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AVALIAGCAO DE IMPACTO LEGISLATIVO - PL N°
3.029/2011

1. APRESENTACAO DA PROPOSICAO

A proposi¢ao objeto da presente avaliacao de impacto legislativo é
o Projeto de Lei n° 3.029, de 2011, de autoria do ilustre Deputado AGUINALDO
RIBEIRO, que apresenta o seguinte texto:

“PROJETO DE LEI N° 3.029, DE 2011

Dispoe sobre o uso de biodiesel
em veiculos de passeio e veiculos
de carga de pequeno porte, e da
outras providéncias.

O Congtresso Nacional decreta:

Art. 1° Fica autorizado, em veiculos de passeio e veiculos de carga
de pequeno porte, de produgdo nacional ou estrangeira, o uso de
biodiesel puro (B100) como combustivel automotivo.

Paragrafo tnico. Para os efeitos desta lei, entende-se como veiculo
de carga de pequeno porte aquele cuja capacidade liquida de carga

nao exceder a trés toneladas.

Art. 2° O Poder Executivo baixard as normas necessarias 2
regulamentacao do disposto nesta Lei.

Art. 3° HEsta lei entra em vigor noventa dias apés a data de sua
publicagao.”

A proposicao em tela foi apresentada em 21 de dezembro de 2011.
Em 31 de janeiro de 2012, foi distribuida, sob regime de tramita¢do ordinario, as
Comissoes de Minas e Energia — CME; de Meio Ambiente e Desenvolvimento Sustentavel
— CMADS; e de Constituigao e Justica e de Cidadania — CCJC, sujeita a apreciagao
conclusiva pelas Comissoes e terminativa pela CCJC, nos termos, respectivamente, dos
arts. 24, 11, e 54 do Regimento Interno da Camara dos Deputados. Quando da elaboragao
do presente trabalho, a proposi¢ao encontrava-se na CME, tendo entrado nessa Comissao
em 1° de marco de 2012.




2. IDENTIFICACAO DO CONTEXTO DE ATUACAO DA PROPOSICAO

2.1. OBJETIVOS DA PROPOSICAO

Analisando o texto da lei projetada e a sua justificacio, a
proposi¢ao tem por objetivos:

2.1.1. autorizar a comercializa¢dao e o uso, no Pafs, de veiculos de passeio
e veiculos de carga de pequeno porte, de producio nacional ou
estrangeira, movidos a diesel (com a exigéncia de que empreguem
biodiesel puro, B-100, como combustivel — vide objetivo 2.1.2);

2.1.2. incentivar o uso do biodiesel, tendo como meta transformar o Pais
no principal produtor mundial de biodiesel, (contribuindo para o
crescimento da agroindustria voltada para a produgao de biodiesel,
ajudando a fixar o homem no campo, e gerando novos empregos e
renda para a populagao brasileira); e

2.1.3. reduzir a emissao de gas carbonico e de poluentes particulados dos
veiculos movidos a diesel.

2.2. DEFINICAO DOS PROBLEMAS QUE A NORMA ABORDA

2.2.1. Em rela¢ao ao objetivo 2.1.1

O Brasil é o unico pafs no mundo onde o consumo de 6leo diesel
como combustivel nos veiculos automotores de passageiros de carga e de uso misto,
nacionais e importados, com capacidade de transporte inferior a 1.000 kg (mil
quilogramas), computados os pesos do condutor, tripulantes, passageiros e da carga, ¢
proibido por ato do governo.

Inicialmente, o uso e a comercializacio de veiculos leves movidos
a Diesel foram proibidos através da Portaria n® 346, de 19 de novembro de 1976, do antigo
Ministério da Industria e Comércio — MIC, que posteriormente foi substituida pela Portaria
n° 16, de 29 de julho de 1993, do extinto Departamento Nacional de Combustivel — DNC,
do Ministério de Minas e Energia — MME. Essa portaria foi substituida pela Portaria' DNC
n° 23, de 6 de junho de 1994, que continua valida até hoje.

A proibicao original ocorreu em 1976. Nessa época, o Pais era
extremamente dependente de petréleo e capital externos. Esta condi¢io negativa foi
agravada pelas duas crises do Oriente Médio (1973 e 1979), que provocaram o aumento do

'Disponivel na Internet, na pagina da Camara dos Deputados, no endereco:
http://www.camara.gov.br/sileg/integras/409721.pdf, consultado em 23/04/2012.
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preco do barril de petréleo de US§ 11,20 para US$ 53,90, e o consequente aumento do
endividamento brasileiro.

