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As conclusbes deste relatrio, tiradas por consenso dos reguladores
¢ peritos reunidos em Bellagio, representam wm enorme esforgo e
atengdo por parte dos participantes. Nosso primeiro agmdedmento,
portanto, ¢ para nossos [olegas, que passaram o tempo junios,

trabalhando muito para criar este documento.

Em seguida, gostariamos de agradecer a Fundagio Rockerfeller,
por ter providenciado o espléndido Centro de Pesquisa e Reunies
em Bellagio para nossas sessoes. A paz, o isolamento, ¢ a beleza de

Bellagio forneceram wma inspiragio permanente para o trabalbo.

Gostariamos de agradecer especialmente a Senbora Celli, diretora

do Centro, por seus esfor)[os em garantir que tudo acontecesse sem

falba.

Em diltimo, gostariamos de agradecer ao Sr. Michael P. Walsh,
por uma monagrafia extraordindria, comparando as abordagens
internacionais na  regulamentagdo dos combustiveis e veiculos, a
fim de dar aos participantes wma base comum para as discussdes.
Ficamos-lbe gratos, também, por coordenar a parte analitica e

justificativa deste memorandum.

Hal Harvey, Presidente

Charlotte Pera, Tresponsvel pelo Programa de Transporte
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Os fabricantes de automdveis e as empresas petroliferas caracterizam,
mais do que qualquer outro, 0 que é uma empresa de abrangéncia mundial.
Eles fabricam e comercializam seus produtos em centenas de paises, com
especialidades quando necessario, sendo que sempre procuarm economias

de escala.

Entretanto, elas enfrentam regulamentagdes que variam muito—as

vezes dramaticamente—em intimeros paises chaves. Em algumas

localidades, por exemplo, autoridades ptblicas priorizaram muito

a eficiéncia energética, enquanto em outras, enfatizam os poluentes

convencionais. Alguns paises ainda permitem a gasolina com

chumbo, enquanto outros estio avangando rumo a emissdes nulas de

qualquer poluente.
Essa grande diversidade de regulamentagio, incoerente
tanto nos meios quanto nos objetivos, impede a centenas de
milh&es de pessoas aproveitarem os melhores sistemas redu-
tivos de poluigdo e do desperdicio de energia, e representa
sacrificios pesados por parte dos cidadios de muitas nagdes
nas areas de satide, meio ambiente e economia.

Considerando essa disfungio, a Energy Foundation convidou

reguladores-chefes e peritos de Europa, China, Japdo e os EUA,

para uma reunido intensiva de trés dias com o objetivo de

juntar os melhores modelos de regulamentagio para promover

automoveis,caminhdes e outros veiculos mais limpos.



O resultado, descrito neste documento, tem implicagdes de grande
impacto. Representa o consenso dos 18 participantes sobre mais de
40 principios (ou pautas) que, juntos deveriam guiar politicas futuras
para veiculos e combustiveis de transporte. Esses principios podem
constituir um guia claro e explicito para autoridades do mundo
inteiro responsaveis pela elaboragio de politicas pablicas, como
para os fabricantes de automdveis e as empresas petroliferas em seus
projetos para a proxima década.
O Memorandum de Bellagio sobre a Politica dos
Automéveis consta de quatro partes: um preAmbulo,
uma lista por categoria dos 43 principios, uma se¢io
de anlise e justificagio que examina brevemente
cada principio, e uma curta conclusio sobre os
proximos passos a tomar. Rogamos ao leitor
examinar todo o memorandum, claro, embora quem
tiver tempo limitado possa comegar com a terceira
parte do preAmbulo, denominado “Abarcamento e
Sumario dos Principios”.

(13 . . > . . ..
Precisamos qm’ 0s governos 1’6[01’1})1’}’6!"1 L[%E a /mrmomza;ao.,,permzte um tovimento mais ll\)?’E no 77161’[&16{0 dO
automéwl [adﬂ vez mm’sglobulizado.()bszrvamos PO?’ PL’SqttiSﬂ) que mesmo no caso ﬂlf @CTOMX(M’ 0s pad'/&es, sefor

. . . . ~ s D
fezto [l’f maneira burmomzada) as economzias df custos e osgmzkos sao ma[redztavezs,

Alliance Supports Cleaner Cars
Josephine Cooper
President, Alliance of Automotive Manufacturers

Synopsis of Panel Presentation at 2000 Future Car Congress, th/;inglon, DC
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A Necessidade Urgente de Veiculos
Mais Limpos e Eficientes

0 crescimento da producdo de veiculos automéveis tem sido assustador nas iltimas
décadas. 0 nimero de novos veiculos produzidos cada ano no mundo cresceu de aproxi-
madamente 5 milhdes, pouco depois da Segunda Guerra, a quase 55 milhdes hoje em
dia. Como consegiiéncia do crescimento previsto na populagao mundial, e no PIB, a frota
veicular mundial mostrard um grande crescimento nas proximas décadas, sobretudo nos
paises da Asia, que evidenciam um rapido desenvolvimento industrial. Esse crescimento
esta subvertendo os esforgos normalmente hem-sucedidos de muito paises para reduzir

as emissoes veiculares.

Prevé-se que as emissdes globais de todos os poluentes de
veiculos rodiviarios serio muito mais altas em 2030 do que
s30 hoje. Para os paises que nio sio membros da OCDE, as
emissdes desses poluentes crescem rapidamente, e prevé-se que
serdo de trés a seis vezes maiores em 2030 do que em 1990, a
menos que se implantem rigorosos programas de controle’.

Este crescimento das emissdes veiculares preocupa muito
os governos em seus esforgos a prote¢io da satide e bem-estar
publico. Os efeitos nocivos dos poluentes convencionais emitidos
por veiculos automéveis — hidrocarbonetos, 6xidos de nitrogénio,
mondxido de carbono e particulados — sobre a satide publica e o
meio ambiente, sio bastante comprovados, e a evidéncia cientifica
continua aumentando. Provas dos graves impactos sobre a satide,
devidos as tdxicas emissdes atmosféricas dos veiculos®, se tornam

cada vez mais convincentes.



Las emisiones de gases de invernadero derivadas de vehiculos automotores
generan problemas de largo plazo con consecuencias® potenciales severas
sobre la salud, el medio ambiente y Ia economia. En la mayor parte de los
paises, mas del 90% del potencial de calentamiento global de los gases de
efecto invernadero derivados del sector transporte proviene del biéxido de
carbono. El sector transporte es responsable de aproximadamente 26%
de las emisiones globales de carbén y la Agencia Internacional de Energia
ha estimado que las emisiones de este sector creceran cerca de un 75%
entre los afios 1997 y 2020. En consecuencia, la reduccién de emisiones
de carbon del sector transporte serd crucial para estabilizar las concentra-
ciones atmosféricas de gases de invernadero.
Outros problemas ambientais associados ao setor de transporte
incluem derramamentos de petroleo, precipitagio cida, poluigdo
do ar e das dguas nas refinarias, e contaminagio dos leng6is
freaticos por vazamentos de tanques subterrineos.
Cabe aos governos reduzir esses impactos danosos, resultado do uso de
veiculos automéveis. Dado que os veiculos tém uma longa vida qtil, e
que a frota mundial continua a crescer, os programas de controle, para
serem realmente eficazes, deverdo abranger a frota em uso, a frota que
chegara ao mercado nos proximos anos (“a proxima geragio”) e a frota
do futuro — que vai depender muito dos atuais programas de pesquisa
e desenvolvimento, tanto como das pautas politicas a longo prazo. Os
principios deste documento visam essas trés frotas.
A justificagio dos principios, apresentada neste documento,
fornece mais informagio sobre os efeitos nocivos das emissdes

dos veiculos autombveis.

\
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Emissdes de Normalized

Tendéncias da Produgao de Veiculos Automéveis
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Fonte: Michael Walsh, www.walshcarlines.com
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Efeitos da Poluicdo do Ar sobre a Salde

Mortes Prematuros

Cancer

Efeitos no Desenvolvimento
Hospitalizagdes

Asmatico e Bronquite

DE ACORDO COM UMA PESQUISA DA LANCET MEDICAL JOURNAL
-

Na Austria, Franca e Suica:

o Aproximadamente 6% de todas as mortes, cerca de 40,000 por ano (o dobro das mortes por
ano devidas a acidentes no trinsito), sdo causadas pela poluicdo atmosférica.

e  Os veiculos causam aproximadamente a metade desse total.

o  Os habitantes urbanos morrem aproximadamente 18 meses mais cedo do que deveriam. |7

o Cada ano, a poluicdo do ar causa mais de 25,000 novos casos de bronquite crénica;
800,000 casos de asma e bronquite; a perda de 16 milbées de dias de trabalbo por an.

o O custo para a saside piiblica da poluicdo dos automéveis chega a ser aproximadamente

1.7% do PIB.

Fonte: The Lancet, Vol. 356 Issue 9232 September, 2000, pp 792, 795

Emissdes Munidais dos Gases do Efeito Estufa

26% Transporte

19% Inddstria e Construgio
41% Geragdo de Energia
6% Comércio e Outros

8% Residencial

Fonte: TEA
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A Ponderar:

Oportunidades para

Grandes Melboramentos

Embora o custo para a saiide e meio ambiente relacionado ao uso dos
automoveis seja persistente e geral, e o crescimento rapido e assequrado da
frota veicular no mundo apresente um desafio tremendo, ha como ser otimista.

Tanto os paises industrializados como os em desenvolvimento, tém adotado
medidas significativas nos tltimos anos para limitar as emissdes de veiculos e
aumentar sua eficiéncia. Rigorosos programas de controle em vérios paises pro-
duziram impressionantes redugdes nas emissdes e aumentos na eficiéncia durante
os tltimos 30 anos. Isso implica um potencial semelhante de melhoramento nos
paises com programas mais recentes. Novas tecnologias, articuladas com politi-
cas bem pensadas, oferecem uma esperanga para futuras redugdes muito maiores.
Fabricantes de carros, caminhdes e motores estio anunciando novas tecnologias
como, por exemplo, filtros catalisados de particulados, transmissées de variagio
constante, matérias mais leves, motores hibrido-elétricos, motores avancados
que utilizam combustiveis gasosos, e veiculos movidos a células de hidrogénio.
Carros elétricos a bateria — tanto de tamanho normal, quanto os ‘minis’ — apa-
recem cada vez mais em mercados especializados. As refinarias estdo adotando

a produgio de combustiveis reformulados, com baixo teor de enxofre, que per-

mitirdo a implanta¢do de tecnologias avangadas de controle de emissdes.

