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} Abastecimento de 6nibus com GNC baratearia tarifa e geraria menos poluicao

Estudo sugere troca do diesel por
gas natural no transporte coletivo
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géas natural é mais econdmi-
O co e menos poluente que o

diesel. Eoque concluidisser-
tacdo de mestrado recém-apresen-
tada na Faculdade de Engenharia
Civil (FEC) daUnicamp pelo enge-
nheiro de transporte Dmitri Dni-
trievich Lobkov, “ex-cidadédo da ex-
URSS”, como gostade lembrar o au-
tor da pesquisa. O objetivo do estu-
do, orientado pelo professor Carlos
AlbertoB. Guimardese desenvolvido
——— experimentalmente

Pesquisa no Laboratorio de
e Hidrogéniodo Insti-
foi feita tuto de Fisica ‘Gleb
com frota de Wataghin’,éfazeru-
: maanalise econdmi-
Camplnas cadasubstituicdodo

usododiesel porgas
natural comprimido (GNC) notrans-
porte publico de passageiros.

Otrabalho, financiado pelo Labo-
ratério de Hidrogénio e pelo CNPq,
aborda também as consequiéncias
dessasubstituicio parao meio ambi-
ente e mostra preocupagdo com o
desenvolvimento de sistemas susten-
taveisde producdo de energia. Apes-
quisaestabelece ainda relagdes com
experiéncias nacionais e internacio-
nais e mostraastendéncias damatriz
energéticaparaas proximas décadas.

Parasustentar atese da utilizacdo
do gés natural disponivel no Brasil
em substituicdo ao diesel, Lobkov
lembraque 54% do diesel consumi-
dono pais é importado e que apenas
66% do gas natural disponivel é uti-
lizado. Parte desse gas é extraida
pela Petrobras e parte chega da Bo-
livia por gasoduto. Até o final de
2005, prevé-se que 4% dos veiculos
utilizariam gas natural, o que cor-
responde a um milh&o de carros,
indice que o pesquisador considera
muito baixo: “AHolanda, muito me-
nor que o Brasil, ja tem 800 mil uni-
dades movidasagas natural, ouseja,
25% da sua frota”, afirma.

O pesquisador lembra que, nas
principais capitais brasileiras, os

0 engenheiro de transporte

Dmitri Dnitrievich Lobkoviuso
de combustiveis gasosos no transporte
urbano melhoraria qualidade do ar- =

Onibuschegam atransportar mais de
550 milhdes de passageiros por més
em uma frota de cerca de 55 mil ve-
iculos — o Brasil € o segundo maior
fabricante de 6nibus do mundo, com
producdo emtorno de 15 mil veicu-
los por ano, segundo dados de 2002.
Este uso intensivo geragrande polui-
¢do, umavez que esses veiculos uti-
lizam motores do ciclo diesel.
Lobkov considera que o uso de
combustiveis gasosos no transpor-
te urbano constitui o primeiro pas-
sode umlongo caminho parao me-
Ihoramento da qualidade do ar e
protecdo do meio ambiente. Segun-
dooscalculosdo pesquisador, oim-
pacto dodiesel no custo datarifados
Onibus urbanos de Campinas é de
26%, podendo ser reduzido para
cerca de 11% com a utilizacédo do
GNC. E acrescenta: “Desenvolvi-
mento sustentavel é entendido hoje
CcOmo um processo que concilia o
ecologico, o econdmico e o social”.

Possibilidades — Os estudos de
Lohkov basearam-se na frota de 6ni-
bus urbanos do municipio de Cam-

i

pinas, que dispde de pouco mais de
800 veiculos e partiram de trés pos-
sibilidades iniciais, sem que soubes-
se a priori qual delas se mostraria
mais viavel. O trabalho apresenta
dadosecondmicose projetaasimpli-
cacgOes ecoldgicas decorrentes da
adogdo de cada uma delas.