Premido pelas crises, o Brasil buscou solu¢bes para reduzir a sua
dependéncia do petréleo importado. Além da criacio do Programa Nacional do Alcool —
Proalcool, uma das medidas adotadas foi a proibicao do uso e da comercializacio de
veiculos de passageiros movidos a diesel.

Ressalte-se que essa medida foi eminentemente politica, sem
efeitos praticos, pois, na época, automéveis a diesel nao eram fabricados no Brasil, e havia
restricGes a importacao de veiculos.

Ao longo do tempo duas razées contribuiram para a manutengiao
da proibi¢ao. A primeira é que o transporte publico e de mercadorias no Brasil é feito
primordialmente por via rodoviaria, e emprega como principal fonte de energia o dleo
diesel, de forma que o Pais ¢ importador de 6leo diesel, e aumentos no consumo nacional
de 6leo diesel tém reflexos negativos na balanga comercial brasileira.

A segunda razido ¢ a polui¢ao decorrente da queima do dleo diesel
por veiculos, especialmente nas regides metropolitanas, que poderia aumentar
significativamente com a liberacao do uso de motores a diesel para veiculos com menos de
1.000 kg de carga total no Brasil.

2.2.2. Em relacao ao objetivo 2.1.2

O uso do biodiesel puro B-100 como combustivel veicular, em
todo o mundo ¢ experimental. Ainda ndo ¢ possivel o seu uso comercial. Questoes
tecnoldgicas, relativas a armazenagem do produto sem degradagio, retirada segura de
oxidos de nitrogenio (NOx), conservacao de tanques e controle de reatividade sao algumas
das dificuldades a serem vencidas.

Historicamente, temos que a introdugao do biodiesel na matriz
energética nacional foi feita pela Lei n° 11.097, de 13 de janeiro de 2005, que estabeleceu
em 5% (B-5) o percentual minimo obrigatério de adicao de biodiesel ao dleo diesel
comercializado ao consumidor final, em qualquer parte do territério nacional, fixando em
oito anos o prazo para atendimento dessa exigéncia, a partir da publicacdo da Lei, ou seja,
13 de janeiro de 2013. Porém, a Resolugao do Conselho Nacional de Politica Energética —
CNPE n° 3, de 23 de setembro de 2005, antecipou a vigéncia da mistura de 5% de
biodiesel ao diesel nacional para 1° de janeiro de 2006. Esse percentual de mistura foi
inicialmente aplicado em algumas localidades, e, desde 2010, esta em vigor em todo o
territorio nacional.

Com base no referido marco regulatorio, a induastria de biodiesel
. . , : ~ 2
tem se desenvolvido rapidamente no Pafs. De acordo com informag¢des do MME®, em

2 Boletim Mensal dos Combustiveis Renovaveis, disponivel na Internet, no endereco:
http://www.mme.gov.br/spa/galerias/arquivos/publicacoes/boletim_mensal _combustiveis renovaveis/Bol
etim_ DCR nx 051 - abril de 2012.pdf, consultado em 02/05/2012.

C
J


http://www.mme.gov.br/spg/galerias/arquivos/publicacoes/boletim_mensal_combustiveis_renovaveis/Boletim_DCR_nx_051_-_abril_de_2012.pdf
http://www.mme.gov.br/spg/galerias/arquivos/publicacoes/boletim_mensal_combustiveis_renovaveis/Boletim_DCR_nx_051_-_abril_de_2012.pdf

2011, o Brasil produziu 2.673 mil m® de biodiesel, possuindo, ao final do ano, capacidade
instalada para produzir 6.130 mil m’, anuais’.

Por sua vez, a Alemanha tem uma capacidade instalada de
produgio de 5.454* mil m*(ou 4.800 mil tonelada métricas’) de biodiesel anuais. Em 2011°,
produziu, cerca de, 2.778 mil m’(ou 2.445 mil toneladas métricas) de biodiesel.

Contudo, a producio de biodiesel na Alemanha vem seguindo uma
tendéncia de queda, desde 2007, quando as vendas anuais de biodiesel no pais atingiram a
marca de 3.773 mil m’ (3.200 mil toneladas métricas). Essa tendéncia de redugio da
produgao se deve em parte a crise econdémica mundial, que se iniciou em 2008 e ainda gera
efeitos graves na economia da Unido FEuropeia; e as resisténcias impostas por
ambientalistas a0 uso de biocombustiveis a partir de junho de 2011 quando dez agéncias,
entre as quais o Banco Mundial e o Programa Alimentar Mundial da ONU, pediram aos
governos que cortassem apoio para os biocombustiveis, uma vez que eles pressionam o
preco dos alimentos.