Em muitos paises industrializados, carros novos sio certificados para
emitir menos de 10% de poluentes por quildmetro rodado do que os antigos carros
sem catalisador. Além disso, os veiculos em uso atual com os mais limpos motores
a combustdo interna, sio certificados para emitirem menos de 10% de emissdes do
que o carro novo médio’. Conforme os limites de emissdes ficarem mais rigorosos
na proxima década, o veiculo médio vai chegar cada vez mais perto de cumprir
esses niveis ultrabaixos.

e A Unido Européia adotou limites severos sobre o teor de enxofre na gaso-
lina e no diesel (50 ppm maximo em 2005) e recentemente propds uma proxima
mudanga para um teor de enxofre quase nulo para ambos combustiveis (10 ppm
maximo em 2010, ou possivelmente antes).

o A US-EPA recentemente adotou um regulamento que vai reduzir as
emissdes em novos caminhdes e dnibus a diesel em 90 a 95 por cento dos niveis

atuais, até o fim desta década



o Observa-se que varios paises em desenvolvimento, incluindo China, México,
Taildndia, e a Coréia do Sul, vio cumprir na proxima década padrdes mundiais para
emissdes veiculares.

e Mais de trés décadas de programas arrojados na Califérnia conseguiram
melhorar significativamente a qualidade do ar na cidade mais poluida dos EUA — Los
Angeles — que excedeu os padrdes americanos de polui¢io de ozbnio (smog) durante
apenas 41 dias em 1999, uma redugio em quase 80% do final dos anos 70, quando
houve excedentes de smog durante aproximadamente 200 dias por ano.

e A China tomou medidas impressionantes no controle de emissdes veicula-
res nos tltimos anos, por eliminar progressivamente a gasolina com chumbo a nivel
nacional, substituir centenas de 6nibus a diesel por novos énibus movidos a gas natu-
ral, e converter em poucos anos a maior parte da frota automével de Beijing ao uso de
tecnologias de catalisador pela implementagio de novos limites, retrofits, e programas
de retirada do uso.

e A Associagio européia de fabricantes automéveis (ACEA) propds, e foi aceito
pela Unido Européia, um acordo voluntario para reduzir as emissdes — por veiculo
— dos gases do efeito estufa em 25% (com base de 1995) em 2008. Isso significa uma
melhoria de 33% de economia na nova frota de veiculos.

e No Japio, o governo federal criou uma nova série de requisitos para o consumo
de combustivel — por classe de peso — que legislam uma melhoria em aproximadamente
23% do consumo dos veiculos leves movidos a gasolina, em 2010.

e Embora tenham a expectativa de que a gasolina e o diesel sejam os combustiveis
predominantes no mercado ainda durante muitos anos, os fabricantes automéveis e as
maiores empresas petroliferas estio investindo centenas de milh&es de doélares no desen-
volvimento de tecnologias de células de combustivel, e em pesquisas sobre combustiveis

nio fésseis, como o hidrogénio.

Sucesso no passado nio é garantia para ganhos futuros. Os responsaveis pela
elaboragio da politica pablica terdo que mostrar uma lideranga resoluta, refor-
cada pela ciéncia e por uma visio bem elaborada, para garantir que futuras ger-
agdes poderdo curtir uma autonomia no transporte sem ter que sofrer perdas
na qualidade de vida devido a doengas, degradagio ambiental ou deslocagio
econdmica. No desenvolvimento dos principios relatados neste memorandum,
os participantes aproveitaram seu conhecimento de progressos e problemas
vigentes, tanto como seu entendimento das oportunidades e desafios do futuro.
Esperamos que esses principios possam nortear e servir Como pauta para uma
nova e coerente série de politicas para as inddstrias que produzem os veiculos

J ;o
automovets e seus combust1ve1s.

\
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Modo 10-15

Novos Padrées de Economia de Combustivel por Categoria de Peso, no Japao
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Abarcamento e Resumo

dos Princz'pios

Em junho de 2001, um grupo de 18 peritos se reuniu em Bellagio, na Itdlia, para
criar pautas para a proxima geracao de atividades governamentais que influen-
ciardo a tecnologia automotiva do futuro. Esse grupo constava de reguladores-

chefes e peritos da China, a Unido européia, Franca, Alemanha, Japdo e os EUA.®

A reunido focalizou as emissdes atmosféricas provindas do trans-
porte rodoviario, incluindo tanto poluentes e toxicos covencionais,
como os gases do efeito estufa. Fontes movéis mas nio rodoviérias,
incluindo equipamentos pesados, navios e avides, foram incluidas
nas discussdes, embora em menor escala, e o tratamento dessas
fontes nos principios nio ¢ compreensivo. Onde os principios se
referem a “veiculos”, pode-se entender que se aplicam a todo tipo de
veiculo, incluindo carros, caminhdes, equipamento nio rodoviario
tais como: retroescavadores ou tratores, motocicletas, avides, tuk-
tuks, e assim por diante, com duas exce¢des: os principios 8 e 9,
na segdo sobre poluentes convencionais e toxicos, foram discutidos
apenas no contexto de carros e caminhdes de uso rodoviario.
Os principios apresentados neste memorandum foram desenvolvidos por
consenso e, portanto, representam a opiniao coletiva dos participantes.
Eles nio refletem necessariamente o ponto de vista de uma organizagio ou
governo representado nas reunides. Uma lista dos participantes segue na

proxima segio.

Os 43 principios foram desenvolvidos seguindo S categorias:
1. Principios transcendentes

2. Os Combustiveis

3. Os Poluentes convencionais e toxicos

4. QOs Gases do efeito estufa
5

A Tecnologia avangada



Dado que existem vinculos naturais entre essas categorias, Varios dos
principios sio estreitamente relacionados, mas nenhum ¢é redundante;
cada um tem seu tinico objetivo. Vale ressaltar que o alcance da reuniio
foi limitado a criar pautas para guiar a tecnologia veicular e a formulagio
dos combustiveis. Os participantes concordaram que outros métodos para
reduzir emissdes de poluentes atmosféricos e gases do efeito estufa como,
por exemplo, aumentos no uso de meios de transporte alternativos (por
exemplo, andar de 6nibus ou bicicleta em vez de carro), e zoneamentos
urbanos designadas para reduzir a necessidade de transporte, embora nio
sejam abordados nesses principios, constituem também elementos criticos
de qualquer projeto efetivo destinado a reduzir os impactos ambientais do
setor de transporte.
Os participantes observaram também, que os automéveis causam problemas ambi-
entais além da polui¢io do ar—poluigido sonora, por exemplo. Esses problemas
devem também ser abordados para cumprir as metas da sociedade, e programas
governamentais projetados para reduzir as emissdes veiculares, deveriam também
ser projetados para aliviar, onde for possivel, os problemas relacionados. . Devido
A necessidade de limitar o enfoque da reuniio, as correlagdes entre medidas para 13
reduzir a poluigio atmosférica e as para enfrentar outros impactos causados pelos
veiculos, ndo foram explicitadas na formulagio dos principios, exceto que a redugio
do ruido ¢ incluido em dois lugares.
Os participantes reconheceram que muitas autoridades governamentais
devem adotar programas para melhorar a qualidade do ar e reduzir o aquec-
imento da Terra. Cada governo deve providenciar para seus responsaveis
uma ampla oportunidade para tomar em conta prioridades concorrentes,
e para buscar solugdes equilibradas. Os Principios de Bellagio, portanto,
nio procuram subverter esses processos por incluir a priori contesta¢des
previsiveis. Os participantes frisaram, nas suas discussdes, que o custo-
efetividade deveria sempre ser levado em conta, e que os responsaveis pela
elaboragio de politicas ptiblicas deveriam empenhar-se para buscar uma
complementaridade de estratégias e cronogramas, a fim de minimizar o
custo de atingir os metas de cada programa. Os participantes também
observaram que previsdes de custo-efetividade devem ser baseadas em
experiéncia real, porque existe ampla evidéncia de que os verdadeiros custos
relacionados com novas regulamentagdes sdo mais baixos do que os mesmos
estimados pelos reguladores, e bem mais baixos do que as estimativas feitas

pelas indtstrias a serem regulamentadas.”

\
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Os participantes concordaram que o estabelecimento de padrdes mais rigorosos e o
uso de tecnologias mais aprimoradas, dos que sdo requeridos ou disponiveis atual-
mente, é necessario para cumprir metas de satide publica e de preservagio ambiental,
especialmente conforme o aumento continuo da frota mundial de veiculos. Devido
ao fato dos veiculos a motor e seus combustiveis serem produzidos mundialmente,
uma coordenagio entre entidades reguladoras em todo o mundo sera necessaria para
criar politicas racionais que servirdo como guia para o futuro desenvolvimento e
comercializagio desses produtos, para que essas politicas sejam coerentes com uma
busca eficaz do alcance de metas sociais.

Damos forga para o leitor examinar cada um dos 43 principios. Mesmo

assim, a fim de facilitar a leitura, oferecemos um resumo nas duas listas

abaixo.

Os 43 principios de Bellugio levam as seguintes pautas para os responsdveis pela elaboracdo de polz’ticas
piiblicas. Eles devem:

1. Criar programas e politicas que reduzem, em paralelo, as emissdes de poluentes
convencionais, toxicos, sonoros, e de gases de efeito estufa, e garantir que as tecno-
logias do futuro providenciardo aprimoramentos significativos em cada uma dessas
areas.

2. Basear suas politicas unicamente em desempenhos que cumprem as metas
sociais, sem criar medidas especiais para determinados combustiveis, tecnologias, ou
tipos de veiculo.

3. Tanto nos paises industrializados quanto nos em desenvolvimento, procurar e
exigir o uso das melhores tecnologias e combustiveis existentes a nivel mundial. Nio
é necessario, nem custo-eficiente, os paises em desenvolvimento repassarem por toda
a experiéncia incremental j4 acumulada pelos paises industrializados.

4, Empenhar—se na articula¢io de instrumentos econdémicos com normas regula—
doras, e fazer com que politicas relacionadas sejam complementarias.

5. Criar politicas que tratam os veiculos e os combustiveis como partes de um
sistema total, e promover a criagio e implementagio de padrdes que tomam em
conta as emissdes no ciclo completo de produgio, distribuigio, uso e descarte.

6. Controlar altas emissdes de uso real, com procedimentos de ensaio mais real-
ista e mais representativo, com mais responsabilidade da parte dos fabricantes, com
programas aprimorados de inspe¢io e manutengio, com o uso de monitoramento e
diagnéstico a bordo dos veiculos, e com programas de retrofit e remogio de veiculos.
7. Tomar em consideragdo o custo-efetividade de medidas a curto prazo, e o
potencial de comercializagio de futuras tecnologias.

8. Colaborar entre jurisdi¢des, tanto nacionalmente, quanto internacionalmente,
para reforgar os programas e fazer com que as industrias afetadas recebam indicios

coerentes.



Urgentes e especificas chamadas & agdo constam dos sete principios seguintes:
1. Deve-se proibir imediatamente o uso de chumbo em qualquer combustivel.
2. Deve-se exigir um ultrabaixo teor de enxofre (I0 ppm ou menos) em todo com-
bustivel, fora o 6leo residual para bunker.
3. Os niveis de benzina na gasolina deveriam ter um limite mundial igual a, ou
abaixo de, um por cento. Ademais, o contetido de aromaticos deveria ser regulamen-
tado.
4. Os padrdes mundiais para emissdes deveriam ser baseados na melhor tecnologia
disponivel.
5. Os procedimentos de testes para todos os motores e veiculos deveriam ser basea-
dos em condi¢des reais de uso.
6. Os fabricantes deveriam ser responsaveis pelas verdadeiras emissdes causadas
pelos motores sob condigdes normais de uso.
7. Medidas deveriam ser adotadas para reduzir as emissdes por todos os veiculos,
de gases do efeito estufa (incluindo pelo menos uma redugio média de 25% nos
automdveis a serem produzidos na proxima década). Mecanismos para alcangar essa
meta poderiam incluir: I') acordos voluntarios entre o governo e os fabricantes,
2) padrdes de eficiéncia do consumo de combustivel, 3)normas para a emissio
de gases do efeito estufa nos gases de escape, e 4) incentivos fiscais.
15
Os participantes se comprometeram a procurar o estabelecimento de padrdes mais
rigorosos e o uso de tecnologias mais aprimoradas, conforme os principios elaborados
no Memorandum. Constata-se, entretanto, que cada localidade tem seus préprios
procedimentos e prioridades, e que cronogramas apropriados para a implementagio
das medidas indicadas nesses principios serio distintos. Os paises em desenvolvim-
ento, especialmente, tém restrigdes de oportunidades distintos dos que tém os paises
industrializados. A China, por exemplo, em transi¢io entre uma economia central-
izada e um mercado livre, no ponto de ser admitida 8 OMC, e enfrentando um cresci-
mento dramatico de sua frota, embora seja ainda num indice baixo de veiculo por
habitatante e com um sistema sub-desenvolvido de distribui¢io de combustiveis, pode
abrir um caminho mais curto, para conseguir uma frota mais limpa e eficiente, do que
o caminho por onde passaram a Europa, os EUA, ou o Japio.
Os participantes manifestaram a inten¢io de promover avaliagdes anuais de
progresso no cumprimento dos principios elaborados no Memorandum. Os
participantes também recomendaram uma avaliagio conjunta do progresso
nas areas em que uma agdo entre jurisdigées sera precisa como, por exemplo,

na eliminagio progressiva do chumbo nos combustiveis a nivel mundial.
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Os Participantes

Os anfitrides da reunido tentaram incluir representantes dos paises que se destacam
na producdo, compra e regulamentagdo dos automéveis. E evidente que muitas
nacoes com grandes indistrias automotivas e desafios especiais na regulamentacgao
ficaram fora. Esforgos para aumentar o intercambio de informacao e a coordenacao
entre paises continuam sendo feitos, e a Energy Foundation tem a expectativa de que

outras reunides, no futuro, incluirdo mais paises.

