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Introduc¢ao

O problema publico relevante objeto deste estudo sdo os altos niveis de emissao de gases do efeito
estufa (GEEs) no setor automotivo no Brasil.

Enfrentar esse problema é de extrema relevancia por varias razdes, principalmente as ligadas aos
impactos das mudangas climdaticas no agravamento dos eventos naturais extremos e na saude
publica.

No que se refere as mudancgas climaticas, as emissdes provenientes do setor de transporte
rodoviario sdo a principal causa para o aumento das concentracdes de GEES na atmosfera. Isso, por
sua vez, estd diretamente ligado ao agravamento dos eventos naturais extremos, como furacdes,
enchentes, secas e elevacdo do nivel do mar. Esses desastres naturais resultam em perda de vidas,
prejuizos patrimoniais e agravam a vulnerabilidade de comunidades socialmente desfavorecidas.

As emissdes do setor de transporte também contribuem para a poluicdo do ar nos grandes centros
urbanos, resultando em problemas de salde publica. A poluicdo do ar esta associada a uma série
de doencas respiratérias e cardiovasculares, incluindo asma, bronquite, doengas pulmonares
cronicas e até mesmo cancer de pulmdo. Isso sobrecarrega o sistema de salude, causando
sofrimento humano e custos significativos ao orcamento da Unido.

Apesar de ser um problema de causas e consequéncias bem estudadas e difundidas e de representar
uma grave ameag¢a a vida no nosso planeta, autoridades publicas vém falhando no seu
enfrentamento tanto pela forca do lobby dos grandes conglomerados industriais, que lucram
extraordinariamente sem que as externalidades negativas que produzem sejam levadas em conta
nos seus balancos, como também pela adog¢do de politicas publicas que geram estimulos
insuficientes a uma verdadeira descarbonizacdo do setor.

Tradicionalmente, vém sendo tentadas solugdes tributarias, reservas de mercado e subsidios.
Geralmente as criticas a essas politicas sdo a falta de estimulo a competicdo e a eficiéncia do
sistema, pois impdem ao governo ter que escolher a tecnologia vencedora. Com isso, ndo estimulam
uma boa alocacdo de recursos, pois o tamanho do incentivo ndo é proporcional a eficiéncia de cada
agente econdbmico, ndo reconhecendo, portanto, que ha diferencas entre os produtos e seus
produtores. Ademais, subsidios sdo incompativeis com a atual situagao fiscal do pais.

Recentes propostas de politicas publicas baseadas nos chamados créditos de carbono também
falham ao sugerir um sistema de compensacdes de emissdes linear em um teto de emissdes (cap-
and-trade) sob o qual transacbes de licengas para poluir ndo distinguem os agentes por sua
eficiéncia ambiental ao longo do ciclo de vida dos seus produtos.

A excecdo da Politica Nacional de Biocombustiveis (RenovaBio), introduzida pela Lei n2 13.576, de
26 de dezembro de 2017, sdo poucos os exemplos internacionais de esquemas de compensacdo de
emissdes por meio de créditos de carbono que utilizam a metodologia de Analise do Ciclo de Vida
(ACV) mesmo que parcialmente. Assim, muitas vezes ndo sdo levadas em consideracao as emissdes
reais e totais associadas ao ciclo de vida dos veiculos, o que pode levar a politicas ineficazes que nao
abordam adequadamente o problema das emissdes. Portanto, a ado¢cdao da metodologia da ACV em
politicas publicas que lidem com emissdes de GEE sdo é crucial para a efetividade da sua mitigacao.




Extrapolando-se o que ja ocorre no RenovaBio, a metodologia de ACV poderia ser aplicada e
ampliada a diversas outras cadeias produtivas, de modo a para fornecer uma visdo holistica das
emissOes e dos impactos ambientais a elas associados.

Mais especificamente, na cadeia de produgdo e de uso de veiculos, a ACV permitiria tonar os
esforcos de politicas publicas mais eficazes, incentivando uma transicdo mais justa, racional e
acelerada na direcdo a veiculos mais limpos e tecnologias mais sustentdveis, sem que o governo
tenha que escolher se esse veiculo sera elétrico, hibrido ou movido a etanol, por exemplo.

Em resumo, enfrentar o problema das altas emissdes de GEE no setor automotivo no Brasil é uma
guestdo critica devido aos custos sociais relacionados as mudancgas climdticas, eventos climaticos
extremos, perda de vidas, prejuizos patrimoniais e problemas de saude publica. Nesse sentido,
adotar a metodologia da ACV é essencial para desenvolver politicas publicas eficazes que abordem
essas emissdes de forma abrangente e que contribuam para um futuro mais sustentavel e resiliente.

Para abordar essas questdes, bem como o problema e suas solucdes, este trabalho abordard uma
série de topicos cruciais para a compreensdo, desenvolvimento e implementacdo efetiva da
iniciativa.

Inicia-se com a definicdo do problema, destacando as evidéncias relacionadas e realizando um
mapeamento abrangente dos atores envolvidos, identificando seus interesses e papel no contexto
do problema em questao.

Posteriormente, a visao de futuro é delineada, explorando alternativas para a solucdo do problema.
Isso inclui o mapeamento de iniciativas existentes, a analise dos fatores que dificultam a
concretizacdo da visdo proposta e a apresentacdo de abordagens possiveis.

Em seguida, o plano estratégico para o desenvolvimento da solucdo é detalhadamente discutido,
abordando a inovacdo pretendida e sua motivacdo, a abrangéncia da politica, sua urgéncia,
relevancia, viabilidade e exequibilidade. As etapas de desenvolvimento da politica publica sdao
descritas, desde a formacao do Grupo de Trabalho Interministerial (GTI) até a Certificacdo do Setor
Automotivo e a emissao dos Créditos de Descarbonizag¢do para o setor automotivo.

Serdo explorados também a prototipagem da politica, seus arranjos de governanga, resultados
esperados, monitoramento e avaliacdo, bem como os riscos e oportunidades associados.

Por fim, o plano de comunicacdo detalha seus objetivos, publico-alvo, etapas preparatdrias e
estratégias de apoio a formacdo da agenda publica, ao processo decisério, a implementacdo da
politica e a apresentacdo de resultados.

Cada tépico apresentado é parte integrante de um roteiro para o desenvolvimento da solugdo
oferecida neste estudo de uma forma abrangente que visa fornecer uma visdo completa,
estruturada e eficiente da politica publica proposta, garantindo uma ampla compreensdo e
facilitando sua implementacao.




1 Definicao do problema

O problema publico relevante objeto deste estudo sao os altos niveis de emissao de gases do efeito
estufa (GEE) no setor automotivo no Brasil.

Mais especificamente, o cerne desse problema reside na limitagao da utilizacdo da metodologia de
Avaliacdo do Ciclo de Vida (ACV) nas politicas publicas voltadas a reducdo de emissdes no setor
de transportes de modo geral e na desarticulacio entre essas politicas, com perda de
aproveitamento de sinergia entre elas.

Vejamos a seguir como essas questdes se apresentam e se inter-relacionam.

1.1 Evidéncias relacionadas ao problema

Alcancar as metas de mitigacdo da mudanca climatica estabelecidas no Acordo de Paris para limitar
o aquecimento global a menos de 2°C acima dos niveis pré-industriais exige acGes globais rapidas e
deliberadas para reduzir as emissdes de gases de efeito estufa (GEE).

A Contribuicdo Nacionalmente Determinada (NDC, do inglés Nationally Determined Contribution)
do Brasil estabelece redugdes de emissdes de 37% até 2025 e 50% até 2030, em comparagao com
os niveis de 2005, além de uma meta de neutralidade climatica até 2050 (Governo do Brasil, 2022).

Agir sobre a mudanca climatica é uma prioridade para o novo governo brasileiro, o que abre uma
nova oportunidade para as estratégias de mitigacdo do clima, incluindo a implementacdo de
veiculos de emissdo zero, setor no qual o pais ficou atras de seus pares.

O setor de transportes do Brasil respondeu por 13% das emissdes nacionais de GEE em 2020 e foi a
terceira maior fonte de emissdes depois da agricultura (35%) e da mudanca no uso da terra (27%)
(World Resources Institute 2023). O transporte rodovidrio é, sozinho, responsavel por 94% da
demanda de energia no setor de transportes, sendo 46% de veiculos leves (Empresa de Pesquisa
Energética [EPE], 2023).

Em 2022, o pais tinha um estoque de cerca de 38 milhdes de carros de passeio e 1,6 milhdo de
vendas de carros novos (Associacdao Nacional dos Fabricantes de Veiculos Automotores [ANFAVEA],
2023), constituindo o sétimo maior mercado de carros de passeio do mundo (Organisation
Internationale des Constructeurs d’Automobiles 2023).

O mercado brasileiro é caracterizado por veiculos com motor de combustdo interna (ICEVs, de
internal combustion engine vehicles) flexiveis para etanol e gasolina, que representaram 92% das
vendas de carros de passeio em 2020 (ADK Automotive 2021), e uma alta participacdo do etanol a
base de cana-de-acucar no consumo de combustiveis.

O restante das vendas de carros de passeio sdo ICEVs movidos exclusivamente a gasolina (5%), ICEVs
a diesel (3%) e elétricos hibridos (HEVs, de hybrid electric vehicles) (menos de 1%) (ADK Automotive,
2021). Juntas, as vendas de elétricos hibridos plug-in (PHEVs, de plug-in hybrid electric vehicles) e
elétricos a bateria (BEVs, de battery electric vehicles) aumentaram de 0,1% em 2020 para 0,5% em
2022 (EV-Volumes, 2023).




A participacdo das vendas de BEVs e PHEVs no Brasil é baixa em comparag¢do com outros grandes
mercados de veiculos, como a China (27% em 2022), a Europa (21%) e os Estados Unidos (7%),
ficando também abaixo da participagao média global de vendas, que é 13% (Chu & Cui, 2023).

Com volumes de producdo de 2,18 milhdes de veiculos leves em 2022, dos quais 1,82 milhdao eram
carros de passeio, o Brasil é o oitavo maior produtor de veiculos leves e o quinto maior produtor de
carros de passeio (OICA, 2023).

Na transicdo global para veiculos elétricos, a falta de producao doméstica de BEVs compromete a
competitividade internacional da industria automotiva brasileira. Para alinhar o setor de transportes
no Brasil com as metas climaticas nacionais para 2025 e 2030 e para atingir a neutralidade climatica
até 2050, é importante que os formuladores de politicas entendam quais tipos de motorizagao e
rotas de produ¢dao de combustivel sdo capazes de reduzir mais as emissdes de GEE. Dai a
necessidade de Avaliagdo do Ciclo de Vida (ACV) das emissdes de GEE de automdveis no Brasil. Além
das emissOes de escapamento, consideram-se as emissdes da producdo de combustivel e de
eletricidade, bem como da fabricacdo de veiculos e baterias.

Assim, politicas publicas que pretendam realmente ser efetivas devem incluir a metodologia de ACV
na sua forma mais abrangente possivel. Infelizmente, esse ndo é o caso do Mercado Brasileiro de
Reducdo de Emissdes (MBRE) em discussao no Congresso brasileiro (PL412/2022), o qual ndo prevé
a adog¢ao dessa metodologia.

Entretanto, algumas politicas tém caminhado nesse sentido, especialmente no setor automotivo e
de combustiveis. Ocorre que as atuais politicas publicas de reducdo de emissdes que seguem o0s
principios da ACV o fazem apenas do “po¢o a roda”, como é, naturalmente, o caso do RenovaBio?,
restrito ao setor de combustiveis e em vigor desde 2019, e serd o caso, por op¢dao do Poder
Executivo, do Programa Rota 2030% a partir de 2027. Por sua vez, o Proconve?, programa de
etiquetagem veicular que fornece informagdes aos consumidores sobre a eficiéncia energética dos
veiculos, incluindo dados relacionados ao consumo de combustivel, abrange apenas a ACV do
“tanque a roda”. Ja o Projeto de Lei do Programa Combustivel do Futuro® pretende, entre outros
objetivos, integrar essas trés politicas publicas, mas também em uma abordagem restrita do “poco
aroda” (Figura 1).

Mesmo que o PL Combustivel do Futuro ainda esteja em discussao, a industria automotiva vem
introduzindo inovacgdes tecnoldgicas (eletrificacdo de veiculos etc.) para atender novos padrbes
regulatdrios e os anseios da sociedade quanto a reducdo de emissoes, sem que se tenha exata nocao
da efetiva contribuicdo dessas inovagdes para o esforco requerido pelas mudangas climaticas.

Para isso ocorrer de forma efetiva, é necessario que a ACV do “ber¢o ao tumulo” seja adotada o
guanto antes nesse setor, para que TODAS as emissdes de cada uma das rotas tecnoldgicas

1A Lein? 13.576, de 26 de dezembro de 2017, instituiu a Politica Nacional de Bicombustiveis (RenovaBio), visando
ampliar a producdo e o uso de biocombustiveis na matriz energética brasileira.

2 0 Programa Rota 2030 é parte da estratégia elaborada pelo Governo Federal para desenvolvimento do setor
automotivo no pais.

3 0 Programa de Controle de Emissdes Veiculares (Proconve) foi instituido a partir da Resolu¢do Conama n2 18, de 6
de maio de 1986 para promover o desenvolvimento tecnoldgico nacional tanto na engenharia automobilistica como
em métodos e equipamentos para ensaios e medi¢des da emissdo de poluentes, sendo reforgado pela Lei n2 8.723, de
28 de outubro de 1993, que estabeleceu a redugdo dos niveis de emissdo dos veiculos comercializados no pais.

4 0 Projeto de Lei do Programa Combustivel do Futuro (PL 4.516/2023) prop&e a cria¢do de um conjunto de iniciativas
para a redugdo das emissOes de gases de efeito estufa e estimulo ao uso e producdo de biocombustiveis no Brasil.



https://www.congressonacional.leg.br/materias/materias-bicamerais/-/ver/pl-412-2022
https://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_ato2015-2018/2017/lei/l13576.htm
https://www.gov.br/mme/pt-br/assuntos/secretarias/petroleo-gas-natural-e-biocombustiveis/renovabio-1
https://www.gov.br/produtividade-e-comercio-exterior/pt-br/assuntos/competitividade-industrial/setor-automotivo/rota-2030-mobilidade-e-logistica
https://www.gov.br/ibama/pt-br/assuntos/emissoes-e-residuos/emissoes/programa-de-controle-de-emissoes-veiculares-proconve
https://www.planalto.gov.br/ccivil_03/leis/l8723.htm
https://www.planalto.gov.br/ccivil_03/leis/l8723.htm
https://www.gov.br/mme/pt-br/assuntos/noticias/governo-entrega-projeto-de-lei-do-combustivel-do-futuro
https://www.camara.leg.br/proposicoesWeb/fichadetramitacao?idProposicao=2388242

utilizadas sejam conhecidas e que os incentivos publicos privilegiem, progressivamente, as mais
eficientes em termos de emissdes por quildmetro rodado (CO2eq/km), semelhante aos incentivos
gerados pelo RenovaBio, mas de uma forma mais abrangente em relagdo a totalidade do ciclo de
vida desses produtos.

Figura 1 — Situagdo Atual versus Situagdo Desejada na utilizagdo da metodologia de ACV no setor automotivo
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Fonte: Adaptado de Rodrigues et al. (2023), publicado em Fundagdo Getulio Vargas, Agroanalysis, vol. 43, n2 06, junho 2023.

Isso porque, no ambito do setor de transportes, especialmente no contexto de veiculos leves, os
paises desenvolvidos estdo delineando suas estratégias, e o Brasil necessita ter clareza sobre as
trajetdrias que seguird nas proximas décadas. Em féruns internacionais, por um longo periodo, as
discussOes estiveram centradas na substituicdo de veiculos equipados com motores a combustdo
interna por veiculos elétricos, considerada, por muitas grandes economias, como a resposta
primordial a necessidade de redugdo das emissdes.

Nesse cenario, desafios como o custo dos veiculos, a infraestrutura de recarga, investimentos
necessarios e a crescente demanda por minerais raros foram inicialmente subestimados, persistindo
como obstaculos que requerem consideravel apoio financeiro dos governos para serem superados.
Adicionalmente, as barreiras a geracdo de energia limpa levaram a que a nova frota continuasse,
em grande medida, a depender de combustiveis fosseis na producdo de eletricidade, limitando os
beneficios imediatos da eletrificagcdo, uma condicdo agravada pelos recentes desdobramentos
associados aos conflitos geopoliticos, como o que ocorre entre Russia e Ucrania.

Contudo, essa visao restrita e incompleta do tema esta gradualmente sendo revisada. A mobilidade
sustentdvel agora é compreendida em seu conceito mais abrangente, incorporando os aspectos
ambientais, econdmicos e sociais, com uma abordagem apropriada para lidar com a urgéncia das
respostas as variacoes climaticas globais.




Mesmo uma analise centrada exclusivamente nas emissGes deve reconhecer que mensura-las
apenas no escapamento dos veiculos ndo é suficiente. O conceito globalmente aceito de Avaliagao
do Ciclo de Vida (ACV) demanda uma analise das emissGes de GEE nas diversas fases de producao,
uso, descarte e reciclagem dos veiculos e de seus componentes.

A Figura 1 mostrada anteriormente ilustra essas fases de forma esquematica. A légica "tanque a
roda" abrange apenas as emissdes associadas ao uso dos veiculos em um ciclo de utilizacdo
padronizado. J& o conceito "poco a roda" incorpora as emissdes provenientes dos processos de
cultivo e extracdo de recursos, producdo do combustivel (liquido, gasoso ou elétrico), sua
distribuicdao e uso nos veiculos leves. Por fim, temos o conceito abrangente trazido pelo ciclo "berco
ao tumulo" (traducao livre de "cradle-to-grave"), que adiciona as emissdes do ciclo "pog¢o a roda"
aquelas geradas na fabricagdo, montagem e descarte dos veiculos e de seus componentes.

Essa avaliacao abrangente das emissGes de GEE no setor de transportes destaca a complexidade do
tema e a necessidade de posicées embasadas para identificar e incentivar solugdes que
proporcionem a menor emissao por quildmetro rodado. Tal avaliagdo também permite uma andlise
preliminar das alternativas oferecidas pela bioenergia diante do potencial de oferta de etanol no
mercado brasileiro, conforme apresentado na Figura 2, que exibe dados sobre emissdes para
diferentes combinagdes de tecnologia automotiva e fontes energéticas, considerando o ciclo "pog¢o
aroda".

De acordo com Rodrigues et al. (2023), mesmo dentro do conceito mais restrito de "poco a roda",
ja se torna claro o impacto significativo do uso de combustiveis de baixo carbono nas emissées de
GEE por quildmetro percorrido. Atualmente, veiculos a combustao que utilizam exclusivamente
etanol (E100) no Brasil emitem entre 30 e 55 gramas de didxido de carbono equivalente por
quilémetro (g CO2 eq./km). Quando se opta por veiculos hibridos, esse nivel de emissdes com o uso
de etanol diminui para um intervalo entre 25 e 35 g CO2 eq./km, devido a maior eficiéncia
energética desses veiculos.

Veiculos elétricos que consomem energia da matriz brasileira também registram emissdes
reduzidas, variando de 20 a 55 g CO2 eq./km. Para efeito de comparag¢do, na Europa, veiculos
elétricos podem emitir atualmente entre 10 e 130 g CO2 eq./km, com essa varia¢do principalmente
relacionada a fonte de energia elétrica adotada em cada pais do continente europeu.

E importante ressaltar que a limitacdo de dados impede uma apresentacdo mais detalhada das
emissGes do "berco ao tumulo". Nesse contexto, as emissdes dos veiculos elétricos tendem a
aumentar devido as atividades associadas, especialmente na mineragao, fabricacao, descarte ou
reciclagem das baterias.

De toda forma, os elementos destacados evidenciam que o foco dos paises ndo deve estar apenas
na tecnologia em si, mas sim na combinacdo de tecnologia automotiva e combustiveis de baixo
carbono (liquidos, gasosos ou energia elétrica) que resultem nas menores emissées de GEE por
qguildmetro percorrido. Veiculos com maior eficiéncia energética (menor consumo de energia por
quilémetro) sé alcancardao uma eficiéncia energético-ambiental mais elevada (menor emissdo de
GEE por quilémetro) se utilizarem combustiveis com uma pegada de carbono reduzida (niveis de
GEE por mega joule reduzidos).




Figura 2 - Estimativa de emissées de GEE no ciclo “pogo d roda” (g co2 eq./km)®
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MCI: motor a combustdo interna; EO: gasolina sem a adi¢ao de etanol anidro; E27: gasolina com a adi¢ao
de 27% de etanol anidro; E100: uso dedicado de etanol hidratado. Fonte: elaboragdo a partir de dados
do IEA (2019), de Weisser (2007), do IPCC (2013), do Inmetro (2021) e do ecoinvent 3.5.

Fonte: Rodrigues et al. (2023), publicado em Fundagdo Getulio Vargas, Agroanalysis, vol. 43, n2 06, junho 2023.

Além disso, é importante que o esfor¢o de reducdo de emissdes do setor automotivo se integre
sinergicamente aos que vém sendo empreendidos com a metodologia de ACV adotada RenovaBio,
especialmente no que se refere ao seu mercado de Créditos de Descarbonizacdo (CBIO). Com isso,
a ampliacdo desse mercado fortalecera as acoes de descarbonizacdo com base na ACV no setor de
transporte nacional e estimulard seu uso em outros setores da economia.

Enfrentar esse problema é de extrema relevancia por varias razoes, principalmente as ligadas aos
impactos das mudancgas climaticas e na salude publica.

Para se ter uma ideia da gravidade do problema, o setor de transportes é a segunda maior fonte de
emissoes de CO2 e a que mais cresce no Brasil (Figura 3), representando 11% do total bruto de
emissdes, com 203,8 milhdes de toneladas de CO2 emitidas em 2021, o que a configura como aquela
gue mais emitiu dentro dos setores de energia e de processos industriais e uso de produtos (PIUP)
segundo pesquisa realizada pelo Observatdrio do Clima®. Para dar uma ideia de grandeza, as
emissdes do transporte no Brasil ja correspondem a quase o dobro do valor emitido devido ao
desmatamento no bioma Cerrado.

De acordo com a Nota Explicativa sobre a Proposta de Criacdo da Politica Nacional de
Biocombustiveis (RenovaBio), por conta dessas emissdes, apenas na cidade de S3ao Paulo, por
exemplo, cerca de 4 mil pessoas morrem anualmente em consequéncia de problemas causados pela
poluicdo do ar. Além disso, o custo da poluicdo para a saude, somando-se internacdes, mortalidade
e reducdo da expectativa de vida, chega a USS 1,5 bilhdo. Esses dados foram apresentados em

5 MCl: motor a combust3o interna; EO: gasolina sem a adi¢3o de etanol anidro; E27: gasolina com a adi¢do de 27% de
etanol anidro; E100: uso dedicado de etanol hidratado. Fonte: Rodrigues et al. (2023) elaborado a partir de dados do
IEA (2019), de Weisser (2007), do IPCC (2013), do Inmetro (2021) e do ecoinvent 3.5.

6 Observatério do Clima (2023), Anélise das emissdes de e suas implicacdes para as metas climaticas do brasil 1970-
2021.




trabalhos cientificos que vém sendo conduzidos ha mais de 30 anos pelo médico Paulo Saldiva’,
professor da Faculdade de Medicina da Universidade de Sdo Paulo (FMUSP).

Figura 3 - Perfil de emissdes por atividade econdémica, Brasil (1990-2021)
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Fonte: Observatério do Clima (2023)

Essas pesquisas também mostram que, em cidades como S3o Paulo, a expectativa de vida é em
média um ano e meio menor que em cidades do interior. Também foi relatado que, para cada
aumento de 100 pg/m? na concentragdo de material particulado em 24 horas, houve o aumento de
8,17 mortes de adultos por dia, representando um crescimento de 13% na mortalidade diaria. Ja
em relagao as criangas, o estudo revelou associagdo significativa somente com os o6xidos de
nitrogénio.