Enquanto isso, conforme dados do MME', entre 2007 e 2011, a
producio anual de biodiesel no Brasil cresceu de 404 mil m’ para os atuais 2.673 mil m’,
apresentando, portanto, uma taxa média anual de crescimento de 60% no volume
produzido.

Por essas razoes, estima-se que em 2012, o Brasil se tornara o
maior produtor, e também o maior consumidor mundial de biodiesel, independentemente
de qualquer medida adicional de incentivo ao consumo ou a produgao desse combustivel.

N2o obstante, discute-se o estabelecimento de novo matrco
regulatorio do biodiesel que instituiria datas e condi¢Ges para que, de 2013 a 2025, os
percentuais de mistura de biodiesel com o diesel sejam ampliados, inicialmente, para 7%,
em 2013, alcancando 20%, em 2025, de acordo com diretrizes a serem estabelecidas no
Plano Nacional de Agroenergia — PNA 2012 - 2016, que esta em elaboragao no Ministério
da Agricultura — MA, e devera seguir a tendéncia de aumento do percentual de mistura de
biodiesel de pafses da Europa e da América Latina (Argentina e Colombia), que tém
previsao de chegar a 2020 com 20% de mistura.

Ressalte-se que o aumento do consumo de biodiesel no Brasil
implica o aumento dos subsidios a esse produto. Atualmente, o preco de venda do diesel
adicionado com 5% de biodiesel (B-5) ao consumidor é de R$ 2,10 (dois reais e dez
centavos), enquanto nos leildes de compra de biodiesel promovidos pela ANP, de acordo

% |dem nota 2 acima.

* Considerando que a densidade média do biodiesel é de 0,88 toneladas métricas por metro cubico.

> De acordo com informac@es disponiveis na Internet, no endereco:
http://www.biodieselbr.com/noticias/inter/alemanha/impostos-estranqulam-crescimento-biodiesel-
alemao-270112.htm, consultado em 02/05/2011.

® De acordo com noticia disponivel na Internet, no endereco:
http://www.agra-net.com/portal2/home.jsp?template=pubarticle&artid=1331288462723&pubid=ag072,
consultado em 02/05/2012.

" 1dem nota 2 acima.
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com dados do MME, o preco médio do biodiesel adquirido junto aos produtores ¢ da
ordem de R$ 2,35 (dois reais e trinta e cinco centavos). Consequentemente, cada litro de
biodiesel requer subsidios da ordem de R$ 0,25 (vinte e cinco centavos). Assim, a producio
de 2.673 mil m® de biodiesel verificada em 2011, considerando que em um metro ctbico
existem mil litros de biodiesel, exigiu, dos cofres publicos, subsidios diretos de
aproximadamente R$ 700 milhdes (setecentos milhoes de reais).

Considerando que o objetivo de transformar o Brasil no maior
produtor mundial de biodiesel esta praticamente atingido, e o aumento do percentual de
mistura do biodiesel ao dleo diesel mineral é objeto de norma especifica que trata a matéria
de forma mais abrangente do que pretende a proposi¢io em exame, julgamos que esse
objetivo deve ser excluido da proposicao em exame e nao sera desenvolvido na presente

analise.

2.2.3. Em relacdo ao objetivo 2.1.3

A combustio do diesel resulta, além de mondxido de carbono
(CO), oxidos de nitrogénio (NOx) e hidrocarbonetos (HC), presentes na queima de
qualquer combustivel derivado de petrdleo, e material particulado (MP), também chamado
de fuligem, que é basicamente carbono puro resultante da falta de oxigénio suficiente para
reagir na mistura com o combustivel. Como este particulado tende a ficar suspenso no ar e
ser inspirado pelos seres humanos e outros animais durante a respiracao, ele se torna um
problema ainda maior em grandes cidades, que possuem alta concentrag¢ao de pessoas e
veiculos diesel dividindo o mesmo espaco.

Um dos principais responsaveis pela quantidade de material
particulado emitido na combustao do 6leo diesel ¢ o teor de enxofre (S) que ele apresenta.
Se a concentragdo desse elemento for elevada, as emissdes de material particulado também
serao elevadas, assim como as emissdes de poluentes primarios como dioéxido de enxofre
(80O,) e triéxido de enxofre (SO;), acarretando grandes prejuizos a saide humana e ao meio
ambiente, pois o enxofre ao se misturar com o vapor d’agua presente na atmosfera da
origem as chamadas chuvas acidas.