Os participantes na criagio do Memorandum de Bellagio sobre a Politica dos Automéveis:

Dr. Yasuhiro Daisho—Professor, Universidade de Waseda, Tokio, Jario

Dr. Joan Denton—Diretora, Agéncia de Avaliagio dos Riscos Ambientais a

Satide da Califérnia, Sacramento, USA

Dr. Axel Friedrich—Chefe de Divisio, Meio Ambiente e Transporte,

Agéncia Nacional do Meio Ambiente, Berlin, ALEMANHA

Mr. Lew Fulton—Administrador, Departamento de Politica para Tecnologia

de Energia, Agéncia Internacional da Energia, Paris, FRanga
Mr. Hal Harvey—Presidente, Energy Foundation, San Francisco, USA

Dr. Dongquan He—Responsavel pelo Transporte na China, Energy
Foundation, Beijing, R P CHINA

Dr. Kebin He—Diretor, Departamento de Engenharia Ambiental,
Universidade de Tsinghua, Beijing, R P CHina

Mr. Tomohiro Innami—Vice Diretor, Divisio de Relacdes Internacionais,

Ministério de Solos, Infra-estrutura e Transporte, Tékio, Jario

Dr. Alan Lloyd—Chairman, Comité para Recursos Atmosféricos da
Califérnia, Sacramento, USA



Ms. Margo Oge—Diretora, Departamento de Transporte e Qualidade do Ar,
EPA, Washington, DC, USA

Ms. Charlotte Pera—Responsavel pelo setor Transporte nos EUA, Energy
Foundation, San Francisco, USA

Mzr. Shangzhou Jiang—Diretor Executivo Adjunto, Commissio Econémico de

Shanghai, Shanghai, R P CHina

Dr. Franz Soldner—Primeiro Responsavel Cientifico, Diretoria Geral para Energia

e Transporte, Commissio Européia, Brussels, BELgica

Mr. Philippe Vesseron—Diretor, Prevencio a Poluigio, Ministério de Manejo de

Solos e Meio Ambiente, Paris, FrRanga

Dr. Heinrich Waldeyer—Engenheiro, Protecio do Meio Ambiente, TUV

Rheinland, Cologne, ALEMANHA
Mr. Michael Walsh—Consultor em Transporte Internacional, Virginia, USA

Dr. Lifang Wang—Diretor de setor, Projeto para Veiculos Elétricos, Ministério de

Ciéncia e Tecnologia, Beijing, R P CHiNa

Mr. Peter Wiederkehr—Administrador, Prevencio e Controle da Polui¢io,
OCDE, Paris, Franca
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Como foi mencionado previamente, os principios apresentados neste

memorandum foram desenvolvidos por consenso e, portanto representam

a opiniao coletiva dos participantes. Eles nao refletem necessariamente o

ponto de vista de uma organizacao ou governo representado nas reunioes.

A lista dos principios é repetida na secdo sequinte, com uma justificativa

acrescentada para cada item.

1.

Principios Transcendentes

Estratégias para veiculos limpos devem promover, em paralelo, metas para
melhorar a qualidade do ar (incluindo téxicos) e para reduzir os gases
do efeito estufa. A polui¢io sonora deveria ser incluida.

Os veiculos e os combustiveis deveriam ser tratados como partes de um
sistema total.

Novos padrdes para emissdes de gases do efeito estufa, como para poluentes
convencionais, deveriam ser neutros a respeito do tipo de combustivel
em questdo.

As politicas deveriam ser baseadas no ciclo completo de produgio,
distribuicdo, uso e descarte.

Consideragio deve ser dada ao custo-efetividade no cumprimento das
metas.

Instrumentos econdmicos deveriam ser usados para promover a produgio e
uso de veiculos e combustiveis limpos e eficientes.

Politicas para veiculos limpos deveriam ser complementares, e nio
contraditérias. Por exemplo, a politica econémica deveria apoiar
padrdes legislados.

Estratégias para transporte Iimpo deveriam promover veiculos Iimpos por
natureza.

Novas inddstrias automotivas em paises em desenvolvimento deveriam ser
baseadas em novas tecnologias, e nio um deposito para tecnologias

obsoletas.

. As recomendagdes deste documento abrangem também veiculos e

combustiveis que sdo criticos para paises em desenvolvimento (mopeds,

tuk-tuks, dnibus, etc.)

. Um programa realmente eficaz vai requerer o engajamento dos governos a

nivel nacional, regional, e municipal.
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0s Combustiveis

Deve-se proibir imediatamente o uso de chumbo em qualquer combustivel.

2. Deve-se exigir um ultrabaixo teor de enxofre (10 ppm ou menos) em todo com-
bustivel, exceto o 6leo residual para bunker.

a. Utilizar um cronograma mais demorado, embora com metas
mais rigorosas.
b. A fazer de vez, ndo progressivamente.

3. O teor de enxofre no 6leo residual para bunker, e no 6leo diesel pesado, deveria
ser reduzido substancialmente no mundo inteiro, especialmente em areas
sensiveis.

4. Os niveis de benzina na gasolina deveriam ter um limite mundial igual a, ou 19
abaixo de, um por cento. Ademais, o contetido de aromaticos na gasolina
deveria ser regulamentado.

5. Gas natural comprimido (GNC), Gas de petroleo liquificado (GPL), e outros
combustiveis alternativos, precisam de padrdes explicitos de contetido para
garantir seu desempenho ambiental; esses padrdes deveriam ser estabelecidos
ao momento de introduzir o combustivel no mercado.

Poluentes Convencionais e Téxicos
Padres

1. Os padrdes mundiais para emissdes deveriam ser baseados na melhor tecnologia
disponivel.

2. Futuros padrdes para veiculos novos deveriam ser neutros a respeito do tipo de
combustivel em questio.

3. Veiculos que servem para a mesma fungio deveriam ter a obrigagio de cumprir
os mesmos padrdes, conforme o desempenho do melhor modelo e nio do
pior.

4. Padrdes para veiculos e combustiveis deveriam ser vinculados.

Padrdes para emissdes de particulados deveriam ser projetados para reduzir o

’ ’
numero de part1cu1as tanto como sua massa.
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Controle das emissées durante a vida total dos veiculos
6. Os procedimentos de testes para motores e veiculos deveriam ser baseados em

condi¢des reais de uso.

N

Programas de inspe¢io e manutengio deveriam ser utilizados para o controle
das emissdes dos veiculos em uso, durante a vida 4til destes. Os pro-
gramas deveriam distinguir inspegio de conserto, e diagndsticos pds-
inspe¢do deveriam preceder o conserto.

8. Sistemas de diagndstica a bordo, que sinalizam os modos de falha e registram

dados sobre falhas, deveriam ser obrigatérios para todo veiculo novo.

9. Medigio a bordo, com registros em tempo real, deveria ser obrigatéria para

? todo veiculo novo.

Y 10. Os fabricantes deveriam ser responsaveis pelas verdadeiras emissdes causadas
'O pelos motores sob condi¢des normais de uso.

£ 11. Os reguladores deveriam priorizar testes de veiculos pesados em uso.

a Modernizar a frota em uso além do efeito previsivel de novos padrdes e da troca normal de
e veiculos

O 12. Programas de retrofit com custo-efetividade deveriam ser criados para todos
20 os veiculos.

a. Os padrdes para retrofits devem ser acompanhados por padrdes apro-
priados para combustiveis (por exemplo, a gasolina com baixo teor de
enxofre e sem chumbo).

b. Testes devem ser feitos para comprovar a eficicia dos programas de
retrofit.

13. A remogio de veiculos velhos e outras politicas semelhantes deveriam servir

para acelerar a renovagio das frotas.

Os Gases do Efeito Estufa

1. Medidas deveriam ser adotadas para reduzir as emissdes de gases do efeito
estufa em todos os veiculos (incluindo pelo menos uma redugio média de
25% nos automéveis a serem produzidos na proéxima década). Mecanis-
mos para alcangar essa meta poderiam incluir: I) acordos voluntérios
entre o governo e os fabricantes, 2) padrdes de eficiéncia do consumo de
combustivel, 3) normas para a emissio de gases do efeito estufa nos gases
de escape e 4) incentivos fiscais.

2. As medidas de redugio deveriam ser projetadas para nio estimular aumentos
no tamanho, massa ou poténcia dos veiculos.

3. Estratégias efetivas deveriam ser adotadas para reduzir o impacto sobre o
clima das emissdes provindo dos setores de aviagio e transporte.

4. Redugdes de outros gases do efeito estufa devem acompanhar as do CO,.



A Tecnologia Avancada

Os governos deveriam criar programas arrojados para promover a tecnologia
avangada, que incluem metas claras de desenvolvimento sustentavel.

Deveria-se projetar programas de maneira a reduzir os poluentes convencio-
nais, gases do efeito estufa, toxicos e ruido, todos juntos, sem que um
comprometa o outro.

Esses programas devem ter metas explicitas de desempenho.

Eles deveriam ser um complemento a agio a curto prazo, e nio um sucedi-
neo.

A avaliagio das tecnologias deveria tomar em consideragdo:

—Analise do ciclo de vida—incluido a produgido dos veiculos e com-
bustiveis, e seu descarte,

—O desempenho do veiculo na prética, sobre a vida toda dele,

—Se a tecnologia é limpa por natureza,

—O potencial de saturar o mercado.

A medida que as tecnologias avangam da etapa de pesquisa para o desen-
volvimento, deveria-se destacar seu potencial para comercializagio. A
seguranca, qualidade e opinido publica sio fatores chaves.

Tanto os padrdes, quanto incentivos fiscais, deveriam agilizar a comerical-
izagio de novas tecnologias.

Politicas governamentais deveriam facilitar a introdugio de tecnologias
incrementais quando sio desenvolvidas.

Deve-se coordenar entre localidades todo programa de desenvolvimento de

novas tecnologias, afim de agilizar economias de escala.
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A analise e justificacao de cada principio, na secdo seguinte, nao foram elaboradas na
reunido de Bellagio. A Energy Foundation e o consultor Michael Walsh acrescentaram
esta secdo para melhor explicar e ilustrar os principios. Os participantes aprovaram a
proposta de elaborar justificacdes depois da reunido, e revisaram esta secao antes da
publicacdo. Embora o texto sequinte seja coerente com as discussdes na reunido sobre
cada principio, ele ndo passou pela mesma apuracao.

Esta parte examina cada principio enumerado na sec¢do acima.