7 Médico patologista e professor da Faculdade de Medicina da USP. Na Organizacdo Mundial de Saude (OMS), foi
membro do comité que estabeleceu os padrdes de qualidade do ar e do comité que definiu o potencial carcinogénico
da poluicdo atmosférica. E o atual diretor do Instituto de Estudos Avancados da USP. Seus trabalhos s3o reconhecidos
internacionalmente, inclusive pela prépria OMS.




Nesse mesmo sentido, a Nota do RenovaBio informa que a Organizacdo Mundial de Saude (OMS)
aponta que cerca de 50% das mortes associadas a polui¢do atmosférica estdo relacionadas as
emissdes dos transportes. Além desse impacto sobre a mortalidade, a poluicdo do ar aumenta a
prevaléncia de doencas e os custos do sistema de saude publica, além de reduzir a renda e a
produtividade.

Carvalho (2011) chama atencdo para o fato de que a estratégia mais eficaz para diminuir as emissdes
relacionadas ao transporte envolve incentivar e aprimorar os sistemas de transporte publico
coletivo, especialmente os sistemas elétricos. Isso se justifica pelo fato de que as emissdes por
unidade sdo até 36 vezes menores nesses casos em comparagao com os automaveis. Mesmo os
sistemas de Onibus que utilizam éleo diesel frequentemente geram menos poluicdo em termos de
emissdes de GEE do que as viagens de automodvel e motocicleta (Figura 4). Nesse mesmo sentido, a
Figura 5 apresenta o indice passageiro/quilometro de emissdes de CO2 nas areas urbanas do Brasil.

Figura 4 - Distribuicdo das emissées de CO2 nos centros urbanos brasileiros (em % da extensdo média de viagens iguais)
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Fonte: IPEA, Carvalho 2011.

Além disso, medidas significativas incluem a criacdo de um ambiente propicio para o aumento de
deslocamentos n3ao motorizados, especialmente o uso de bicicletas. Também s3do relevantes
programas de inspecdao veicular periddicos, com foco principalmente na frota de utilitarios e
caminhdes a diesel, que sdo grandes emissores de poluentes. No entanto, o desafio reside no fato
de que, muitas vezes, as politicas adotadas no Brasil seguem na direcao oposta a esse principio,
incentivando o continuo aumento do uso do transporte individual por meio da reducdo de seus
custos e da expansdo de créditos para sua compra.

Ainda de acordo com Carvalho (2011), esse é o grande dilema dos governos, pois as medidas de
protecdo a industria automobilistica sdo essenciais para garantir o desenvolvimento de um setor
econdmico robusto que proporciona empregos e contribui significativamente para a arrecadacao
tributdria. No entanto, ao mesmo tempo, esse setor apresenta uma série de impactos negativos
para a sociedade, como poluicdo, congestionamentos e mortes por acidentes e poluicao. Talvez as
decisGes politicas pudessem trilhar um caminho que assegurasse a continuidade da industria
automotiva, ao mesmo tempo em que orientasse as politicas para um uso mais ponderado e
sustentavel dos veiculos particulares. Isso poderia ser alcancado através da melhoria dos sistemas
de transporte publico coletivo e da implementacdo de restricdes a circulacdo desses veiculos em
situacOes especificas que intensificam as consequéncias negativas para a sociedade.




Figura 5 - Indice de emissées de CO2 por passageiro/quilémetro — Brasil
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Fonte: IPEA, Carvalho 2011.

Em face de todo o exposto, mitigar as emissGes do setor automotivo é, portanto, um problema
relevante para o qual o Poder Publico brasileiro deve envidar esforgos na busca de solugdes efetivas.
Tangenciando esse problema, esta a falta da ado¢dao de metodologia da Andlise do Ciclo de Vida
(ACV) nas politicas publicas que se propdem a soluciond-lo, o que se coloca como uma questao
diretamente ligada ao problema objeto deste estudo.

Assim, o desenvolvimento de politicas publicas baseadas na abordagem da ACV s3o cruciais para
fornecer uma visdo holistica das emissdes de GEE e dos impactos ambientais associados a toda a
cadeia de producdo e uso de veiculos. Isso permite a criacdo de politicas mais eficazes que
consideram as emissdes totais e incentivam a transicdao para veiculos mais limpos e tecnologias
sustentdveis.

Em suma, enfrentar o problema das altas emissdes de GEE no setor automotivo no Brasil é uma
guestdo critica devido aos custos sociais relacionados as mudangas climaticas, eventos climaticos
extremos, perda de vidas, prejuizos patrimoniais e problemas de saude publica. Ademais, adotar a
metodologia da ACV é essencial para desenvolver politicas publicas eficazes que abordem essas
emissbes de forma abrangente e que contribuam para um futuro verdadeiramente mais
sustentdvel.

1.2 Mapeamento de atores envolvidos (stakeholders e interesses)

Em principio, os stakeholders sdo todos aqueles que influenciam de forma decisiva ou sdo
importantes para o sucesso da organizacdo. Pela andlise de stakeholders, a organizacdo pode
identificar os principais atores envolvidos, seus interesses e o modo como esses interesses afetardo
0s riscos e as chances de sucesso da organizac¢3o®.

8 Sobral, Filipe Administra¢do: teoria e pratica no contexto brasileiro / Filipe Sobral, Alketa Peci. — 2. ed. — S50 Paulo:
Pearson Education do Brasil, 2013.




Para o caso em tela, deve-se conceituar o stakeholder como qualquer grupo ou individuo que possa
influenciar uma organizagdao, ou que possa ser influenciado por esta na realizagao de suas
atividades®.

Nas politicas publicas, a adocdo da ACV ensejard uma etapa qualitativa e conceitual, o pensamento
de ciclo de vida (PCV), que se dedicard a construcdo de consensos entre os stakeholders, e a
definicdo de qual abordagem deve ser usada em diferentes sistemas produtivos®. Neste sentido, é
importante estudar as percep¢des das pessoas e dos stakeholders ligados a cada trecho do ciclo de
vida.

Dito isso, para a analise dos atores serd adotado parcialmente posicao de Freeman, que introduziu
a andlise de stakeholders, e definiu ndao apenas como uma andlise de grupos e individuos que afetam
a organizacdo, mas também como um comportamento administrativo adotado como resposta a
esses grupos e individuos. Segundo Freeman, as empresas necessitam administrar suas relacdes
com os stakeholders de forma mais proativa. Para isso, devem percorrer as seguintes etapas:

e Identificar os stakeholders da organizagao;

e Determinar a importancia e o impacto de cada stakeholder para a organizacgao;

e |dentificar quais sdo os stakeholders criticos para a organizacdo; e

e Desenvolver uma abordagem diferenciada para cada um dos stakeholders de
acordo com sua relevancia e caracteristicas especificas.

Os Atores mapeados estdo divididos em seis eixos estratégicos: energia, politica, mercado
transportes, economia, internacional, sociedade e cidaddo, conforme mostrado na Figura 6.

Nesta etapa da pesquisa, na busca pela lista prévia mais exaustiva possivel, foram listados os atores
internos e externos que influenciam ou sdo influenciados pelos objetivos da politica publica
proposta, conforme esquematizado na Tabela 1.

STAKEHOLDERS EM POTENCIAL

Existem atores que atuam como stakeholders em potencial, uma vez que nao possuem interesse
direto no processo, contudo devido ao seu poder institucional podem influenciar diretamente as
decisdes, pois integram parte relevante do Estado. Ademais, possuem forc¢a na arena de discussdes.

O Ministério Publico da Uniao (MPU)

Por meio do Ministério Publico Federal (MPF), o MPU atua no tema Energia e Combustiveis por meio
da 32 Camara de Coordenacdo e Revisdo (Consumidor e Ordem Econémica), que abrange a defesa do
consumidor, da concorréncia e da regulacdo da atividade econ6mica, acompanhando as respectivas
politicas publicas. A 32 Camara ainda se articula com outros drgaos publicos responsaveis pelas politicas
de defesa do consumidor, de defesa da concorréncia e de regulacao econémica. Essa colaboragdo tem
por objetivo contribuir para o melhoramento das boas praticas, ampliar as escolhas do consumidor e
fortalecer a autoridade em relagao ao mercado.

9 D.B. Coelho e R.C. Gomes. Construindo Agendas Estratégicas (Curso). 2018. Escola Nacional de Administra¢3o Publica
(ENAP). Ricardo Corréa Gomes (UnB) e Denilson Bandeira Coélho (UnB). Disponivel em:
https://repositorio.enap.gov.br/jspui/bitstream/1/3526/10/Aula%2009 Construindo%20Agendas%20Estrat%C3%A9gi
cas Prof%20Ricardo.pdf Acesso em: 01/01/2023

10 Filho, Osmar et al. A avaliacdo de ciclo de vida como ferramenta para a formulagio de politicas publicas no Brasil.
Texto para discussdo / Instituto de Pesquisa Econémica Aplicada.- Brasilia : Rio de Janeiro : Ipea. Disponivel em:
https://portalantigo.ipea.gov.br/agencia/images/stories/PDFs/TDs/td 2205.pdf



https://repositorio.enap.gov.br/jspui/bitstream/1/3526/10/Aula%2009_Construindo%20Agendas%20Estrat%C3%A9gicas_Prof%20Ricardo.pdf
https://repositorio.enap.gov.br/jspui/bitstream/1/3526/10/Aula%2009_Construindo%20Agendas%20Estrat%C3%A9gicas_Prof%20Ricardo.pdf
https://portalantigo.ipea.gov.br/agencia/images/stories/PDFs/TDs/td_2205.pdf

Figura 6 - Eixos estratégicos do mapeamento de atores da politica proposta
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Poder Judiciario

O Poder Judiciario tem o papel de julgar, de acordo com a lei, conflitos entre cidadaos, entidades e
Estado. Integram o topo dessa estrutura o Supremo Tribunal Federal (STF), 6rgdo constitucional da
Justica brasileira, e os tribunais superiores, que tém a missdao de uniformizar a jurisprudéncia e
pacificar divergéncias provenientes das instancias inferiores. Entretanto, é de notério conhecimento
o poder da Suprema Corte em suas decisGes, que podem impactar diretamente qualquer politica
publica.

Tribunal de Contas da Unido (TCU)

O TCU é um ator que controla e avalia 0o ambiente, os cendrios e o desempenho das acdes do Poder
Executivo, inclusive com poder para direcionar e orientar a preparagdo, a articulacdo e a
coordenagao de politicas e planos. Nao obstante, segundo seu papel, pode a qualquer momento
monitorar os resultados, o desempenho e o cumprimento de politicas e planos, confrontando-os
com as metas estabelecidas e as expectativas das partes interessadas.




ENERGIA

POLITICA

MERCADO
TRANSPORTES

ECONOMIA

INTERNACIONAL

SOCIEDADE

CIDADAO

Tabela 1 - Stakeholders envolvidos na politica publica proposta

Combustivel fossil

Presidéncia

MME

Petrobras

Ministério da Fazenda

MMA
Municipios
Estados
Congresso

Sistema de comércio de emissdes (SCE)

Bancos Privados
(financiamento)

Estado (incentivos)

Estado (tributos)
Economia circular

Usuario
Habitantes

STAKEHOLDERS

N3o Renovavel

Renovavel

OPEP
Compradores
Produtores

Industria

ANP
EPE
PPSA (Pré-sal)

Prefeitura
Governo
Senado

UNFCCC

Nuclear

Carvao

Petro e Derivados
Gas Natural
Edlica

Solar

Hidraulica
Biomassa

Exploragao
Producao
Gas
Derivados

Camara
Assembleia
Camara




ESPECIFICIDADE DE ALGUNS STAKEHOLDERS
Petrobras

A Petrobras estd inserida no Mapa dos Stakeholders com um ator politico, uma vez que é controlada
pela Unido Federal, a qual detinha, em 31 de marco de 2023, diretamente, 50,26% de acdes
ordinarias e 28,67% do capital social total. Contudo, a empresa recebe histdrica ingeréncia politica.
Como exemplo recente, a companhia perdeu RS 41 bilhdes em valor de mercado em uma semana
apos informar a revisdo de seu estatuto social com vistas alterar a politica de indicacdo de cargos.
Tais intervencdes impactam diretamente acdes de engajamento com a politica publica proposta,
gue especialmente visam o didlogo, defesa de interesses, aumento da favorabilidade e o
fortalecimento dos vinculos com os envolvidos, o que permite ndo sé apresentar posicionamentos
e planos, como também conhecermos melhor as duvidas, necessidades e expectativas desses
publicos.

Cidadao

O Usudrio é aquele se utiliza do transporte rodovidrio no que tange a sua atividade (passageiro e
carga), e partir disso contribui direta ou indiretamente para as emissoes de gases de efeito estufa
(GEE), para isso foram considerados: automével de passeio, transporte coletivo urbano, transporte
interestadual, caminhao, transporte urbano individual (taxis e aplicativos), comerciais leves e
motocicletas.

Sem embargo, a evolugao das necessidades do setor publico conduz a uma nova dire¢do para o
marketing, no sentido de considerar o atendimento ao cidaddao como um aspecto positivo e, como
tal, acima das tentativas de restringir decisGes e atitudes tomadas a favor do cidad3o. A identificagdo
dos seus verdadeiros anseios, expectativas e necessidades, portanto, precisa ser levada em
consideragao ao se desenvolver uma visdo estratégica de atendimento. Ademais, concentrar o foco
de uma organizac¢do no cliente (o cidaddo) ndo é apenas questao de proclamar uma nova politica, é
um processo que envolve estratégias, sistemas, prioridades, atitudes e comportamentos -
resumindo, a cultura da organizacdo (Kotler, 1980; Freemantle, 1994; Gracioso, 1995; Cannie,
1994).

Moradores

Sao os habitantes e residentes parciais, especialmente das cidades mais populosas, que sofrem as
consequéncias mais severas da emissdao de GEE. Os moradores estdo presentes na relacdo entre
meio-ambiente e saude, uma vez que a emissdo de GEE possui correlacdo direta com os nimeros
de atendimentos, internacdes e mortes por problemas respiratérios com indicadores de poluicdo.
As pessoas mais afetadas com a poluicdo nos centros urbanos sdo aquelas pertencentes aos
chamados grupos de risco, que sdo as criancas desnutridas, os idosos e pessoas que ja sofrem de
alguma enfermidade, como asma e bronquite cronica.

Consumidores

Sdo os compradores de veiculos: automadveis, comerciais leves, caminh&es e Onibus.
Industria Automotiva

Refere-se a Industria automobilistica brasileira e autopecas.

ANALISE DE STAKEHOLDERS

Na perspectiva proposta, a relacdao da politica publica com cada stakeholder deve considerar sua
importancia para o Estado e o nivel de incerteza associado com a esfera de atuacdo de cada um




deles. A combinacdo dessas duas dimensdes permite identificar a abordagem mais apropriada para
administrar a relagdo com cada um dos stakeholders, conforme esquematizado na Figura 7.

Figura 7 - Andlise de Stakeholders
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Vejamos a seguir cada um dos quadrantes da andlise de stakeholders apresentados na Figura 7:

PARCERIAS E ALIANCAS: Quando o grau de incerteza ambiental é alto e o stakeholder
assume uma importancia critica para politica publica, deve-se optar pelo desenvolvimento
de acordos proativos entre a organizagao e o stakeholder para alcangar objetivos comuns.
Esses acordos admitem a forma de parcerias e aliangas e, dessa maneira, a organizacao
controla a incerteza associada ao stakeholder.

GESTAO DO STAKEHOLDER: Se o stakeholder tem uma importancia critica, mas a incerteza
que lhe estd associada é baixa, ou seja, sua atuacdo é previsivel, a organizacdo deve
administrar diretamente sua relacdo com o stakeholder, com o desenvolvimento de acdes
especificas, como rela¢des publicas ou lobbying.

MONITORAMENTO DE FRONTEIRAS: Quando o grau de incerteza ambiental é alto e o
stakeholder ndo tem uma importancia critica para a organiza¢ao, ela deve apenas monitorar
proativamente sua relacdo com o stakeholder, para coletar e disseminar informacao
relevante. Nesse caso, a organizacdo nao tem necessidade de se engajar diretamente com
ele, mas deve ficar atenta ao seu comportamento, visto que este é pouco previsivel.




« MONITORAMENTO DO AMBIENTE: Quando a importancia do stakeholder ndo é critica para
a organizagdo e a incerteza de sua atuagdao é baixa, a organizacao deve limitar-se a
acompanhar as principais tendéncias e forcas do ambiente organizacional, sem desenvolver
acoes especificas em relacdo a esse stakeholder.

A analise dos stakeholders tem como principal contribuicdo o fato de politizar a andlise ambiental,
uma vez que localizard no ambiente da organizacdo grupos ou individuos com poder ou potencial
de influéncia, o que permite analisar as mudancas ambientais a partir da perspectiva dos interesses
que estao em jogo.

Mitchell, Agle e Wood (1997) entendem que, mais do que identificar os stakeholders, é necessério
conhecer a importancia deles para a organizacdo, e isto vai além da simples identificacdo. A
importancia dos stakeholders para a organizacdo explica para quem e para que o gerente deve voltar
a sua atenc3o, direcionando o conceito de stakeholders também para a pratica®’.

Empoderamento do Cidaddao como Stakeholder

Em sintese, é verificado que o Cidaddo tem alto interesse, mas pouco poder na politica publica,
contudo, a estratégia para promover um novo momento na trajetdria do associativismo brasileiro.
A visdo sistémica é primordial para engajar a sociedade, especialmente na capacidade de identificar
as tendéncias sociais, politicas e econdmicas nos cendrios local, regional, nacional e internacional
no tocante a emissao de GEE.

As novas redes associativistas imprimem uma forga para superar o desempenho padrao das politicas
publicas e, ainda, forcam o gestor a apresentar solu¢des disruptivas e alinhadas ao cumprimento de
metas e ao alcance dos objetivos estratégicos, para, assim, garantir o atendimento das necessidades
dos usudrios e dos cidadaos.

No cenario estratégico, pretende-se também contribuir para o empoderamento dos setores
populares da sociedade, ainda que de forma muito pontual, por trabalharem com projetos
focalizados e tratarem os demandatarios excluidos como “clientes”.

Dito isso, propde-se a utilizacdo de uma base da alfabetizacdo digital aliada ao conhecimento e ao
dominio dos dispositivos tecnoldgicos de acesso e navegacdao na web, pois ha toda uma darea de
comunicac¢ao digital que pode ser explorada e reforcada na comunica¢do da politica publica,
especialmente no que tange o empoderamento do Cidaddao como um stakeholder decisivo, pois as
acoes combinadas garantem o empoderamento digital da populacdo que sofre com efeitos nocivos
da emissdo de GEE.

Deve-se observar que dos 149 milhdes de usudrios de internet no Brasil, mais de 92 milhdes, cerca
de 62%, acessam a internet apenas pelo celular, segundo a pesquisa TIC Domicilios 2022. A internet
alcanca 60 milhdes de lares no pais, correspondendo a 80% do total. Das residéncias, 82% tém
estabilidade em areas urbanas e 68% em areas rurais. Na classe A, 100% das casas estdao conectadas.
Nas demais a divisdo fica da seguinte forma: B (97%); C (87%); e D e E (60%).

Segundo relatdrio publicado pelo Férum Econ6mico Mundial, em colaboracdo com Boston
Consulting Group, o uso da internet cresceu 70% em tempos de isolamento social, enquanto a
utilizacdo de ferramentas de colaboracdo virtual aumentou em mais de 600%. A Organizacdo das
Nacoes Unidas (ONU) afirma que a internet é um direito humano e deve ser garantido para toda a
populacdo.

1 MITCHELL, R. K.; AGLE, B. R.; WOOD, D. J. Toward a theory of stakeholder identification and salience: defining the
principle of who and what really counts. In: Academy of Management Review, v. 22, n. 4, p. 853-886, 1999.




Nesse sentido, cada cidaddo é um porta-voz, criador de conteudo e influenciador digital, uma vez
gue o acesso a internet por meio de smartphone permite a integracao imediata da informacado e
divulgagao gratuita e instantanea através das midias digitais mais capilarizadas do Brasil: YouTube,
Instagram, Facebook, WhatsApp e X (antigo Twiter).

A comunicacdo digital € uma forma basilar para expressao politica dos cidaddos, um meio para a
sua afirmacdo e cobranga nos érgdos nos quais se tomam decisdes, sendo necessaria, aos mais
diversos niveis, para condicionar as forcas que dao forma a sociedade e desenham o seu futuro. A
voz politica dos cidadaos, com amplificacdo digital, permite o empoderamento politico, que por sua
vez pode escalar sua participacdo na matriz dos stakeholders, migrando sua posicdo de Alto
interesse/Baixo poder, para Alto interesse/Alto Poder e, consequentemente, promovendo uma
ativacdo de forcas subjetivas e intersubjetivas de remodelacdo da realidade social no sentido de a
orientar para o fortalecimento do cidadao no contexto da politica publica.

Em suma, a andlise de stakeholders demonstrou a heterogeneidade como marca registrada. De tal
modo, o arranjo proposto serd similar a estruturacdo de um Sistema Nacional de Inovacdo (SNI), ou
seja, com énfase em politicas e instituicGes relacionadas as atividades de inovacdo orienta os
conceitos de governanca de politicas de inovagdo que possuem a perspectiva aplicada e analitica. A
primeira consiste no conjunto de esfor¢cos governamentais e ndo governamentais para projetar e
implementar uma combinac¢do de politicas no sentido de promover o desempenho inovador em
uma economia. Por sua vez, a abordagem analitica estuda os arranjos dinamicos de atores,
instituicOes (regras do jogo), ideias, arenas de intera¢cGes e instrumentos de politica publica
relacionados a atividades!?.

2 Visao de futuro

A visdo de futuro delineada a partir da politica publica ora proposta para o setor automotivo
brasileiro reconhece a complexidade global das emissdes de gases de efeito estufa (GEE) no
transporte. E crucial entender que n3o ha uma solugdo Unica para esse desafio, dada a diversidade
de restri¢Oes, caracteristicas e potenciais distintos em diferentes regides do globo.

A escolha por rotas tecnoldgicas Unicas, alinhadas com as vantagens estratégicas do Brasil, ndo é
apenas uma abordagem sensata, mas uma visdo ousada para o futuro. A proposta visa ao uso
inteligente de recursos como a bioenergia proveniente de biomassa e a capacidade robusta de
geracao de energia elétrica limpa, permitindo uma transicdo equilibrada nas fontes energéticas e
no parque industrial existente na produgao e uso de veiculos.

O Brasil deve investir firmemente na imediatez da adogao da bioenergia integrada aos combustiveis
fdsseis, proporcionando uma redugdo imediata do passivo ambiental da frota circulante no pais. A
analise aprofundada, incluindo a Analise do Ciclo de Vida (ACV), nos revela que veiculos projetados
para a eficiéncia com biocombustiveis ndo sé apresentam um notdvel potencial de reducdo de
emissdes, mas também se mostram economicamente vantajosos.

A medida que se avanca nessa dire¢do, vislumbra-se a inevitabilidade da eletrificacdo da mobilidade.
N3o obstante, a introducdo estratégica de veiculos hibridos, combinados com combustiveis
renovaveis e diversas op¢oes de veiculos elétricos, parece ser a melhor abordagem para encontrar

12 cavalcante, P. Governanca da politica de inovac¢3o no Brasil e nos Estados Unidos: uma abordagem comparada
Disponivel em: http://www.ipea.gov.br/portal/publicacoes
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a relacdo custo-beneficio, a implementacdo agil e combinacdes energéticas de baixo carbono mais
efetivas em cada regido do planeta. E o Brasil deve se valer disso para o seu desenvolvimento.

Para tanto, é importante acreditar no potencial de coexisténcia de todas as opgbes para a
mobilidade sustentdvel a longo prazo. Veiculos hibridos e elétricos alimentados por bioenergia
surgem como catalisadores essenciais para uma equalizacdo social e econdmica, possibilitando a
implementacao flexivel de infraestrutura de reabastecimento quando e onde for necessario.