Nos paises desenvolvidos, os teores de enxofre encontrados no
diesel possuem niveis relativamente baixos. No Japao, o teor maximo permitido de enxofre
no diesel é de 10 ppm (partes por milhao), ou 0,0001%. Todo o diesel comercializado na
Unido Europeia passou, a partir de 2005, a ter concentra¢io maxima de enxofre de 50 ppm
de enxofre. Nos EUA, tais valores de concentracao ja haviam sido atingidos em 1993.
Atualmente, os padrdes americanos sao da ordem de 15 ppm de enxoftre.

Atualmente, no Brasil, de acordo com a Resolu¢io ANP n° 65, de
9, de dezembro de 2011, podem ser comercializados trés diferentes tipos de diesel
automotivo, que diferem basicamente pelo teor de enxofre que apresentam, e pelas regides
onde sio comercializados.

No que se refere a regiao em que sdo distribuidos, existem no pais
duas qualidades distintas de o6leo diesel: o diesel interior e o diesel metropolitano
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(comercializado num raio de até 40 km dos grandes centros).Atualmente, o diesel
comercializado no interior possui 1.800 ppm de enxofre (S-1800) e o diesel metropolitano,
em geral, possui no maximo 500 ppm de enxofre (S-500).

O terceiro tipo de diesel encontrado no Pais tem teor maximo de
enxofre de 50 ppm (S§-50), e sua comercializagdo, pelos postos revendedores de
combustiveis, foi definida pela Resolu¢ago ANP n° 65, de 2011, para garantir o
abastecimento dos novos veiculos automotores produzidos a partir de 1° de janeiro de
2012 para atender o Programa de Controle da Polui¢ao do Ar por Veiculos Automotores —
PROCONVE, fases L-6 e P-7, definidas, respectivamente, pelas Resolu¢goes CONAMA n°
415, de 24 de setembro de 2009, e n® 403, de 11 de novembro de 2008.

A mesma Resolu¢aio ANP n° 65, de 2011, estabelece que, a partir
de 1° de janeiro de 2013, o dleos diesel S-50 sera substituido, integralmente, pelo 6leo
diesel S-10, e, a partir de 1° de janeiro de 2014, o 6leo diesel S-1800 de uso rodoviario
devera ser totalmente substituido pelo dleo diesel S-500.

Observa-se, assim, que, em funcio do PROCONVE, os veiculos
diesel produzidos a partir de 1° de janeiro de 2012 deverdo consumir o diesel S-50, e, a
partir de 1° de janeiro de 2013, deverdao consumir diesel S-10 (com teor de enxofre de 10
ppm ou, de 0,0001%), nivel semelhante ao do diesel no Japio e inferior aos niveis
praticados na Uniao Europeia e nos EUA.

Consequentemente, a polui¢ao produzida pelos veiculos a diesel
comercializados no Pafs a partir de 1° de janeiro de 2012 devera ser significativamente
menor do que a daqueles veiculos diesel comercializados anteriormente a essa data. E
mesmo para esses, a quantidade de enxofre presente no diesel nacional sera reduzida
significativamente, produzindo bem menos polui¢ao do que atualmente.

Considerando que a redugao da poluicao de veiculos movidos a
diesel é objetivo de norma especifica que trata a matéria de forma mais abrangente do que
pretende a proposicdo em exame, julgamos que esse objetivo deve ser excluido da
proposi¢ao e nao sera desenvolvido na presente analise.

3. OPCOES DE PROPOSICOES

Pesquisando no Sistema de Informagdes Legislativas — SISLEG da
Camara dos Deputados, observamos que tramitam na Camara dos Deputados, com
objetivos semelhantes ao objetivo 2.1.1 da proposi¢ao em exame, o Projeto de Lei n® 1.013,
de 2011, e seu apenso, o Projeto de Lei n°® 2.733, de 2011, que reproduzimos a segui.

“PROJETO DE LEI N° 1.013, de 2011

Dispée sobre a fabricagdo e venda,
em territério nacional, de veiculos
utilitirios movidos a 6leo diesel, e
da outras providéncias.




O Congtresso Nacional decreta:

Art. 1° E livre a fabricacdo e venda, em todo o territério nacional,
de veiculos automotivos utilitirios de médio porte movidos a 6leo
diesel.

Paragrafo unico. Para os fins desta lei, entendem-se como veiculos
utilitarios de médio porte os veiculos automotivos de uso misto,
para o transporte de cargas e passageiros, com peso supetior a uma

tonelada.

Art. 2° O Poder Executivo baixara as normas necessarias para a
regulamentacao desta Lei.

b

Art. 3° Esta lei entra em vigor na data de sua publicacao.’

“PROJETO DE LEI N° 2.733, DE 2011

Dispoe sobre a fabrica¢do e venda,
em territério nacional, de veiculos
leves movidos a 6leo diesel, para
uso como taxis, e da outras
providéncias.