Principios Transcendentes

1. Estratégias para veiculos limpos deveriam promover, em paralelo, metas para melborar a
qualidade do ar (incluindo téxicos) e para reduzir os gases do efeito estufa. A poluicdo sonora
deveria ser incluida.
Existem avangos tecnoldgicos promissores que vio providenciar emissdes
muito baixas de poluentes convencionais, toxicos e gases do efeito
estufa, tanto como baixos niveis de ruido. Esses deveriam ter prioridade
sobre tecnologias que levam apenas a compromissos entre essas metas.
Por exemplo, tecnologias de células de combustivel evidenciam muito
potencial para cumprir as quatro metas, enquanto veiculos a diesel
tendem a oferecer baixas emissdes de didxido de carbono mas aumentam
as emissdes sonoras, toxicas e de oxidos de nitrogénio (NO ).
2. Os veiculos e os combustiveis deveriam ser tratados como partes de um sistema total.
E cada vez mais evidente, 2 medida que se tornam mais restritivas as
regulamentagdes de emissdes, que as caracteristicas dos combustiveis e as
tecnologias dos veiculos estdo estreitamente entrangadas. Com discutido
anteriormente nesse documento, alguns parimetros dos combustiveis,
tais como o chumbo e o teor de enxofre, devem ser controlados como
requisito para a introdugido de novas tecnologias. Além disso, muitas
outras caracteristicas dos combustiveis, tais como o teor de aromaticos
e a Reid Vapor Pressure, também devem ser controladas para permitir a

méxima redugio de emissdes pelo menor custo.



3. Novos padrdes para emissoes de gases do efeito estufa, tanto como para poluentes convencionais,

deveriam ser neutros a respeito do tipo de combustivel em questdo.
Dada a evolugio continua dos combustiveis e da tecnologia, é recomendado
aos responsaveis pela politica tentarem orientar esta evolugdo pela criagio
de padrdes de desempenho que nio levem em conta o tipo de combustivel
usado, ou de incentivos baseados em padrdes de desempenho, ao invés de
promover explicitamente um tal combustivel ou tecnologia que parece ser
muito promissor no momento.

Muitas vezes, os veiculos que utilizam combustiveis distintos competem
para o mesmo mercado de venda. No passado, os governos freqiientemente
criavam padrdes distintos para cada combustivel e, portanto, distorceram
o mercado e a0 mesmo tempo subverteram as metas designadas para o ar
limpo ou para obter menos gases do efeito estufa. Por exemplo, se carros
movidos a diesel e a gasolina competirem no mesmo mercado, um padrio
de NO_mais frouxo para os carros a diesel lhes daria uma vantagem
competitiva, promoveria sua venda, e assim subverteria as metas de ar Iimpo.

b4.  As politicas deveriam ser baseadas nas emissées do ciclo completo de vida do veiculo, incluido

a produgdo, distribuigdo, uso e descarte dos veiculos e combustiveis.
Na maior parte dos grandes mercados automéveis, as regulamentagdes para
ar limpo incluem as “emissdes de escape” (gases e particulas resultando da
combustio, sendo expelidos pela descarga) e “emissdes evaporativas” (gases
de hidrocarbonetos que se evaporam a partir do tanque, das mangueiras
e outras partes do sistema de alimentagdo a bordo do veiculo. No entanto,
existem outras emissdes relacionadas com o uso de qualquer veiculo.
Poluentes atmosféricos convencionais, toxicos e gases do efeito estufa sdo
outros derivados da exploragio, refino, transporte e armazenamento de
combustiveis, assim como da fabrica¢io e descarte dos veiculos. Todas essas
emissdes relacionadas aos veiculos constituem as denominadas “emissdes do
ciclo de vida do veiculo”.

Em muitos paises, as emissdes causadas pela produgio e distribuigio
dos combustiveis sio controladas — parcialmente — por regulamentagdes
distintas. Por exemplo, as emissdes das refinarias sio limitadas em muitas
localidades. Varios paises, sobretudo na Europa, estabeleceram politicas
designadas como “Responsabilidade Extensiva do Produtor”, que resultaram

em melhoras praticas de remogio de veiculos. Essa abordagem fragmentada
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providenciou emissdes reduzidas nos picos do ciclo de vida, mas ¢é suscetivel
de dar em resultados menores do que os almejados. Esse fator vai ser cada vez
mais evidente, 3 medida que uma maior variedade de tecnologias de propulsio e
combustiveis chegarem no mercado. Por exemplo, qualquer avaliagio dos beneficios
ambientais de um carro movido a hidrogénio nio teria sentido se ndo fosse feita
levando-se em conta a fonte do hidrogénio. Com a aparigio de tecnologias desse
género, e dado que os analistas adotam cada vez mais uma abordagem completa
na sua avaliagio das emissdes, muitos reguladores da qualidade do ar estio
reconhecendo a importincia de adotar uma tal abordagem nas regulamentagdes.
5. No cumprimento das metas, deve-se levar em conta o custo-efetividade.
Onde existem varios métodos alternativos para atingir as mesmas metas ambientais,
deve predominar o método com maior custo-efetividade. Essas metodologias
deveriam levar em consideragio o ciclo de vida de varios poluentes, assim como as
vantagens a curto e longo prazo.
6. Instrumentos econdmicos deveriam ser usados para promover a produgdo e uso de veiculos e
combustiveis limpos e gﬁ:ientes.
A experiéncia, sobretudo na Europa, demonstrou repetidamente que instrumentos
econdmicos, tais como incentivos tributarios, podem promover a introdugio
antecipada de novas tecnologias para veiculos e combustiveis. Por exemplo,
em meados da década de 80, a Alemanha introduziu a gasolina sem chumbo
e tecnologias para catalisadores pouco poluentes muito antes do que os outros
membros da Unido européia, pelo uso de incentivos fiscais para essas opgdes
serem mais atraentes economicamente. Recentemente, Hong Kong introduziu uma
redugio de impostos para que o diesel com baixo teor de enxofre (menos de 50
ppm) seja mais barato no varejo do que o combustivel com alto teor de enxofre.
Essa mudanga permitiu a Hong Kong implementar rapidamente um programa de
retrofit para motores a diesel.
7. Politicas para veiculos limpos deveriam ser complementares e ndo contraditdrias. Por exemplo, a
politica econdmica deveria apoiar padraes legislados.
Politicas contraditérias podem subverter significativamente programas
potencialmente eficazes. Por exemplo, o programa CAFE (Economia média do
consumo de combustivel) nos EUA foi instituido em meados dos anos 70, criou
enormes economias de consumo e reduziu as emissdes de gases do efeito estufa.
Entretanto, j4 em meados dos anos 80, o programa foi subvertido por pregos de
combustivel cada vez menores nos postos, assim retirando qualquer motivo para o
consumidor comprar carros mais eficientes. A politica dos EUA, de permitir que
veiculos mais pesados para passageiros (tais como: os 4 x 4 - SUVs, minibus, e
caminhonetes de grande porte) sejam sujeitos a padrdes CAFE menos rigorosos,
e sua isengdo do imposto sobre “veiculos de grande consumo”, debilitou ainda
mais os ganhos prévios do programa, sendo que a frota mudou para veiculos mais

pesados e menos eficientes.



8. Estmte’gias para transporte limpo deveriam promover veiculos limpos por natureza.
J4 foi bem comprovado nos tltimos 40 anos que as tecnologias convencionais
para motores e veiculos podem ser signiﬁcativamente aprimoradas em
laboratério. O desempenho dessas no uso real também melhorou muito. No
entanto, toda tecnologia convencional de controle de emissdes ¢é suscetivel a
falhas, quer sejam por causa do comportamento do motorista, deterioragio
do sistema, projetos inadequados, ou modificagdes ilegais. Nesses casos, as
emissdes aumentam substancialmente e se aproximam a, ou excedem niveis
fora dos limites. Por exemplo, nos EUA, um relatério recente da Academia
Nacional de Ciéncia (National Academy of Sciences) observou que veiculos
velhos e falhos constituem aproximadamente 10% da frota nacional, e
normalmente emitem 50% dos poluentes atmosféricos mais nocivos, dos
provindo de veiculos.

E impossivel cumprir metas de qualidade do ar se uma porgio da frota
funciona com sistemas falhos de controle de emissdes. Programas de inspegio
e manutengio veicular tém sua importancia, embora tenham pouco impacto
em limitar o uso dos veiculos de alta poluigdo. Significativamente, existem
— ou estdo entrando no mercado, tecnologias que nio tém falhas de alta
poluigio, por exemplo, os carros elétricos. Essas tecnologias “limpas por
natureza’ deveriam ser promovidas nos setores de veiculos leves e pesados.

9. Novas indiistrias automotivas criadas em paises em desenvolvimento deveriam ter sua

produgio baseada em novas tecnologias, e ndo ser um depésito para tecnologias obsoletas.
Embora o mercado automével na Europa e na América do norte esteja quase
saturado, e va provavelmente ter um crescimento marginal, sendo nulo, no
futuro, muitos paises em desenvolvimento acelerado (por exemplo, China e
india) mostram um aumento muito grande no cadastro de veiculos. Veiculos
a venda nesses paises sio normalmente mais poluidores e menos eficientes, do
que veiculos semelhantes a venda nos paises desenvolvidos.

O custo de mudar de estratégias de controle iniciais as mais avangadas,
¢ baixo (por exemplo, mudar dos padrées do EURO I aos do EUROIV),
mas os ganhos sio enormes. Portanto, os paises em desenvolvimento deveriam
obrigar os fabricantes a produzirem os veiculos mais limpos e eficientes
possiveis, levando-se em conta os combustiveis disponiveis e a infra-estrutura
existente. Do seu lado, os fabricantes deveriam avisar aos governos de tais
paises, das mudangas requeridas (como, por exemplo, uma qualidade melhor
de combustivel) para permitir o fornecimento de tecnologias iguais as dos

paises desenvolvidos.
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10. As recomendu;:o?s deste documento abmngem também veiculos e combustiveis que sdo criticos para

paises em desenvolvimento (mopeds, tuk-tuks, nibus, etc.).

1.

Muitos paises em desenvolvimento tém categorias de veiculos quase inexistentes
nos paises desenvolvidos (por exemplo, os ‘jipinhos’ nas Filipinas, ou os ‘tuk-
tuks” em Bancoc), ou que existem em proporgdes menores (por exemplo,
motocicletas com motores a dois tempos). Portanto, esses veiculos nio tém

sido alvo de tantos controles de emissdes quanto os carros e caminhdes.

Esses veiculos freqiientemente produzem uma grande proporgio da poluigio
atmosférica nas cidades. Os governos deveriam inclui-los em suas estratégias
para redugdo de emissdes, e deveriam anotar que os principios desse documento

se aplicam também a essas categorias de veiculos.

Um programa realmente eficaz vai requerer o engajamento dos governos a nivel nacional, regional,

e muni[ipal.

Agéncias do governo tém seus papéis distintos, e sio todas necessarias para
implementar um programa realmente abrangente. Normalmente, o governo
federal é o 6rgio mais eficiente para criar padrdes nacionais para veiculos
novos e para garantir as caracteristicas do combustivel imprescindiveis para

as novas tecnologias. Porém, condi¢des locais poderiam ditar estratégias mais
apropriadas. Por exemplo, talvez seja melhor projetar e implementar localmente
controles avangados sobre combustiveis, ou programas de inspe¢io e manutengio
veicular, embora conjuntamente com o envolvimento de uma agéncia nacional.
Ademais, os governos nacionais geralmente tém mais facilidade para patrocinar
pesquisas e desenvolvimento de novas tecnologias, sendo que para ser viaveis,
programas de teste para comprovar essas tecnologias — mesmo subsidiados por
recursos federais — requerem normalmente a participago ativa das agéncias

estaduais ou municipais.