Essa visdo para o futuro reforca a compreensao de que o progresso no setor automotivo vai além
da simples evolucdo tecnoldgica dos veiculos. Destaca a importancia da sinergia entre a tecnologia
automotiva avancada e a ado¢do de combustiveis de baixo carbono. Essa combinagdo é a chave
para alcangar as menores emissoes de gases de efeito estufa (GEE) por quildmetro percorrido.

E imperativo reconhecer que a eficiéncia energética dos veiculos, medida pelo consumo de energia
por quildmetro, s6 se traduzird em uma eficiéncia energético-ambiental significativa, representada
por menores emissdes de GEE por quildometro, se aliada ao uso de combustiveis com uma pegada
de carbono reduzida. Essa visdo promove veiculos ndo apenas eficientes, mas também
ambientalmente sustentdveis, capazes de operar com combustiveis de baixo impacto ambiental.

A politica publica proposta, ancorada nessa visao inovadora, tem como objetivo efetivamente
reduzir as emissdes de GEE do setor automotivo brasileiro. Ao estimular a produg¢do e adog¢ao de
veiculos altamente eficientes e a utilizacdo de combustiveis de baixo carbono, nossa estratégia visa
mitigar os impactos das mudangas climaticas.

E cumpre registrar que, ao se alcangar essa transigdo para uma mobilidade mais sustentavel, nao
apenas se contribuirda para a preservacdao do meio ambiente, mas também para reduzir os
problemas de saude publica. A reducdo significativa das emissdes de poluentes atmosféricos
associados aos combustiveis convencionais resultard em melhor qualidade do ar, proporcionando
beneficios tangiveis para a salde da populacgao.

Assim, essa visdo abracga a convergéncia entre tecnologia automotiva avangada e combustiveis de
baixo carbono como a rota mais eficaz para um setor automotivo sustentavel. Ao implementar essa
visdo por meio da politica publica proposta, firma-se o compromisso de moldar um futuro em que
a mobilidade no Brasil ndo apenas evolua tecnologicamente, mas também se torne um agente
positivo na preservacdao do ambiente e na promocado da saude publica.

Em sintese, a visdo de futuro é moldada por uma abordagem adaptativa e multifacetada,
capitalizando nas caracteristicas Unicas do Brasil. Busca-se com a politica proposta a integracdo
harmoniosa e o alinhamento estratégico de politicas existentes, como o RenovaBio, o Programa
Rota 2030 e o Proconve, para posicionar o Brasil como lider em uma economia sustentavel e de
baixo carbono nos préximos anos.

2.1 Levantamento de alternativas para solu¢cao do problema

Na busca pela concretizacao da visdao de futuro proposta, é fundamental realizar uma andlise
abrangente que contemple ndo apenas os objetivos desejados, mas também as diversas alternativas
disponiveis para superar os desafios inerentes.




Primeiramente, é necessario realizar um levantamento minucioso das iniciativas ja em andamento
qgue compartilham afinidades com a solucdo do problema em questdo. Esse mapeamento
proporcionard uma compreensao abrangente do panorama atual, identificando boas praticas,
parcerias bem-sucedidas e abordagens eficazes em contextos similares.

Compreender os fatores que podem dificultar a realizacdo da visdo de futuro é essencial para
desenvolver estratégias efetivas. Dificuldades como resisténcia a mudancas, desafios tecnolégicos
e questdes econdmicas podem ser identificadas e categorizadas, permitindo uma abordagem mais
precisa durante a formulacdo das alternativas.

A partir do entendimento das iniciativas existentes e dos obstdculos identificados, o préoximo passo
é explorar abordagens possiveis para superar tais desafios. Essas abordagens podem incluir
adaptacdao de modelos bem-sucedidos, implementacdo de incentivos especificos e estratégias de
comunicagao eficazes.

Ao final desse processo, sera indicada a alternativa mais promissora, considerando a viabilidade, o
impacto positivo e o alinhamento com a visdo de futuro proposta. Essa abordagem abrangente visa
fornecer uma base sélida para a tomada de decisdes informadas, promovendo a sele¢do da
alternativa mais adequada e eficaz para avancar na direcdo da visdo de futuro almejada.

Nesse contexto, é possivel abordar trés aspectos cruciais: o mapeamento de iniciativas existentes,
a identificacdo de obstaculos que podem dificultar a realizacao da visdo proposta e a exploragdo de
abordagens possiveis para superar essas barreiras. E o que serd abordado a seguir.

2.1.1 Mapeamento de iniciativas existentes que dialogam com a solugao
do problema

Conforme colocado anteriormente, uma série de iniciativas dialogam com a solu¢do do problema.
Entre elas estdo a Politica Nacional de Bicombustiveis (RenovaBio), o Programa Rota 2030, o
Programa de Controle de Emissdes Veiculares (Proconve), o Programa Combustivel do Futuro e o
Projeto de Lei que regula o Mercado Brasileiro de Reducdo de Emissdes (MBRE).

A Politica Nacional de Bicombustiveis (RenovaBio) foi instituida pela Lei n? 13.576, de 26 de
dezembro de 2017, visando ampliar a producdo e o uso de biocombustiveis na matriz energética
brasileira. O RenovaBio leva em consideragdo a relagdo entre a eficiéncia energética e a redugao das
emissOes de gases de efeito estufa, visando, assim, auxiliar na descarbonizacdo da matriz de
transportes brasileira, contribuindo ainda para a seguranca energética e a previsibilidade do
mercado.

Os principais instrumentos para a concretizacdo do RenovaBio podem ser resumidos em trés eixos
estratégicos: a definicdo das metas de reducdo de emissGes de gases causadores do efeito estufa
(GEE), a certificacdo da producdo de biocombustiveis e o Crédito de Descarbonizacdo (CBIO).

No primeiro eixo, anualmente, o Conselho Nacional de Politica Energética (CNPE) estabelece metas
nacionais de descarbonizacdo para um periodo de dez anos, segundo definicdes do Decreto n?
9.888, de 27 de junho de 2019. As metas anuais sao entdo desdobradas pela Agéncia Nacional do
Petréleo, Gas Natural e Biocombustiveis (ANP) para os distribuidores de combustiveis, a parte
obrigada da politica, com base em sua participacdo no mercado de combustiveis fosseis. Ressalta-




se que o Decreto n2 9.888/2019, além de dispor sobre a definicdo das metas, instituiu o Comité da
Politica Nacional de Biocombustiveis, o Comité RenovaBio, responsavel pela governanca do
Programa, congregando transversalmente os principais 6rgaos do Poder Executivo que possuem,
dentre outras competéncias, a de recomendar as metas de descarboniza¢do ao CNPE.

Para isso, o Comité deve levar em consideracdo a reducdo da intensidade de carbono da matriz
brasileira de combustiveis para um periodo minimo de dez anos, observada a protecao dos
interesses do consumidor quanto a preco, qualidade e oferta de combustiveis. Sdo considerados
também a disponibilidade de oferta de biocombustiveis por produtores e por importadores
detentores do Certificado da Producdo Eficiente de Biocombustiveis, a valorizagdo dos recursos
energéticos, a evolucdo da demanda nacional de combustiveis e das importacbes e os
compromissos internacionais de reduc¢dao de emissGes de gases causadores do efeito estufa
assumidos pelo Brasil, bem como ag¢des setoriais no ambito desses compromissos e o impacto de
precos dos combustiveis nos indices de inflacdo.

A Tabela 2 apresenta o histérico de metas estabelecidas pelo CNPE, apds consultas publicas e
recomendacdes apresentadas pelo Comité RenovaBio.

Tabela 2 — Metas RenovaBio (em milhées de CBIOs; 1 CBIO equivale a 1 tonelada de CO2)

ANO 200 | 2020 | 2021 | 2092 | 2023 | 2024 | 2005 | 2026 | 2027 | 2028 | 2029 | 2080 | 2081 | 2032
Meta Anmal

168 | 1453 | 2486 | 3598 | 3747 | S081 | S891 | 6649 | 7293 | 70 8551 | 9067 | 9567 | 99
(Milhies de CBIOS) - -3 , -9 ; : 9 . .29 5 y ’ 2
Intervalos de Tolerincia - - - - - 5031 | 6741 | 7499 | 8143 | 8779 | 9401 | 9017 | 10417 | 107,72
{Limitcs Superior ¢ Inferior) B B B B B 0231 | 5041 | 5799 | 6443 | 7079 | 7I0 | 8217 | #7117 | 970

Privilegiando o principio da transparéncia, todas as Consultas Publicas e respectivas Notas Técnicas
de definicdo das metas do RenovaBio estdo disponiveis no site do Ministério de Minas e Energia
(MME), com detalhes das proje¢ées de evolucdo histérica do indice de intensidade de carbono da
matriz brasileira de combustiveis, os arquivos do modelo econdmico utilizado para as metas
propostas e os registros das participa¢des da sociedade.

No segundo eixo, a certificacdo da producdo de biocombustiveis, a participacdo dos produtores de
biocombustiveis (emissores primarios) no RenovaBio se da de forma voluntdria. Os produtores que
certificam sua producdo com base em Andlise de Ciclo de Vida (ACV), a luz da Resolucdo ANP n?
758/2018, recebem, como resultado, notas de eficiéncia energético-ambiental.

Essas notas sdao multiplicadas pelo volume de biocombustivel comercializado que atende aos
critérios de elegibilidade do programa, resultando, assim, na quantidade de créditos de
descarbonizacdo (CBIOs) que determinado produtor podera emitir e negociar no mercado
financeiro.

Ja com relacdo ao eixo 3, Crédito de Descarbonizacdo (CBIO), tanto as metas nacionais quanto as
metas individuais dos distribuidores de combustiveis sdo definidas em unidades de CBIOs, um ativo
ambiental equivalente a uma tonelada de carbono, negociado em balcao.

Os CBIOs devem ser comprados pelos distribuidores e aposentados (retirados em definitivo de
circulacdo do mercado) até 31 de marco do ano seguinte para comprovacdo do cumprimento das
metas individuais que lhes foram atribuidas pela ANP. 1 CBIO corresponde a 1 tonelada de CO2
equivalente ndao emitida pelo uso de biocombustiveis. Ou seja, cada unidade de CBIO retirada de
circulacdo do mercado definitivamente (aposentada) equivale a 1 tonelada de CO2 que deixou de
ser emitida com a producdo e o uso de biocombustiveis.
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Ja o Programa Rota 2030 foi instituido pela Lei n2 13.755, de 10 de dezembro de 2018, como parte
da estratégia elaborada pelo Governo Federal para desenvolvimento do setor automotivo no pais.
Compreende regramentos de mercado, o regime automotivo sucessor do Programa Inovar-Auto,
encerrado em 31 de dezembro de 2017, e um regime tributadrio especial para importacdo de
autopecas sem producdo nacional equivalente. Foi elaborado em um contexto no qual o setor
automotivo mundial sinalizava profundas transformacdes, seja nos veiculos e na forma de usa-los,
seja na forma de produzi-los.

Diante dessas tendéncias, o Rota 2030 tem como objetivo ampliar a insercdo global da industria
automotiva brasileira, por meio da exportacao de veiculos e autopecgas. A proposta é que este
movimento de insergao global seja progressivo, permitindo que ao final da vigéncia do programa o
pais esteja inteiramente inserido e no estado das artes da produgdo global de veiculos automotores.

O Programa também possui como pressupostos principios de sustentabilidade ambiental e
cidadania. De forma complementar, as politicas de estimulo a pesquisa e desenvolvimento (P&D)
visam dotar as empresas de instrumentos para que possam alcangar as metas a serem
estabelecidas, além de |hes conferir condi¢des de competitividade para que tais atividades possam
ocorrer no Pais.

N3o se trata de ampliar a competitividade somente via redugdo de custos, mas também através da
diferenciacdo tecnolégica. A importancia das politicas de estimulo justifica-se pelo fato de que o
desenvolvimento da industria automotiva brasileira esta atrelado as grandes montadoras globais,
cujos centros de decisGes estdo em suas matrizes, fora do Brasil. Além disso, o investimento em
desenvolvimento tecnoldgico e inovacgdo é chave para a sobrevivéncia das companhias no mercado
mundial além de conferir vantagem competitiva as empresas estabelecidas no pais.

Assim, o Programa visa solucionar dificuldades enfrentadas pela industria automotiva nacional, tais
como:

e a baixa competitividade da industria automotiva nacional, que resulta em uma integragao
passiva as cadeias globais de valor;

e a defasagem tecnoldgica, especialmente em eficiéncia energética e desempenho estrutural
e tecnologias assistivas a dire¢ao, do produto nacional frente as novas tecnologias em fase
de implementacdo nos grandes mercados dos paises desenvolvidos;

e orisco de transferéncia das atividades de P&D para outros polos, com a consequente perda
de postos de trabalho de alta qualificagao;

e 0 risco de perda de investimentos no Pais, com a ndo aprovacao de novos projetos pelas
matrizes das empresas instaladas no Pais;

e a existéncia de capacidade ociosa na industria, que precisa ser direcionada para o mercado
global; e

e o0 risco de perda do conhecimento no desenvolvimento de tecnologias que utilizam
biocombustiveis, com impactos naquela cadeia produtiva.

Partindo de ampla discussdo com a sociedade, envolvendo especialmente as entidades que
integram o setor, o Programa Rota 2030 foi pensado como politica publica de longo prazo, para
guinze anos, divididos em trés ciclos quinquenais. Para cada ciclo serd realizada uma revisao da
politica e uma reorientacdo das metas e instrumentos. O Programa possui e explicita metas
objetivas e mensurdveis e dota as empresas de instrumentos e estimulos para viabiliza-las. Trata-se




de uma politica que confere a previsibilidade necessaria para que as empresas possam se adaptar e
programar os seus investimentos.

O Programa Rota 2030 tem como publico-alvo o setor automotivo: montadoras e importadores de
veiculos, fabricantes de autopecas, e os trabalhadores do setor; entretanto, seus resultados serao
externados a toda sociedade, especialmente através do aumento da eficiéncia energética e da
seguranca dos veiculos comercializados no pais.

Para isso, o Rota 2030 estabelece requisitos obrigatdrios para a comercializacdo de veiculos novos
produzidos no pais ou a importacdo de veiculos novos. Esses requisitos sdo relativos a metas de
rotulagem de eficiéncia energética veicular, de desempenho estrutural e de tecnologias assistivas a
direcdo, da seguinte forma:

e Rotulagem veicular: adesdo a programas de rotulagem veicular de eficiéncia energética e de
seguranca com 100% dos modelos de veiculos comercializados no pais;

e Eficiéncia Energética: metas de aumento da eficiéncia energética que implicardo na reducao
do consumo de combustivel médio dos veiculos novos em pelo menos 11% até o ano de
2022;

e Desempenho estrutural e tecnologias assistivas a direcdo: meta estabelecida implicarad na
antecipa¢dao da disponibilizacdo de itens de seguranga veicular previstos na Resolucao
CONTRAN n2 717, de 30 de novembro de 2017.

Na fixacdo dos requisitos previstos, é concedido aos bens importados tratamento ndo menos
favordvel que o concedido a bens similares de origem nacional. Além disso, os veiculos que
atenderem critérios especificos de eficiéncia energética e desempenho estrutural e tecnologias
assistivas fardo jus a reducdo da aliquota do Imposto sobre Produtos Industrializados (IPl).

Ademais, empresas habilitadas no Rota 2030 devem realizar dispéndios minimos em pesquisa e
desenvolvimento. De forma geral, os percentuais minimos vao de 0,25% a 1,20% da receita bruta
total da venda de bens e servigos relacionados aos produtos automotivos, excluidos os impostos e
contribui¢des incidentes sobre a venda.

Como beneficio, empresas poderao fazer jus a dedu¢des no Imposto Sobre a Renda das Pessoas
Juridicas (IRPJ) e na Contribuicdo Social sobre o Lucro Liquido (CSLL) devidos, proporcionalmente ao
volume de dispéndios realizados, no pais, em P&D. De acordo com o previsto na Medida Provisdria
n? 843/2018, o beneficio corresponde a um retorno que pode variar entre 10,2% e 12,5% do valor
dos dispéndios realizados.

Ha ainda o Regime de Autopecas Nao Produzidas, regime tributario que isenta do imposto de
importacdo a entrada das autopecas sem producdo nacional equivalente, tendo como contrapartida
a realizacdo, pelos importadores, de dispéndios correspondentes a dois por cento do valor
aduaneiro, em projetos de pesquisa, desenvolvimento e inovacdo e em programas prioritarios de
apoio ao desenvolvimento industrial e tecnolégico para o setor automotivo e sua cadeia.

Por fim, ha uma série de obrigacGes acessorias previstas para a comprovacao do cumprimento dos
requisitos relativos a Lei n? 13.755/2018, cujas informacdes devem ser apresentadas ao Ministério
da Fazenda.

Por sua vez, o Programa de Controle de Emissdes Veiculares (Proconve) foi instituido a partir da
Resolucdo Conama n? 18, de 6 de maio de 1986, com o objetivo de:
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e Reduzir os niveis de emissdo de poluentes por veiculos automotores para atender os Padrdes
de Qualidade do Ar, especialmente nos centros urbanos;

e Promover o desenvolvimento tecnoldgico nacional tanto na engenharia automobilistica
como em métodos e equipamentos para ensaios e medi¢des da emissdao de poluentes;

e Criar programas de inspe¢dao e manutenc¢ao para veiculos automotores em uso;

e Promover a conscientizacdo sobre a poluicdo do ar por veiculos automotores;

e Promover a melhoria das caracteristicas técnicas dos combustiveis liquidos disponiveis para
a frota nacional de veiculos automotores, visando a reducdo de poluentes emitidos na
atmosfera; e,

e Estabelecer condicdes de avaliacao dos resultados alcancados.

As determinag¢des da Resolugdao Conama foram reforgadas pela Lei 8.723, de 28 de outubro de 1993,
gue estabeleceu a redugdao dos niveis de emissdo de mondxido de carbono, 6xido de nitrogénio,
hidrocarbonetos, dlcoois, aldeidos, fuligem, material particulado e outros compostos poluentes nos
veiculos comercializados no pais.

Com a implementagao dessas e de outras normas que as seguiram, o Proconve passou por varias
fases que reduziram paulatinamente os limites de emissdo de poluentes por veiculos leves e
pesados.

As Ultimas fases previstas para cada uma das categorias sdo: MAR-1, para maquinas agricolas e
rodoviarias, que se iniciou em 12 de janeiro de 2015; L-7, para veiculos leves e P-8 para veiculos
pesados, ambas com inicio em 12 de janeiro de 2022.

J& o Programa Combustivel do Futuro estd sendo proposto por meio de projeto de lei (PL
4516/2023). A proposta trata de diversos temas que convergem para a descarbonizacdo da matriz
energética de transportes, para industrializacdo do pais, e para o incremento da eficiéncia
energética dos veiculos.

O texto propde a integracdo entre a Politica Nacional de Biocombustiveis (RenovaBio), o Programa
Rota 2030 e o Programa Brasileiro de Etiquetagem (PBE Veicular). A metodologia a ser adotada é a
de Avaliacdo do Ciclo de Vida (do poc¢o a roda) para avaliar as emissdes dos diversos energéticos
utilizados nos modais de transportes, o que inclui as etapas de geracao de energia, extracao,
producdo e uso do combustivel. Essa integracdo tem o objetivo de mitigar as emissGes de gas
carbonico equivalente com melhor custo-beneficio.

A proposta também institui o Programa Nacional de Combustivel Sustentavel de Aviagdo
(ProBioQAYV), que tem como objetivo o incentivo a producdo e uso do Combustivel Sustentavel de
Aviacdo (SAF, na sigla em inglés). Pela nova politica, os operadores aéreos ficam obrigados a reduzir
as emissoes de didxido de carbono entre 1% a partir de 2027, alcangando redugao de 10% em 2037.
Essa reducdo sera alcancada pelo aumento gradual da mistura de SAF ao querosene de aviagdo
fossil.

O PL cria, ainda, o Programa Nacional do Diesel Verde (PNDV), que integra o esforco para a transicdo
energética e para a reducdo da dependéncia externa de diesel derivado de petréleo por meio da
incorporacao gradativa do diesel verde a matriz de combustiveis do Pais.

Para a definicdo do percentual obrigatério de adicdo ao diesel fossil, o Conselho Nacional de Politica
Energética (CNPE) ird avaliar as condicdes de oferta do produto, incluindo a disponibilidade de
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matéria-prima, a capacidade e a localizacdo. Além disso, o CNPE deve observar o impacto da
participacdo minima obrigatéria no pre¢o ao consumidor final e a competitividade nos mercados
internacionais do diesel verde produzido internamente.

Outro ponto do projeto é a elevagdao dos limites maximo e minimo da mistura de etanol anidro a
gasolina. O texto altera o teor minimo para 22% e estabelece o percentual maximo em 30%,
condicionado a constatacdo da sua viabilidade técnica. A utilizacdo de percentuais mais elevados
faz parte da estratégia para elevar a octanagem do combustivel brasileiro, induzindo a um novo
ciclo de aprimoramentos dos motores de combustado interna. A medida é também relevante pois o
etanol contribui para a redugdo do pre¢o da gasolina ao consumidor.

A proposta define, ainda, o marco regulatério dos combustiveis sintéticos no Brasil, cuja regulagdo
serd atribuida a Agéncia Nacional do Petréleo, Gas Natural e Biocombustiveis (ANP). Esse tipo de
combustivel vem sendo chamado “e-Fuel” e é uma das iniciativas que vém sendo adotadas para
reduzir as emissdes de gases poluentes dos combustiveis de origem féssil, contribuindo para o
melhor desempenho ambiental dos motores a combustdo no contexto da transicao energética, sem
necessidade de modificacdo de pecas ou componentes.

Outro tema do PL para a transicdo energética é a proposta de marco regulatdrio para o exercicio
das atividades de captura e estocagem geoldgica de didxido de carbono, cuja regulagdo também
serd atribuida a ANP. Com isso, serd possivel capturar gases de efeito estufa da atmosfera e injeta-
los em reservatoérios subterraneos.

Por fim, o Governo Federal estd apoiando o Projeto de Lei (PL) 412/2022, que regula o Mercado
Brasileiro de Reducdo de EmissGes (MBRE). A proposta aprovada no Senado exclui o agronegdcio de
obrigacdes previstas no Sistema Brasileiro de Comércio de Emissdes de Gases de Efeito Estufa
(SBCE). A matéria seguiu para a Camara dos Deputados, que aprovou sua urgéncia.

O SBCE prevé cotas de emissao anual de gases de efeito estufa distribuidas aos operadores. De
acordo com a proposi¢do, quem reduzir as préprias emissdes pode adquirir créditos e vendé-los a
guem ndo cumprir suas cotas. O objetivo é incentivar a reducdao das emissdes, atendendo a
determinagdes da Politica Nacional sobre Mudanga do Clima (Lei 12.187/2009) e acordos
internacionais firmados pelo Brasil.

De acordo com o PL 412/2022, ficam sujeitas ao SBCE empresas e pessoas fisicas que emitirem
acima de 10 mil toneladas de gas carbdnico equivalente (tCO2e) por ano. Esses operadores devem
monitorar e informar suas emissdes e remoc¢des anuais de gases de efeito estufa. Quem emitir mais
de 25 mil toneladas de CO2e também deve comprovar o cumprimento de obrigacdes relacionadas
a emissao de gases.

Segundo o PL412/2022, o 6rgdo gestor do SBCE deve elaborar o Plano Nacional de Alocagdo (PNA),
gue vai definir a quantidade de emissdes a que cada operador tem direito. Essa quantidade é
representada pelas Cotas Brasileiras de Emissoes (CBEs). Cada CBE (equivalente a 1 tCO2e) é
considerada um ativo comercializavel, que pode ser recebida gratuitamente pelos operadores ou
comprada para “conciliar” as metas de emissao.