O Congtresso Nacional decreta:

Art. 1° E livre a fabricacio, venda e utilizag¢do, em todo o tertitorio
nacional, de veiculos automotivos leves, movidos a dleo diesel,
para uso exclusivamente como taxis.

Paragrafo tnico. Para os fins desta lei, entendem-se como veiculos
automotivos leves os veiculos automotivos de uso em transporte

de passageiros.

Art. 2° Os veiculos automotivos leves utilizados como taxis, nos
termos do art. 1°, deverdo atender aos limites maximos de emissao
estabelecidos no art. 1° da Resoluciao n°® 415, de 24 de setembro de
2009, do Conselho Nacional do Meio Ambiente (Conama).

Art. 3° O Poder Executivo baixara as normas necessarias para a
regulamentacao desta Lei.

Art. 4° Esta lei entra em vigor cento e oitenta dias apds a data de
sua publicacao.”

Da leitura dessas proposi¢oes, com relagio ao objetivo 2.1.1 da
proposi¢ao em exame (autorizar a comercializagdao e o uso veiculos de passeio e veiculos de
carga de pequeno porte, de producao nacional ou estrangeira, movidos a diesel), observa-se
que o PL n° 1.013, de 2011, pretende liberar a fabricacdo e venda, em todo o territorio
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nacional, de veiculos automotivos utilitirios de médio porte movidos a 6leo diesel, sem
detalhar se tais veiculos teriam carga util menor do que 1.000 kg, que seria a faixa de carga
dos veiculos que tém a comercializa¢ao e uso atualmente vedados pela Portaria DNC n® 23,
de 6 de junho de 1994. Portanto, por nio ter a mesma abrangéncia e empregar texto
impreciso, que pode nao gerar qualquer efeito sobre a proibi¢ao vigente, concluimos que o
PL n° 1.013, de 2011, ndo serve como op¢ao a proposi¢ao em analise.

Quanto ao PL n® 2.733, de 2011, verificamos que pretende liberar
a fabricacdo, venda e utilizacdo, em todo o territério nacional, de veiculos automotivos
leves, movidos a 6leo diesel, para uso exclusivamente como taxis. Essa proposi¢io também
nao tem a mesma abrangéncia da proposicio em analise e, portanto, nio serve como

alternativa a ela.

Ademais, lembramos que a Constituicao Federal, em seu art. 5°,
inciso 1II, estabelece que:

IT - ninguém sera obrigado a fazer ou deixar de fazer alguma coisa
senio em virtude de lei;

Portanto, nao existindo lei que estabeleca a proibicao da
comercializagao de veiculos de passeio e veiculos de carga de pequeno porte, de produgao
nacional ou estrangeira, movidos a diesel, no Brasil, ¢ forcoso concluir que a Portaria DNC
n° 23, de 6 de junho de 1994, que estabeleceu tal proibi¢ao é inconstitucional.

Para reforcar nossa argumentagao, observamos que, analogamente
a situagao de auséncia de lei vedando a comercializagao de veiculos de pequeno porte
movidos a diesel no Brasil, nao ha lei vedando ou autotizando a comercializacio de
veiculos movidos a gasolina no Pafs, nem de veiculos pesados a diesel.

Pelas mesmas razoes, nio ha necessidade da edicado de lei
autorizando a comercializagao de veiculos de passeio e veiculos de carga de pequeno porte,
de produgao nacional ou estrangeira, movidos a diesel, no Brasil. Basta a edi¢ao de Decreto
Legislativo suspendendo os efeitos da referida Portaria do DNC, que é flagrantemente
inconstitucional.

Os mesmos argumentos se aplicam aos Projetos de Lei n® 1.013,
de 2011, e n°® 2.733, de 2011, anteriormente citados.

Assim, entendemos que como opgdes a proposicio em exame,
terfamos:

Opgao 0: Nao editar norma relativa ao tema.

ERV)



Opgao 1: Editar Decreto Legislativo suspendendo os efeitos da
Portaria DNC n® 23, de 6 de junho de 1994.

4. IDENTIFICACAO DOS IMPACTOS INERENTES A CADA OPCAO

Tém interesse direto na proposi¢do em exame os seguintes Grupos
de interesse:

e 0s fabricantes de veiculos nacionais;
e os produtores de biodiesel;

e o0s consumidores de automoéveis e veiculos comerciais

leves;
e 0os ambientalistas

Os impactos das opgdes aventadas na presente analise visualizados
sao os seguintes:

4.1. Impactos econdémicos

Hipotese: Possivel aumento da frota de veiculos diesel do Pais, e
consequente aumento do consumo de diesel e de biodiesel nacional.