Os Combustiveis

1.

Deve-se proibir imediatamente o uso de chumbo em qualquer combustivel.

Nos tltimos cem anos, varios estudos em clinica, epidemiolégicos e
toxicolégicos caracterizaram a toxicidade do chumbo, apontaram as criangas
como populagio hiper sensivel aos efeitos, e indagaram sua a¢io. Cada molécula
do chumbo tem potencial para interferir na base quimica do funcionamento
normal das células do corpo humano, sendo que o chumbo afeta muitos de seus
rgios e sistemas. Constata-se que mudangas sub celulares e impactos sobre
o desenvolvimento neural sio os mais suscetiveis. Estudos atuais indicam,
coerentemente, que criangas com menos chumbo no sangue mostram QIs mais
elevados do que criangas com alto nivel de chumbo.®

Além de ser uma ameaga direta para a satde, a gasolina com chumbo

impede o uso de catalisadores e sistemas de ciclo fechado (closed-loop) no



gerenciamento de motores (pois esses dependem de sondas lambda que sio
avariadas pelo chumbo). As regides que ainda utilizam gasolina com chumbo
estdo, portanto, afligidos pelos veiculos que emitem niveis altos demais de
poluentes chaves e que tém alto consumo de combustivel.
Por razio das considera¢des destacadas acima, chegou-se a um consenso
mundial para eliminar progressivamente o chumbo da gasolina.9'IO Porém,
varios paises ainda permitem a gasolina com chumbo, entre outros a Indonésia,
Venezuela, Rassia e alguns paises africanos e do Médio Oriente.
2. Deve-se exigir um ultrabaixo teor de enxofre (10 ppm ou menos) em todo combustivel, exceto o
6leo residual para bunker.
a. Utilizar wum cronograma mais demorado, embora com metas mais rigorosas.
b. A fazer de vez, ndo progressivamente.
Dado que o chumbo foi eliminado de uma grande por¢io dos combustiveis
automdveis do mundo, muitos reguladores agora consideram teores de enxofre
quase nulos como elemento crucial para cumprir metas de qualidade do ar, e estdo
reduzindo os teores de enxofre nos combustiveis de maneira arrojada. O enxofre
na gasolina aumenta o mondxido de carbono (CO), hidrocarbonetos (HC) e
oxidos de nitrogénio (NO ), emitidos por todo veiculo equipado com catalisador
a trés vias.!! O enxofre no combustivel diesel tem varios efeitos nocivos sobre 7
as novas tecnologias mais promissoras para controlar as emissdes de NOX,
particulados e téxicos dos veiculos a diesel.

Ao contrario, os combustiveis com baixo teor de enxofre, permitem novas
tecnologias que podem reduzir dramaticamente as emissdes e aumentar a
eficiéncia, incluindo um pds-tratamento avangado para motores diesel e com
injecdo direta de gasolina. Ademais, combustiveis com baixo teor de enxofre
agilizam as oportunidades de retrofit para veiculos a diesel existentes, assim
permitindo que eles reduzam muito as emissdes de particulados.

Regulamentagdes especificas para o uso de combustiveis com baixo teor de
enxofre, definidos por regido e setor, podem resultar em um alto teor de enxofre
nos combustiveis ndo regulados. Portanto, os padrdes de enxofre devem ser
implementados a nivel mundial, e aplicar-se a combustiveis para uso em rodovias
e fora delas.

Embora a meta para combustiveis com teor de enxofre quase nulo deveria
constar em todos os paises do mundo, o cronograma para chegar a tal ponto pode
variar de um pais a outro, conforme as condiges locais. A experiéncia dos paises
que estdo adotando progressivamente niveis cada vez mais baixos de enxofre
indica que os que ainda nio iniciaram a regulamentagio do enxofre terdo toda

vantagem (do ponto de vista custo-efetividade) a fazé-lo de vez.
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3. O teor de enxofre no dleo residual para bunker, e no leo diesel pesado, deveria ser reduzido

substancialmente no mundo inteiro, especialmente em dreas sensiveis.
Os teores de enxofre atuais dos combustiveis diesel utilizados em veiculos de
rodovia, estdo na faixa de 5.000 ppm até menos de 10 ppm. Ao contrario,
o teor de enxofre dos bleos diesel residuais, utilizados em navios, estio
normalmente em um nivel assustador de 30.000 ppm, sendo que ha provas
de que as regulamentagdes para o enxofre nos combustiveis para veiculos
rodoviarios provocam um “desvio” do enxofre excedente para o 6leo residual,
assim aumentando ainda mais o teor de enxofre dos combustiveis marinhos.
Que esse desvio acontega ou nio, tais niveis extremos de enxofre prejudicam
gravemente a qualidade do ar nos grandes portos. Até em mar aberto, altas
emissdes de enxofre contribuem para a formagio dos aerosséis a nivel mundial,
sendo assim um fator importante no aquecimento da Terra.

Adematis, conforme o controle dos particulados (MP) e NO _dos navios
seja considerado almejavel nas vias costeiras e em mar aberto, combustiveis com
baixo teor de enxofre provavelmente facilitardo a aplicagio de novas tecnologias
de controle.

4. Os niveis de benzina na gasolina deveriam ter wm limite mundial igual a, ou abaixo de um por

cento. Ademais, o contesido de aromdticos na gasolina deveria ser regulamentado.
A EPA acaba de confirmar que a benzina'? é um carcerigeno no corpo humano,
qualquer que seja a via de exposicio, sendo a respiragdo a via principal. Contato
prolongado com as vias respiratérias de altas concentragdes ambientais de
benzina causa cAncer nos tecidos que produzem células brancas. Entre outros,
esses cAnceres sdo: leucemia nio linfatica aguda e leucemia linfatica crénica.
Contato com benzina e/ou seus metabdlitos também foi relacionado com
mudangas genéticas em seres humanos e animais.

Varios danos a satide, nio cancerigenos, foram igualmente relacionados
ao contato com a benzina em baixa dose a longo prazo. Pessoas em contato
prolongado podem sofrer danos em tecidos produtores de sangue, sobretudo
a medula 6ssea. Esses danos podem interferir na produg¢io do sangue, bem
como reduzir componentes chaves deste, por exemplo, as células vermelhas
e as plaquetas, o que leva a varios tipos de doenga sanguinea, incluindo a
pre-leucemia e leucemia anaplastica. O efeito nio cancerigeno mais sensivel
observado no ser humano ¢ a redugio do niimero absoluto de linfécitos no
sangue circulante.

Reduzir o teor de benzina da gasolina diminui o contato direto com
emissdes ocasionadas com a evaporagio (perigoso sobretudo em garagens
fechados) e ao abastecimento. Ademais, a redugio do teor de benzina e de
aromaticos da gasolina diminui as emissdes de benzina pelo tubo de escape.

Adicionalmente, a redugio dos aromaticos ajudaria a diminuir o smog.



5. Gis natural comprimido (GNC), Gis de petrleo liquefeito (GPL), e outros combustiveis

alternativos, precisam de padrdes explicitos de conteiido para garantir seu desempenbo ambiental; esses

padrdes deveriam ser estabelecidos no momento de introduzir o combustivel no mercado.

Variag¢des na composi¢io dos combustiveis podem produzir maiores emissdes
e menor eficiéncia em veiculos projetados para utilizar esses combustiveis. E
importante, portanto, estabelecer os padrdes para todo combustivel alternativo

no inicio de sua introdu¢io no mercado.

Poluentes Convencionais e Téxicos

1. Os padres mundiais para emissoes deveriam ser baseados na melbor tecnologia disponivel.

Um ndmero pequeno de empresas produz a maior parte dos veiculos do
mundo. Dez fabricantes produzem aproximadamente 80% de todos os veiculos
novos. Cada uma delas produz alguns veiculos que cumprem os padrdes mais
restritivos do momento, quer seja na Europa, nos EUA ou no Japio e, portanto,
tem a capacidade de instalar as tecnologias mais avangadas em seus veiculos em
qualquer lugar do mundo.
Ademais, quase todo pais tem 4reas de alta polui¢io e que, portanto,
precisam de veiculos e combustiveis os mais limpos possiveis.”
Por tltimo, embora os fabricantes de motores e veiculos diesel sejam mais
variados que os de automoveis, tecnologias de pos-tratamento, tais como filtros 29
de particulados, sio disponibilizadas mundialmente e podem ser instalados

em veiculos a diesel em grande escala para reduzir significativamente a massa,

ntimero e toxicidade das particulas.

2. Futuros padrdes para veiculos novos deveriam ser neutros a respeito do tipo de combustivel em

questdo.

Muitas vezes, os veiculos que utilizam combustiveis distintos competem para

o mesmo mercado de venda. No passado, os governos freqiientemente criaram
padrdes distintos para cada combustivel, e portanto distorceram o mercado

e 20 mesmo tempo subverteram as metas para ar limpo ou menores gases do
efeito estufa. Por exemplo, se carros movidos a diesel e a gasolina competirem
no mesmo mercado, um padrio de NOX mais frouxo para os carros a diesel lhes
daria uma vantagem competitiva, promoveria sua venda, e subverteria as metas

de ar limpo.
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3. Veiculos que servem para a mesma fungdo deveriam ter a obrigagdo de cumprir os mesmos padraes,

conforme o desempenbo do melbor modelo e nao do pior.
Durante muitos anos, os padrdes para emissdes de caminhonetes leves nos EUA
eram mais frouxos do que para carros. Como resultado dessa distor¢io do
mercado, os fabricantes desenvolveram um novo modelo, vindo a ser denominado
o veiculo esporte-utilitario (SUV'), com emissdes muito maiores e maior
consumo, do que os carros de passeio que substituiu. SUVs e outros modelos de
caminhonetes leves (pickups) constituem atualmente quase 50% da venda nos
EUA. Isso causou maiores emissdes e consumo da parte da frota para passageiros,
do que era a intengio.

A fim de minimizar esses problemas no futuro, tanto a Agéncia para a
Qualidade do Ar da Califérnia (CARB), quanto a EPA acabam de adotar novas
regras que obrigam todo veiculo leve com destinagio ao transporte de passageiros
— de carros pequenos até grandes SUVs — a cumprir os mesmos padrdes
restritivos.
Para prevenir a proliferagio em outros paises de SUVs (ou outros veiculos

de passeio nio tradicionais) altamente poluidores, semelhantes solugdes na
regulamentagio deveriam ser adotadas a nivel mundial.

4. Padrées para veiculos e combustiveis deveriam ser vinculados.
E cada vez mais evidente, a mediad que se tornam mais restritivas as
regulamentagdes de emissdes, que as caracteristicas dos combustiveis e as
tecnologias dos veiculos estdo estreitamente entrangadas. Com discutido
anteriormente nesse documento, alguns pardmetros dos combustiveis, tais como
o chumbo e o teor de enxofre, devem ser controlados como requisito para a
introdugio de novas tecnologias. Além disso, muitas outras caracteristicas dos
combustiveis, tais como o teor de aromaticos e a Reid Vapor Pressure, também
devem ser controladas para permitir a maxima redugio de emissdes pelo menor
custo.