Além das CBEs, o projeto cria o Certificado de Reducdo ou Remocao Verificada de Emissdes (CRVE).
Outro ativo comercializavel, o CRVE representa o crédito de carbono gerado pela efetiva reducao
de emissdes ou remocdo de 1 tCO2e de gases de efeito estufa. O certificado também pode ser
comprado pelas empresas e usado no calculo para comprovar o cumprimento de suas metas. Além




disso, o CRVE pode ser usado, apds autorizagcdo, em transferéncias internacionais no ambito do
Acordo de Paris.

Todos os operadores devem apresentar periodicamente um plano de monitoramento e um relato
das emissOes e remogdes de gases de efeito estufa. Ja aqueles com emissdes superiores a 25 mil
tCO2e devem comprovar que detém CBEs e CRVEs equivalentes a suas emissoes.

Esses ativos podem ser transacionados em bolsa de valores conforme regulamentacao a ser feita
pela Comissdo de Valores Mobilidrios (CVM). Sobre o lucro resultante da venda incide imposto de
renda, calculado sobre o ganho liquido quando a transac¢do ocorrer na bolsa, ou sobre o ganho de
capital, nas demais situagdes.

Sobre as transagdes, ndo incidem tributos como PIS/Pasep ou Contribui¢cdo para o Financiamento
da Seguridade Social (Cofins). O uso de CBEs e CRVEs para compensar emissdes permite a dedugao
dos gastos relacionados na apuragdo do lucro real e da base de calculo da Contribuicao Social sobre
o Lucro Liquido (CSLL).

Segundo o PL 412/2022, o PNA deve ser aprovado pelo menos 12 meses antes de entrar em vigor e
pode estabelecer tratamento diferenciado para determinados setores em razdo das caracteristicas
das atividades, do faturamento, da localizacdo e dos niveis de emissdo. Todos os ativos devem estar
inscritos no Registro Central do SBCE, onde deve ser feita a contabilidade de CBEs e CRVEs
concedidos, adquiridos, detidos, transferidos e cancelados (usados na conciliagdo de metas).

O descumprimento das regras do SBCE pode acarretar puni¢des como multa de até RS 5 milhdes ou
5% do faturamento bruto da empresa. Um ato do érgdo gestor do SBCE vai definir as infracdes
puniveis. Outras sancdes previstas sado:

e embargo da atividade;

e perda de beneficios fiscais e linhas de financiamento;

e proibicdo de contratacdo com a administracdo publica por trés anos; e
e cancelamento de registro.

O projeto prevé que pessoas fisicas e juridicas ndo obrigadas a participar do SBCE podem ofertar
voluntariamente créditos de carbono. A regra vale para créditos gerados a partir de projetos ou
programas de reducdo ou remocdo de gases de efeito estufa, como a recomposicao de areas de
preservacao permanente ou de reserva legal.

Se cumprirem as regras do sistema, esses créditos podem ser convertidos em CRVEs e vendidos.
Povos indigenas e comunidades tradicionais, como quilombolas, também podem gerar CRVEs a
partir de projetos realizados nos territérios que ocupam.

As diretrizes gerais do SBCE serdo estabelecidas pelo Comité Interministerial para Mudanca do
Clima, ao qual também cabera a aprovacdo do PNA. O projeto prevé ainda um drgdo consultivo
chamado Comité Técnico Consultivo Permanente, que deve apresentar subsidios e recomendacdes
para o aprimoramento do SBCE.

O PL412/2022 estabelece um prazo transitério para a entrada em vigor das regras relacionadas ao
SBCE. De acordo com o texto, o drgao gestor tera até dois anos para regulamentar o sistema. Depois
de feita a regulamentacdo, os operadores terdo mais dois anos antes de serem obrigados a conciliar
suas metas — dentro desse prazo, devem apenas apresentar planos e relatos de emissées.




Para o que importa neste estudo, tem-se que, infelizmente, o Mercado Brasileiro de Reducdo de
EmissGes (MBRE) em discussdao no Congresso brasileiro (PL 412/2022) ndo prevé a adog¢do da
metodologia da Analise do Ciclo de Vida.

J4 as politicas mais direcionadas aos setores automotivo e de combustiveis seguem os principios da
ACV. Contudo, o fazem apenas do “poco a roda”, como é o caso do RenovaBio, restrito ao setor de
combustiveis, e sera o caso, por op¢do do Poder Executivo, do Programa Rota 2030 a partir de 2027.

Por sua vez, o Proconve, programa de etiquetagem veicular que fornece informacbes aos
consumidores sobre a eficiéncia energética dos veiculos, incluindo dados relacionados ao consumo
de combustivel, abrange apenas a ACV do “tanque a roda”.

J4 o Projeto de Lei do Programa Combustivel do Futuro pretende, entre outros objetivos, integrar
essas trés politicas publicas, mas também em uma abordagem restrita do “pogo a roda”, conforme
indicado na Figura 1.

2.1.2 Fatores que dificultam concretizar a visao de futuro proposta

A concretizacdo da missao proposta para a descarbonizacdo do setor automotivo brasileiro e a
realizacdo da visdo de futuro delineada enfrentam uma série de desafios intrinsecos a dindmica
organizacional e ao ambiente operacional da administracdao publica. Esses desafios, muitas vezes
inter-relacionados, impdem obstaculos significativos a consecucdo efetiva dos objetivos
estabelecidos.

A natureza interdisciplinar e abrangente da politica publica demanda uma coordenacao eficaz entre
diversos ministérios e drgdos governamentais. A integracao de esforcos e alinhamento de agendas
entre diferentes entidades, cada uma com suas competéncias especificas, representa um desafio
operacional consideravel.

A introducdo de novos padrdes e regulamentagdes no setor automotivo pode enfrentar resisténcia
por parte da industria. Adaptagdes significativas nas praticas de producgdo, investimentos em
pesquisa e desenvolvimento, e a transi¢cdo para tecnologias mais sustentaveis podem ser percebidos
como onerosos, gerando resisténcia e necessidade de didlogo constante.

A edicdo de normas e regulamentacées, especialmente quando envolve a certificacdo com base na
Andlise do Ciclo de Vida (ACV) e a criacdo de créditos de descarbonizacdo, é inerentemente
complexa. A necessidade de equilibrar a rigidez normativa com a flexibilidade para adaptacdes
setoriais pode gerar desafios na reda¢ao e implementacao efetiva das regras.

O sucesso da politica publica depende, em grande parte, do apoio e compreensdo da sociedade civil.
No entanto, garantir a participacdo ativa e informada da populacdo em questdes complexas como
a descarbonizacdo do setor automotivo pode ser um desafio. Estratégias de comunicacdo eficazes
sdo essenciais para envolver e educar a sociedade sobre os beneficios e implicacdes da politica.

A rapida evolucdo das tecnologias automotivas, bem como as flutua¢des econémicas, introduz
incertezas significativas. A capacidade de prever e adaptar politicas para lidar com avancos
tecnolégicos, mudancas nos mercados e variagdes econdmicas é crucial para a eficdcia a longo prazo
da politica publica.
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A transicdo para veiculos mais sustentaveis pode demandar investimentos substanciais por parte
das empresas do setor automotivo. A concepgao e implementagdo de incentivos financeiros
eficazes, como créditos de descarbonizagdo, tornam-se essenciais para estimular a adesao e facilitar
a transicao gradual.

Ao abordar esses desafios, a administracdo publica necessita de uma abordagem flexivel, adaptativa
e integrada, promovendo a colaboracdo entre setores e buscando solugbes inovadoras. A
conscientizacdo e o engajamento continuo de todos os stakeholders, juntamente com a capacidade
de resposta a dindmicas externas, sdo elementos cruciais para superar as barreiras que podem surgir
durante a implementacgao da politica publica de descarbonizagao no setor automotivo brasileiro.

2.1.3 Abordagens possiveis

De modo geral, governos interferem no mercado para compensar as falhas e proteger o meio
ambiente. Tal acdo baseia-se no conceito de "economias externas ou externalidades", desenvolvido
no campo das ciéncias econdmicas para tratar com as questdes dos custos sociais. Segundo Fisher
& Dombush (1983): "uma externalidade surge sempre que a producdo ou o consumo de um bem
tem efeitos paralelos sobre os consumidores ou produtores envolvidos, efeitos estes que ndo sdo
plenamente refletidos nos precos de mercado" (Sanches 1997).

Para que externalidades ambientais sejam neutralizadas, podem-se aplicar medidas que
internalizem seus custos ambientais. A internalizacao desses custos é uma maneira de equilibrio das
forgas de mercado e de distribuicdo mais justa, em termos monetarios, dos danos que a sociedade
estd suportando como efeitos da modifica¢do da qualidade do meio ambiental (Sanches 1997).

Ndo se trata, porém, "de operacao simples e facil, pois os instrumentos econémicos disponiveis para
tanto ndo sdo perfeitamente satisfatérios". Com isso, tem-se tomado parte de um debate amplo
sobre qual a forma mais eficiente de internalizar os custos ambientais na indUstria e refleti-los nos
precos dos produtos (Sanches 1997).

Em ambito internacional, ja ha um acordo entre os paises membros da Organizacdo para a
Cooperacao e Desenvolvimento Econémico (OCDE), firmado em 1972, concordando em basear suas
politicas ambientais em um "Principio do Poluidor Pagador" (PPP). Seu mecanismo incorre na
interferéncia nas decisdes do consumidor, mediante a elevacdo do preco dos produtos
ambientalmente mais nocivos. O aumento dos prec¢os desses produtos envia um sinal de mercado
ao consumidor, para que esse procure um substituto mais limpo. Como os consumidores reagem,
os produtores devem fazer o mesmo (Sanches 1997).

A fim de motivar mudangas no comportamento da industria em relagdo ao meio ambiente, estao
sendo implementados, especialmente nos paises desenvolvidos, mecanismos de internalizacdo de
custos ambientais (Sanches 1997).

Dentre os mecanismos capazes de promover mudangas de comportamento da industria, podem-se
destacar as seguintes abordagens (Sanches 1997):

e Comando e controle: trata-se basicamente de regulamentages governamentais,
gue incluem padrdes de desempenho para as tecnologias e os produtos, padrdes de
emissdo e de efluentes etc. Esta abordagem exige informacGes e custos
administrativos elevados, que acabam por se tomar um elemento oneroso tanto para
0 governo quanto para a prépria sociedade. Além do alto custo social dessa




ferramenta, ela ndo incentiva as empresas a irem além dos padrdes estabelecidos e
tentarem resolver os problemas ambientais mais eficientemente, e a custos mais
baixos. Trata-se, enfim, de um instrumento que incentiva a indUstria a adotar praticas
reativas, reagindo as regulamentacdes, e ndo buscando tecnologias alternativas ou
praticas mais eficientes e convenientes

¢ Instrumentos econdomicos: trata-se de esforgos para alterar os pregos dos recursos e
dos bens e servicos no mercado, através de alguma forma de agdo governamental
que afetara o custo da produc¢do e/ou do consumo. Os paises que estdo tentando
implementar instrumentos econdmicos estdo encontrando algumas restri¢ées e
obstaculos, que partem principalmente do empresariado, que teme que os
instrumentos possam representar apenas um 6nus adicional ao processo produtivo,
uma vez que ja estdo sujeitos a regulamentacdo em vigor. Vale lembrar que os
instrumentos econdmicos sdo uma ferramenta de politica ambiental, utilizada pelos
governos para internalizar os custos ambientais. Em comparacdo as abordagens de
comando e controle, os instrumentos econ6micos estdo muito mais proximos dos
mecanismos de mercado, deixando aos agentes econdmicos maior liberdade para
escolher suas praticas.

e Autorregulagao: trata-se de iniciativas tomadas pelas empresas ou por setores da
indadstria a fim de se autorregularem mediante a adogcdo de padrdes,
monitoramentos, metas de redugao da poluicao, e assim por diante. Pode-se dizer
gue todos os codigos internacionais de conduta industrial tém tido aceitacdo entre o
empresariado, pelo menos na retdrica. Ha, porém, diversas criticas provenientes do
publico e das ONGs. Quanto ao publico, ndo é automaticamente receptivo a esse tipo
de iniciativa voluntaria porque equivale a pedir ao setor privado que se autopolicie.
J4 as ONGs sdo habitualmente bastante desconfiadas, por ndo haver qualquer
penalidade no caso de ndo obediéncia, ndo estando sujeitos a processos legais. Outra
critica diz respeito ao fato de exercerem um papel defensivo, pois normalmente
desenvolvem um didlogo apenas com os governos e suas agéncias regulatodrias, e
relacionam-se a problemas ambientais especificos e localizados, sem dirigir um
programa mais ativo no sentido de a industria exercer uma responsabilidade
ambiental maior.

Considerando essas possibilidades, que parece ser mais eficiente do ponto de vista econémico e
social é a mesma utilizada na formulacdo da Politica Nacional de Biocombustiveis (RenovaBio), ou
seja, a utilizacdo de mecanismos de internalizacdo dos custos ambientais por meio de instrumentos
econdmicos, por serem indutores de eficiéncia e mais préximos dos mecanismos de mercado.

A maiorinspiracao tedrica para o desenvolvimento do conceito do RenovaBio é o Teorema de Coase,
descrito por Ronald Coase em seu trabalho intitulado “The Problem of Social Cost”, de 1960, que lhe
rendeu o Prémio Nobel de Economia em 1991, motivado por sua descoberta e esclarecimento da
importancia dos custos de transacdo e dos direitos de propriedade para a estrutura institucional e
o funcionamento da economia.

O autor abordou a divergéncia entre agentes econdmicos frente as chamadas externalidades, que
incorriam em danos de bem-estar aos individuos. Externalidades podem ser identificadas quando
as acdes de um agente afetam o bem-estar ou o ganho do outro, mas sem nenhum mecanismo de
mercado que compense o afetado. Esse processo, que incorre em um sistema de agdo e
consequéncias benignas ou malignas, pode dividir-se em dois grupos de externalidades: negativas
e positivas (Soares et al 2016).




Sob a perspectiva do bem-estar dos agentes, a presenca de externalidades positivas ndo é
merecedora de maiores preocupacdes, dado que se trata de um bdnus para o ambiente em que
ocorre. Logo, sua existéncia torna-se algo almejado, muitas vezes merecedora de estimulos e
subsidios para que continue se perpetuando. No entanto, as externalidades negativas sempre
chamaram a atencdo no estudo das relacdes econOmicas, pois sua presenca pode determinar
faléncias, problemas na producao, 6nus aos consumidores, entre outros.

A existéncia de externalidades colocou em xeque a crenca de que o mercado se autorregula,
atingindo um suposto ponto étimo, pois o resultado da livre alocacdo dos recursos via o mercado
foi considerado como um fator determinante para o desenvolvimento destas externalidades.

O trabalho de Coase ndo foi pioneiro naquilo que é conhecido como o processo de “internalizacdo
de externalidades”, estruturando sua teoria como uma contraposicao ao trabalho “The Economics
of welfare” de Pigou (1920). A divergéncia principal entre as ideias dos autores se encontrava na
maneira de lidar com as externalidades. Pigou (1920) propunha que a solucdo para as externalidades
negativas seria via intervencao do Estado ao atribuir um preco ao bem usado. Logo, seria possivel a
correcao das externalidades negativas por meio de cobrancas (taxas, impostos), estabelecidas com
base na diferenca entre o custo marginal privado e o custo marginal social (Rocha 2004).

Coase (1960) discorda da abordagem de Pigou, pois cada situacdo resultaria em um tributo distinto,
num ambiente com informagdes assimétricas, sendo invidvel para o Estado acompanhar as agdes
de todos os agentes e avaliar seus resultados. Além disso, a tributa¢do e controle estatal proposto
por Pigou (1920) conduziria a um empecilho na produgao de um dos agentes, sendo que, para Coase
(1960), a solucao decorreria através de acordos entre as partes atingidas, ndo onerando de maneira
arbitrdria a produg¢do ou consumo de nenhuma delas, mantendo o nivel 6timo de bem-estar.

O grande avango do Teorema de Coase é permitir que os agentes possam cuidar de seus préprios
interesses, decidindo qual a situagdo sera 6tima a eles. Ademais, tal cenario permite a diminuicao
de custos, com informacgdes claras, levando a uma barganha atrativa a ambas as partes.

O debate acerca da questdo do meio ambiente em relagdo a economia ganhou relevancia a partir
da década de 1960, com um numero cada vez maior de autores questionando a alocagdo eficiente
de recursos e a sustentabilidade ambiental do crescimento econ6mico (Soares et al 2016).

A teoria mainstream nao considerava os recursos naturais como fonte de insumos para a produgao
ou como destino para a assimilacdo de impactos produtivos danosos, excluindo este tipo de bem de
suas formulacOes tedricas. Para essas correntes, as possiveis dificuldades oriundas de uma futura
escassez de insumos poderiam ser suprimidas pelas inovacdes cientificas e a evolugdo tecnolégica
(Romeiro 2003).

Devido a auséncia de um instrumental para o tratamento desta lacuna, adaptaram-se métodos para
lidar com a escassez de recursos ambientais e consequentemente a poluicdo resultante, que
gradualmente era encarada como uma externalidade negativa. Logo, as ideias de Pigou (1920) e
Coase (1960) surgiram como alternativas validas para abordar esta problematica.

Pigou (1920), ao aplicar sua teoria sob a perspectiva ambiental, utiliza o exemplo de uma fabrica,
na qual um pequeno grupo de empresarios enriquece-se do lucro oriundo de sua atividade
poluidora, incorrendo em externalidade aos vizinhos. Para o autor, em meio a este cendrio, 0s
produtos oriundos das empresas poluidoras deveriam ser taxados, levando a um aumento de precos
para um patamar considerado socialmente justo. Concomitantemente a isto, ocorreria uma queda
na quantidade de produtos transacionados.

Dessa forma, este mecanismo estimularia as firmas a realizarem uma diminuicdo da pressao sobre
os recursos ambientais, pois tentariam minimizar o impacto sobre a transacdo de seus produtos.




Logo, as firmas buscariam tecnologias inovadoras e de menor impacto, além de melhorias nos seus
processos produtivos, levando consequentemente a uma nova concep¢ao ambiental (Canepa 2003).

A taxa pigouviana, como é comumente chamado o tributo proposto por Pigou, incide sobre a
unidade de poluicdo produzida e através deste 6nus é possivel incorporar os efeitos nocivos
causados ao meio ambiente penalizando seus produtores. Tal mecanismo de controle de poluicdo
ficou conhecido como Pollute’s Pays Principle (Principio do Poluidor Pagador).

O desenho institucional aplicado ao ambito ambiental proposto por Pigou, mesmo que simples e
pratico, é insuficiente quando certos fatores sao considerados. Um destes fatores trata-se da
dificuldade em determinar um valor ideal para a precificacdo da externalidade ambiental. Em
algumas ocasides é improvavel e de extrema dificuldade mensurar através de ativos financeiros as
perdas ambientais e, nestes casos, problemas na mensuragdo ndo trariam um 6nus correto aos
poluidores.

Destaca-se também a assimetria de informacdes presente, ou seja, a inerente dificuldade do Estado
em deter todas as informacgdes necessarias para a avaliacdo daquilo que é prejudicial ou ndo. Nesse
caso, o Estado teria de regular e vigiar todas as atividades empresariais poluidoras espalhadas pelo
seu territério, e, provavelmente, algumas questdes passariam despercebidas, incorrendo em
ineficiéncia.

Ademais, soma-se aos fatores acima a pressao oriunda dos grupos empresariais que tenderiam a se
organizar contrdrios a taxa¢do, formando grupos de pressdo e consequentemente estimulando o
fendbmeno de rent-seeking entre o setor empresarial e governamental. Tal fenébmeno levaria a
distorgdes maiores, trazendo perdas de bem-estar.

A abordagem de Coase (1960) é tratada como mais eficiente frente a problematica ambiental, por
reduzir estas incongruéncias oriundas da taxa pigouviana. Margulis (1994) demonstra que,
utilizando o Teorema de Coase, a solugdo ideal ndo é aquela com participacdo de um terceiro para
a solucdo de uma externalidade, mas sim aquela em que a livre negociacao entre as partes possa
acarretar um maior nivel de eficiéncia, e consequentemente atingir um 6timo. A problematica
ambiental, principalmente a emissao de poluentes, pode ser solucionada utilizando esse referencial
teorico.

Sob uma perspectiva coaseana, a solucao ideal para impasses em questdes ambientais seria uma
negociacdo entre as partes, buscando um cendrio em que ambos pudessem encontrar uma solucao,
objetivando um 6timo e a clareza dos limites de cada agente (o poluidor e o lesado). Logo, os direitos
de propriedade tornam-se o principal pilar para a resolucdo deste problema, pois através de seu
conhecimento é possivel determinar qual agente é beneficiado e lesado por acbes e quem é o
detentor do direito de explorar aquele espaco, realizando uma distribuicdo de renda eficiente frente
as adversidades. Ao Estado caberia agir apenas em situacdes em que os direitos de propriedade
fossem inexistentes, ou a negociacdo ndo fosse vidvel, como é o caso da poluicdo no setor de
transportes.

Uma das aplicacbes na area ambiental que mais se assemelha a teoria econdmica de Coase foi o
desenvolvimento do mercado de créditos de carbono. O contexto para a popularizacdo desse
mercado foi a busca de uma solucdo supostamente mais eficiente que o arcabouco legal disponivel
para o combate a poluicdo atmosférica (Soares et al 2016).

Esse arcabouco, até entdo disperso dentro das legislacdes nacionais ou em acordos regionais sobre
temas especificos de meio ambiente, era baseado nas chamadas politicas de Comando e Controle.
Essas politicas geralmente estdo relacionadas a obrigatoriedade dos agentes em obedecer a uma lei




imposta por autoridades governamentais e, caso ndo a sigam, serem punidos através de multas ou
outras formas de prejudicar sua atividade (Almeida 1998).

Entre os principais exemplos desse tipo de politica, estdo a imposicdo de padrdes de poluicdo (com
limites para cada tipo de poluente), controle de equipamentos e de matérias-primas, restricoes
guanto a producdo em determinados periodos do dia ou do ano e cotas de extracdo. Muitas vezes,
mesmo seguindo a legislacdo basica, é adotada alguma imposicao sobre contrapartidas a atividade,
tais como plantio de arvores, recuperacao de zonas problematicas, rotacdo de culturas.

No entanto, as politicas de Comando e Controle sofrem diversas criticas, entre elas, que a adocdo
de legislagbes rigorosas seria ineficiente economicamente, pois nao considera as estruturas
distintas de custo dos agentes privados para se adaptarem a ela. Isso levaria a criacdo de barreiras
a entrada, dificultando o livre comércio e maior concorréncia. Também, representariam custos
elevados de fiscalizacdo para os governos, considerados geralmente inaptos a fiscalizarem de forma
efetiva devido a pressdes e influéncias externas. Por fim, apds alcancarem os padroes,
supostamente ndo haveria incentivos para as firmas seguirem inovando na parte ambiental, ja que
estariam presas dentro de um padrao rigido e pré-determinado (Almeida 1998).

Devido a essa aparente ineficiéncia da legislacdo tradicional em conseguir conter o progressivo
agravamento das emissdes de carbono e outros poluentes, economistas propuseram novas formas
de atenuar o problema. Foram propostos instrumentos econémicos que afetam o calculo de custos
e beneficios do agente poluidor, influenciando suas decisdes e ao mesmo tempo produzindo
melhoria na qualidade ambiental (Almeida 1998).

Uma das possiveis solug¢bes para isso, menos custosas do que utilizar, por exemplo, um sistema de
impostos ou grandes acordos internacionais com medidas punitivas, é o de conseguir uma solugao
de mercado que coloca os direitos de emissao nas maos dos agentes que mais o valorizam, podendo
utiliza-los para seguir poluindo ou para negocia-los com outros agentes, auferindo lucros nessa
transacao, que pode desestimular a polui¢cdo se o seu cdlculo de lucro apontar para essa diregao.
Uma das vantagens claras dessa abordagem é que esses proprios agentes podem decidir o quanto
poluir e o quanto nao poluir, ao mesmo tempo decidindo apoiar projetos que paregcam interessantes
e vidveis em outros locais.

