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Pressionada pelos governos e a sociedade, a industria automotiva desenvolve
motores mais flexiveis, que operam com diferentes tipos de combustiveis, além de
prototipos que utilizam outras fontes de energia, em parcerias com instituicoes de

pesquisas e empresas.

1ém de mudancas na estru-

tura urbana e de politicas

para dar conta da urgén-
cia de combater o aquecimento
global limitando as emissoes dos
veiculos, a industria comeca a
despertar para a necessidade de
se fabricar motores menos po-
luentes a base de combustiveis
alternativos. Vale mencionar que
a cada ano o mundo produz mais
de 40 milhdes de novos veiculos
convencionais.

Carros abastecidos a biocom-
bustiveis; veiculos hibridos mo-
vidos por uma combinacdo de
gasolina ou biocombustivel e ele-
tricidade; carros elétricos com
baterias como fonte e até mesmo
motores a hidrogénio — estes ain-
da em fase de intensas pesqui-
sas — ja sdo realidade.

Os veiculos hibridos elétricos
(VHE) podem reduzir em até 80%
a poluicdo causada por aqueles
que utilizam derivados de petro-
leo. O VHE usa motor elétrico
abastecido por baterias e um ge-
rador que converte o combustivel
em eletricidade. Isso significa
que nao deixa de usar gasolina,
diesel ou &lcool, porém em quan-
tidades menores.

De acordo com Jayme Buar-
que de Hollanda, diretor do Ins-
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tituto Nacional de Eficiéncia
Energética (Inee), o motor elétri-
co é muito mais eficiente, em es-
pecial na partida; ndo consome
energia quando estd parado e,
quando freia, o motor se conver-
te em gerador de eletricidade. Ele
ressalta que os veiculos conven-
cionais perdem energia quando
ficam parados com o motor liga-
do. Nos EUA, a perda nessas con-
dicoes é calculada em 17%, ao
passo que o consumo de um VHE
em situacdo idéntica é nulo.

"O motor a gasolina ou diesel
aproveita apenas um terco da
energia consumida e o desperdi-
cio se nota no calor que produz e
no cano de escapamento”, expli-

ca Antonio Nunes Junior, presi-
dente da Associagao Brasileira de
Veiculos Elétricos (ABVE).

"O VHE néo representa um
salto tecnoldgico, mas aproveita
as tecnologias existentes em uma
nova arquitetura que rompe mo-
delos”, assinala Hollanda. "E
uma solucdo mais eficiente, me-
nos contaminante e mais barata,
mas sua entrada no mercado é um
processo lento, pois toda cadeia
de producéao deve ser adaptada,
com altos investimentos e certe-
za de retorno”, explica ele.

A producao de VHE comeca a
crescer nos grandes mercados.
Mais de 320 mil hibridos foram
vendidos em 2006, 253.636 deles
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nos Estados Unidos (19,2% mais
do que em 2005), e cerca de 40
mil no Japao, de acordo com da-
dos da ABVE. Na Europa, onde
havia em 2007 mais de 70 mil em
circulacgdo, a expanséo foi de 56%
ao ano.

A principal barreira para a
popularizacdo do VHE é o custo
inicial mais elevado, que acaba
se tornando altamente compen-
sador em um segundo momento,
quando se percebe a economia de
combustivel. Outra desvantagem
de mercado seria a oferta reduzi-
da de modelos e tamanhos, limi-
tacdo que a industria automobi-
listica mundial vem se encarre-
gando de eliminar.

Tudo leva a crer que o futuro
do setor automotivo é a tracao elé-
trica, seja o VHE ou o veiculo elé-
trico com baterias de ion de litio,
ainda em desenvolvimento. A in-
dustria japonesa é a que mais
investe em pesquisa de baterias
e anuncia, ja para a préoxima dé-
cada, carros elétricos com essa
fonte de energia a pregos com-
petitivos. De modo geral, trata-
se de um esforco conjunto entre
a industria automobilistica e a
eletronica, as quais caminham na
mesma direcdao para reduzir bas-
tante os custos nos préximos anos.

A participagdo do etanol

O Brasil tem a vantagem de
combinar o VHE com etanol, que
produz a partir da cana-de-acu-
car — como um bom exemplo de
eficiéncia energética. Porém,
como o pais tem um mercado con-
siderado pequeno, com uma fro-
ta total de cerca de 24 milhoes de
automédveis e producdo anual de
2,1 milhoes, a producdao do VHE
leve vai demorar ainda, segundo
o diretor do Inee.