5. Padries para emissoes de particulados deveriam ser projetados para reduzir o mimero de particulas,

assim como sua massa.
Algumas tecnologias de controle de particulados, tais como injegio a alta pressio,
podem até aumentar o nimero de particulas “ultrafinas”, a0 mesmo tempo em
que reduzem a massa total desses. Evidéncias cada vez maiores sugerem que
essas particulas ultrafinas podem ser até mais perigosas do que as particulas
maiores que estdo sendo reduzidas. Existem tecnologias que reduzem tanto a
massa, quanto o nimero de particulas, e as estratégias regulatérias deveriam ser
projetadas para controlar ambos, e assim minimizar todo risco para a satde.
Por exemplo, uma pesquisa patrocinada pela MCEA (Associagio de Fabricantes
de Controles de Emissdes), no Southwest Research Institute, determinou que
filtros de particulados reduzem significativamente a massa de PM, o nimero de

ultrafinas, e o nivel total de toxicidade dos gases de escape diesel. 14



6. Os procedimentos de testes para motores e veiculos deveriam ser baseados em condigdes reais de uso,
para todo tipo de motor e veiculo.
Devido ao fato de que as emissdes sio bem distintas durante os varios modos
de funcionamento dos veiculos, é importante levar-se em conta todos os modos
na medigio e controle das emissdes. Regulamentagdes para emissdes de todo
tipo de veiculo e motor sio baseadas em procedimentos de teste homologados,
projetados para espelhar a condugio tipica do mundo real. Nos dltimos 40 anos,
ficou evidente que uma boa parte, sendo a maioria desses testes, sio inadequados,
sendo que por nio incluir alguns modos de uso real, eles oferecem um quadro
incompleto das emissdes reais, e podem incentivar os fabricantes a utilizar
estratégias inferiores de controle de emissdes.”

Para minimizar este problema, é necessrio em primeiro lugar, adotar
procedimentos de teste que sejam o mais representativo e abrangente possivel,
dentro das limitagdes de tempo e custos. Elementos chaves de um bom protocolo
de teste incluem a operagio transitéria e partidas a frio.

No entanto, nenhum procedimento sé pode abranger todas as condigdes reais
de operagdo'®, sobretudo se a certificagio depender de um procedimento de teste
do motor, ao invés do veiculo, o que é o caso de motores para veiculos pesados.17
A melhor maneira de garantir que os procedimentos de teste abranjam todas as
condi¢des de uso, seria estipular os denominados limites “a nio exceder” (NTE).

Este mecanismo cria uma zona (“a zona NTE”) em baixo da curva de torque
do motor. Nenhuma emissdo, de nenhum poluente, pode exceder aos valores
representados nessa zona. O padrio NTE seria vigente sob quaisquer condigdes
de operagio do motor em uso normal.”® A EPA adotou limites NTE para motores
diesel de uso pesado. Uma abordagem dessas poderia, e deveria ser ampliada para
incluir todas as demais categorias de veiculos e motores.

Além de garantir ganhos no controle de emissdes, sob todas as condigdes
operacionais, os padrées NTE tornam mais faceis e praticos os testes feitos no
uso real. Se um padrio depende apenas de testes em laboratério, visando modos
de operagio bem especificos, ¢ muito mais dificil comparar os resultados de testes
de uso com o padrio. Este ¢ o caso sobretudo quando os padrdes sio baseados em
testes de motores (o que é praxe para caminhdes pesados, 6nibus e equipamentos
usados fora das rodovias), pois é preciso retirar os motores dos veiculos para
testa-los. Provas feitas no uso normal do veiculo, baseadas num padrio numérico,
objetivo e que ndo dependa do ciclo, agiliza a fiscalizagio e fornece melhores
estimativas das emissdes reais, do que extrapolar a partir de um procedimento

fixo de laboratério.
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7. Programas de inspecio e manutengdo deveriam ser utilizados para controlar as emissdes dos

veiculos no uso, durante toda sua vida 1itil. Os programas deveriam distinguir inspecdo de con-

serto, e diagndsticos pds-inspecdo deveriam preceder o conserto.
Para manter baixos niveis de polui¢io, os motores a combustio atuais
dependem de sistemas de controle que funcionem normalmente. Pequenas
falhas nesses sistemas podem aumentar muito as emissdes. Grandes falhas
fazem com que as emissdes disparem. Muitas vezes, ¢ um nimero pequeno
de veiculos com falhas sérias, que causa a maior parte da polui¢io veicular.
Infelizmente, é raramente evidente quais sejam esses veiculos, pois as emissdes
em si podem ser dificeis de detectar e as falhas nio afetam diretamente a
operagio do veiculo.

Trés abordagens foram desenvolvidas a fim de reduzir, sendo eliminar, as
falhas no controle de emissdes quando o veiculo esti em uso: programas de
inspegio e manutengio (I/M), sistemas de diagnéstico a bordo (ver as duas
secdes abaixo) e, principalmente na Califérnia, a introdugio de tecnologias
naturalmente limpos. (Essas tecnologias foram comentadas na segio dos
Principios Transcendentes e sio mencionadas na segio sobre Tecnologias
Avangadas.) Entretanto, sistemas de diagnéstico a bordo, e veiculos limpos
por natureza, sio um fendmeno bastante recente e ainda nio sio utilizados
em muitas regides do mundo. Portanto, programas bem administrados de
inspe¢do e manutengio constituem, por enquanto, a chave para controlar as
emissdes quando do uso dos veiculos.

Programas eficazes de I/M identificam os veiculos problematicos e
garantem que sejam consertados. Por promover boa manutengio e coibir
adulteragio e uso de combustiveis errados, comprovou-se que os programas
I/M ainda constituem a melhor maneira de proteger o investimento nacional
em tecnologias de controle de emissdes, assim como de conseguir os
beneficios almejados em qualidade do ar.

Foi comprovado pelo uso no passado de uma variedade de programas de
I/M que, de maneira constante, os sistemas centralizados que fazem apenas
a inspegao, s30 mais vantajosos do que os programas que combinam testes
com consertos. Ademais, uma defini¢io comprovada e especifica das falhas
a serem detectadas nos programas de I/M — determinada por uma entidade
independente, deveria preceder qualquer exigéncia de consertos.

8. Sistemas de diagnéstico a bordo ( OBD), que sinalizem em tempo real os modos de falba e
armazenem dados sobre falbas, deveriam ser obrigatdrios para todo veiculo novo.
Quase todo veiculo novo produzido atualmente no mundo estd equipado

de computadores a bordo, que monitoram e controlam varias fungdes. Esses



computadores tém a capacidade de registrar e armazenar dados que representam
o desempenho de componentes chaves do sistema de controle de emissdes. Esses
sistemas OBD sdo obrigatérios em muitos paises. Porém, deveriam ser obrigatérios
para todo veiculo novo em todo pais.

Além de sinalizar problemas que causam altas emissdes, os sistemas OBD
ajudam aos mecanicos na identificagio das causas dos problemas, sendo que assim
garantem maior qualidade e especificidade nos consertos.

Os sistemas OBD sio baratos e mais que compensados por menores custos de
manuten¢do e menor consumo durant a vida ttil do veiculo.

9. Sistemas de diagnéstico a bordo, utilizando registros de tempo real, deveriam ser requeridos para
todo veiculo novo.
Existem novos sensores que poderiam, junto com computadores de bordo,
monitorar emissdes reais no uso dos veiculos. O computador pode registrar e
armazenar essa informacio, e avisar o motorista quando precisar de consertos.
Esses sistemas ainda nio foram requisitados em nenhum pais, mas deveriam ser
obrigatérios para todo veiculo novo em qualquer pais.

A tecnologia de monitoramento a bordo se desenvolve rapidamente e pode

tornar-se tio barata e custo-efetiva quanto os sistemas de diagnéstico a bordo.
10. Os fabrimntes deveriam ser responsdveis pelas verdadeiras emissées causadas pelos motores sob
condigbes normais de uso.
Na maioria dos paises, os fabricantes de veiculos e motores tém que obter uma
certificagio ou aprovagio de modelo antes de comegar a produgio do veiculo.
Este deveria ser apenas o ponto inicial de suas responsabilidades. Sdo as emissdes
no uso real, e ndo as em laboratério, que afetam a qualidade do ar. Portanto,
os fabricantes deveriam ser responsaveis nao somente por projetar sistemas que
funcionam em condigdes de laboratério, mas também por produzir sistemas
que demonstrem baixos niveis de emissdes sob condi¢des de uso normal durante
a vida completa do veiculo, considerando uma manutengio de acordo com as

recomendacdes do fabricante.
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1. Os fabricantes deveriam ser responsdveis pelas verdadeiras emissées causadas pelos motores sob
condicdes normais de uso.
Como foi observado acima, sio as emissdes do uso real que afetam a
qualidade do ar. Infelizmente, nos tltimos anos, varios fabricantes de motores
para usos pesados projetaram e venderam sistemas basicamente sem controles
no uso real, embora cumpriram os padrdes no laboratério. Uma razio para
este fato é que provas no uso real destes motores foram pouco priorizadas.
A melhor maneira de garantir baixas emissdes no uso real, é de informar ao
setor industrial que vai ser responsabilizado, e de fiscalizar isso com provas de
uso real. Os termos do NTE, apresentados acima, constituem uma maneira
de agilizar isso no futuro. Provas de uso real provavelmente terdo ainda mais
importincia no futuro, conforme se acrescentem tecnologias aos caminhdes
pesados e 6nibus.
12. Programas de retrofit com custo-efetividade deveriam ser criados para todos os veiculos.
a. Os padrdes para retrofits devem ser acompanbados por padries apropriados para
combustiveis (por exemplo, a gasolina com baixo teor de enxofre e sem chumbo).
b. Testes devem ser feitos para comprovar a eficdcia dos programas de retrofit.
Padrdes para veiculos novos e combustiveis sio imprescindiveis para qualquer
estratégia nacional de reducio de emissdes veiculares. Porém, os veiculos exis-
tentes continuario rodando durante muitos anos. Uma maneira de reduzir as
emissdes é encorajar ou requerer retrofits para esses veiculos operarem com
menos emissdes, por exemplo, com a instalagio de catalisadores ou filtros de
particulados.
Programas com grande éxito tém sido implementados para veiculos a gas-
olina e a diesel. Esses programas proporcionam li¢des tteis sobre as vantagens
e perigos dos retrofits. Por exemplo, para funcionar bem, eles devem garantir
que um combustivel de qualidade apropriada seja disponibilizado e utilizado.
Ademais, um programa deve ser implementado para averiguar, na pratica, o
uso dos dispositivos, e o provedor do retrofit deve ser responsavel pelas falhas.
Os reguladores que gostariam de iniciar programas de retrofit deveriam pes-
quisar programas antecedentes para garantir seu €xito.
13. A remogio de veiculos velbos e outras politicas semelbantes deveriam servir para acelerar a
renovagdo das frotas.
Uma abordagem alternativa aos programas de retrofit para veiculos velhos
que liberam muitos poluentes, seria promover ou exigir sua remogao .
Programas de remogio em pequena e grande escala tém sido implementados
em varios paises com diversos indices de sucesso. Precisa-se de muito
cuidado para garantir que os veiculos retirados sejam de fato destruidos, e
que a indenizagio seja feita somente para veiculos que continuariam sendo

utilizados se nio fossem retirados.



Os Gases do Efeito Estufa

1. Medidas deveriam ser adotadas para reduzir as emissdes de gases do efeito estufa em todos os veicu-
los (incluindo pelo menos uma redugio média de 25% nos automéveis a serem produzidos na préxima
de'cadu). Mecanismos para alcancar essa meta poderiam incluir: l) acordos voluntdrios entre o governo e
os fabricantes, 2) padrdes de eficiéncia do consumo de combustivel, 3) normas para a emissdo de gases do
efeito estufa nos gases de escape, e 4) incentivos fiscais.
Os veiculos automéveis constituem uma grande fonte de diéxido de carbono, o
principal gas do efeito estufa. Qualquer esfor¢o sério para estabilizar as concen-
tragdes atmosféricas dos gases do efeito estufa deve reduzir significativamente as
emissdes de didxido de carbono pelos veiculos.