A proposta era de que um crédito de carbono seria gerado quando fossem adotadas novas
tecnologias ou processos produtivos mais eficientes ambientalmente e energeticamente (Hoppe et
al. 2011), em qualquer uma das etapas da producdo, desde a prépria geracdo de energia (o que
consiste num dos tipos de projetos mais populares adotados atualmente nessa area), extracao de
matérias-primas ou no proprio transporte das mercadorias produzidas.

Com a realizacdo de alguma das inovagdes produtivas citadas sdo criados os créditos de carbono,
uma permissao para seu detentor poder poluir, que podem ser entdo comercializados e negociados,
atingindo valores inferiores ao que usualmente muitas medidas governamentais alcancariam.
Assim, é estimulada a melhora na gestdo ambiental a custos inferiores e de forma voluntaria (Soares
et al 2016).

Tal mercado carrega diversas caracteristicas daquilo que fora proposto no Teorema de Coase, como
a importancia dos custos de transacdo na possibilidade de realizar uma negociacdo na qual ambas
as partes tenham resultados benéficos. Neste caso em particular, as partes sdo as empresas e paises
emissores de poluicdo e os paises e organiza¢oes que estao dispostos a realizar medidas para reduzir
essas emissoes, geralmente uma relacdo entre firmas em paises desenvolvidos e projetos realizados
em paises em desenvolvimento. Assim, reduzir esses custos de transacao é bastante relevante para




possibilitar uma melhor gestdo da poluicdo, rumo a uma producdo que use relativamente menos
carbono (Soares et al 2016).

Outra caracteristica desse mercado, que permite seu funcionamento eficiente, é a presenca de
direitos de propriedade bem definidos entre as partes emissoras de poluentes e as beneficiadas
pela venda de créditos de carbono. A poluicdo emitida por determinado agente é mensurada de
maneira clara, com critérios objetivos e universais, sabendo-se quem e como poluiu. Logo, é possivel
transacionar o valor de sua poluicdo financiando projetos que compensariam a externalidade
gerada (Soares et al 2016).

Em suma, os direitos de propriedade sdo importantes para o funcionamento do mercado, ja que
estipulam os limites de acdo entre quem é o poluidor e o receptor desta poluicdo. Além disto, o
préprio crédito de carbono pode ser considerado um direito de propriedade, pois sintetiza o direito
de poluir. Dessa maneira, o uso do teorema de Coase é uma importante ferramenta para o controle
ambiental e a melhor alternativa para a formulagdo da politica publica ora proposta, principalmente
por se tratar de uma agdo que envolve direitos humanos difusos, como é o caso das emissdes de
GEE no setor de transportes.

Com isso, as abordagens possiveis de serem adotadas para a solucdo do problema objeto deste
estudo vao desde as tradicionais politicas de cunho tributario, de criacdo de reservas de mercado e
de introducdo de subsidios aos modernos mecanismos de funcionamento de um mercado de
carbono.

Cumpre registar, entretanto, que essas tais medidas tradicionais beneficiam determinados agentes
ou grupos econOmicos linearmente, sem distinguir os diferentes niveis de eficiéncia existentes, o
gue as tornam ineficientes na maioria das vezes.

As diferentes solucdes tributdrias, por exemplo, ndo induzem a competicdo entre os agentes e suas
diferentes tecnologias, como também ndo estimulam a eficiéncia do sistema. Basicamente, atribui
0 mesmo tratamento a todos os agentes, ndo reconhecendo que ha diferencas importantes entre
eles em termos de quantidade de energia liquida produzida com menor emissdo de Gas carbono
equivalente (CO2e). Ademais, para que essas diferengas sejam reconhecidas via modelo tributario,
faz-se necessaria uma complexa altera¢dao da Constituicdo Federal, que hoje ndo permite tal
distinc¢ao.

Solugdes tributdrias, ainda, imp&em ao governo escolher a “tecnologia vencedora”. Dificilmente, do
ponto de vista técnico, de arrecadacao e de impactos especificos em cada mercado, seria plausivel
se ter um imposto sobre carbono que teria a mesma aliquota para as diferentes tecnologias. Ao
escolher quem tributar menos uma delas, o governo estaria, no final do dia, escolhendo qual seria
a vencedora. E, por outro lado, assumindo o custo politico da tecnologia perdedora.

E fundamental lembrar que o sistema tributdrio brasileiro definido na Constituicdo Federal
estabeleceu competéncias distintas entre a Unido e os Estados no que se refere as atividades ligadas
ao setor de transportes. Caso fosse criado um imposto sobre carbono no nivel federal, este podera
ndo ter o efeito esperado caso os Estados adotem, na sua esfera de atribuices, solucao distinta
para o ICMS incidente sobre essas atividades. Isso, por sinal, ja acontece hoje em vdrias unidades
dafederacdo, que, por motivos distintos, ndo geram qualquer estimulo e até prejudicam o equilibrio
de alguns setores, como o de combustiveis.




Cumpre registrar também que o imposto sobre carbono (que alguns citam como CIDE ambiental) se
encaixa no conceito do “imposto pigouviano”, que é um tributo aplicado a uma atividade de
mercado que esteja gerando externalidades negativas, como é o caso das emissGes de GEEs pelo
setor de transportes. A taxa, entdo, destinar-se-ia a corrigir uma ineficiéncia de mercado. Na teoria
econdmica, a relacdo entre impostos e meio ambiente comecou a ser analisada desde o trabalho
seminal de 1920 do economista inglés Arthur Pigou.

Contudo, na Teoria Econdmica, ha diversas criticas ao Tributo Pigouviano em termos da
determinacdo da aliquota do imposto, da sua implementacao, entre outras. A alternativa do Tributo
Pigouviano supde que o governo pode determinar o custo social marginal de uma externalidade
negativa e converter o valor em um valor monetario, sendo esta uma fraqueza. A Teoria sugere que
a mensuracao do custo social correto é quase impossivel pelo governo. Ronald Coase, por exemplo,
argumenta que todos os custos sociais sdo de natureza reciproca, por isso, uma vez que o imposto
é definido, ele ndo deve ser alterado. Outros apontam que fatores politicos podem complicar a
implementagao de uma taxa Pigouviana.

No mesmo sentido, a alternativa de se criar reservas de mercado individuais para cada tipo de
produto também é ineficiente, pois implica o governo ter que escolher o produto vencedor. Além
disso, tem consequéncias indesejaveis em termos de preco ao consumidor, por ndo estimular os
efeitos benéficos da competicdo entre os agentes que ofertam diferentes produtos. O ideal seria
gue todos sejam tratados no conjunto, onde serd o proprio mercado que indicard os vencedores,
em termos de maior quantidade de entregas (qualidade do produto, consumo de energia etc.) com
a menor emissdes de GEEs.
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De grande ineficiéncia também é a alternativa de subsidios a producdo, que podem sim ser
considerado um instrumento de estimulo econ6mico. Contudo, ha criticas de que, na pratica, seria
uma espécie de imposto sobre carbono ao contrdrio, ou o que a Teoria Econbmica chama de
subsidio “pigouviano”. As criticas sao semelhantes da alternativa tributaria. Em resumo, também
ndo estimula a competicdo, ndao estimula a eficiéncia do sistema, impdem ao governo escolher a
tecnologia vencedora e ndo representa a melhor alocagao de recursos, pois o tamanho do incentivo
ndo é proporcional a eficiéncia de cada produtor, ndo reconhecendo, portanto, que ha diferencas
entre produtores. Ademais, subsidios sdo incompativeis com a atual situacdo fiscal do pais.

2.2 Escolha da alternativa a ser desenvolvida

Em face das abordagens possiveis discutidas na secdo anterior, a alternativa escolhida para ser
desenvolvida como solucdo para o problema em analise neste estudo é a criagdo de um mercado
de carbono no qual as externalidades do setor automotivo possam ser consideradas e cujos
incentivos regulatdrios interfiram nas decisdes dos consumidores e dos agentes econémicos. Isso
porque essa a abordagem é a que mais se aproxima de uma modelo que gere a maior eficiéncia
econdmica e social possivel.

Entretanto, como vimos anteriormente, é importante que um eventual mercado de carbono que
venha a ser criado para mitigar as emissdes de GEE do setor automotivo o faga computando-se as
externalidades existentes na sua completude. Para isso, politicas publicas que pretendam realmente




ser efetivas nesse sentido devem incluir a metodologia de Avaliagcdo do Ciclo de Vida (ACV) na sua
forma mais abrangente possivel.

Infelizmente, esse ndo é o caso do Mercado Brasileiro de Redugao de Emissdes (MBRE) em discussao
no Congresso brasileiro (PL 412/2022), o qual ndo prevé a ado¢ao da metodologia de ACV.

Mesmo as politicas que tém caminhado no sentido de se adotar a ACV no setor automotivo e de
combustiveis o fazem de forma limitada, do “poco a roda”. Como vimos, é o caso do RenovaBio, do
Programa Rota 2030 e do Proconve. Mesmo o Programa Combustivel do Futuro, que pretende,
entre outros objetivos, integrar essas trés politicas publicas, também se restringe a uma abordagem
“pogo a roda”.

Mesmo que o PL Combustivel do Futuro ainda esteja em discussao, a industria automotiva vem
introduzindo inovagGes tecnoldgicas (eletrificagdao de veiculos, etc.) para atender novos padrdes
regulatdrios e os anseios da sociedade quanto a redugao de emissdes, sem que se tenha exata nogao
da efetiva contribuicdo dessas inovacoes para o esforco requerido pelas mudancas climaticas.

Para isso ocorrer de forma efetiva, é necessario que a ACV do “berco ao tumulo” seja adotada o
guanto antes nesse setor, para que TODAS as emissOes de cada uma das rotas tecnoldgicas
utilizadas sejam conhecidas e que os incentivos publicos privilegiem, progressivamente, as mais
eficientes em termos de emissdes por quildmetro rodado (CO2eq/km), semelhante aos incentivos
gerados pelo RenovaBio, mas de uma forma mais abrangente em relacdo a totalidade do ciclo de
vida desses produtos.

Assim, é importante que o esforco de reducdo de emissGes do setor automotivo se integre
sinergicamente aos que vém sendo empreendidos com a metodologia de ACV adotada RenovaBio,
especialmente no que se refere ao seu mercado de Créditos de Descarbonizagado (CBIO).

A ampliacdo desse mercado com as externalidades do setor automotivo fortalecera as acdes de
descarboniza¢dao com base na ACV no setor de transporte nacional e estimulara seu uso em outros
setores da economia.

3 Plano Estratégico para o desenvolvimento da solugao

O Plano Estratégico para o desenvolvimento da solu¢do proposta neste estudo prevé, basicamente,
a construcao do conceito da inovacgdo pretendida, bem como das etapas de desenvolvimento da
politica.

O desenvolvimento e implementacao de uma politica publica envolvem uma abordagem estratégica
abrangente, visando alcancar resultados significativos e sustentdveis. No ambito do presente
documento, exploraremos os elementos fundamentais que compdem o "Plano Estratégico para o
Desenvolvimento da Solugdo". Este guia abrange diversos tépicos essenciais para a efetivacdo da
visdo de futuro proposta, refletindo a complexidade e a abrangéncia do desafio em questao.

Inicialmente, abordaremos a inovacdo pretendida, delineando as caracteristicas distintivas e as
solugdes inovadoras que fundamentam a abordagem proposta. Em seguida, detalharemos as etapas
de desenvolvimento da politica publica, tracando um percurso claro desde a concepcdo até a
implementacao efetiva, garantindo coeréncia e eficacia ao longo do processo.



https://www.congressonacional.leg.br/materias/materias-bicamerais/-/ver/pl-412-2022

A prototipagem serd explorada como um estagio crucial, permitindo testes praticos, ajustes
iterativos e refinamentos antes da implementagao em larga escala. Os arranjos de governanga, por
sua vez, serao analisados para garantir uma estrutura organizacional eficiente e coordenada,
facilitando a tomada de decisdes e a execuc¢ao de tarefas especificas.

Além disso, sera discutida a definicdo dos resultados esperados, indicadores de desempenho e
mecanismos de monitoramento e avaliacdo, fornecendo uma base sélida para avaliar o impacto e a
eficacia da politica publica ao longo do tempo. Um mapa de riscos sera apresentado, identificando
possiveis obstdculos e oportunidades, proporcionando uma visdo abrangente dos desafios
potenciais e das areas estratégicas para maximizar os resultados positivos.

Este plano estratégico serve como um guia abrangente, fornecendo uma estrutura coesa para a
concepgao, desenvolvimento e implementagdo da politica publica em questdo, garantindo a
consecucao efetiva dos objetivos propostos.

3.1 Inovagao pretendida

Em face das abordagens possiveis e a alternativa escolhida conforme as sec¢des anteriores, a
inovacdo pretendida para ser desenvolvida como solugdo para o problema em analise neste estudo
€ a expansao do mercado de Créditos de Descarbonizacdo do RenovaBio, por meio da adi¢ao das
externalidades do setor automotivo e da adog¢do da metodologia da Avaliacdo do Ciclo de Vida (ACV)
para mensurar as emissdes de GEE desse setor. E, com isso, permitir incentivos proporcionais a
eficiéncia ambiental dos produtos e tecnologias ofertados nesse mercado.

Para enfrentar o problema, prop&e-se as seguintes inovacdes:

1. Que os veiculos comercializados no Brasil passem a ser certificados com base na ACV do
“ber¢o ao tumulo”, contemplando todo o processo de producdo, uso e descarte dos
veiculos;

2. Que esses certificados gerem notas de eficiéncia para serem utilizadas como principal
parametro para todos os incentivos publicos ao setor automotivo, privilegiando
progressivamente os veiculos mais eficientes (notas maiores) em termos de emissdes por
quildmetro rodado (CO2eqg/km);

3. Que o setor automotivo seja integrado ao mercado de carbono do RenovaBio, permitindo
gue os veiculos menos poluentes emitam créditos fungiveis as demais existentes nesse
mercado e que os mais poluentes sejam obrigados a compra-los na propor¢cao da sua
participacdo mercado no ano anterior e em face das metas de reducdo de emissdes nacionais
especificas estipuladas para esse setor. A linha de corte entre emissores e compradores de
créditos serd dada apds o primeiro ciclo de certificacdo e baseada no exemplo indicado na
Figura 8;

4. Que, a exemplo do RenovaBio, seja dado bonus de 20% sobre a nota de certificacdo aos
veiculos que comprovem a emissdo negativa (Captura de Carbono) no ciclo de vida.




Figura 8 - Exemplo hipotético de como seria formado o mercado de carbono para o setor automotivo

SOLUCAO

Exemplo hipotético de como seria formado o mercado de carbono para o setor automotivo

ESTIMATIVA DE EMISSOES DE GEE NO CICLO “POCO A RODA” (G CO2 EQ./KM)

Veiculos elétricos no Brasil emitem entre 20 e 55 g CO, eq./km, enquanto, na
Europa, podem emitir de 10 a 130 g CO, eq./km dependendo da fonte de energia
elétrica adotada. Veiculos a combustao movidos a etanol emitem menos do que

veiculos hibridos que utilizam gasolina ou do que veiculos elétricos no Brasil.
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MCI: motor a combustdo interna; EO: gasolina sem a adi¢cdo de etanol anidro; E27: gasolina
com a adi¢ado de 27% de etanol anidro; E100: uso dedicado de etanol hidratado
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Fonte: Adaptado de Rodrigues et al. (2023), publicado em Fundagdo Getulio Vargas, Agroanalysis, vol. 43, n2 06, junho 2023.

3.1.1 Motivo da proposicao

A proposicao da politica publica em discussdo surge em resposta a necessidade premente de
promover uma transformacdo significativa no setor automotivo brasileiro, alinhando-o aos
objetivos ambiciosos de sustentabilidade e mitigacdo das mudancas climaticas. No cerne dessa
abordagem inovadora estd a adocdo da certificacdo com base no modelo de Avaliacdo do Ciclo de
Vida (ACV) para veiculos comercializados no Brasil, estendendo-se desde a fase de producdo até o
descarte, proporcionando uma visao abrangente do impacto ambiental.

A certificacdo proposta ndo apenas estabelece um padrdo rigoroso de transparéncia e
responsabilidade ambiental, mas também introduz um sistema de notas de eficiéncia. Essas notas,
derivadas da ACV, emergem como parametros fundamentais para orientar todos os incentivos
publicos ao setor automotivo. Progressivamente, os veiculos mais eficientes, traduzidos por notas
mais elevadas, serdo privilegiados, estimulando a inovacdo e a producao de veiculos com menores
emissées por quildmetro rodado.

Além disso, a politica propde a integracao do setor automotivo ao mercado de carbono do
RenovaBio. Essa integracdo permite que veiculos menos poluentes gerem créditos fungiveis
negociaveis, enquanto os mais poluentes sdo compelidos a adquiri-los, proporcionalmente a sua
participacdo no mercado e em conformidade com as metas nacionais de reducdo de emissdes. Esse
mecanismo visa criar incentivos econdmicos tangiveis para a redugao das emissdes, alinhando-se a
uma abordagem de mercado eficaz.




Como parte dessa estratégia, a politica propGe ainda a concessdo de um bénus de 20% sobre a nota
de certificagdo para veiculos que comprovem emissao negativa, destacando e recompensando a
captura de carbono ao longo do ciclo de vida. Essa medida ndo apenas incentiva praticas mais
sustentaveis, mas também reconhece e valoriza os esforgos dos fabricantes na promocgao de
tecnologias que contribuem ativamente para a neutralizacdo de carbono.

Em resumo, a politica proposta ndo apenas estabelece padrdes ambientais mais elevados para o
setor automotivo brasileiro, mas também cria um ecossistema que fomenta a inovacao, premia a
eficiéncia e integra os principios da economia de baixo carbono, reforcando o compromisso do
governo brasileiro com a construgdao de uma industria automotiva sustentavel e alinhada aos
desafios globais da atualidade.

Nesse contexto, a incorporacao da metodologia de ACV de forma abrangente é crucial para politicas
publicas verdadeiramente eficazes. Atualmente, o Mercado Brasileiro de Redu¢dao de Emissdes
(MBRE) em discussdo no Congresso brasileiro (PL412/2022) ndo prevé a adog¢do dessa metodologia,
evidenciando a necessidade de ajustes para uma abordagem mais abrangente.

A convergéncia das politicas publicas de reducdo de emissGes, como o RenovaBio, o Programa Rota
2030, e o Projeto de Lei do Programa Combustivel do Futuro, mostra uma tendéncia positiva, mas
é essencial que essas iniciativas incorporem a ACV de maneira mais abrangente. Atualmente, essas
politicas focam principalmente no ciclo "do pogo a roda" ou "do tanque a roda", limitando a
avaliacdo das emissdes ao longo do ciclo de vida completo dos veiculos.

A urgéncia de adotar a ACV "do berco ao tumulo" é evidente, especialmente considerando as
estratégias delineadas por paises desenvolvidos no setor de transportes, destacando a substituicdo
de veiculos equipados com motores a combustdo interna por veiculos elétricos. O Brasil precisa
posicionar-se estrategicamente, compreendendo as trajetérias globais e adotando abordagens
abrangentes para garantir um futuro sustentavel no setor automotivo.

3.1.2 Abrangéncia

A abrangéncia da politica proposta transcende os limites convencionais do setor automotivo,
estendendo-se a toda a sua cadeia produtiva e ciclo de vida. Desde a aquisicdo dos materiais para a
producdo de pecgas mecanicas até o descarte ou reciclagem dos veiculos, cada etapa é
cuidadosamente considerada para garantir uma visdao completa e abrangente do impacto
ambiental.

Na fase inicial, a politica abrange a selecdo e aquisicado de materiais para a fabricacdao de veiculos,
priorizando op¢des sustentaveis e de baixo impacto ambiental. A certificacdo com base na Avaliacdo
do Ciclo de Vida (ACV) ndo apenas estabelece padrdées ambientais rigorosos para a producdo, mas
também incentiva praticas sustentdveis desde o berco do processo produtivo.

Durante a fase operacional, a politica orienta-se para o uso eficiente de recursos e a minimizacgao
das emissdes de carbono. A implementacao de notas de eficiéncia derivadas da ACV fornece uma
métrica clara para avaliar o desempenho ambiental dos veiculos, incentivando a producdo e a
escolha de modelos com menor impacto durante a vida util.




A integracdo do setor automotivo ao mercado de carbono do RenovaBio amplia a abrangéncia da
politica para além da produgao e uso, estabelecendo um mecanismo econémico que incentiva
ativamente a redugao das emissdes. Essa medida conecta o setor automotivo a uma abordagem de
mercado mais ampla e eficaz para a mitigagdo das mudancas climaticas.

No final do ciclo de vida dos veiculos, a politica enfatiza a responsabilidade ambiental na fase de
descarte ou reciclagem. A consideracdo da ACV "do berco ao tiumulo" assegura que as praticas
sustentdveis permeiem ndo apenas a producao e o uso, mas também o fim de vida dos automéveis,
promovendo a economia circular e reduzindo o impacto ambiental associado ao descarte
inadequado.

Assim, a politica proposta vai além dos limites tradicionais do setor automotivo, abragando toda a
sua trajetoria desde a concepgdo até o término de sua vida Gtil, com o objetivo de estabelecer um
modelo abrangente e sustentdvel para a industria automotiva brasileira.

3.1.3 Urgéncia, relevancia, viabilidade e exequibilidade

A implementacao imediata da politica proposta se apresenta como uma necessidade urgente e
inadiavel diante dos desafios globais de sustentabilidade e mitigacdo das mudancas climaticas. A
relevancia dessa abordagem inovadora reside na capacidade de transformar significativamente o
setor automotivo brasileiro, alinhando-o aos objetivos ambiciosos de reducdo de emissdes e
promocdo da eficiéncia ambiental.

A urgéncia é evidenciada pelo cenario atual, no qual as discussdes internacionais delineiam
estratégias para a transicdo para veiculos mais sustentaveis. Paises desenvolvidos estdo avancando
rapidamente nesse sentido, e o Brasil, como protagonista econdmico e ambiental, precisa
posicionar-se de maneira proativa. A politica proposta surge como resposta a essa necessidade,
antecipando-se aos movimentos globais e estabelecendo um marco inovador.

A relevancia da politica é ressaltada pela abrangéncia de sua proposta, que vai além das tradicionais
regulamentacdes do setor automotivo. Ao adotar a certificacdo com base na Avaliacdo do Ciclo de
Vida (ACV) "do berco ao tumulo", a politica abraca toda a cadeia produtiva, desde a escolha de
materiais até o descarte responsavel. Essa abordagem holistica ndo apenas estabelece padrdes
ambientais mais elevados, mas também cria um ecossistema que promove a inovacao, a eficiéncia
e a sustentabilidade.
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A viabilidade da politica é sustentada pelos avangos tecnoldgicos ja em curso na industria
automotiva, como a eletrificacdo de veiculos. As inovac¢des tecnoldgicas atuais, aliadas a certificacao
baseada na ACV, proporcionam uma visao clara e mensuravel do impacto ambiental, permitindo a
implementacdo de incentivos direcionados e a promoc¢ao de praticas mais sustentaveis.

A exequibilidade da proposta é reforcada pela integracdo do setor automotivo ao mercado de
carbono do RenovaBio, estabelecendo um mecanismo econémico eficaz para a reducdo de
emissdes. A conexao com esse mercado ndo apenas amplia as oportunidades para a indUstria, mas
também cria uma estrutura sustentavel para impulsionar a inovacgao e a eficiéncia ambiental.

Em resumo, a politica proposta ndo apenas é urgente diante das demandas globais por acdes
climaticas, mas também é relevante, viavel e exequivel. Ao adotar uma abordagem abrangente e




integrada, a proposta posiciona o Brasil como um lider na transicao para uma industria automotiva
sustentavel, alinhada aos desafios e oportunidades do século XXI.