Inicialmente, consideramos que a liberacdo da comercializagio e
uso de veiculos leves movidos a diesel no Pais, nao implicaria aumento do numero de
veiculos fabricados no Brasil, pois, de acordo com dados da Associagio Nacional dos
Fabricantes de Veiculos Automotores — ANFAVEA®, as fabricas nacionais ja produzem
veiculos leves movidos a diesel para exportagao, especialmente para a regiao do Mercosul,
visto que nos demais pafses nao ha proibi¢ao semelhante a brasileira para a comercializagao
e uso de veiculos leves movidos a diesel. Portanto, a referida liberagao nao implicaria a
criagao de novas linhas de produgao. Adicionalmente, consideramos que os veiculos diesel
fabricados para o mercado nacional substituiriam seus assemelhados movidos a gasolina ou
os chamados “flex fuel”.

Estudo’ do ramo brasileito da Sociedade de Engenheiros
Automotivos — SAE informa que:

“Pelas caracteristicas construtivas, ligadas principalmente as
pressoes de combustao e ao sistema de inje¢ao, o motor Diesel é mais duravel e tem maior
confiabilidade que um motor ciclo Otto equivalente, entretanto tem maior custo.
Automével Diesel na Europa ¢, em média, 1.940,00 Euros mais caro que um similar Otto.
Nos modelos de entrada, a diferenca varia de 1.000 a 1.500 Euros.”

8 Vide Anuério da IndUstria Automobilistica Brasileira - 2011, disponivel na Internet, no enderego:
http://www.anfavea.com.br/anuario.html, consultado em 02/05/2011.

° Disponivel na Internet, no enderego:
http://www.companhiadeimprensa.com.br/assessoria/carro_diesel/carro_diesel.html, consultado em
20/04/2012.
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“Automoveis a Diesel com injegao direta de combustivel, sistema
common rat/ e controle eletronico consomem em média 36% menos combustivel do que o
modelo a gasolina e 58% menos do que seu modelo a alcool, visto que um veiculo a alcool
consome em média 35% a mais que um veiculo a gasolina.”

“Quando comparados com veiculos convertidos para GNV,
apresentam consumo em média 37% menor, ja que um veiculo convertido para GNV
apresenta consumo 34% menor em relagao ao alcool. A conversio para o GNV, por outro
lado, gera perdas de mais de 10% nos valores de torque e poténcia dos motores.”

Com base nessas consideragdes, e empregando os valores de
consumo na Buropa de um automével equipado com motor Diesel ou Otto e os pregos
dos diversos combustiveis constantes da Tabela 1 abaixo, o estudo calcula o custo
operacional (R$/100 km) para veiculos semelhantes empregando diferentes combustiveis e
projeta os gastos adicionais com combustiveis, em relacio ao veiculo movido a diesel,
quando sao rodados 60.000 km, exibindo os resultados na Tabela 2, que também
apresentamos a seguit.

Tabela 1 — Sintese de precos de combustiveis no Brasil, no periodo de 07a 13/02/2010.

DADOS BRASIL

No DE
PRECO AO CONSUMIDOR
PRODUTO | UNIDADE POSTOS

) DESVIO PRECO PRECO
PESQUISADOS PRECO MEDIO | PADRAO MINIMO MAXIMO

ALcooL R$/I 7981 1,99 0,205 1,36 2,99

DIESEL R$/I 7032 1,99 0,109 1,69 2,75

GNV R$/m?3 532 1,602 0,161 1,259 2,39

GASOLINA R$/I 8248 2,614 0,142 2,04 3,33

O calculo do prego médio foi ponderado de acordo com as vendas de combustiveis informadas pelas
distribuidoras a ANP no ano de 2004, por meio do DCP (Demonstrativo de Controle de Produtos).




Tabela 2 — Comparagao de custos por combustivel

Vantagem Custo a

C d D_g | C Vantagem do | mais 60.000

Combustivel onsumo o biese Custo R/ usto Diesel em km em
[/100km em R$/100km ~

consumo custo relagdo ao
Diesel (°)

Diesel” 5,8 Referéncia 1,990 11,54 Referéncia Referéncia
gasolina®? 9,1 36,0% 2,614 23,79 51,5% 7.347,24
alcool® 13,9 58,4% 1,990 27,66 58,3% 9.671,40
GNV®¥ 9,2 37,0% 1,602 14,74 21,7% 1.917,84

Fonte: Leitfaden zu Kraftstoffverbrauch und CO,. Verband der International Kraftfahrzeugehersteller e. V. — VDIK