Por meio de um acordo voluntério entre o governo e os fabricantes
automoveis, para reduzir as emissdes de COZ de veiculos novos em 25% até 2008
(relativo a 1995), a Unido Européia mostrou uma lideranga explicita nesta area.
Fabricantes de veiculos leves em todos os outros paises deveriam atingir pelo
menos essa porcentagem de redugio em 2010 (referente a base de 1995). Deve-se
observar que na Europa, os novos veiculos do ano 1995 ja eram mais eficientes
do que na maioria dos outros paises. Portanto, para estes, uma porcentagem de
redugio em 25% ja é uma meta modesta. A medida que cresce a frota mundial, e
acumula-se cada vez mais di6xido de carbono na atmosfera, redugdes por veiculo
cada vez maiores serdo necessarias.

2. As medidas de reducdo deveriam ser projetadas para nio estimular aumentos no tamanho, massa

ou poténcia dos veiculos.
Muitas tecnologias foram desenvolvidas na tltima década que poderiam melhorar
a eficiéncia do consumo (e assim reduzir as emissdes de gases do efeito estufa), ou
o desempenho do veiculo. Na maioria dos casos, foram utilizadas para melhorar
apenas o desempenho. Na frota de veiculos para passageiros dos EUA, por exemplo,
entre 1988 e 2001, a poténcia média aumentou em 53%, a aceleragio em 18% e
a massa em 19%, enquanto a eficiéncia diminuia em 8%. A EPA estimou que as
melhoras tecnoldgicas que permitiram esses aumentos, poderiam ter sido usadas
para aprimorar a eficiéncia em 20% durante o mesmo perfodo.

Embora padrdes mais rigorosos teriam usado algumas dessas novas tecnologias
para aprimorar ainda mais a eficiéncia do consumo, a experiéncia dos EUA provi-
dencia uma ligio mais sutil. A razio principal pelo aumento do consumo nos EUA
recentemente, ¢ que as vendas de veiculos maiores, tais como SUVs e minibuses,
dispararam e agora representam aproximadamente 50% do todos os novos veiculos
vendidos. Devido ao fato de que os padrdes de eficiéncia nos EUA permitem menos
eficiéncia nesses veiculos pesados do que nos veiculos para passageiros, o resultado
¢ uma redugio de eficiéncia na frota toda.

O que devemos aprender disso é que, embora exista alguma justiﬁcagﬁo téc-
nica para permitir que veiculos maiores, mais pesados e com mais poténcia sejam

menos eficientes, as autoridades politicas devem estar conscientes de conseqiiéncias

.
-
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inesperadas. Padrdes que variam conforme a eficiéncia ou as emissdes de
gases do efeito estufa, podem criar isengdes ou incentivos contraprodutivos,
que permitem aumento no consumo total da frota enquanto o consumo por
veiculo for controlado.

3. Estratégias efetivas deveriam ser adotadas para reduzir o impacto das emissoes dos setores de

aviagdo e de transporte sobre o clima.
O trafego aéreo aumenta mais rapidamente do que qualquer outro setor de
transporte, e suas emissdes de gases do efeito estufa sio especialmente dan-
osas por serem emitidas a grande altitude. Um relatério especial, do Painel
Intergovernamental sobre Mudanca de Clima (IPCC), examinou o efeito
da aviagio sobre a atmosfera. Em um dos seus cenérios, foi estimado que a
aviagio iria produzir aproximadamente 15% do efeito provocado por seres
humanos, de todas as emissdes de gases do efeito estufa em 2050. Outros
cenarios manifestaram impactos menores, embora ainda significativos. O
transporte de carga por rodovias é outro setor que cresce rapidamente, e que
deve ter programas de redugio dos gases do efeito estufa.

4. Redugdes de outros gases do efeito estufa devem acompanbar as do CO,.
Além do CO,, outros importantes gases do efeito de estufa incluem:
metano, 6xido de nitrogénio, vapor de Agua, ozbnio troposférico e
clorofluorocarbonos (CFCs), que juntos tém uma influéncia (“forcing”)
sobre a mudanga climética aproximadamente igual ao efeito do 6xido de
carbono. Fontes humanas de metano, 6xido de nitrogénio e ozénio tém
causado aumentos significativos desses gases na atmosfera no século XX,
embora cada gas tenha também fontes naturais. CFCs provém unicamente
de atividade humana. Os automéveis contribuem significativamente as
concentragdes de éxido de nitrogénio, CFCs e ozo6nio troposférico. As
emissdes do 6xido de nitrogénio (N,O) sio muito maiores nos carros
equipados com catalisadores, do que nos carros sem. Felizmente, os niveis
de N, O dos carros com catalisadores mais avangados sio menores do que
os niveis da primeira geragio de catalisadores. Possivelmente, sera preciso
ter padrées mais restritivos para NzO no futuro.

Mais recentemente, ha evidéncia de que o carbono preto (fuligem),

um componente primario do particulado nos gases de escape do diesel,
pode estar absorvendo calor e assim contribuindo com o aquecimento da
Terra. Como observado pelo Dr. James Hansen, da NASA, “O carbono
preto reduz o albedo aerossol, causa uma redugio semidireta do tamanho
das nuvens e diminui o albedo das particulas nas nuvens.””” Um albedo

reduzido significa que a atmosfera armazena mais energia solar, o que



contribui com o aquecimento da Terra. Do mesmo modo, Dr. Mark Jacobsen, da
Universidade de Stanford, observa na revista Nature (8 de fevereiro, 2001) que o

carbono preto pode ser o segundo mais importante componente (depois do COZ)
1 . 1
A Tecnologia Avancgada

Jerra, responsavel por talvez 15 a 30%.

1. Os governos deveriam criar programas arrojados para promover a tecnologia avangada que incluem

metas claras de desenvolvimento sustentdvel.
As metas do desenvolvimento sustentdvel provavelmente incluirdo grandes redugdes
tanto dos poluentes convencionais, quanto dos gases do efeito estufa provindo do
setor de transporte e outros setores. Essas redugdes terdo que acontecer num con-
texto de crescimento rapido do nimero de veiculos bem como do seu uso. Portanto,
os governos precisam promover o desenvolvimento de veiculos com tecnologia avan-
¢ada e de combustiveis renovéveis, todos com emissdes nulas, ou quase nulas, dos
poluentes convencionais e de gases do efeito estufa. O desenvolvimento de veiculos
avangados também deveria ser pautado por outras prioridades do desenvolvimento
sustentavel, como por exemplo, melhorar a seguranga e reduzir o consumo de maté-
ria prima.

Programas deste porte podem incluir padrdes, investimentos diretos para pes-
quisa e desenvolvimento (R & D), incentivos fiscais e/ou parcerias entre os setores
publico e privado.

2. Deveria-se projetar programas para reduzir os poluentes convencionais, gases do efeito estufa, téxi-
cos e ruido, todos juntos, sem que um comprometa o outro.
Existem meios tecnolégicos para prover emissdes ultrabaixas de poluentes conven-
cionais, toxicos e gases do efeito de estufa, assim como de polui¢io sonora. Esses
deveriam ter precedéncia sobre meios tecnolégicos que acarretam compromis-
sos entre essas metas. Por exemplo, as tecnologias das células-combustivel tém
enorme potencial para atingir as quatro metas, enquanto os veiculos diesel tendem

a produzir poucos gases do efeito de estufa mas aumentam o ruido, toxicidade e

emissOes de NOX.
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3. Esses programas deveriam ter metas explicitas de desempenbo.

A experiéncia indica que os programas mais efetivos tém metas claras, com pontos
de referéncia interinos que sio faceis de monitorar. Por exemplo, o acordo recente
entre a Unido Européia e a ACEA sobre eficiéncia do consumo, tem uma meta
explicita para reduzir em 25% as emissdes do CO, em 2008 (com referéncia a
1995), com pontos de avaliagio em 2003.

A importancia de projetar esses objetivos de desempenho para cumprir metas
multiplas (como discutido acima), ¢ ilustrado pelo programa dos EUA denomi-
nado “Parceria para uma Nova Geragio de Veiculos” (Partnership for a New
Generation of Vehicles” — PNGV), o que tem metas rigorosas para eficiéncia.

No entanto, o programa ficou enfraquecido por falta de metas adequadas para

emissdes. Como resultado, muitos dos veiculos de protétipo criados podem ter
dificuldade em cumprir os padrdes mais recentes para emissdes, e assim no ser
viaveis no mercado. Ademais, muitas organizagdes ambientais se opdem a con-
tinuagio do programa.

4. Esses programas deveriam ser um complemento & agdo em curto prazo, e ndo um suceddneo.
Obviamente, programas efetivos para melhorar a qualidade dor ar e reduzir
emissdes dos gases do efeito estufa combinario medidas a curto prazo, que
aproveitam as melhores tecnologias disponiveis, com programas a longo prazo
projetados para produzir veiculos e combustiveis que se aproximam cada vez mais
de uma tecnologia realmente sustentavel. Os programas para promover o desen-
volvimento tecnolégico nio devem servir de pretexto para afrouxar os padrdes
de curto prazo: a experiéncia indica repetidamente que apostar em, e aguardar
solugdes tecnoldgicas “perfeitas” é um engano.

5. A avaliagdo das tecnologias deveria tomar em consideragdo:

—Andlise do ciclo completo de vida — incluido a produgio dos veiculos e combustiveis, e seu
descarte,

— desempenbo do veiculo na prdtica, durante toda sua vida,

—Se a tecnologia ¢ limpa em si,

—O potencial de saturar o mercado.

Na avaliagdo ou criagio de metas de desempenho para novas tecnologias, as auto-

ridades ndo deveriam ser constrangidas pela metodologia atual de regulamentagio

dos veiculos. As melhoras metodologias de avaliagio para sustentar objetivos

sociais como, por exemplo, analise dos impactos durante o ciclo de vida completo,

deveriam ser utilizadas, sendo, obviamente, que os beneficios de diversas tecno-

logias deveriam ser comparados no contexto da penetragio esperada no mercado:

um veiculo super limpo e eficiente — limitado a pequenos setores do mercado, e

um que tem mais potencial de comercializagio — embora sendo menos limpo e

eficiente, podem ser igualmente proveitosos.



6.

Conforme as tecnologias avangam da etapa de pesquisa para o desenvolvimento, dever-se-ia destacar

seu potencial de comercializagdo, a seguranga, qualidade e opinido piiblica sdo fatores chaves.

7.

Algumas tecnologias vantajosas, como starter-geradores integrados, passam facil-
mente da etapa de R&D para a comercializagio. Outras tecnologias, como veicu-
los com células de hidrogénio, enfrentam diversos obstaculos ao sair da etapa de
protétipo. A medida que as tecnologias chegam perto de serem comercializadas, as
autoridades deveriam focalizar as que tém grande possibilidade de sucesso no mer-
cado. Porém, os governos nio deveriam evitar a criagio de medidas arrojadas, quando
apropriado para apoiar tecnologias promissoras que enfrentam obstaculos iniciais.
Dois dos obstaculos que as novas tecnologias enfrentam constantemente, sio um
maior custo de investimento de capital na sua fase inicial, quando o volume de vendas
¢ baixo e os fabricantes tentam reduzir os custos de produgio, e — quando a tecnolo-
gia requer um combustivel especial — uma infra-estrutura inadequada de distribuigio
de combustiveis. Superar esses obstaculos requererd normalmente um investimento
publico significativo. As autoridades devem comparar os custos previsiveis desses
investimentos com os beneficios que oferecerdo as novas tecnologias, e ficarem pron-

tas para solicitar os devidos fundos e mecanismos para investimentos publicos.

