha que promova a imagem positiva dos programas de uso do gas natural em transporte publico
urbano para a comunidade, esclarecendo sua importancia para 0 meio ambiente.

Também é importante que haja uma regulacdo adequada ao setor dos transportes que fixem padrdes de
emissdes rigidos onde veiculos que ocasionem grandes emissdes de poluentes, como os veiculos a diesel ndo possam
transitar, e quando estes padrdes de emissdes forem superados devem ser aplicadas rigidas punicoes.

Por Gltimo, deveria ser mais divulgado no setor o potencial que esta ligado ao desenvolvimento de projetos
MDL no sentido de concorrer aos fundos advindos do Protocolo de Kyoto através dos bdnus carbono.

Finalizando, espera-se que este trabalho sirva de base para a implantacdo de futuros programas de incentivo ao
uso do gas natural em transporte publico urbano, otimizando as chances de sucessos destes programas, através de uma
aprendizagem com experiéncias ja realizadas no passado e em outros paises.
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