Jayme de Hollanda diz que a
industria, provavelmente, ird pre-
ferir conquistar os grandes mer-

cados do primeiro mundo, como
Estados Unidos, Europa e Japdao.
Porém, como o Brasil j& produz e
exporta Onibus elétricos hibridos,
deverd fazer o mesmo com cami-
nhoes. Na opinido do especialis-
ta, a industria comecara intensi-
ficando a producdo de hibridos
pesados, "até que a pressdo do
mercado, estimulado pelo aque-
cimento do planeta e o preco do
petréleo, torne vidvel a producgédo
de veiculos leves".

Um dos gigantes do mercado
mundial, a China, também ja co-
mecou a adequar sua industria
automobilistica ao futuro dos hi-
bridos. A agéncia chinesa de no-
ticias Xinhua divulgou no fim do
ano passado que o governo do
gigante asidtico ird subsidiar a
compra de veiculos da frota pu-
blica movidos a combustiveis lim-
pos em 13 cidades, em uma acao
para ajudar as montadoras a de-
senvolver tecnologias verdes.

A proposta é promover o uso
de veiculos elétricos, hibridos e
com células de combustivel para
operadoras de transporte coleti-
vo, empresas de taxi, servicos de
correio e agéncias sanitarias de
grandes centros urbanos como
Pequim e Xangai. Os governos
locais terdo que investir na cons-
trucao e manutencao das infraes-
truturas para os carros verdes. Ao
mesmo tempo, 0 governo anun-
ciou que pretende incentivar a
producdo em massa de veiculos
elétricos como parte do plano para
ajudar a industria automobilisti-
ca a enfrentar a crise.

A Saic Motor Corp, maior fa-
bricante chinesa, disse em no-
vembro do ano passado que pre-
tende investir 300 milhdes de
doélares no desenvolvimento de
veiculos hibridos e elétricos. Uma
parceria desta empresa com a
General Motors, feita em janeiro
de 2008, resultou na primeira pro-

ducéo local de carros hibridos. A
Saic também planeja levar ao
mercado carros de célula de com-
bustivel em 2010. E a fabricante
de baterias BYD Co langou no
ano passado um carro hibrido
plug-in, o primeiro veiculo elé-
trico fabricado na China.

A guerra das baterias

A competitividade no merca-
do mundial de hibridos é alta. A
Toyota, lider mundial desde que
lancou o modelo Prius, em 1997,
soma um total de 1,5 milhdo des-
tes veiculos vendidos e quer al-
cangar, a partir de 2010, a marca
de um milhao de hibridos comer-
cializados por ano. Para tanto, se
associou a Matsushita Electric
Industrial Co, proprietaria da
marca Panasonic, para comecgar a
producao em larga escala de ba-
terias de fons de litio j& no ano
que vem.

A Panasonic EV Energy Co,
como foi batizada a joint venture,
ird construir duas novas fabricas
para produzir um milhdo de ba-
terias/ano ja em 2010. A Pana-
sonic hoje é a fornecedora de ba-
terias de niquel-hidreto metélico
(NiMH) usadas pela Toyota em
seus veiculos hibridos. A empre-
sa criard ainda um departamento
de pesquisas para desenvolver
baterias de ultima geracdo, com
performance superior as de ions
de litio.

As batalhas por esse mercado
sao travadas com mais intensida-
de no Japdo — Honda, Nissan
Motor e Mitsubishi Motor se pre-
param para a producdo em mas-
sa de baterias de fons de litio.
Enquanto a Nissan firmou par-
ceria com o grupo NEC Corp, a
rival Mitsubishi se associou a GS
Yuasa. A Toyota, por sua vez, pre-
tende investir no uso de baterias
em veiculos hibridos plug-in. A
ideia da empresa € lancar um
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novo modelo, totalmente diferen-
te do Prius, até 2010.

No hibrido plug in, a bateria
do carro é substituida por uma de
litio com capacidade de armaze-
namento de 8 kw/h, e, quando
recarregada por um periodo de
nove horas, tem sua autonomia
ampliada para 60 quilometros.