A primeira possibilidade analisa
ahipotese datransformagcéo imedi-
atadetodaafrotade 6nibus por vei-
culos que utilizassem motores mo-
vidos a gas natural veicular. Neste
caso, consideraa utilizacdo de moto-
res de combustdo interna(ciclo Otto),
de ignic¢do iniciada por velas, origi-
nais de fabrica e concebidos para a
utilizacdo de gas natural. Constatou-
se que os dnibus fabricados especi-
ficamente para esse fim tém custo
cerca de 40% maior que os dnibus
convencionais movidos adiesel. A-
Iém desse custo adicional, depois de
oito a dez anos de vida Util, seria
dificil vendé-los para municipios
menores por falta de infra-estrutu-
ra que possibilitasse o uso de gas
natural, que precisaria chegar a es-
tacGes locais através de gasodutos.

o

Esta solucgdo, portanto, esbarra em
custos iniciais elevados e seria via-
vel desde que a prefeitura tivesse
financiamento de longo prazo.

A segunda possibilidade seria a
substituicdo progressiva daatual fro-
taporveiculosoriginais de fabrica, a
medida que se atingisse a vida Util
dos veiculos em circulacao, estima-
daem oitoanos, processo que se com-
pletaria, portanto,em oito anose que
ndo se apresenta economicamente
atrativo, segundo o estudo.

A terceira opgao prevé a adapta-
cdoimediata de todos os atuais mo-
tores a diesel para um sistema bi-
combustivel, que utilizariaumamis-
turade GNC/diesel e que, segundo
oautor, é aque apresentamaior be-
neficio do ponto de vista econdmi-
coeecolégico. Aconversdo de cada
motor custa em torno de R$ 10 mil
e permite, em umaemergéncia, que
oveiculotransite apenascomdiesel.
A proporc¢ao da mistura ideal é de
85% de GN e 15% de diesel, jatestada
em paisescomoaantiga URSS, onde
mais de 100 mil veiculos utilizavam
a mistura. Nos motores por com-

pressao (ciclo Diesel) o gas natural
constitui o combustivel principal e
o0leodiesel é utilizado paraincen-
diaramisturaar/gas, promovendo
uma melhor queimae menor emis-
sdo de particulados e gases nocivos.

Segundo Lobkov, osdadosapresen-
tados na pesquisa permitem afirmar
que “em relagao as questdes ambi-
entais, o gas natural € muito menos
poluente que o diesel ou qualquer
outro combustivel fossil. Trata-se do
combustivel fossil mais limpo e eco-
logicamente correto. Aqueimadogas
natural reduz asemissoesdosgasesde
escape oriundos dacombustéo, como
hidrocarbonetos ndo-queimados, mo-
néxido de carbono, 6xidos de nitrogé-
nioe deenxofreematerial particulado,
que chegaa ser insignificante”.

Incentivo —APetrobrase os minis-
térios das Cidadese de Minase Ener-
giaassinaram convénio, noiniciode
marco, para estimular o uso de gas
natural na frota de dnibus urbanos
do pais. O contrato prevé que o pre-
codogasnao ultrapasse 55% do pre-
co do diesel durante o periodo de
dez anos. O programa de incentivo
inclui o transporte de carga.

Sdotrésalternativas parao usode
géas natural no transporte coletivo: a
utilizagdo de motoresconvertidosde
diesel paraGN, motoresoriginais de
fabrica movidos a gas natural e mo-
tores bicombustiveis (gés e diesel).

Segundo levantamentos disponi-
veis, cerca de um ter¢o da frota de
onibus urbanosdo paisatende aci-
dades inseridas narede de distribui-
cdo de gas natural ou esta até 200
quilémetros dela.

De acordo com noticias veicula-
das pela grande imprensa, a Petro-
bras garante que “o gas natural é
mais barato e mais limpo que o di-
esel, reduz os custos e diminui a e-
missdo de poluentes”.

Adissertagdo de mestrado de Lob-
kov, apresentada umasemanaantes
da assinatura do convénio, aponta
nessas dire¢8es, comparando alter-
nativas e mostrando vantagens eco-
ndmicas e ambientais.

