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Tecnologia Por Antonio Roberto Cortes

Antonio Roberto Cortes é 
presidente da MAN Latin America.

No Brasil, caminhões e ônibus novos já atendem aos níveis de poluentes defi nidos no 
Proconve P5 (Euro III). Para o P7, que deve estar implementado até 2012, será vital 
que o desenvolvimento dos combustíveis acompanhe o progresso dos motores.

Desafi os para a implantação 
do PROCONVE P7

O transporte de bens e pessoas é fundamental para o desenvolvi-
mento econômico, social e a integração das regiões de qualquer 
país. Sem acesso físico ao trabalho, saúde, educação e outras 

necessidades, a qualidade de vida é prejudicada. Sem o acesso físico aos 
mercados a economia não desenvolve. Entretanto, a necessária expansão 
do setor de transportes acaba por gerar externalidades, sendo o cresci-
mento contínuo do modo de transporte rodoviário, e seus respectivos 
impactos ambientais, um dos maiores desafios a serem vencidos pelas 
partes interessadas. 

O transporte rodoviário só é possível por meio da alocação de 
recursos não só para a construção e manutenção de sua infraestrutura 
como também para fornecimento da energia necessária para seu des-
locamento. No Brasil, 90% de todo consumo energético do setor de 
transportes é de responsabilidade do modal rodoviário. A queima dos 
derivados de petróleo por motores de combustão interna acaba por 
impactar o meio ambiente por intermédio das emissões expelidas pelo 
escapamento dos veículos. 

Os principais gases poluentes locais emitidos por motores Diesel, 
que são regulamentados por resolução do Governo Federal, e con-
tribuem para a degradação da qualidade do ar nos centros urbanos 
são: os óxidos de nitrogênio (NOx), monóxido de carbono (CO), 
hidrocarbonetos não queimados (HC) e material particulado (MP).  
Os dióxidos de enxofre (SO2) e de carbono (CO2), apesar de não serem 
gases regulamentados, contribuem para a formação da chuva ácida e 
para o aquecimento global, respectivamente. Entretanto, as crescentes 
preocupações com os efeitos do aquecimento global já levam alguns 
países da Comunidade Européia, Japão e EUA a adotarem medidas 
para controle deste poluente global.

Existem diferentes medidas para redução das emissões de CO2 
no transporte rodoviário, em particular, em veículos pesados e que 
busquem maximizar sua eficiência. Dentre elas é possível destacar: o 
aumento da eficiência energética dos veículos principalmente através 
da otimização dos motores convencionais ou pela utilização de novos 
propulsores, como a tecnologia híbrida, por exemplo; a utilização de 
combustíveis renováveis, em particular os biocombustíveis em substi-
tuição, ou adição, aos combustíveis fósseis; e o aumento da capacidade 
de carga dos veículos, expressos pelo seu peso bruto total (PBT).  

O Proconve é a iniciativa brasileira para controle das emissões 
veiculares, e tem como principal objetivo reduzir os níveis de emissões 
de poluentes locais nos veículos automotores. O Instituto Brasileiro 
do Meio Ambiente e dos Recursos Naturais Renováveis (Ibama) é o 

responsável por estabelecer os padrões de emissões veiculares a serem 
atendidos no Brasil.  Para o controle das emissões gasosas em veículos 
pesados, o Brasil decidiu acompanhar a tendência mundial, optando 
pelo sistema europeu, denominado “Euro”, que além de ser mais eco-
nômico, permite estabelecer a correlação com outros métodos de ava-
liação de emissões. Atualmente, 100% dos caminhões e ônibus novos 
vendidos no Brasil devem atender aos limites estabelecidos através do 
Proconve P5, de acordo com os padrões Euro III.  

Para a próxima fase aplicada aos veículos pesados, o Proconve P7 
será, particularmente importante, que o desenvolvimento dos com-
bustíveis acompanhe o desenvolvimento tecnológico dos motores, 
principalmente no que se refere ao teor de enxofre, que deve ser de 50 
ppm e estar disponível em todo território nacional, até 2012. 

As tecnologias associadas a esta nova fase são: o EGR [do inglês, 
Exhaust Gas Recirculation] ou o SCR [também do inglês, Selective 
Catalyst Reduction], que necessita da injeção de uma solução à base de 
ureia, denominada ARLA 32, no Brasil. Isto é necessário não apenas 
para o atendimento dos novos padrões de emissões, mas, também, para 
o perfeito funcionamento e garantia desta tecnologia.