J& o Prius tem uma capacida-
de de armazenamento de 1 kw/h,
0 que permite andar apenas 6 ou

7 km no modo elétrico. Isto por-
que ele nao foi projetado para
andar apenas no modo elétrico,
mas de maneira hibrida, o que
permite ao carro fazer 800 km
com o tanque cheio.

Para os especialistas, o objeti-
vo da industria € investir pesado
nos carros elétricos. A bateria ain-
da é o maior desafio para as
montadoras, pois envolve ques-
toes como o potencial de armaze-

namento energético em relacao ao
peso, tempo de recarga e vida util.

De acordo com dados da
ABVE, a autonomia de um carro
elétrico é hoje de 100 a 120 km.
O objetivo dos fabricantes é re-
solver uma dificil equacdo: am-
pliar a distdncia percorrida para
até 400 km, diminuindo o tempo
de recarga da bateria.

Com relacdo ao poder de arma-
zenamento, as baterias de ions de

A polémica

O BRASIL ESTA EM 669 lugar em uma
relagdo que leva em conta o nivel de
enxofre no diesel utilizado na frota dos
paises, de acordo com levantamento do
International Fuel Quality Center (IFQC).
O diesel brasileiro tem 500 particulas
por milhdo (ppm) de enxofre nas areas
urbanas e 2.000 ppm no interior, que
corresponde a 75% do pais. O enxofre,
altamente cancerigeno, é responsavel
pela morte de cerca de trés mil pessoas
s6 na cidade de Sao Paulo, segundo
dados da USP.

Em primeiro lugar na lista esté a
Suécia, seguida pela Alemanha, Japao e
Finlandia, respectivamente colocados
entre o segundo e o quarto lugares, e
que tém concentragao maxima de 10
ppm. Entre os paises considerados
emergentes, o Brasil esté atras da india
(519) e da China (639). Na América
Latina, perde para o Chile (479), o
México (439) e a Costa Rica (599).

Um acordo fechado em novembro do
ano passado entre o governo federal e
representantes da Petrobras, da
Fecombustivel, da Agéncia Nacional de
Petréleo (ANP), do governo do estado de
S3o Paulo, da Anfavea e das montadoras
de motores - mas sem a participagdo da
sociedade civil -, adiou por mais quatro
anos a comercializagdo do diesel com
menos quantidade de enxofre.

O acordo foi fechado como parte
das compensagoes pelo descumpri-
mento da Resolucdo Conama 315/02,
que estabelecia para o dia 19 de janeiro
de 2009 a obrigatoriedade da venda do

do enxofre no diesel
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diesel com, no méximo, 50 particulas
por milhdo de enxofre (50 ppmS), em
todo o pals.

O acordo prevé que, a partir 1° de
janeiro de 2009, passa a ser obrigatéria
a utilizacao do diesel S50 nas frotas
cativas de 6nibus urbanos dos munici-
pios de Sao Paulo e Rio de Janeiro.

Até 2011, gradativamente, a obrigacdo
passa a valer para as cidades de
Curitiba, Porto Alegre, Belo Horizonte,
Salvador e para as regides metropolita-
nas de S&o Paulo, da Baixada Santista,
Campinas, Sao José dos Campos e Rio
de Janeiro.

A Petrobras, a partir de 1° de janeiro
de 2009, substituiu por completo a
oferta do diesel com 2.000 ppm S por
um novo diesel com 1.800 ppm. Apenas
a partir de janeiro de 2014, o diesel com
1.800 ppm S seré trocado por um com

500 ppmS - padré&o igual ao
comercializado hoje nas regides
metropolitanas.

Também ficou decidido que a
Petrobras e as montadoras terdo de
financiar projetos ambientais. As
montadoras custeardo a construgao de
um laboratério de testes de motores
(R$ 12 milhdes), uma pesquisa nacional
sobre emissdes de poluentes (R$ 500
mil) e a fiscalizagdo da emissao da
fumaga preta por onibus e caminhdes
na cidade de Sgo Paulo (R$ 200 mil).
Ja a Petrobras doara R$ 1 milhao para o
sistema de fiscalizagdo da emissao da
fumaga do municipio de S&o Paulo.