Teorias de desenvolvimento local subestimam
e afetam estado nacional, aponta pesquisadora
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issertacdo de mestrado de So-
D raia Aparecida Cardozo, de-

fendida no Instituto de Eco-
nomia(lE) daUnicamp, fazumaam-
plareflexdoacercado processo dear-
ticulagdo do espaco econémico naci-
onalentreosanosde 1930e 1990. Para
tanto, aautoratomou paraanalise as
politicas tributaria, monetéria e de
desenvolvimento regional. De acor-
do com a pesquisadora, que foi ori-
entada pelo professor Plinio de Ar-
ruda Sampaio Junior, o estudo mos-
traaexisténciade dois

Dissertagéo movimentos distin-
tosaolongo do perio-
abrange do estudado. O pri-
periodo (e meiro, compreendi-
doentre 1930 e 1982,
60 anos é representado por u-

ma série de fatores
que contribuiram justamente paraa
formacao do espago econémico na-
cional, com a consequiente conexao
entre as partes que o constituem (es-
tados e municipios). O segundo, que
surge logo em seguida, por ocasido
dadividafinanceirae fiscal do Esta-
do Nacional, faz com que este come-
ce aperder o papel de promotor do
desenvolvimento nacional. Comis-
S0, ganham espago as idéias e prati-
cas de desenvolvimento local, que
acabam por fomentar adisputaen-
tre as unidades subnacionais paraa
atracdo de investimento. Uma ma-

Soraia Aparecida Cardozo, autora da dissertacéo: “O golpe de 64 comprometeu a
autonomia de estados e municipios”

nifestacéo disso é a guerra fiscal.
O estudo de Soraia, como ficaevi-
dente, faz uma critica as teorias de

desenvolvimento local, que descon-

sideram a necessidade de pensar a

nacdo como um todo. “As politicas

baseadas na premissa de que uma
cidade ou estado é auto-suficiente
ndo tém sido capazes de enfrentar as
demandas mais urgentes do pais”,
afirma. Nesse sentido, a pesquisado-
ra defende como referencial o pen-
samento do economista Celso Fur-
tado, segundo o qual é preciso tra-
balhar aidéiadasupremaciado de-
senvolvimento nacional sobre o lo-
cal. “Penso que estaé umacondicéo
importante para darmos continui-
dade a formagédo da nagdo”, diz.
Deacordocomaautoradadisser-
tacdo, 0 processo de articulacéo do
espaco econdmico nacional teve ini-
cioa partir dos anos 30. E nessa épo-
ca que comecam a se consolidar o
sistema econémico nacional. Trés
décadas depois, surgem as politicas
de desenvolvimento regional,coma
criacdo, por exemplo, de 6rgaos co-
mo as superintendéncias de desen-
volvimento do Nordeste e da Ama-
z6nia (Sudene e Sudam, respectiva-
mente). “Com o golpe de 64, ocorre
umagrande concentragdo de poder,
0 que compromete a autonomia de
estados e municipios, assim como a
atuacgdo das superintendéncias de
desenvolvimento”, esclarece Soraia.
O cenario comegaase alterar mais
profundamente a partir dos anos 80,
com o advento da crise da divida
externa, que traz consigo uma de-
sestabilizacdo das receitas federais.
Nosanos 90 o poder central perdeu
as possibilidades de manejo auténo-
mo da politicamacroecondémica. As

politicas monetaria, cambial e fiscal
passaramaser instrumentos parase
alcancar a estabilidade monetaria.
Surgem, dessa forma, pressodes para
uma remodelacéo da atuacdo dos
governos subnacionais, que deveréo
se ajustar a politica de estabilidade
de pregos. Ademais, as politicas de
desenvolvimento regional s&o aban-
donadas pelogovernofederal. “Para
enfrentar essasituacio, emqueoes-
tado nacional deixa de cumprir o pa-
pel de coordenador do desenvolvi-
mento regional e nacional, estados
e municipios aderem a idéia de de-
senvolvimento local e passam a bri-
garentresi. Aguerrafiscal é umcla-
ro reflexo disso”, analisa Soraia.
Asmedidas que dao formaaessa
competicao entre estados e munici-
pios, no entender da autora da dis-
sertacdo, passam entao a exercer
pressdes sobre aarticulagéo do espa-
coecondmico nacional. “Ebom dei-
xar claro que nao defendo a tese de
que hajaexplicitamente umadesar-
ticulacdo nacional. Mas é impossivel
negar que as politicas de desenvol-
vimento local comprometem osele-
mentos que promovem asoldagem
federativa. Emboraum ou outro es-
tado ou municipio possa se sentir
beneficiado por essas medidas, o
pais como um todo ndo sai vence-
dor”. Apesquisarealizada pelaeco-
nomista contou com o apoio finan-
ceirodaFundacao de Amparo a Pes-
quisa do Estado de Sao Paulo (Fa-

pesp).