Tanto os padrdes, quanto incentivos fiscais deveriam agilizar a comercializacio de novas tecnologias.

A experiéncia, sobretudo na Europa, demonstrou muitas vezes que 1nstrumentos
econdmicos, como incentivos tributirios, podem estimular a introdugio antecipada
de novas tecnologias para veiculos e combustiveis. Por exemplo, em meados da década
de 80, a Alemanha introduziu gasolina sem chumbo e tecnologias para catalisadores
pouco poluentes, muito antes do que os outros paises da Unido Européia, pelo uso
de incentivos fiscais, que tornaram essas opgdes mais atraentes do ponto de vista
comercial. Recentemente, Hong Kong introduziu uma redugio de impostos para que
o diesel com baixo teor de enxofre (menos de S0 ppm) fosse mais barato no varejo
do que o combustivel com alto teor de enxofre. Essa mudanga permitiu a Hong Kong
implementar rapidamente um programa de retrofit para motores a diesel.

A regulamentagio (os padrdes) pode também ser projetada de tal maneira a
promover as tecnologias de ponta. O programa ZEV na Califérnia (veiculos a
emissio zero), que fixa uma proporgio da venda de cada fabricante automével a ser
de veiculos livres de emissdes, tem sido o maior estimulo mundial para o desenvolvi-
mento de tecnologias para veiculos movidos a bateria, hibridos-elétricos e células de

combustivel.

\
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8.  Politicas governamentais deveriam facilitar a introdugdo de tecnologias incrementais i

medida que sio desenvolvidos.
Um dos elementos importantes do programa PNGV nos EUA, foi uma
provisio que exigia por parte da inddstria automoével a introducio de
melhoras incrementais de eficiéncia a medida que a tecnologia avangava.
Infelizmente, essa provisdo foi negligenciada na pratica e isto foi um dos
fracassos notaveis do programa. Ao invés de melhorar a eficiéncia do
consumo, muitos avangos tecnoldgicos foram utilizados para aumentar
a poténcia ou desempenho. A ligio é que politicas explicitas e rigoro-
sas, que exigem melhoras incrementais, devem fazer parte integral de
qualquer estratégia ou programa de longo prazo.

9. Deve-se coordenar entre localidades todo programa de desenvolvimento de novas tecnolo-

gias, afim de agilizar as economias de escala.
A medida que as novas tecnologias vio sendo desenvolvidas, serdo mais
caras que as tecnologias “maduras” que ji chegaram a produgio em
massa. Esforgos entre localidades para coordenar a introdugio de novas
tecnologias permitirdo economias de escala, o que vai reduzir os custos e

pregos.




De modo geral, principios devem levar para resultados no mundo real. Embora
0s participantes concordaram com os principios de Bellagio como peritos
individuais, e nao como representantes de uma determinada organizacao ou
governo, todos mostraram vontade de adiantar a incorporagdo destes principios
em novas politicas e programas. Enfoques especiais, métodos e niveis de colabo-
racao internacional, dependerao de cada pais. Os participantes relacionados com
agéncias governamentais também pretendem promover uma avaliacao periddica
do seu progresso, comparado com os principios de Bellagio.
A Energy Foundation pretende dar seguimento a esses principios, e

poderia reunir novamente os participantes dentro de dois anos. Reunides futu-
ras provavelmente ampliardo a participacao para incluir outros paises, e prior-

izardo — e possivelmente aprimorardo — os 43 principios.

A Aplicagdo dos Principios ]
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Predmbulo

1
Os membros da Organizagio pela Cooperagio
Econdémica e Desenvolvimento (OCDE) sdo enu-

merados no site: http://www.oecd.org.

2
Analise do Michael P. Walsh.

3

O particulado dos gases de escape do diesel é
atualmente visto como a toxina mais problemética
das emitidas pelos veiculos automoveis. Significati-
vamente, a Agéncia pela Qualidade do Ar (CARB)
da Califérnia apontou emissdes de particulados
dos motores diesel como contaminantes atmos-
féricos toxicos, em agosto de 1998, incentivando

o desenvolvimento do programa estadual sobre
redugdo do risco devido ao diesel. Outras toxinas
nocivas emitidas por veiculos incluem benzina,

butadiene-1,3 e aldeidos.

4

Os relatérios mais recentes do IPCC estimaram que
as temperaturas da Terra poderiam aumentar em
até 5,8C (I0,SF), e os niveis do mar em até 86cm
(34”) durante o préximo século. Os resultados de
novas modelagens também convenceram o painel
a declarar formalmente, pela primeira vez, que a
atividade humana ¢ causa do aquecimento da Terra.
A mudanga climética terd impactos sérios sobre a
provisio e distribui¢io de d4gua doce e alimentos.
Entre outros impactos, ecossistemas desaparecerio
ou mudardo de lugar, e a biodiversidade local pode
diminuir em algumas regides. O aumento do nivel
do mar causard provavelmente a perda de algumas

areas costeiras e ilhas baixas.

5

Baseado numa comparagio de novos veiculos
médios nos EUA com veiculos certificados de
acordo com padrdes SULEV da Califérnia ou
com padrdes do Bin I dos EUA.

6

Representantes dos EUA incluiram reguladores
do governo federal e do Estado da Califérnia.
Este manteve uma jurisdigdo especial para criar
seu préprio programa para automéveis depois de
estabelecer-se como lider mundial de controle da

polui¢do, nos anos 60.

Analise e Justificacao

7

Ver, por exemplo, “The Cost of Emission Con-
trols: Motor Vehicles and Fuels” (O custo do
controle de emissdes: veiculos automéveis de com-
bustiveis), apresenta¢io de Tom Cackette, Vice
Diretor Executivo da CARB, no Massachusetts
Institute of Technology, em julio de 1998.

8

Case Studies in Environmental Medicine: Lead Toxicity,
U.S. Department of Health and Human Services,
Public Health Service, Agency for Toxic
Substances and Disease Registry.
http://www.atsdr‘cdc.gov/HEC/caselead‘html.

9

U.S. EPA (1986) Ambient Air Quality Criteria
Document for Lead, Research Triangle Park NC:
EPA ORD; U.S. Centers for Disease Control
(I1991) Preventing Lead Poisoning in Young Children,
Atlanta: U.S. Department of Health and Human
Services; C. Howson and Avila M. Hernandez
(1996) Lead in the Americas, Washington: NAS
Press; International Program on Chemical Safety
(IPCS) (1995) Environmental Health Criteria Document:
Lead, Geneva: IPCS, World Health Organization;
National Research Council (1993). Measuring Lead
Exposures in Infants, Children and Other Sensitive
Populations, Washington: NAS Press.

10

Em dezembro de 1994, no Cume das Américas,
chefes do estado de varios paises se comprome-
teram para criar programas nacionais de a¢do para
a remogio gradativa da gasolina com chumbo no
Hemisfério ocidental. Em maio de 1966, o Banco
Mundial pediu uma remogio gradativa da gasolina
com chumbo a nivel mundial, e ofereceu ajuda
para os paises projetarem cronogramas viaveis e
incentivos. Uma das recomendagdes principais

da Terceira Reuniio Ministerial “Environment
for Europe”, em Sofia, Bulgaria, em outubro de
1995, reclamou a redugido e remogado definitiva do
chumbo da gasolina. Em junho de 1996, 2* Con-
feréncia das Nagdes Unidas sobre Assentamentos
Humanos, denominada Habitat II, incluiu como
meta no seu programa a eliminagio do chumbo
da gasolina. Em maio de 1997, ministros do meio
ambiente do G-7/8, apoiaram a remogio da
gasolina com chumbo, na Declaragio dos Lideres
Ambientais dos Oito sobre a Satde Ambiental das

Criangas.
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Para carros sem catalisador, o impacto do enxofre
sobre emissdes é minimo. Porém, para carros com
catalisadores, o impacto sobre emissdes de CO,
HC e NO, pode ser significativa. Como observado
na pesquisa US Auto-Oil, “A analise de regressio
mostrou que o efeito do enxofre (menos enxofre
causava emissdes menores) foi significativo em
relagio aos HC em todos os 10 carros testados, ao
CO em 5 carros e ao NOK em & carros. Nao houve
casos estatisticamente significativos de aumento de
emissdes.” Baseado na pesquisa auto/oil, observa-
se que uma redugiio em aproximadamente 3% das
emissdes de NOA acontece num carro tipico com
catalisador, por cada redugio em 100 ppm do

teor de enxofre. A situagio observa-se ainda mais
critica para veiculos com catalisadores avangados
de baixo nivel de polui¢io. A operagio de veiculos
novos nos EUA com a gasolina tipica (330 ppm
teor de enxofre) aumentaré as emissdes de escape
de HC e de NO_ em médias de 40% e 150%,
respectivamente, quando comparado as emissdes
resultando do uso de combustiveis com teor de

enxofre de aproximadamente 30 ppm.

12

Benzina é um hidrocarboneto aromatico presente
como gas nas emissdes de escape e evaporativas
dos automéveis. Benzina nos gases de escape,
designado como uma porcentagem dos gases
orgAnicos totais, varia em fungio da tecnologia de
controle (por exemplo, presenga e tipo de catali-
sador) e dos niveis de benzina, como de outros
aromaticos, no combustivel, sendo geralmente em
torno de 3-5%. A fragio de benzina nas emissdes
evaporativas depende da tecnologia de controle e
das caracteristicas e composi¢do do combustivel,

sendo geralmente em torno de 1%.

13

Obviamente, cabe ao governo local garantir que o
combustivel apropriado seja disponibilizado para
que a tecnologia veicular avangada funcione cor-

retamente.

14

Demonstration of Advanced Emission Control Technologies
Enabling Diesel- Powered Heavy-Duty Engines to Achieve
Low Emission Levels, Final Report, Manufacturers
of Emission Controls Association, Washington,
D.C., June, 1999.

15

O problema dos procedimentos de teste foi agra-
vado pela tendéncia dos fabricantes para desen-
volver sistemas de controle de polui¢do aprimora-
dos para um bom desempenho em laboratério, sob

as condi¢des especificadas para ensaio, mas que

tendem a ser muito menos eficientes nas condi¢des

de uso real.

16

Tradicionalmente, a abordagem tipica para fixar
padrdes de emissdo tem sido de estabelecer um
padrio numérico relacionado com um determi-
nado procedimento de teste, e de contar com a
proibicio de dispositivos de atalho — mecanismos
que reduzem ou eliminam o efeito dos dispositivos
ou sistemas de controle de emissio em condi¢des
de uso real —a fim de garantir controle no uso

real sobre a faixa operacional que nio foi incluido
no procedimento de teste. No entanto, a proi-
bigdo dos dispositivos de atalho nio constitui um
padrio numericamente quantificado, e nio tem
um procedimento de teste correspondente. Como
resultado, o enfoque atual consiste em utilizar um
procedimento homologado de teste, o que dificulta
assegurar que os motores funcionem com o mesmo
nivel de controle tanto no uso real como no labo-

ratorio.

17

Por exemplo, o mesmo motor, utilizado num vei-
culo de 2 toneladas e num de 7 toneladas, teria
provavdmente cargas muito maiores no veiculo
mais pesado e, portanto, teria emissdes muito

maiores NoO Uso real.

18
Ademais, a EPA declarou que a faixa inteira de

condi¢des reais deve ser incluida nos testes de

género NTE.

19

“Global Warming in the 21st Century: An Alternative
Scenario,” James Hansen, NASA Goddard Institute
for Space Studies Research April, 17, 2001.

www.gissAnasa.gov/research/impacts/altscenario/
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