Horas depois do acordo judicial
entre montadoras e distribuidoras, uma
reuniao extraordinéria do Conselho
Nacional do Meio Ambiente (Conama),
em Brasilia, aprovava a resolugdo que
prevé novo prazo para o Programa de
Controle da Poluicao do Ar por Veiculos
Automotores (Proconve), destinado a
veiculos pesados novos (P-7). Os
membros do Conama definiram a
antecipagao da adogao do diesel S-10
nos 6nibus e caminhdes em circulacao
no Brasil para 2012.

A fase anterior, a chamada P-6, é a
que prevé a obrigatoriedade do diesel
com 50 ppm S em todo o pafs, a partir
de janeiro de 2009, e que esta sendo
descumprida pelas montadoras de
automoveis e pela Petrobras, segundo
integrantes do Movimento Nossa S&o
Paulo, ONG que estd a frente na luta
contra o enxofre no diesel.
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litio conseguem guardar o dobro
das de chumbo acido, usadas nos
carros convencionais, mas com a
desvantagem de serem mais caras.
Uma bateria de chumbo &cido cus-
ta hoje entre 120 e 150 euros por
quilowatt/hora (kw/h), enquanto
que as de ions de litio ndo saem
por menos de 700 euros por kw/h.

A vida 1util das baterias de ions
de litio é maior: elas podem du-
rar o triplo que as de chumbo 4ci-
do convencionais. Mas como 30%
do valor do carro elétrico corres-
pondem a bateria, troca-la a cada
trés, quatro anos (ou com cerca
de 2.000 km rodados) pode ser
invidvel para o consumidor.

A producao em escala, nesse
caso, serd fundamental para bai-
xar os custos. Segundo uma pes-
quisa publicada recentemente
nos EUA, se a producdo chegar a
100 mil carros elétricos, o prego
poderd cair em 40%.

Para resolver essas e outras
questoes, a industria ndo para de
inovar. Uma das solucgdes para a
recarga das baterias dos carros
elétricos é o uso de geradores. A
GM criou o modelo Volt, que faz
de 50 a 80 km com um pequeno
gerador capaz de abastecer a ba-
teria com o carro em movimento.
O Kangoo, da Renault, também
tem uma versao com um pequeno
gerador que alimenta a bateria.

Os Estados Unidos sao hoje o
pais onde os veiculos hibridos sao
mais procurados pelos consumi-
dores. O tempo de espera por um
Prius, por exemplo, é de até seis
meses. A alta do preco dos com-
bustiveis é apontada como prin-

cipal responsdvel pelo aumento
da demanda. A lista de espera
nas revendedoras daquele pais
inclui também os hibridos Honda
Civic e o Ford Escape.

Os paises que mais investem
hoje em pesquisas neste campo
sdo o Japao, Es-
Unidos,
Canad4 e Fran- |
ca. Este ultimo ja |, :
trabalha no de- |§
senvolvimento
de redes de ele-
tropostos.

tados

O Brasil na rota das pesquisas

O Brasil também tem investi-
do em pesquisas para a produ-
cdo de carros elétricos. Em 2007,
o Centro de Pesquisa, Desenvol-
vimento e Montagem de Veiculo
Elétrico, instalado na Usina de
Itaipu, em Foz do Iguacu, no
Parana, desenvolveu o primeiro
modelo de testes, que servird de
base para a producdo de novas
unidades.

Liderado pela Itaipu Bina-
cional, o projeto contou com a par-
ceria das concessionarias de ener-
gia Eletrobras, Copel, CPFL,
Cemig, Furnas, Ande (Paraguai)
e KWO (Suica). Também partici-
pam a montadora Fiat e Weg, além
de universidades do Brasil e da
Europa. O objetivo é produzir, nos
préximos cinco anos, protétipos de
carros elétricos que atendam a
demanda das companhias de
energia envolvidas na iniciativa.
O modelo foi usado pela Eletrobras
durante os Jogos Pan-americanos,
no Rio de Janeiro.

“Tais empresas tém grande
demanda por esse tipo de veicu-
lo. Além de nao poluir o meio
ambiente em toda a sua vida util,
o carro elétrico é muito viavel do
ponto de vista econdmico”, expli-
ca Celso Novais, coordenador do
projeto no Brasil. Segundo ele,
para quem produz energia, o car-
ro elétrico representa uma ma-
neira de reduzir drasticamente as
despesas com combustivel.