3.1.4 Valor publico a ser gerado

A politica proposta busca gerar um valor publico de magnitude inestimdvel ao posicionar o Brasil na
vanguarda da sustentabilidade no setor automotivo. Ao adotar a certificacdo baseada na Avaliacado
do Ciclo de Vida (ACV) "do berco ao tumulo" para veiculos comercializados no pais, o valor publico
reside na transparéncia, responsabilidade ambiental e na promoc¢ado de uma industria automotiva
alinhada aos mais altos padrdes globais de eficiéncia e baixas emissdes.

A introdugdo de um sistema de notas de eficiéncia, derivadas da ACV, representa um instrumento
valioso para orientar politicas publicas e incentivos. Esse valor publico se traduz na promocdo ativa
de praticas sustentdveis e inovagdes tecnoldgicas, resultando em veiculos mais eficientes e
ambientalmente responsaveis.

A integracdo do setor automotivo ao mercado de carbono do RenovaBio amplia ainda mais o valor
publico gerado pela politica. Ao criar um mecanismo econémico que recompensa a reducdo de
emissdes e penaliza praticas poluentes, a politica ndo apenas incentiva a eficiéncia, mas também
contribui para metas nacionais de reducao de emissdes, beneficiando a sociedade como um todo.

Além disso, a concessao de bonus para veiculos com emissao negativa refor¢ga o compromisso com
a inovacao e a captura de carbono ao longo do ciclo de vida. Esse valor publico ndo apenas estimula
a pesquisa e desenvolvimento de tecnologias mais limpas, mas também reconhece e recompensa
os esforgos da industria em contribuir para a neutralizacdo de carbono.

Em resumo, o valor publico gerado pela politica proposta transcende os limites do setor automotivo.
Ao estabelecer padrdes elevados, fomentar a inovacao, e alinhar-se aos principios da economia de
baixo carbono, a politica visa criar uma indUstria automotiva que ndo apenas atende as demandas
atuais, mas também responde aos desafios e expectativas futuras da sociedade brasileira e global.

3.2 Etapas de desenvolvimento da politica publica

A elaboracao e implementacao eficaz de politicas publicas demandam uma abordagem estratégica
solida, especialmente quando se trata de setores-chave, como o automotivo. Nesse contexto, o
método OKR (Objectives and Key Results) emerge como uma ferramenta valiosa para direcionar os
esforcos do governo de forma eficiente.

O plano estratégico baseado em OKR para o desenvolvimento da politica ora proposta esta
sintetizado na Tabela 3, na qual estdo indicados os resultados-chave para sua formulacdo,
implementacdo e avaliacdo.

O governo federal desempenhara um papel central na coordenacdo e execucao desses objetivos. A
criacdo de um Grupo de Trabalho Interministerial (GTI) serd iniciada pelo 6rgdo coordenador
juntamente com os ministérios envolvidos, seguida pela elaboracdo da Medida Proviséria (MP), em
funcdo da urgéncia e relevancia do tema, e sua tramitacdo no Poder Executivo.




Ja a regulamentacdo sera realizada em colaboracdo com especialistas do setor, e a estrutura de
governanca serd estabelecida para monitorar e avaliar o progresso da politica. O estabelecimento
de metas de descarbonizagao envolverd consultas publicas, enquanto a certificacdo e os créditos
serdo implementados por meio de drgaos reguladores especificos.

Tabela 3 — Objetivos e Resultados Chave do Plano

Objetivos Resultados Chave

1.1 | Indicagdo dos participantes do GTI

Grupo de Trabalho 1.2 | Edi¢do de Portaria de formalizagdo do GTI
1 Interministerial (GTI) para 1.3 | Reunibes Ordindrias
edicao de Medida Proviséria 1.4 | Consolidacdo das contribui¢des e discussdes
(MP) 1.5 | Entrega do Relatdrio Final
1.6 | Discussdo e aprovacgao do Relatorio Final pelas autoridades envolvidas
2.1 | Preparagdo da Exposi¢do de Motivos Interministerial (EMI) e minuta da MP
e 2.2 | Encaminhamento da EMI/MP as Pastas envolvidas
2 E:Iei:z:isz P B e 2.3 | Analise e posicionamento das Pastas sobre a EMI/MP
2.4 | Inclusdo e processamento da EMI/MP no SIDOF
2.5 | Publicagdo da MP
3.1 | Preparagdo da EMI e minuta do Decreto regulamentador
Regulamentagao da MP 3.2 | Encaminhamento da EMI/Decreto as Pastas envolvidas
3 (Normas gerais para 3.3 | Andlise e posicionamento das Pastas sobre a EMI/Decreto
Governanga, Metas e 3.4 | Inclusdo da EMI/Decreto no SIDOF
Certificagdo) 3.5 | Andlise da EMI/Decreto na Presidéncia da Republica
3.6 | Publicacdo do Decreto
4.1 | Indicagdes de representantes para o Comité Gestor (CG)
Estrutura de Governanga da 4.2 | Portaria para dispor sobre o funcionamento e os membros do CG
4 Politica Publica 4.3 | Reunibes Ordindrias
4.4 | Avaliagdo da politica publica
5.1 | Discussdo do CG sobre as metas nacionais anuais serem aplicadas
5.2 | Proposi¢ao do CG para as metas a serem levadas a consulta publica
5.3 | Consulta Publica (CP) sobre a proposta de metas do CG
5.4 | Andlise das contribuigcdes da CP pelo CG e preparagao da proposta final
5 Metas de Descarbonizagdo para | 5.5 | Proposta final de metas do CG para as autoridades decisoras

o Setor Automotivo 5.6 | Publicagdo das metas nacionais

5.7 | Desdobramento das metas nacionais em metas individuais dos agentes
5.8 | Monitoramento das metas

5.9 | Cobranga das metas individuais

5.10 | Revisdo das metas

6.1 | Criacdao de GT para desenvolver o estudo

Avaliagao Inicial das emissoes 6.2 | Discussdes do GT sobre o estudo

6 |do setor e harmonizagdo com o |6.3 | Contratagdo de consultoria para apoiar o estudo
RenovaBio 6.4 | DiscussGes dos resultados do estudo com o CG

6.5 | Entrega do Relatério Final

7.1 | Criagdo de GT para desenvolver o processo de certificagao
7.2 | Discussdes do GT sobre o processo de certificagdo

7 Certificagao do Setor 7.3 | Entrega de proposta de regulamentagdo do processo de certificagdo pelo GT
Automotivo 7.4 | Publicagdo do regulamento
7.5 | Credenciamento de firmas inspetoras
7.6 | Certificagdo dos veiculos
8.1 | Criagdo de GT para a regulamentagao dos créditos de descarbonizagdo
8.2 | Discussdes do GT sobre a regulamentagao
3 Créditos de Descarbonizagdo do | 8.3 | Entrega da proposta de regulamentagdo

Setor Automotivo 8.4 | Publicagdo do regulamento
8.5 | Preparagdo da operagdo na bolsa de valores (B3)
8.6 | Inicio da operagdo na bolsa de valores (B3)




Em resumo, a implementa¢ao bem-sucedida desses objetivos exigird um plano estratégico robusto,
aliado a metodologia OKR, para garantir alinhamento, transparéncia e eficacia na condugao da
politica publica que se quer implementar no setor automotivo brasileiro.

3.2.1 Grupo de Trabalho Interministerial (GTI) para edicao de Medida
Provisoria (MP)

Para atingir o primeiro objetivo de criar um Grupo de Trabalho Interministerial (GTI) para a edi¢do
da Medida Provisdria (MP), é crucial seguir uma abordagem estruturada. O processo comeca com a
identificacdo e designacdo dos participantes do GTIl. Esses membros devem ser escolhidos
cuidadosamente, garantindo uma representacdo abrangente de diferentes ministérios e expertise
relevante.

Uma vez formado o GTI, o proximo passo é formalizar sua existéncia por meio da edicdo de uma
portaria. Essa portaria servira para estabelecer oficialmente os objetivos do GTI, sua composicao e
0s prazos para as atividades planejadas. Apds a elaboracdao da portaria, ela serd publicada
oficialmente, dando legitimidade ao grupo.

Com o GTI em funcionamento, é necessario estabelecer um cronograma de reunides ordindrias.
Essas reunides regulares fornecerdo um férum para discutir o progresso, abordar desafios e
estratégias para a elaboracdo da MP. E essencial garantir que o calenddrio de reunides seja seguido
conforme o planejado.

Durante as reunides, o GTI trabalhara na consolidagcdo das contribuicdes dos membros e na
discussdo de questdes relevantes. O objetivo é integrar diferentes perspectivas para enriquecer o
processo de elaboragdao da MP. Essas discussdes devem ser registradas, proporcionando uma
documentacdo abrangente das decisdes e fundamentos estabelecidos.

Uma vez que o GTI tenha percorrido esse processo de discussdao e consolidacdo, serd possivel
avangar para a entrega do Relatério Final. Esse relatdrio sintetizara as conclusdes, decisGes e
recomendacdes do GTl em relagdo a elaboragao da MP. O documento resultante sera completo e
servira como base para as etapas subsequentes.

Finalmente, o relatério serd submetido as autoridades envolvidas para discussdao, analise e
aprovagdo. E fundamental garantir que o contetdo do relatério esteja alinhado com os objetivos
estratégicos do governo. O feedback das autoridades serd incorporado conforme necessario, e o
relatdrio final serd oficialmente aprovado, marcando o éxito na realizacdo do primeiro objetivo do
plano estratégico. Esse processo cuidadoso e estruturado estabelecera as bases solidas necessarias
para a elaboracdo da Medida Provisdria de forma eficiente e alinhada com os interesses
governamentais.




3.2.2 Edicao da MP pelo Poder Executivo

O segundo objetivo, que se concentra na edi¢cdo da Medida Proviséria (MP) no ambito do Poder
Executivo, é composto por diversas etapas cruciais que exigem uma abordagem sistematica e
coordenada.

A primeira etapa desse processo € a preparacao da Exposicdo de Motivos Interministerial (EMI) e a
elaboracdo da minuta da MP. A EMI é um documento que justifica a necessidade da MP, destacando
urgéncia, razdes e impactos. A minuta da MP, por sua vez, é o texto inicial da medida, contendo os
dispositivos legais propostos. Ambos os documentos requerem uma elaboragao detalhada, levando
em considerac¢do aspectos técnicos, juridicos e estratégicos.

Apds a preparagao da EMI e da minuta da MP, o proximo passo € encaminha-las as Pastas
envolvidas. Esse processo envolve a distribuicdo dos documentos para os diferentes ministérios e
6rgaos pertinentes, garantindo que todas as partes interessadas tenham acesso as informacdes
necessarias.

A analise e o posicionamento das Pastas sobre a EMI/MP sdo etapas cruciais para garantir a coesdo
e o respaldo interministerial. Cada Pasta deve examinar os documentos, expressar suas
consideragdes e contribuir para a consolida¢do de uma posicdo unificada.

Ainclusdo e o processamento da EMI/MP no Sistema de Informagdes do Orcamento Federal (SIDOF)
sdo fundamentais para a integracdo eficaz da medida no sistema governamental. Esse sistema
desempenha um papel central na gestdo e acompanhamento das informagdes orcamentdrias,
garantindo a conformidade da MP com os requisitos legais e orcamentarios.

A publicacdo da MP marca a etapa final desse processo. A publicacdo oficial da medida é realizada
no Didrio Oficial da Unido (DOU) e é essencial para conferir validade e eficacia a MP. A publicacdo
torna a medida de conhecimento publico e inicia sua vigéncia legal.

Em sintese, o alcance do objetivo 2 envolve a preparacao meticulosa da EMI e da minuta da MP, o
encaminhamento e analise pelas Pastas envolvidas, a inclusdo no SIDOF para processamento, e,
finalmente, a publicacdo oficial da MP. Cada uma dessas etapas contribui para assegurar que a
medida proposta seja adequadamente fundamentada, analisada e implementada no dmbito do
Poder Executivo.

3.2.3 Regulamentacao da MP (Normas gerais para Governanc¢a, Metas e
Certificacao)

O terceiro objetivo, que envolve a regulamentacdo da Medida Provisdria (MP) para estabelecer
normas gerais para governanca, metas e certificacdo no setor automotivo, é um processo intricado
gue requer atengao minuciosa as seguintes etapas:

A primeira etapa é a preparacdo da Exposicdo de Motivos Interministerial (EMI) e da minuta do
Decreto regulamentador. A EMI justifica a necessidade da regulamentacdo, enquanto a minuta do
Decreto contém os detalhes técnicos e legais necessdrios para a aplicacdo eficaz das normas
propostas.




Em seguida, ocorre o encaminhamento da EMI/Decreto as Pastas envolvidas. Essa fase é crucial para
garantir que todas as partes interessadas tenham acesso as informagGes relevantes e possam
contribuir com suas analises e consideragdes.

A analise e o posicionamento das Pastas sobre a EMI/Decreto representam uma etapa-chave. Cada
Pasta examina os documentos, expressa suas opinides e contribui para uma abordagem
interministerial coesa.

A inclusdo da EMI/Decreto no Sistema de Geragdo e Tramita¢cdo de Documentos (SIDOF) é um
procedimento fundamental para a integracdo eficaz das informagdes no sistema governamental.
Por meio dele é concluida a andlise interministerial da EMI/Decreto, que depois passa por uma fase
de analise na Presidéncia da Republica. Essa andlise garante que a regulamentacdo proposta esteja
alinhada com as politicas e objetivos gerais do governo e com a adequacao juridica requerida.

Finalmente, a regulamentacao proposta é oficialmente publicada por meio do Decreto. A publicagao
do Decreto é um passo crucial para formalizar as normas propostas e iniciar sua vigéncia legal.

Em resumo, o alcance do objetivo 3 envolve a preparacdo da EMI e minuta do Decreto,
encaminhamento e andlise pelas Pastas envolvidas, inclusdo no SIDOF para processamento, analise
na Presidéncia da Republica e, por fim, a publicacdo oficial do Decreto. Cada uma dessas etapas é
essencial para assegurar que as normas propostas sejam fundamentadas, analisadas de maneira
abrangente e implementadas de forma eficaz no setor automotivo.

3.2.4 Estrutura de Governanga da Politica Publica

O gquarto objetivo, que diz respeito a criacdo da estrutura de governancga para a politica publica. A
importancia de uma boa estrutura de governanca na implementa¢ao de uma politica publica, como
delineada nas etapas do objetivo 4, é fundamental para assegurar eficacia, transparéncia e
sustentabilidade ao longo do tempo. Esse é um processo essencial que se desdobra em varias
etapas-chave.

A primeira etapa consiste na indicacdo de representantes para compor o Comité Gestor (CG). Esses
representantes serdo selecionados considerando a expertise necessaria para a conducdo eficaz da
politica publica no setor automotivo, garantindo uma abordagem abrangente e especializada.

A subsequente elaboracdao de uma Portaria é crucial para formalizar o funcionamento e a
composicao do Comité Gestor. Esta Portaria estabelecerd as responsabilidades especificas dos
membros, os procedimentos de tomada de decisdo e outros elementos essenciais para o adequado
funcionamento do CG.

As Reuniodes Ordinarias do Comité Gestor sdo um componente central da estrutura de governancga.
Essas reuniGes regulares proporcionardo um espaco para discussoes, andlises e tomada de decisdes
conjuntas. O estabelecimento de um cronograma claro e a realizacdo efetiva dessas reunifes sdo
essenciais para o funcionamento eficaz do CG.

A avaliacdo periddica da politica publica € uma etapa critica para garantir sua eficacia e alinhamento
com os objetivos estabelecidos. Durante essa fase, serdo examinados os resultados alcancgados,
identificadas dreas de melhoria e feitas adaptacdes necessarias para garantir a relevancia continua
da politica no contexto dindmico do setor automotivo.




Em resumo, o cumprimento do objetivo 4 requer a indicacdo cuidadosa dos representantes do
Comité Gestor, a elabora¢do de uma Portaria para formalizar seu funcionamento, a realizagao de
Reunides Ordindrias para promover a colaboragdo e a avaliagdo regular da politica publica para
garantir sua eficdcia continua. Essa estrutura de governancga proporcionard a base necessaria para
a implementacdao bem-sucedida da politica no setor automotivo, assegurando uma abordagem
coordenada e adaptavel as demandas em constante evolucdo desse setor.

3.2.5 Metas de Descarboniza¢ao para o Setor Automotivo

O quinto objetivo é centrado na definicdo e implementacdao de metas de descarbonizagdo, um
processo complexo que perpassa diversas fases cruciais.

Para comecar, o Comité Gestor (CG) inicia a discussao sobre as Metas Nacionais Anuais, analisando
dados, tendéncias e desafios para estabelecer metas realistas alinhadas aos objetivos
governamentais. Posteriormente, o CG prop&e as metas, preparando-as para uma Consulta Publica
apos discussdes internas.

A Consulta Publica é uma etapa fundamental, permitindo que o publico, empresas e demais partes
interessadas expressem suas opinides sobre as metas propostas. Essa abordagem inclusiva promove
transparéncia e consideracdo de diversas perspectivas.

Apds a Consulta Publica, o CG analisa as contribuicGes recebidas, ajusta as metas conforme
necessario e elabora uma Proposta Final. Essa proposta é entdo submetida as autoridades decisoras,
garantindo que as metas estejam alinhadas com as politicas e regulamentacdes governamentais.

Com a aprovagado, as Metas Nacionais sdo oficialmente publicadas, estabelecendo um compromisso
publico e promovendo a transparéncia. A seguir, as metas sdao desdobradas em metas individuais
para os diversos agentes do setor automotivo, distribuindo responsabilidades de maneira
equitativa, com base na participacao de mercado de cada agente.

O processo ndo se encerra na defini¢cio das metas. E essencial implementar um robusto sistema de
monitoramento para avaliar continuamente o progresso em direcdo as metas, identificando areas
de sucesso e oportunidades de melhoria.

A cobranca das metas individuais ocorre mediante a aplicacdo de incentivos e sangdes, garantindo
a responsabilidade dos agentes do setor automotivo. Além disso, é fundamental realizar revisdes
periddicas das metas, considerando avancgos tecnoldgicos, mudancgas no setor e desenvolvimentos
socioeconOmicos.

Em sintese, o objetivo 5 busca estabelecer metas de descarbonizacdo de maneira participativa,
transparente e adaptavel. Cada fase do processo contribui para a definicdo de metas realistas, sua
aceitacdo publica, o monitoramento eficaz e a adaptacdo continua para enfrentar os desafios
dinamicos do setor automotivo.




3.2.6 Avaliacao Inicial das emissdes do setor e harmonizagdo com o
RenovaBio

O sexto objetivo concentra-se na realizacdo de uma avaliacdo inicial das emissdes do setor
automotivo, com o propdsito de conhecer o volume e onde se concentram as emissdes do setor
automotivo, bem como propor formas de harmonizar a nova politica a Politica Nacional de
Biocombustiveis (RenovaBio). Este processo abrange diversas etapas interconectadas para garantir
uma analise abrangente e informada.

A primeira etapa consiste na criagdao de um Grupo de Trabalho (GT) dedicado a elaboragdo do estudo
de avaliacdo das emissdes. Este GT é responsavel por reunir especialistas e profissionais qualificados
para conduzir uma andlise técnica detalhada.

As discussGes no seio do GT sdo fundamentais para definir o escopo do estudo, identificar os
principais parametros de avaliacdo e estabelecer metodologias sdlidas. A troca de conhecimentos e
a consideracao de diferentes perspectivas durante essas discussdes contribuem para a robustez do
estudo.

Para fortalecer ainda mais o processo, é prudente contratar consultoria especializada para apoiar o
estudo. Esses consultores trazem experiéncia e conhecimentos especificos, enriquecendo a analise
e garantindo que as metodologias adotadas sejam as mais avangadas e precisas.

Uma vez concluido o estudo, o proximo passo é discutir os resultados com o Comité Gestor (CG).
Essas discussdes sao cruciais para alinhar as descobertas do estudo com os objetivos do governo,
garantindo que as conclusdes se traduzam em agdes concretas e eficazes.

A entrega do Relatdrio Final marca a conclusdo do processo de avaliacdo inicial. Este relatério
resume as descobertas, metodologias e recomendacgdes derivadas do estudo, proporcionando um
documento abrangente que servira como referéncia para futuras politicas e agdes no setor
automotivo.

Em resumo, o objetivo 6 visa realizar uma avaliagao inicial das emissdes do setor automotivo e de
formas de se harmonizar a nova politica com o RenovaBio. A criacdo do GT, as discuss@es internas,
a contratacdo de consultoria, as interacdes com o CG e a entrega do Relatério Final formam um
processo integrado que visa a fornecer insights valiosos para informar decisdes governamentais
relacionadas a descarbonizagdo do setor automotivo.

3.2.7 Certificacao do Setor Automotivo

O sétimo objetivo concentra-se na certificacdo dos veiculos no setor automotivo, adotando o
modelo de Analise do Ciclo de Vida (ACV) para garantir uma avalia¢cdo abrangente e precisa.

O ponto de partida é a criacdo de um Grupo de Trabalho (GT) dedicado ao desenvolvimento do
processo de certificacdo. Este GT reline especialistas e profissionais com conhecimento técnico para
conceber um método robusto, alinhado aos principios da ACV, que possa avaliar as emissdes de
carbono ao longo do ciclo de vida dos veiculos.




As discussoes dentro do GT sao fundamentais para delinear os detalhes do processo de certificagdo.
Durante essas interagbes, sdao considerados fatores como a sele¢do de indicadores-chave, a
definicdo de parametros de avaliagdo e a identificagdo de melhores praticas.

A entrega da proposta de regulamentagdo do processo de certificagdo é o proximo passo. O GT
compila suas discussdes e recomendacdes em um documento que estabelece as bases normativas
para o processo de certificacdo. Esta proposta é entdo submetida as autoridades responsaveis para
avaliacdo e aprovacao.

A publicacdo do regulamento oficializa o processo de certificacdo. Este passo é crucial para fornecer
transparéncia, estabelecer padrdes claros e garantir que os fabricantes estejam cientes das
expectativas e requisitos a serem cumpridos.

Paralelamente, ocorre o credenciamento de firmas inspetoras. Estas entidades sdo qualificadas para
conduzir as avaliagbes de certificagdo, atuando como agentes independentes para garantir a
integridade e imparcialidade do processo.

Com o regulamento em vigor e as firmas inspetoras credenciadas, inicia-se o processo de
certificacdo dos veiculos. Este envolve a andlise detalhada das emissdes ao longo do ciclo de vida,
utilizando a metodologia da ACV. A certificacdo confirma que os veiculos atendem aos padrdes
estabelecidos, assegurando aos consumidores e partes interessadas que estao adquirindo produtos
alinhados com as metas de descarbonizagao.

Em resumo, o objetivo 7 visa estabelecer um processo de certificacdo robusto e transparente no
setor automotivo, fundamentado na ACV. A criacdo do GT, as discussdes internas, a
regulamentacdo, o credenciamento de firmas inspetoras e a certificacdo dos veiculos formam um
arcabouco abrangente para garantir a conformidade e promover praticas sustentaveis na industria
automotiva.

3.2.8 Créditos de Descarbonizacao do Setor Automotivo

O oitavo objetivo direciona-se para a implementacdo e comercializacdo de Créditos de
Descarbonizacdo do Setor Automotivo, os quais serdo fungiveis com os créditos (CBIO) da Politica
Nacional de Biocombustiveis (RenovaBio). Esse processo envolve etapas essenciais para criar um
mercado transparente e eficaz.

O ponto de partida é a formagdo de um Grupo de Trabalho (GT) destinado a regulamentacao dos
créditos de descarbonizacao. Esse GT relne especialistas em finangas, energia e regulamentacgao
para desenvolver diretrizes claras que promovam a integridade e a funcionalidade do mercado.

Durante as discussoes no GT, sdo abordados temas como a definicdo de critérios para a emissdo e
validacdo de créditos, a garantia de fungibilidade com os CBIOs do RenovaBio, e a criacdo de um
sistema transparente para a comercializacdo na Bolsa de Valores do Brasil (B3).