Mégane 1,51 dC (76 kW / 103PS)

Mégane 1,61 16V (82 kw/ / 112 PS)

Fonte: NETZ Engenheiros Associados

m?3/100km - R$/m?3

Média de km anual percorrida por um taxi na cidade de Sao Paulo

agrwdE

Lembrando que um carro a diesel custa, em média, cerca de €
1.940 (mil novecentos e quarenta euros) a mais do que um similar com motor a gasolina,
gas natural, ou “flex fuel”, e empregando uma taxa de cambio de € 1 equivalendo a R§ 2,50,
temos que o veiculo a diesel da comparacio da Tabela 2, exigiria um desembolso no
momento da compra do veiculo superior em, cerca de, R§ 4.850,00 (quatro mil oitocentos
e cinquenta reais).

Essa analise demonstra, nas condi¢oes de precos empregadas, que
nao haveria significativo atrativo economico para que o consumidor nacional aderisse
fortemente aos veiculos leves movidos a diesel.

Acreditamos que o consumidor em geral, e especialmente taxistas
e outros motoristas que rodam maiores percursos anualmente, prefeririam adquirir carros
flex fuels, com possibilidade de uso de gas natural, pois tal escolha, além da maior
flexibilidade na disponibilidade de combustiveis, resultaria num menor custo geral de
transporte, considerando as despesas com a aquisi¢cao do veiculo e com combustivel ao
longo da vida util do veiculo.

Buscando confirmar a hipétese supra, pesquisamos a produgao e

, . . 10 . g ~
venda de veiculos leves a diesel na Argentina, onde a comercializagio e uso desses
veiculos nao sofrem restricoes ¢ observamos que, em 2010, de um total de 5006.342

19 Anuario 2010 da Asociacién de Féabricas de Automotores — ADEFA, versdo em inglés, item Statistics,
subitem Complementary Data, disponivel na Internet, no endereco:
http://www.adefa.com.ar/v2/anuario_2010/fscommand/complementary data.pdf, consultado em
30/04/2012.
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automoveis fabricados, apenas 15.527 eram a diesel, ou seja, apenas 3,06% dos automoveis
fabricados na Argentina em 2010 eram movidos a diesel.

Cremos que o comportamento do consumidor brasileiro, por
razoes economicas, sera semelhante ao do consumidor argentino, de forma que nao havera,
no mercado brasileiro, significativa procura por veiculos leves movidos a diesel, na hipotese
da liberacao da sua comercializagao e uso.

Eventualmente, pode ocorrer um pico inicial de procura por
veiculos leves a diesel, ap6s a liberacio da sua comercializagdo e uso, em funcgdo da
novidade que se apresentaria ao consumidor, e em virtude de campanhas publicitarias que
fabricantes fariam, para vender um produto mais caro. Contudo, cremos que tal
movimento arrefeceria ao longo do tempo, considerando que a racionalidade econémica do
consumidor se sobreporia a novidade.

Consequentemente, sendo pouco significativa a procura por
veiculos leves a diesel no Brasil, apés a liberagdo da sua comercializagdo e uso, ndo devera
ocorrer impacto significativo no consumo de diesel no Pafs, nem tampouco no consumo
de biodiesel nacional. De forma que niao deve ocorrer impacto significativo nas
necessidades de importacao de diesel, para atender ao mercado nacional, nem no montante
de subsidios para produgiao de biodiesel nacional, para a mistura com o diesel mineral,
mantido o percentual atual de 5% de mistura (B-5).

4.2. Impactos sociais

Hipoétese: Aumentos no numero de empregos nas fabricas de

veiculos, e na industria do biodiesel, em decorréncia do aumento do consumo de biodiesel.

Como vimos, nao vislumbramos a necessidade de criacio de novas
linhas de producao nas fabricas de automoveis nacionais, pois o Brasil ja produz veiculos
leves movidos a diesel para exportacio, devendo ocorrer alguma substitui¢ao de produtos
movidos a gasolina, ou flex fuels, para atender a demanda que deve decorrer da
implementacio da medida em analise.

Também, como nio deve haver impacto significativo no consumo
de diesel, nem de biodiesel nacional, nao deve ocorrer alteragao significativa no nimero de
empregos da industria de biodiesel brasileira em decorréncia da adog¢ao da medida em
discussio.

4.3. Impactos ambientais

Hipoétese: Aumento da poluicao urbana, em virtude do aumento
da frota nacional de veiculos diesel e aumento da area plantada com oleaginosas para
atender ao crescimento da demanda por biodiesel.