A linha de montagem foi ins-
talada pela Fiat em um galpao de
2.200 m?, dentro das instalacoes
da Itaipu. A montadora forneceu
o chassi do veiculo. O protétipo
que serviu de base para o proje-
to foi criado na Europa pela
Mesdea, empresa que detém a
tecnologia das baterias. O veicu-
lo tem autonomia de 120 km e atin-
ge velocidade méxima de 130 km/h.
O desafio agora é melhorar a
performance da bateria, que de-
mora oito horas para ser carrega-
da. "Vamos chegar a uma auto-
nomia de 450 km, velocidade
maxima de 150 km/h, tempo de
recarga de 15 a 20 minutos. E ain-
da colocaremos um ar-condicio-
nado"”, garante Novais.

Ao longo de cinco anos de
pesquisas e testes, o objetivo é
chegar a um veiculo comercial-
mente competitivo e nacionaliza-
do, todo montado com componen-
tes produzidos no Brasil. Nesse
aspecto, a empresa catarinense
Weg terd papel decisivo. Com
profissionais em Foz do Iguacu e
parte de sua estrutura em Join-
ville, a Weg tem como primeira
missao desenvolver um motor to-
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h Professor Paulo Emilio Valaddo de Miranda, coorde-
nador do laboratério de hidrogénio da Coppe

talmente brasileiro para o veicu-
lo. No primeiro momento, esse
item serd trazido da Europa. Ao
final do projeto, os participantes

pretendem buscar empresas pri-
vadas que se interessem em fa-
bricar o veiculo em escala indus-
trial. A mais cotada, por conta de
sua participacdo, é a Fiat — mas
ainda nao hé definicdo sobre essa
possibilidade.

A Itaipu entrou no projeto a
convite da KWO, empresa de
energia da Suica que coordena
outro trabalho semelhante na
Europa. Assinado o convénio de
pesquisa e desenvolvimento para
a producéao de carros elétricos nos
dois paises, a Itaipu buscou os

».Foto: Banco de Imagens Stock.xcng

IDEIAS NAO FALTAM PARA tentar
compensar as emissdes geradas por
veiculos nas grandes cidades. Uma
delas, sem duvida bastante criativa,
cobra diretamente da fonte propagadora
- nesse caso as montadoras de veiculos
que operam no pais e que acumulam
grandes lucros -, uma postura
socioambiental mais responsavel.

Tramita em carater conclusivo na
Cémara dos Deputados o Projeto de
Lei 4.380/08, de autoria do deputado
José Chaves, do PTB de Pernambuco,
que propde que a industria automobi-
listica no Brasil passe a ter a obriga-
¢ao de plantar &rvores em ndmero
proporcional a quantidade de veiculos
que produz. A medida seria vélida para
todos os tipos de veiculos, de carros
comuns a caminhdes, passando por
utilitérios e méaquinas agricolas.

De acordo com Chaves, a emiss&o
veicular é a grande responsavel pelos

Ll

Montadoras terao

que compensar emissdes

-

altos indices de poluigdo nas grandes
concentragdes urbanas. No caso da
Grande S&o Paulo, por exemplo, sdo
97% de mondxido de carbono, 97%
de hidrocarbonetos, 96% de oxidos
de nitrogénio, 40% de material
particulado e 32% de dxidos de
enxofre no ar.

A proposta prevé que devera ser
plantada uma arvore para cada
vefculo produzido de até mil
cilindradas; duas é&rvores para cada
veiculo com poténcia acima de mil
cilindradas e ndo superior a duas
mil cilindradas; e trés arvores para
cada veiculo com mais de duas mil
cilindradas. As montadoras teriam a
alternativa de, em vez de plantar as
arvores, repassar o valor corres-
pondente ao custo desse plantio ao
Instituto Brasileiro do Meio Ambien-
te e dos Recursos Naturais
Renovaveis (Ibama).

parceiros no Brasil. Nos préoximos
cinco anos, a Itaipu pretende in-
vestir US$ 1 milhdo em pesqui-
sa, desenvolvimento e aquisi¢oes
de protoétipos.

Como fruto desta parceria, a
Fiat apresentou no Saldo do Au-
tomdvel do ano passado, uma
versao elétrica do Palio Weekend
equipado com um motor de po-
téncia maxima de 15 Kw (20 cv)
e torque méaximo de 50 Nm (5,1
kgfm). Sua energia é provenien-
te de uma bateria de niquel situa-
da no fundo do porta-malas e sua
autonomia é de 120 km.