A entrega da proposta de regulamentacdo representa a consolidacdo das deliberacdes do GT. Este
documento é entdo submetido as autoridades competentes para revisao e aprovacao. A publicacdo
subsequente do regulamento oficializa as regras e procedimentos para emissdo e negociacao de
créditos, estabelecendo a base legal para as operacdes.




Paralelamente a regulamentacdo, inicia-se a preparacdo da operacgao na Bolsa de Valores (B3). Este
processo envolve a definicdo de infraestrutura técnica, requisitos operacionais e a implementagao
de mecanismos de seguranca necessarios para a operac¢ao eficaz do mercado.

O inicio da operagdo na Bolsa de Valores marca o ponto culminante desse objetivo e da nova politica
como um todo. Neste estagio, os créditos de descarbonizacdo do setor automotivo e os CBIOs do
RenovaBio tornam-se disponiveis para negociacdo em conjunto, proporcionando um ambiente
dindmico para a compra e venda desses ativos ambientais. Esse mercado ndo apenas incentiva
praticas sustentaveis, mas também oferece uma ferramenta eficaz para o cumprimento de metas
de descarbonizagdo dos setores envolvidos.

Em resumo, o objetivo 8 visa estabelecer e operacionalizar um mercado de Créditos de
Descarbonizagdao do Setor Automotivo, fungiveis com os CBIOs do RenovaBio, na Bolsa de Valores
do Brasil. A criagdo do GT, as discussdes internas, a regulamentagao, a preparagao e o inicio das
operacdes na B3 compdem uma trajetéria completa para impulsionar praticas sustentdveis e
promover a descarbonizacdo no setor automotivo brasileiro.

3.3 Prototipagem

A prototipagem da politica proposta emerge como um passo fundamental e estratégico para
compreender, aprimorar e otimizar o seu funcionamento antes da implementacdo plena. Trata-se
de um processo dinamico e iterativo que permite simular o impacto da politica em diferentes
cenarios, identificar possiveis desafios e realizar ajustes antes de sua efetivacao.

A importancia da prototipagem reside na capacidade de antecipar e mitigar potenciais efeitos
colaterais indesejados, garantindo que a politica atinja seus objetivos de forma eficiente e
equitativa. Ao criar um modelo experimental, é possivel analisar como as partes interessadas,
incluindo fabricantes, consumidores e 6rgaos reguladores, responderao as novas diretrizes.

Além disso, a prototipagem proporciona a oportunidade de testar a viabilidade técnica e
operacional da politica em um ambiente controlado. Isso permite ajustes e refinamentos com base
em dados reais e feedbacks, assegurando que a implementacao final seja mais suave e eficaz.

Outro aspecto crucial é a possibilidade de avaliar a aceitacdo social da politica durante a fase de
prototipagem. Compreender como a sociedade reage as mudancas propostas possibilita ajustar
elementos que possam gerar resisténcia ou desconforto, contribuindo para uma implementacao
mais harmoniosa e bem recebida.

Em sintese, a prototipagem da politica é um instrumento estratégico que oferece insights valiosos,
identifica possiveis desafios e promove a otimizacdo antes da implementacdo completa. Ao adotar
essa abordagem, o processo de desenvolvimento da politica se torna mais robusto, adaptavel e
alinhado aos objetivos de construir uma industria automotiva sustentavel e eficiente.

Nesse sentido, a Figura 9 apresenta o protétipo preliminar que representa o desenho da politica
publica ora proposta.




Figura 9 - Protdtipo Preliminar da Politica
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3.4 Arranjos de Governangca

A governanca é aplicavel a diversas formas organizacionais, inclusive as organizacdes publicas, uma
vez que seus principios e acdes objetivam otimizar os resultados pretendidos pelos seus
stakeholders, gestores e proprietarios.

No caso da administracdo publica, a relacdo de assimetria de informacdes se da entre os cidadaos
(principal) e os gestores publicos (agentes)3. A administracdo publica tem sido convocada a
repensar a sua gestao de modo a reavaliar os seus processos e resultados.

Sob tal perspectiva, a nova gestao publica tem se pautado em uma gestao por resultados, buscando
desenvolver melhores desempenhos, eficiéncia no emprego dos recursos publicos e incremento na
accountability governamental (Abrucio 2011)4.

Ademais, o conceito de governanca é significativo na construcdo de um Estado menos burocratico
e mais gerencial. Nao obstante, aimplementagao acontece quando determinada politica publica (na
forma de plano, programa, projeto ou atividade) deve ser executada pelas unidades administrativas
das estruturas burocraticas estatais ou por outros prestadores (como organizacGes sociais e
empresas), que, para tal, mobilizam recursos tanto materiais (fisico-financeiros, pessoal) quanto
simbdlicos (acumulo de conhecimento, expertise, feedback de politicas prévias). Trata-se da

13 Teixeira, A.; Gomes, R. Governanca publica: uma revisdo conceitual. Rev. Serv. Piblico Brasilia 70 (4) 519-550
out/dez 2019

14 politicas publicas: questdes tedrico-metodoldgicas emergentes [recurso eletrdnico] /organizadoras Luciana Leite
Lima [e] Leticia Schabbach. — Porto Alegre: Editora da UFRGS/CEGOV, 2020.




“politica publica em acdo” (SOUZA 2018, p. 24) ou da passagem das intencdes aos resultados
(PARDO et al., 2018).

Para o arranjo de governanca da politica ora proposta, entende-se ainda a ideia de Governo
Matricial, isto é, que se posiciona na perspectiva de implementacdo de um modelo de governanca
social baseado em redes, na perspectiva intra e extragovernamental, com foco voltado para
resultados de desenvolvimento que se baseia na definicdo e gerenciamento intensivo de pontos
nodais entre programas (desdobrados de um projeto de desenvolvimento) e organizac¢do (ou parte
delas) necessarias a sua implementacdo.

Em complemento, é de suma importancia o apoio dos arranjos formais e informais que determinam
como sao tomadas as decisdes publicas e como sdo realizadas as acdes publicas, na perspectiva de
manter os valores constitucionais de um pais em face de vérios problemas, atores e ambientes?®.

Ademais, o arranjo proposto estd atrelado aquelas partes interessadas na governanca de um
sistema e no sucesso de seus objetivos e que sdo determinantes para as tomadas de decisdo e as
politicas publicas que incidem sobre esses sistemas e, igualmente, possui objetivo especifico de
deslindar as bases para uma governanca de informacdo de Analise de Ciclo de Vida (ACV) capaz de
apoiar efetivamente a tomada de decisdo.

Por sua vez, a Andlise de Stakeholders demonstrou a heterogeneidade como marca registrada, de
tal modo, o arranjo proposto sera similar a estruturacao de um Sistema Nacional de Inovagao (SNI),
ou seja, a énfase em politicas e instituicGes relacionadas as atividades de inovagdao orienta os
conceitos de governanca de politicas de inovagdo que possuem a perspectiva aplicada e analitica. A
primeira consiste no conjunto de esforcos governamentais e ndo governamentais para projetar e
implementar uma combinac¢do de politicas no sentido de promover o desempenho inovador em
uma economia. Por sua vez, a abordagem analitica estuda os arranjos dinamicos de atores,
instituicOes (regras do jogo), ideias, arenas de intera¢cGes e instrumentos de politica publica
relacionados a atividades.

O conceito assume a premissa em deslocar para o cidaddao, o empoderamento na politica,
promovendo uma inter-relacdo sustentada entre atores (empresas, organizacdes publicas,
universidades, organizacdes do terceiro setor e entidades internacionais) com interesses e ambitos
geograficos distintos. No caso do arranjo de governanca publica, o estado tera a responsabilidade
de arbitrar, mediar conflitos e desenhar a estratégia, contudo, com foco no cidaddo/usuario, mesmo
ciente do risco estratégico da coordenacdo e a articulacdo entre os instrumentos de politicas
publicas sdo, normalmente, objetivos desejados, mas nem sempre alcancados (Figura 10).

Em apoio a configuracdo desse arranjo se fundamenta na intensa colaboracdo em rede entre
agéncias e laboratdrios federais, governos subnacionais, universidades e industria. Também o
arranjo proposto estd atrelado a dimensdo publica do conceito de governanca da politica de
inovacdo, isto é, no arranjo que engloba o conjunto de esforcos governamentais em diferentes
setores para promover o desempenho inovador de empresas e organizacdes publicas em uma
determinada economia (Cavalcante, 2021).

A existéncia de coordenacdo vertical é algo que se imp&e em paises federalistas como o Brasil, pois
a autonomia dos governos subnacionais pode fragmentar a implementacdo de politicas publicas, e
até mesmo impedi-la. Assim, a fim de garantir a efetividade das politicas e a adesdo das outras
esferas, as acdes do governo federal abrangeram, especialmente, a criacdo de incentivos e sancdes

15 Organisation for Economic Cooperation and Development (OECD) (2004)




e a constituicdo de sistemas de informacdo como ferramenta de coordenagdo. Mesmo assim, os
resultados dependem dos jogos politicos movidos pela persuasao e barganha (SOUZA, 2018).

Figura 10 - Arranjo de Governanga
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Fonte: Adaptado de CAVALCANTE (2022), Governanga da politica de inovagdo no Brasil e nos EUA: uma abordagem
comparada. IX Encontro Brasileiro de Administragdo Publica Sociedade Brasileira de Administragdo Publica (SBAP).

O arranjo de governanga proposto devera ser coordenado pelo Poder Executivo, ja que é o
orientador da politica publica. Entretanto, sabemos que o cendrio de governabilidade afeta
diretamente o empoderamento das autoridades que possam coordenar e atuar diretamente na
interlocucdo interna e na articulacdo com os demais atores.

A presente politica publica possui um rol de atores diversificados e com multiplas formas de
atuacdo. A anadlise dos stakeholders ndo é deterministica. Isto é, muito dos atores envolvidos serdo
de certa forma monitorados e ndo estardo contemplados no arranjo de governancga no lancamento
da politica. No entanto, estdo na estratégia, uma vez que, possuem uma forma de poder que pode
impactar diretamente na articulacdo com os demais atores e com a sociedade.

Sem embargo, 50% das pessoas ndo confiam nas comunicag¢des sobre o clima (Relatorio Especial do
Edelman Trust Barometer, novembro de 2021). Esta é a area na qual o arranjo de governanca podera




contribuir mais, de forma a gerar um impacto positivo e influenciar mudancgas. De forma a fazer
parcerias com atores que estdao igualmente comprometidos em ajudar a impulsionar a transicdo
para um futuro carbono zero, auxiliando-os a agir e a comunicar de formas mais potentes. Isso
significa que as parcerias sé podem ser concretizadas com quaisquer clientes que demonstrarem
compromisso com a a¢do e a transformacgao.

O arranjo de governanca devera ser coordenado pelo Poder Executivo, ja que é o orientador da
politica publica, entretanto sabemos que o cenario de governabilidade afeta diretamente o
empoderamento das autoridades que possam coordenar e atuar diretamente na interlocucdo
interna e na articulacdo com os demais atores. No entanto, serdo adotados parametros de
alavancagem institucional com atuacdo conjunta dos stakeholders na articulacdo e, de tal modo,
pontos basilares devem integrar o cddigo de conduta da governanca:

e posicGes claras sobre o tratamento dos trabalhadores; mudancas climaticas;
promocdo da igualdade racial e étnica; acbes afirmativas e combate e superacdo do
racismo; politicas para quilombolas, povos e comunidades tradicionais, ndo sendo
admitida qualquer ato de discriminacdo ou preconceito.

e Basear a¢les na ciéncia, ndo se alinhar a apenas um partido politico, ser uma fonte
de informacdo confidvel, agir de acordo com os mesmos valores ao longo do tempo;

e Nao serd permito o uso de plataformas para a desinformacgado de qualquer natureza,
uso politico para fins pessoais, empresariais e que ensejem a polarizacao de ideias;

e As empresas tém um papel essencial a desempenhar no ecossistema informativo.
Seja uma fonte de informacdo confidvel, promova o discurso civico e responsabilize
fontes de informacgdes falsas por meio de comunicac¢do de corregao, redirecionamento
de investimentos e outras a¢oes.

e Os melhores resultados vém quando empresas e governo trabalham juntos, e ndao
separadamente. Promova o consenso e contribua para politicas e padrdes a fim de gerar
resultados que nos levem a uma sociedade mais justa, segura e prospera.

e adocdo de um conselho independente de especialistas/pesquisadores em clima, uma
instituicdo que atuard fora da politica, para contribuir com as estratégias, bem como para
trabalhos e situacdes que pedem atengdo. esse grupo vai revisar os resultados de nossa
analise inicial e trabalhar com nossas equipes para promover avangos nas diretrizes
relativas a adequacdo de clientes e produtos de trabalho.

e Formalizar critérios claros para a comunicacao sobre clima — verdades e fatos que
proporcionem boas decises. As afirmacdes sobre sustentabilidade devem ser
facilmente fundamentadas para assegurar que os cidaddos e consumidores consigam
confiar nas comunicagdes de marketing.

Dessa forma, além dos pontos supracitados, entende-se a adog¢do da coordenacdo vertical do Poder
Executivo, contudo, atrelada a importancia da governanca multinivel, ou seja, a arena de discussoes
€ um processo continuo de debates e negociacdes envolvendo um grupo diverso de atores
governamentais, organismos internacionais, o setor privado, pesquisadores, ONG e outros atores
sociais. Seu objetivo é promover oportunidades e acOes imediatas para enfrentar as mudancas
climaticas. Esses processos de tomada de decisdo e discussdo podem ser formais ou informais,
flexiveis e adaptaveis, e ocorrem em varios niveis: local, nacional e regional:

¢ Garante a coeréncia entre os planos e politicas;




e Promove a colaboragdo, inovagdo e aprendizagem entre atores e autoridades em

varios niveis;

¢ Integra o conhecimento, as ideias e as perspectivas dos diferentes niveis e setores da

sociedade;

o Estabelece objetivos, mecanismos e solucdes em conjunto, garantindo que
mantenham um certo nivel de harmonia;

o Estabelece ferramentas ou estruturas para troca de informacdes, tomada de
decisdes, acompanhamento, monitoramento e relatérios; e

e Permite uma melhor colaboragao entre os atores em diferentes niveis por meio do
acordo de funcgdes, relacdes e responsabilidades claras.

Como se observa, os atores de varios niveis e dreas tematicas estdo envolvidos nos processos de
didlogo e negociagdo, independentemente do nivel de autoridade do tomador de decisdo. Esses
espacos de tomada de decisdo nacionais e subnacionais sdo oportunidades de participacdo publica,
pois é principalmente nesses niveis que a acdo climatica é implementada.

Segundo Consoni (2018), a governanca no Brasil é composta por uma diversidade de atores com
distintas formas de atuagdo. Visando caracterizar melhor estas categorias e o peso destas na
governanca do setor no Brasil, aplicou-se a estrutura proposta por Kulhman e Arnold (2001) para
analisar sistemas de inovacdo para veiculos de baixa emissao.

Figura 11 - Sistema de inovagdo de veiculos no Brasil
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A Figura 11 demonstra tal aplicagdo com o objetivo de i) identificar os atores envolvidos nas
atividades automotivas e suas esferas de acdo; e ii) apontar as relacdes entre eles no Brasil. Nessa
figura, as setas que ligam os atores identificam dois tipos de interagdo: lobby/influéncia e
transmissdo de conhecimento/informacao.

Assim, por exemplo, é clara a importancia da industria automobilistica brasileira para a geracdo de
emprego e renda nacional. A Associagdo Nacional dos Fabricantes de Veiculos Automotores
(ANFAVEA) desempenha um importante papel em discutir e influenciar politicas publicas para o
setor. Notam-se influéncias em duas vias: aquelas direcionadas a promoc¢ado de novas tecnologias
de propulsdo e aquelas que envolvem a manutencao do status quo.

Em outra frente, as setas indicam os elos deste sistema que formam as parcerias para
compartilhamento de informacdes e conhecimentos —entre o setor elétrico e automobilistico —, por
exemplo, para realizar projetos de P&D. Também com papel expressivo, as universidades subsidiam
a industria automobilistica com estudos e pesquisas.

A implementacdo de politicas publicas eficazes requer um arranjo de governancga robusto e bem
estruturado. No contexto da politica publica em discussao, o arranjo de governanca preliminar foi
concebido para atuar em multiplos niveis, garantindo coordenacdo horizontal entre setores
politicos e técnicos conforme indicado na Figura 12.

Figura 12 — Arranjo Preliminar da Politica Publica Proposta
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O Conselho Nacional da Politica Publica, responsavel pelo nivel politico, desempenha um papel
crucial. Este d6rgdo, a ser definido, consistird no conjunto das autoridades ministeriais que tomarao
as decisdes estratégicas, especialmente as relacionadas as metas, certificagdo e mercado de
créditos de descarbonizacdo. O Conselho ouvird e se coordenard com o Comité Gestor
Interministerial, promovendo a coordenacao horizontal no nivel politico.




No ambito técnico, o Comité Gestor Interministerial, a ser criado, congregara técnicos indicados
como membros pelos ministérios e demais 6rgaos e entidades envolvidos na politica, bem como
especialistas e organizagbes da sociedade civil pontualmente convidados para participar de suas
Camaras Tematicas. Esse comité discutird, monitorard e avaliara questdes relacionadas as metas,
certificacdo e mercado de créditos de descarbonizacdo, fornecendo subsidios essenciais para as
decisbes do Conselho Nacional da Politica Publica. Similarmente ao Conselho, o Comité
desempenhard um papel crucial na coordenacgao horizontal, mas no nivel técnico.

Como sugestdo, o Instituto Nacional de Metrologia, Qualidade e Tecnologia (INMETRO) atuara nos
eixos de metas e certificagcdao. Sua fungao incluird a regulamentac¢ao e desdobramento das metas
nacionais em metas individuais para as montadoras, bem como o monitoramento e cobranga anual
dessas metas. O INMETRO também desempenhard um papel critico no processo de certificacao,
coordenando a atuagdo das firmas inspetoras credenciadas, bem como acionando o Ministério
Publico em casos de descumprimento de metas. Além disso, sera responsavel pelo registro do lastro
do crédito de descarbonizacdo, subsidiando o mercado de crédito de descarbonizacdo com essas
informacgdes.

A Comissdo de Valores Mobilidrios (CVM) regulamentard e controlard o mercado de transacdes dos
créditos de descarbonizagao.

Por sua vez, o Ministério Publico, na condicdo de tutor do direito difuso a um meio ambiente
equilibrado, aplicard san¢Ges além das definidas em leis e regulamentos especificos.

As Firmas Inspetoras, credenciadas junto ao INMETRO, apoiardo o processo de certificacoes
individuais das montadoras.

A Bolsa de Valores (B3) fornecerd a plataforma para transacdes financeiras dos créditos de
descarbonizacdo, enquanto os Bancos Escrituradores, credenciados junto a B3, atuardo sob
contrato com as montadoras elegiveis para emitir primariamente os créditos.

Por fim, as montadoras de veiculos desempenham um papel central em todos os eixos da politica.
Seus veiculos menos ambientalmente eficientes as colocardo na condi¢do de partes obrigadas,
sujeitas ao cumprimento de metas individuais. Por outro lado, seus veiculos mais eficientes as
tornardo elegiveis a se tornar emissoras primarias de créditos de descarbonizacdo. Para isso,
contratardo bancos credenciados para escritura-los e disponibiliza-los na Bolsa de Valores para
aquisicdo por parte das montadoras classificadas como partes obrigadas. Essa abordagem
abrangente visa garantir a eficacia e a equidade na implementacdo da politica.

3.5 Resultados esperados

A implementacdo da politica publica proposta visa gerar resultados significativos e mensuraveis na
reducdo das emissGes do setor automotivo brasileiro. O cerne desse impacto reside na introducao
de metas nacionais de descarbonizacdo, estabelecendo um direcionamento claro para a industria
automotiva. Essas metas, ao longo do tempo, deverdo proporcionar uma curva descendente no
indice de emissdes desse setor, evidenciando um compromisso efetivo com a sustentabilidade e a
mitigacao das mudancas climaticas.




Um indicador crucial para monitorar esse progresso serd o indice de carbonizacdo da industria
automotiva. Esse indice, derivado da certificagdo com base na Avaliagao do Ciclo de Vida (ACV),
refletira as emissdes de Gases de Efeito Estufa (GEE) ao longo de todo o ciclo de vida dos veiculos,
desde a producgao até o descarte. A expectativa é que, a medida que a industria se adapte e adote
praticas mais sustentaveis, esse indice apresente uma trajetéria descendente, indicando uma
efetiva reducdo nas emissdes por quildometro rodado.

Além disso, o indice de carbonizacdo da industria automotiva se integrard ao indice de carbonizacao
do setor de combustiveis do RenovaBio. Essa sinergia permitira uma abordagem mais abrangente
na redugdo das emissGes do setor de transportes como um todo. Ao alinhar as metas de
descarbonizagao da industria automotiva com as do setor de combustiveis, a politica proposta busca
otimizar os esforgcos para atingir as metas nacionais de reducdao de emissdes, contribuindo
significativamente para uma matriz de transporte mais limpa e sustentavel no Brasil.

A implementacdo da politica publica proposta ndo apenas se traduzird em reducdes tangiveis nas
emissGes de Gases de Efeito Estufa (GEE) do setor automotivo brasileiro, mas tera impactos
significativos em diversas esferas, promovendo beneficios ambientais, sociais e de saude publica.

Do ponto de vista ambiental, a politica visa mitigar os impactos negativos da industria automotiva
no meio ambiente, reduzindo a pegada de carbono associada a producdo, uso e descarte de
veiculos. Ao adotar a certificagdo com base na Avaliacdo do Ciclo de Vida (ACV), a industria estara
comprometida com a transparéncia e a responsabilidade ambiental, contribuindo para a
preservagao dos recursos naturais e ecossistemas.

No contexto social, a politica proposta busca incentivar a inovacdo e a eficiéncia na industria
automotiva, gerando oportunidades para o desenvolvimento de tecnologias mais limpas e
sustentdveis. A introducdo de incentivos para veiculos mais eficientes ndo apenas impulsionara a
competitividade das empresas nacionais, mas também estimulara a criagcdo de empregos
gualificados na area de tecnologia e pesquisa.

No ambito da saude publica, a reducao das emissdes veiculares tera impactos diretos na qualidade
do ar. A diminui¢do da poluicao atmosférica contribuira para a prevenc¢ao de doencas respiratérias
e outros problemas de saude relacionados a exposicdo a poluentes. Essa iniciativa visa aprimorar a
gualidade de vida da populacdo, especialmente em dreas urbanas, onde a concentracao de veiculos
€ mais elevada.

Além dos beneficios locais, a politica também posiciona o Brasil de maneira mais soberana no
cenario global. Ao adotar padrdes rigorosos de sustentabilidade na industria automotiva, o pais se
destaca como um protagonista comprometido com a agenda climatica internacional. Essa postura
ndo apenas fortalece a imagem do Brasil como defensor da sustentabilidade, mas também cria
vantagens competitivas no mercado global, a medida que os consumidores e investidores priorizam
empresas e produtos alinhados com praticas ambientais responsaveis.

Em resumo, a politica publica proposta ndo se limita a reduzir as emissdes veiculares; ela é um
catalisador para transformacdes positivas em diversos setores. Desde a preservacdo do meio
ambiente até a promocgado da saude e o fortalecimento da posicao global do Brasil, a implementacao
dessa politica promove uma visao holistica e integrada para enfrentar os desafios contemporaneos,
garantindo um futuro mais sustentavel e resiliente.




3.5.1 Monitoramento, Indicadores e Avaliacao

A eficacia da politica publica ora proposta para o setor automotivo brasileiro é intrinsecamente
ligada a capacidade de monitorar, avaliar e quantificar seu impacto ao longo do tempo.