Inicialmente, lembramos que todos os veiculos produzidos no
Brasil estdo submetidos as normas do PROCONVE, e para os veiculos diesel produzidos a
partir de 1° de janeiro de 2012, fases L-6 e P-7, essas normas sao tio rigidas quanto as
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normas europeias. Portanto, os niveis de poluicao decorrentes da frota a diesel produzida
no Brasil a partir de 2012 sdo significativamente menores do que a associada aos veiculos
diesel vendidos no Pais até fins de 2011.

Também, a frota de veiculos leves movidos a diesel decorrente da
ado¢do da medida em andlise serd relativamente pequena, como vimos anteriormente.
Portanto, o potencial poluidor dessa frota é reduzido e o acréscimo por ela provocado no
consumo nacional de biodiesel e, consequentemente, na area plantada de oleaginosas para
produgao de biodiesel, também devera ser pouco significativo.

Em decorréncia, nao vislumbramos impactos ambientais
significativos decorrentes da implementacao da medida em avaliagao.

5. AVALIACAO COMPARATIVA DAS OPCOES

5.1. Opgao 0: Nao editar norma relativa ao tema.

a) Beneficios: Empregar os recursos do Congresso Nacional
em temas mais prioritarios, com reflexos sociais,

econdmicos e ambientais mais relevantes.

b) Custos: Permanecer o Congresso Nacional inerte frente a
edicio de regulamento autonomo por 6rgao do Poder
Executivo, o que claramente fere o disposto na
Constituicao Federal, art. 5%, inciso 11, situa¢ao que acarreta
reflexos negativos para a imagem do Legislativo junto a
populacio brasileira e para a percepgao pelos demais paises
da solidez das instituicoes brasileiras.

¢) Horizonte temporal: Adotou-se um horizonte temporal de

trés anos para a tramitacdo da proposi¢ao no Congresso
Nacional.

5.2. Opgao 1: Editar Decreto Legislativo suspendendo os efeitos da Portaria
DNC n° 23, de 6 de junho de 1994.

a) Beneficios: Defesa da liberdade de escolha dos
consumidores e reacao do Legislativo a edigdo de
regulamento autonomo por 6rgao do Poder Executivo, o
que claramente fere o disposto na Constituicio Federal,
art. 5% inciso II, situagdo que acarreta reflexos negativos
para a imagem do Legislativo junto a populacao brasileira e
para a percepcao pelos demais pafses da solidez das
instituicOes brasileiras.
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b) Custos: Empregar os recursos do Congresso Nacional em
temas mais prioritarios, com reflexos sociais, econémicos e
ambientais mais relevantes.

¢) Horizonte temporal: O mesmo da Opgao 0.

5.3. Proposicao em exame — PL n° 3.029, de 2011
a) Beneficios: Os mesmos da Opg¢ao 1.

b) Custos: Além do mesmo custo da Opgao 1, acrescenta-se o
custo de adotar uma lei para se contrapor a regulamento
autonomo do Poder Executivo, o que desatende ao
Principio da Homogeneidade das Formas, e possibilita ao
Executivo vetar a lei projetada, enquanto que um Decreto
Legislativo, para vigorar, independe do Poder Executivo.

c) Horizonte de tempo: O mesmo da Opgao 0 e da Opgiao 1.

Consideramos como opg¢ao mais indicada a segunda, ou seja,
Editar Decreto Legislativo suspendendo os efeitos da Portaria DNC n°® 23, de 6 de junho
de 1994, que seria a opgdo mais favoravel ao fortalecimento das institui¢des nacionais.

6. ACOMPANHAMENTO E AVALIACAO

Tendo em vista os impactos normativos previstos no presente
trabalho, se adotada a op¢ao normativa recomendada, apés a edicio da norma, julgamos
importante acompanhar os seguintes dados nacionais de vendas de veiculos leves movidos
a diesel, de consumo de diesel e biodiesel, os indices de polui¢do automotiva nas grandes
metropoles nacionais, os niveis de emprego na producao de veiculos diesel e na industria
de biodiesel nacional. Esse acompanhamento deve se dar por um petriodo de trés anos apos
o qual a edi¢ao da norma citada deve ser reavaliado.

O prazo de trés anos foi definido com base na hipdtese de que ao
nesse periodo, a “novidade” da possibilidade de aquisi¢ao de veiculos leves movidos a
diesel no Brasil tera sido ultrapassada e a racionalidade econémica dos compradores de
automoveis devera trazer os numeros relativos a aquisi¢ao deste tipo de veiculos para niveis
mais estaveis, possibilitando aferir as previsoes do presente trabalho e, se necessario, definir
medidas corretivas.
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