Externamente, o Palio Week-
end Elétrico é idéntico as versoes
movidas a combustivel liquido ou
gasoso. Porém, é no interior que
ele se diferencia dos demais mo-
delos com motor de combustao
interna. Ao invés da tradicional
alavanca de mudanca de mar-
chas, ha outra mais curta que se
assemelha a um joystick e que
pode ser colocada em trés posi-
¢oes: drive, neutro e ré.

Foto: Divulgagdo

Veiculo a hidrogénio e trem
flutuante

Seguindo na mesma linha de
producéo de veiculos ndo poluen-
tes, a Coordenacao dos Progra-
mas de Pds-graduacdo em Enge-
nharia (Coppe) da Universidade
Federal do Rio de Janeiro (UFRJ)
criou o primeiro veiculo movido
a hidrogénio no pais. Trata-se de
um o6nibus que, a principio, cir-
cula de modo experimental pelo
campus da universidade, na Ilha
do Fundao, Rio de Janeiro, mas
que a partir deste ano trafegara
por uma rota convencional, trans-
portando passageiros.
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Com 12 m de comprimento —
tamanho de um o6nibus urbano
convencional — o veiculo foi de-
senvolvido no Laboratoério de Hi-
drogénio da Coppe, sob a coor-
denacdo do professor Paulo
Emilio Valadao de Miranda, e
poderd transportar 80 passagei-
ros, sendo 32 pessoas sentadas.

Projetado para ter autonomia
de 300 km, utilizando apenas a
energia de pilha a combustivel —
alimentada a hidrogénio — e de
baterias, o 6nibus a hidrogénio da
Coppe é um projeto ambien-
talmente sustentdvel: é silencio-
so, ndo emite gases poluentes e
tem como Unico residuo a emis-
sdo de vapor d'agua. A dgua que
deriva da reacdo eletroquimica
é tdo pura que serve para o con-
sumo.

O oOnibus ¢ abastecido em um
posto localizado no Centro de
Pesquisas da Petrobras (Cenpes),
na Ilha do Fundao, construido
pela Petrobras, uma das finan-
ciadoras do projeto. O hidrogé-
nio é produzido no préprio pos-
to, a partir do gds natural. Além
da Petrobras, o projeto é financia-
do pela Financiadora de Estudos
e Projetos (Finep), com aportes
adicionais, financeiro e técnico,
das empresas parceiras Busscar,
Weg, Rotarex, Solution, LabH2-
Inovacao, Guardian e Manvel.

O custo de construgao do pro-
totipo brasileiro é cerca de 50%
menor que o valor de venda do
similar europeu. Com esse pro-
jeto o Brasil passa a integrar o
reduzido numero de paises que
vém trabalhando em projetos ex-

perimentais para viabilizar o uso
desta fonte limpa de energia.

Outra iniciativa para resolver
a questdo do transporte urbano
de massa sem gerar emissoes
vem também da Coppe-UFRJ. O
campus da universidade recebe-
rd em 2010, 114 m de percurso
do primeiro trem flutuante por
magnetismo do pais, o Maglev-
Cobra.

A Fundacao de Amparo a Pes-
quisa do Estado do Rio de Janei-
ro (Faperj) liberou a primeira
parcela dos R$ 4,7 milhdes para
a montagem de um protétipo do
sistema. O projeto é desenvolvi-
do pela Coppe, em parceria com
a Universidade de Sao Paulo
(USP) e o Instituto Nacional de
Tecnologia. Segundo os enge-
nheiros da UFRJ, o custo-benefi-

cio compensa: o preco de implan-
tacdo das vias — R$ 33 milhdes
por quilometro — equivale a um
terco do que se gasta na implan-
tacdo do metr6 no Rio.

A ideia dos cientistas e en-
genheiros é de que as linhas do
Maglev aproveitem viadutos e
vias expressas ja implantadas e
funcionem como eixos de cone-
xdo0 entre regides da cidade onde
0 metrd e o trem comum nao che-
gam. Se o BNDES liberar outro
pedido de verba ja encaminha-
do, serd possivel construir 3 km
de linha, que cobririam toda a
cidade universitaria. Segundo o
engenheiro Eduardo David, ge-
rente do projeto, estd em estudo
a implantacdao de 200 km de li-
nhas para a regiao metropolita-
na do Rio. W