O processo continuo de monitoramento assegura que as metas estipuladas estejam sendo atingidas,
permitindo ajustes proativos quando necessario. A avaliacdo constante fornece insights cruciais
sobre a eficacia das estratégias implementadas, identificando dreas de melhoria e otimizacao.

Nesse contexto, os indicadores desempenham um papel vital ao oferecerem métricas tangiveis e
objetivas para medir o desempenho e o progresso da politica, fundamentais para sua evolugao e
adaptacao conforme necessario.

Na busca por uma abordagem abrangente, foram propostos os indicadores preliminares
sintetizados na Tabela 4, os quais abordam as metas, a certificacdo e o funcionamento do mercado
de créditos de descarbonizacdo. Esses indicadores sdo essenciais para avaliar ndo apenas o
cumprimento das metas nacionais de descarbonizacdo, mas também para garantir a eficiéncia da
certificacao de veiculos e o equilibrio entre oferta e procura no mercado de créditos.

No ambito das metas, o indice de Cumprimento das Metas Nacionais destaca-se ao comparar as
metas individuais cumpridas com as estipuladas nacionalmente, proporcionando uma visao clara do
progresso. Além disso, o indice de Intensidade de Carbono do Setor Automotivo e as Emiss&es Totais
do Setor Automotivo fornecem medidas concretas do impacto ambiental, fundamentais para avaliar
o alcance das metas de descarbonizacdo.

No dominio da certificagdo, os indicadores concentram-se na qualidade e eficiéncia dos veiculos. O
indice de Certificacdo dos Veiculos, a Média de Eficiéncia dos Veiculos e a Evolucio Média da
Eficiéncia dos Veiculos oferecem uma visdao abrangente do desempenho ambiental dos veiculos
certificados ao longo do tempo, promovendo a inovag¢ao e a melhoria continua.

No mercado de créditos de descarbonizagao, os indicadores abordam desde a escrituracdo até a
negociacdao na Bolsa de Valores, garantindo transparéncia e estabilidade no sistema. O Nivel do
Volume de Créditos Escriturados pelos Bancos, o Volume Depositado, o Estoque, as Negociacdes
Definitivas, a Aposentadoria e o Preco do Crédito fornecem uma visdo abrangente da dindmica do
mercado, essencial para manter o equilibrio entre oferta e procura.

Esses indicadores serdo instrumentais para avaliar o desempenho da politica proposta, fornecendo
uma base sdlida para aprimoramentos continuos e garantindo o alinhamento constante com os
objetivos de descarbonizacdo e sustentabilidade no setor automotivo brasileiro.

Por fim, cumpre registar que a avaliacdo de impacto desempenha um papel crucial na validacado e
aprimoramento continuo da politica publica proposta para o setor automotivo brasileiro. E através
desse processo sistematico que podemos compreender profundamente os efeitos da politica, tanto
os previstos quanto os ndo antecipados, proporcionando uma base robusta para tomada de
decisdes informadas e estratégias futuras.

Além disso, a avaliacdo de impacto oferece a oportunidade de identificar e corrigir potenciais
desigualdades, assegurando que a politica seja equitativa e beneficie todos os stakeholders
envolvidos. Questdes sociais, econdmicas e de saude publica podem ser abordadas com eficacia
através de uma avaliagcdo abrangente e sensivel.




Tabela 4 — Indicadores preliminares para a politica proposta

OBIJETIVO O QUE VAI SER MEDIDO INDICADOR COMO MEDIR

METAS

Comparacdo do somatdrio de metas

indice de s )
individuais cumpridas com as metas

Grau de cumprimento das metas .
Cumprimento das

nacionais . nacionais estipuladas (3 metas
. Metas Nacionais . . - .
Descarbonizar individuais / metas nacionais)
o setor L indice de Intensidade ; . :
: Grau de carbonizagdo do setor Quantidade de emissdes por unidade

automotivo . de Carbono do Setor . ,

automotivo . veicular (gCO2eg/veiculo)

Automotivo
Quantidade de emissdes do setor Emissdes Totaisdo ~ Total de emissGes veiculares (ton
automotivo setor automotivo CO2eq)

CERTIFICAGAO

Comparagao da quantidade de

e , indice de Certificagdo modelos de veiculos certificados
Grau de certificagdo dos veiculos

dos Veiculos versus o total de modelos ofertados
no mercado
Certificar - o - e Somatoério das notas de eficiéncias
Média das notas de eficiéncia dos Média de Eficiéncia

emitidas dividido pela quantidade de
modelos de veiculos certificados

os veiculos , ,
veiculos dos Veiculos

~ - Evolugao Média da
Evolugdo média das notas de v lflgm . ! Acompanhamento temporal das
Eficiéncia dos

eficiéncia dos veiculos , médias eficiéncia dos veiculos
Veiculos

MERCADO

Apuracgdo da quantidade de

Nivel do volume de créditos . . ~ e .
Volume Escriturado  escrituragdes diarias no periodo

escriturados pelos bancos

escolhido
Nivel do volume de créditos . Apuracdo da quantidade de registros
- Volume Depositado . , .
depositados na bolsa de valores diarios no periodo escolhido
Manter o Nivel do estoque de créditos na ERR—— Apuracdo do estoque total diario
equilibrio entre bolsa de valores acumuI?do ‘
, . - . Apuracdo dos dados referentes as
R ENN SN Nivel de negociagbes definitivas na Negociacdes C . ,
Ay . negociagdes registradas no periodo
de créditos de bolsa de valores definitivas .
p bonizacs escolhido
escarbonizacao , . 4 Apuragdo do volume de quantidades
Nivel de aposentadoria de créditos . . ,
Aposentadoria aposentadas por dia no periodo
na bolsa de valores .
escolhido
, o Apuracgdo do preco de fechamento
Nivel de prego do crédito _ p . 4 2 .g ~
. Preco do Crédito diario das negociacGes com os
negociado na bolsa de valores créditos

Ao considerar o escopo e os objetivos ambiciosos desta politica, a avaliacdo de impacto emerge
como uma ferramenta essencial para garantir que o Brasil avance em dire¢do a um setor automotivo
sustentavel. A capacidade de aprender com experiéncias passadas, adaptar estratégias conforme
necessario e alinhar constantemente a politica com os objetivos nacionais de descarbonizacdo
reforca a importancia intrinseca da avaliagdo de impacto no ciclo de vida desta proposta.




3.6 Riscos e Oportunidades

A analise desses riscos e oportunidades, junto com estratégias de mitiga¢do, proporciona uma visao
abrangente do panorama que a implementacdo da politica pode enfrentar, permitindo uma
abordagem mais proativa e eficaz.

O processo de implementacdo das politicas publicas engloba o risco de erro (BARDACH, 1980). Esses
erros podem ocorrer em razdao de um conjunto ampliado de fatores, dentre os quais:

e A compreensdo imperfeita dos limites tedricos das instituicdes e dos processos que,
geralmente, os implementadores confiam para implementar, a exemplo das burocracias
politicas, dos mecanismos de concessdo de auxilios, contratos publicos, auditorias
administrativas e outros;

e Mesmo quando possuimos uma compreensao dos limites tedricos dos mecanismos de
implementacdo, é necessdria a certeza sobre quais sdo esses limites em todo e qualquer
caso especifico;

e Nem a teoria, nem mesmo a sabedoria pratica podem desconstruir o fato de que em
inimeros casos a escolha dos mecanismos de implementacdo sdo os mais variados
possiveis.

A implementacgdo da politica publica proposta, embora carregue consigo uma série de beneficios e
oportunidades, ndo estd isenta de desafios e riscos inerentes. Nesse contexto, é fundamental
realizar uma andlise abrangente para antecipar cenarios potenciais, identificar pontos criticos e
estabelecer estratégias de mitigacdo. Abaixo, sdo abordados os riscos e as oportunidades associadas
a politica.

RISCOS

1. Resisténcia Setorial: A introducdao de uma certificacdo abrangente baseada na ACV pode
encontrar resisténcia significativa da industria automotiva, que pode perceber impactos nos custos
de producdo e na competitividade.

2. Adogdo Gradual: A aceitacdo da nova politica pelo mercado consumidor pode ser gradual,
especialmente se ndo houver uma comunicacdo eficaz sobre os beneficios ambientais e sociais
associados aos veiculos certificados.

3. Complexidade Administrativa: A implementacao e gestdao do sistema de certificacao, notas de
eficiéncia e mercado de carbono exigirdo uma estrutura administrativa robusta, o que pode
representar um desafio logistico e financeiro para o governo.

4. Desigualdade no Acesso: H3a o risco de que empresas de menor porte ou novas entrantes no
mercado automotivo enfrentem dificuldades para atender aos requisitos da certificacdo, criando
desigualdade competitiva.

OPORTUNIDADES

1. Inovagdao Tecnoldgica: A politica pode impulsionar a inovagao tecnolégica na industria
automotiva, incentivando o desenvolvimento de veiculos mais eficientes e sustentaveis.




2. Crescimento do Mercado de Veiculos Eficientes: O estimulo a veiculos mais eficientes pode criar
um mercado, com consumidores priorizando a compra de carros certificados, gerando crescimento
econdmico nesse segmento.

3. Comprometimento Ambiental: A politica pode refor¢car o comprometimento ambiental do Brasil,
alinhando o setor automotivo as metas de reducdo de emissdes globais.

4. Geragao de Empregos Verdes: A transicdo para veiculos mais eficientes pode impulsionar a
criacdo de empregos verdes, especialmente na producdo e manutencdo de tecnologias
sustentaveis.

Mapa de Riscos

1. Risco de Aceita¢ao de Mercado:

Probabilidade: Moderada

Impacto: Alto

Estratégia de Mitigacdo: Implementacdo de campanhas de conscientizacdo e educacdo para
aumentar a aceitacdo do consumidor, abordando os beneficios ambientais e econdmicos.

2. Desafio Tecnoldgico:

Probabilidade: Baixa

Impacto: Médio

Estratégia de Mitiga¢dao: Oferta de incentivos e suporte técnico para pesquisa e desenvolvimento,
incentivando a inovacao tecnoldgica.

3. Custo de Implementagao:

Probabilidade: Alta

Impacto: Alto

Estratégia de Mitigagdo: Exploracdo de parcerias publico-privadas e identificacdo de fontes de
financiamento para reduzir o impacto financeiro no governo.

4. Desigualdade Competitiva:

Probabilidade: Moderada

Impacto: Médio

Estratégia de Mitigacdo: Desenvolvimento de programas de capacitacao e fornecimento de apoio
financeiro direcionado para garantir a participacao equitativa de todos os segmentos da industria.

Ao adicionar a probabilidade de ocorréncia, conseguimos uma visdo mais refinada dos riscos,
permitindo priorizar esforcos de mitigacdao com base em sua probabilidade e impacto combinados.
Essa abordagem orienta a alocacdo eficiente de recursos para enfrentar os desafios mais provaveis
e impactantes.




4 Plano de Comunica¢ao

A elaboragdo e a execugdo de um Plano de Comunicagdo sdao fundamentais para o sucesso da
politica publica de descarbonizagdo no setor automotivo. Um plano eficaz ndo apenas informa, mas
engaja e mobiliza os diferentes stakeholders, incluindo cidadaos, industria, e setores
governamentais.

Primeiramente, a comunicagao clara e transparente é essencial para construir a compreensao
publica sobre os objetivos, beneficios e impactos da politica. Esclarecer como a descarbonizagao
contribuird para a mitigacao das mudancas climaticas e melhorarda a qualidade de vida é crucial para
conquistar o apoio da populagao.

Além disso, o plano deve ser estrategicamente desenvolvido para envolver a industria automotiva,
explicando os incentivos e diretrizes que promoverao a inovagdo e a adaptagdo as novas exigéncias.
O alinhamento com as metas de sustentabilidade das empresas é vital para obter cooperagao e
investimentos no setor.

No ambito governamental, a comunicacdo eficiente fortalece a coordenacdo entre diferentes
instancias, assegurando que todos compreendam seus papéis na implementacdo da politica. Isso
contribui para uma execuc¢do mais suave e eficaz.

Em resumo, um Plano de Comunicacdo bem elaborado ndo apenas informa, mas constréi um
ambiente favordvel a politica publica de descarbonizacdo, garantindo o alinhamento de interesses,
o engajamento da sociedade e o sucesso na transicdo para uma mobilidade mais sustentavel.

4.1 Objetivo

O presente plano de comunicag¢ao tem por objetivo informar e sensibilizar 6rgaos governamentais,
representantes da industria automotiva, organizacdes atuantes na defesa do meio ambiente e
consumidores acerca da importancia da implementacao de uma metodologia de certificacdo que
considere a emissdo de gases do efeito estufa (GEE) pelos veiculos automotores ao longo de todo o
seu ciclo de vida (ACV).

Isso contribui para o aumento da competitividade e eficiéncia ambiental do setor automotivo e sua
integracdo ao mercado de carbono do Brasil. Assim, espera-se contribuir para a reducdo das
emissdes de GEE, mitigando os impactos negativos sobre o meio ambiente e as consequéncias
sociais e econdmicas decorrentes.

Partindo do principio do acesso a informagado e reconhecendo a importancia de uma comunicagao
governamental adequada a mobilizacdo dos diferentes atores envolvidos na construcao da politica,
otimizando resultados para governo e sociedade, este plano se direciona a publicos diversificados,
segmentados a partir de seus interesses e demandas especificas.

Assim, contempla diferentes estratégias, adequadas aos objetivos de cada fase da construcdo da
politica, desde os momentos iniciais de construcdo da agenda publica, passando pelo apoio ao
processo decisorio, efetividade da implementacdo da politica, até a prestacdo de contas, com a
apresentacdo dos resultados obtidos a sociedade.




4.2 Publico

A partir de mapeamento prévio dos atores envolvidos na politica proposta, este plano segmenta
seu publico-alvo em seis grupos:

e Orgdos governamentais do Executivo: Casa Civil, Ministério do Desenvolvimento, Industria,
Comércio e Servicos, Ministério do Meio Ambiente, Ministério das Cidades, Ministério de
Minas e Energia, Ministério da Fazenda, Ministério do Planejamento e Orcamento e agéncias
reguladoras correlatas.

e Governos estaduais e prefeituras de cidades com mais de 1 milhdo e 500 mil habitantes;

e Poder Legislativo, em especial as Comissdes Parlamentares de Meio Ambiente, de Industria
e Comércio e de Minas e Energia;

e Organizacdes de representacdo da industria e do setor automotivo: Confederacdo Nacional
da Industria (CNI) e Associacdo Nacional dos Fabricantes de Veiculos Automotores
(ANFAVEA);

e Organizagbes atuantes na defesa do meio-ambiente: Fundag¢do Brasileira para o
Desenvolvimento Sustentavel (FBDS) e WWF Brasil, entre outras;

e OrganizagOes Certificadoras: Associagdo Brasileira de Normas Técnicas, entre outras;
e Consumidores de produtos Automotivos;

e Publico geral, em especial residentes em cidades com mais de 1 milhdo e 500 mil habitantes.

4.3 Etapas preparatorias

Etapa 1: Mapeamento de interesses, expectativas e lacunas de informagao

Meta: ldentificagcdo dos principais interesses, expectativas e lacunas de informacgao de cada ator
envolvido na politica, com a finalidade de mapear as principais demandas por informacao e seus
gatilhos mobilizadores, para uma melhor adesdao ou menor resisténcia a politica proposta.
Estratégias de alcance: Aplicacdo de mapas de empatia, pesquisa de campo, levantamento de
clipping de imprensa e dados associados aos publicos e tematicas relacionadas ao problema tratado
pela presente politica.

Etapa 2: Definicao de argumentos e valida¢ao de abordagens

Meta: Levantar dados, priorizar argumentos, construir narrativas e alinhar abordagens para melhor
apresentacdo do problema tratado e da solucdo apresentada.

Estratégias de alcance: Escuta a especialistas em mudancas climaticas, certificacdo e regulacdo do
mercado de carbono, benchmarking.

Etapa 3: Levantamento de Custos

Meta: Dimensionar os recursos financeiros necessario ao custeio das proximas etapas, de
implementacdo.

Estratégias de alcance: Pesquisa de preco direta e pesquisa nos painéis de precos das compras e
contratagdes governamentais.




4.4 Apoio a Formac¢ao da Agenda Publica

Etapa 1: Campanha publicitaria informativa

Meta: Informar acerca da participacdo do setor automotivo na emissdo de gases do efeito estufa,
considerando todo o ciclo de vida de seus produtos, sua correlagdo com o aumento dos eventos
climaticos extremos e as consequéncias ambientais, econOmicas e sociais deles decorrentes.
Publico: Geral

Estratégias de alcance: Campanha televisiva nacional. A¢des pontuais com pegas publicitarias
visuais, divulgadas por meio de Busdoor e fixadas em terminais de grande circulagdo de passageiros
nas cidades com mais de 1 milhdo e 500 mil habitantes. Proposicdo de pautas a veiculos de
imprensa.

Etapa 2: Sensibiliza¢cao do Legislativo e Executivo nas esferas estaduais e municipais

Meta: Informar e sensibilizar o Legislativo acerca da implementagao de certificagdo ambiental para
veiculos automotivos e para sua integracdo ao mercado de créditos de carbono, em
desenvolvimento no Brasil.

Publico: Parlamentares da Camara e Senado. Governos estaduais e prefeituras de cidades com mais
de 1 milhdo e 500 mil habitantes.

Estratégia de alcance: Envio de cartilhas impressas aos parlamentares da Camara e Senado,
Governadores e Prefeituras. Agendamentos para a apresenta¢ao da politica para a Comissdo de
Meio Ambiente, nas duas casas legislativas. Agendamento junto ao Férum de Governadores.
Agendamento junto as prefeituras municipais de cidades estratégicas.

Etapa 3: Mobilizagao da sociedade civil

Meta: Fomentar o debate publico e construir redes para o aperfeicoamento da politica.

Publico: OrganizacGes da sociedade civil representantes do setor automotivo, organizacbes
certificadoras e organiza¢Oes atuantes na defesa ao meio ambiente.

Estratégias de alcance: Agendamento de audiéncias publicas. Distribuicdo de cartilha impressa
entre os participantes. Lancamento de pagina da iniciativa na internet, com disponibilizacdo de
cartilha virtual para ampla divulgacdo por entidades apoiadoras. Proposicdo de pautas junto a
veiculos de imprensa.

4.5 Apoio ao Processo Decisorio

Etapa 1: Consolida¢ao do debate publico

Meta: Consolidar dados, histérico de agendas, contribuicdes e ponderagdes surgidas no debate
publico, para subsidiar com informagdes o processo decisorio.

Publico: Orgdos governamentais do Executivo: Casa Civil, Ministério do Desenvolvimento, Industria,
Comércio e Servicos, Ministério do Meio Ambiente, Ministério das Cidades, Ministério de Minas e
Energia, Ministério da Fazenda, Ministério do Planejamento e Orcamento e Orcamento e agéncias
reguladoras correlatas; Governos estaduais e prefeituras de cidades com mais de 1 milhdo e 500 mil
habitantes; Parlamentares da Camara e Senado; Organizacdes da sociedade civil.

Estratégias de alcance: Distribuicdo de publicacdo com a consolidacdo de dados e histérico do
processo de construcdo da politica. Divulgacdo na pagina da iniciativa na internet.




4.6 Apoio a Implementacao da Politica

Etapa 1: Alinhamento entre 6rgaos executores

Meta: Alinhamento de objetivos, papéis e processos entre os executores envolvidos na
operacionalizacdo da politica.

Publico: Org3os do Executivo diretamente envolvidos na execugdo da politica.

Estratégias de alcance: reunides operacionais de alinhamento entre dirigentes e gestores nos
orgaos envolvidos.

Etapa 2: Lancamento Nacional da Politica

Meta: Informar o grande publico quanto a implementagao da politica.

Publico: Geral

Estratégias de alcance: Evento de langamento oficial, com pronunciamento de autoridades do
Executivo. Construgdo de pautas junto a veiculos de imprensa.

Etapa 3: Popularizacdo da Certificagdo dos veiculos por meio do modelo de ACV

Meta: Tornar o selo um simbolo nacionalmente conhecido, de forma a orientar o consumidor de
veiculos automotores quanto a emissdo de gases do efeito estufa das opgBes disponiveis no
mercado, estimulando escolhas mais sustentaveis ambientalmente.

Publico: Consumidores de veiculos automotores

Estratégias de alcance: Campanha televisiva em rede nacional. A¢bes publicitarias visuais
divulgadas por meio de Busdoor e fixadas em terminais de grande circulacdo de passageiros nas
cidades com mais de 1 milhdo e 500 mil habitantes. Proposi¢ao de pauta a veiculos de imprensa.
Cartazes informativos de fixacdo obrigatéria em pontos de venda e revenda de veiculos
automotores.

4.7 Apresentacao de Resultados

Etapa 1: Prestacdo de Contas a sociedade

Meta: Informar quanto aos resultados da politica implementada, considerando o desempenho
comercial de veiculos ambientalmente mais sustentaveis, inovagdes tecnolégicas decorrentes do
estimulo a concorréncia, mudancas comportamentais do consumidor e seus impactos para a
reducdo de emissdes de gases do efeito estufa.

Publico: Geral

Estratégias de alcance: Elaboracdo de publicacdo fisica e virtual com a consolidacdo das metas,
indicadores e nivel de alcance observados apds a implementac¢ado da politica. Pronunciamento de
autoridades do Executivo. Construcao de pautas junto a veiculos de imprensa. Apresentacdo do case
em foéruns especializados.




5 Consideracgoes Finais

Ao concluir a elaboragdao do documento orientador para a politica publica de descarboniza¢do no
setor automotivo brasileiro, é imperativo ressaltar a magnitude e a relevancia do empreendimento
proposto. A abordagem multifacetada delineada neste documento representa um marco
estratégico na busca pela sustentabilidade e pela mitigacdo dos impactos ambientais associados a
mobilidade.

A visdo de futuro proposta reflete uma compreensao aprofundada das complexidades inerentes as
emissdes de gases de efeito estufa (GEE) no setor de transportes. A escolha de rotas tecnoldgicas
alinhadas as vantagens unicas do Brasil, em especial a exploragao inteligente de recursos como a
bioenergia, delineia uma estratégia que vai além da mera evolugdo dos veiculos, considerando
também a natureza dos combustiveis utilizados.

Destaca-se a importancia da eficiéncia energética dos veiculos, ndo apenas como um indicador de
economia de recursos, mas como um elemento crucial na eficiéncia energético-ambiental, visando
a menor emissdao de GEE por quildmetro percorrido. A convergéncia entre tecnologia automotiva
avancada e a adog¢do de combustiveis de baixo carbono é apresentada como uma sinergia
indispensavel para alcancar resultados significativos na descarbonizagao.

A politica publica proposta ndo apenas incentiva a producao e a adoc¢do de veiculos eficientes e
ambientalmente sustentdveis, mas também visa a mitigar os impactos das mudancas climaticas e a
abordar diretamente problemas relacionados a saude publica. Ao promover a transicdo para
combustiveis de baixo impacto ambiental, a estratégia contribui para a reducdo das emissées de
poluentes atmosféricos, resultando em beneficios tangiveis para a qualidade do ar e a saude da

populagao.

No ambito regulatério, a criacdo de um arcabouco legal robusto, integrando politicas existentes
como o RenovaBio e o Programa Rota 2030, demonstra um compromisso com a implementacao
eficaz e coordenada da politica publica. A importancia do Plano de Comunicac¢ao é ressaltada como
uma ferramenta estratégica para informar, envolver e mobilizar os diversos stakeholders,
garantindo uma compreensdo clara e uma aceitacdo ampla da proposta.

Em sintese, este documento representa um esforco integrado para moldar um futuro sustentdvel
no setor automotivo brasileiro. A visdao delineada, combinando inovacdao tecnoldgica,
aproveitamento estratégico de recursos, certificacdo via ACV e créditos de descarbonizacao, nao
apenas atende as exigéncias ambientais emergentes, mas posiciona o Brasil como um lider na
transicdao para uma mobilidade mais sustentavel.
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