Desta forma, a qualidade do combustível a ser ofertado em todo 
território nacional ao consumidor final, em atendimento às especifica-
ções determinadas pelas legislações pertinentes, será primordial para o 
bom funcionamento, não apenas dos sistemas de controle de emissões 
instalados nos veículos como, também, para a garantia de sua confia-
bilidade e durabilidade juntos aos usuários finais. 

Por fim, cabe destacar que a sustentabilidade do setor de transporte 
deve ser encarada, também, com base em critérios econômicos e sociais. 
Do ponto de vista econômico, é necessário que os ganhos ambientais, 
oriundos da introdução das novas tecnologias, não impactem, signifi-
cativamente, nos preços dos novos produtos. No tocante aos aspectos 
sociais, é importante assegurar que os benefícios do setor possam atingir 
a todas as camadas da sociedade, o que faz com que a crença nos bio-
combustíveis seja renovada.    
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Espaço Aberto Por Ferando Calmon

Fernando Calmon é jornalista 
especializado no setor automotivo, 
autor da Coluna Alta Roda, publicada 
em veículos de comunicação de 
todo o País e escreve regularmente 
para a Revista Dealer.

Projeto Sartre: testes reais terão início em 2011.

A indústria automobilística tem focado em criar sistemas ativos de segurança 
que atuam para evitar acidentes. Entre eles estão os controles de tração e 
trajetória ou os assistentes de distância para veículos que seguem à frente. 
Mas, os fabricantes também pensam em novidades que permitam o controle 
total, sem a necessidade de uma pessoa estar permanentemente ao comando, 
à semelhança do recurso de pilotagem automática existente em aviões.

Essa tecnologia se chama direção autônoma ou automatiza-
da. Consiste em atuar sobre direção, aceleração e freio para 
a formação de comboios rodoviários em autoestradas.

Imagine sair de casa de manhã e pegar uma autoestrada. Você 
encontra, então, uma fila de automóveis em movimento, quase 
grudados um ao outro, mas trafegando em velocidade normal 
em comboio. Basta se aproximar e, em poucos segundos, seu 
automóvel entra em formação de marcha. Uma vez tudo estabi-
lizado, pode largar o volante e o acelerador para ler um relatório, 
atender o telefone, ver televisão ou mesmo relaxar enquanto o 
carro se desloca em completa segurança.

Ao se aproximar de seu destino, basta retomar o controle, 
se separar do comboio e tomar o seu percurso individual. Pode 
também decidir por uma manobra de ultrapassagem e se juntar 
a outro grupo adiante. Trata-se de utopia?

Nada disso. O projeto existe na Europa, chama-se Sartre e os 
pesquisadores sugerem que dentro de uma década os comboios 
poderão se tornar realidade. Os primeiros testes reais começarão 
já no próximo ano. Essa tecnologia tem grande potencial para 

O futuro em comboio

aumentar o fluxo de tráfego, diminuir os tempos de viagem, 
oferecer mais conforto aos motoristas e reduzir os acidentes.

Uma das vantagens em particular é baixar o consumo de 
combustível dos veículos em fila e de tabela as emissões de CO2 
(gás de efeito estufa). Tal fato ocorre porque, ao aproximar a 
distância entre os veículos, melhora o coeficiente de arrasto aero-
dinâmico em relação a um automóvel conduzido isoladamente. 
A economia de combustível obtida fica no patamar de surpre-
endentes 20%. Mais um benefício: expande a capacidade de 
escoamento da rodovia pelo maior aproveitamento do espaço.

Para implantar a ideia os participantes deverão estar equi-
pados com um sistema de navegação GPS e uma unidade de 
transmissão/recepção que se comunica com o veículo líder. Cada 
comboio, portanto, terá uma espécie de “locomotiva” dirigida 
por um motorista experiente e inteiramente familiarizado com 
a rota e a estrada. Esse líder pode ser táxi, furgão, ônibus ou ca-
minhão. Esse trem, por razões de segurança, não poderá receber 
mais de seis ou oito “vagões”.

É bom notar que o comboio pode incluir só caminhões, ôni-
bus ou automóveis, neste último caso com menos economia de 
combustível por dispensar o veículo de grande porte à frente.

O projeto Sartre destaca-se, ainda, por evitar a caríssima 
infraestrutura prevista nas primeiras experiências de condução 
automática em estradas, há cerca de 30 anos. Na época não 
existia a navegação por satélite. Em teoria, uma nova estrada 
para esses comboios poderia ser mais estreita pela precisão de 
navegação e controle dos veículos. E muito mais bem aprovei-
tada, um custo menor, diminuindo a necessidade de múltiplas 
faixas de tráfego. 
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