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Resumo – Este projeto teve como objetivo mapear, organizar e priorizar oportunidades com potencial 

para gerar altos volumes adicionais de gás natural na área de concessão da Comgás e, posteriormente, 

realizar o aprofundamento na oportunidade priorizada caracterizando a demanda, mapeando as ofertas 

tecnológicas disponíveis e emergentes e discussão dos caminhos para implantação.  Foi realizado 

análise comparativa das alternativas considerando custo e emissões com base em ampla revisão de 

publicações recentes sobre o tema, além de benchmarking de políticas publicas de descarbonização 

de transporte adotados por nove países selecionados.  
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Introdução 
  

O contexto de início do projeto inclui o baixo 
crescimento de volumes GN na área de 
concessão da Comgas nos últimos anos.  

  

Figura 1 – Volumes comercializados de GN pela 
Comgás 

 
O objetivo foi mapear, organizar e priorizar 

oportunidades com potencial para gerar altos 
volumes adicionais de gás natural para a 
Comgás e, posteriormente, realizar o 
aprofundamento na oportunidade priorizada 
caracterizando a demanda, mapeando as 

ofertas tecnológicas disponíveis e emergentes 
e discussão dos caminhos para implantação. 
Dentre os critérios selecionados para 
priorização, além do volume potencial de 
consumo, foi introduzido o potencial de 
descarbonização do GN como combustível de 
transição deslocando outros energéticos de 
maior nível de emissão de poluentes. A 
identificação de oportunidades de consumo que 
consigam unir potencial elevado de volumes 
futuros de GN, redução de custo para o 
consumidor final e redução de emissão através 
do deslocamento de outros combustíveis tem 
maior emissão terá maior atratividade e tração 
para implantação futura. No desenvolvimento 
do projeto, após a priorização da oportunidade 
“ GN como alternativa para descarbonização do 
transporte pesado no estado de São Paulo”, foi 
adicionado na pesquisa uma exploração de 
mecanismos de politica publica adotados em 
outros países que poderiam acelerar o 
desenvolvimento da oportunidade priorizada e 
viabilizar a implantação desta solução.  
 
Desenvolvimento  
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O desenvolvimento do projeto foi realizado 
em duas macro etapas:  

 
A. Mapa de oportunidades, qualificação e 
priorização (atividades 1 a 4) 
 
Durante a fase exploratória inicial desta etapa, 
foram identificadas questões relevantes que 
caracterizam o momento atual do mercado de 
gás e apoiam na exploração de uma visão 
prospetiva sobre o tema: 
 

• A agenda de descarbonização adotada 
internacionalmente tem direcionado 
esforços relevantes para a redução de 
emissões e deslocamento de combustíveis 
fósseis das matrizes energéticas de todas 
as regiões do globo. Projeções de 
organismos internacionais, como a IEA, 
apontam que, globalmente, o consumo de 
petróleo e seus derivados atingirão o pico 
de consumo no início da próxima década, 
seguindo em rota de queda a partir de 
então; 

• Observa-se ainda que as projeções da IEA, 
baseadas nos planos de descarbonização 
de diferentes países, apontam uma curva 
de retirada de combustíveis fósseis mais 
lenta em países em desenvolvimento; 

• Dentro desta perspetiva, o GN, apesar de 
também ser um combustível fóssil, pode ter 
um papel importante na transição e 
segurança energética ao deslocar outros 
combustíveis de maior emissão de gases 
do efeito estufa e também de particulados 
que prejudicam a saúde humana; 

• O consumo de GN no Brasil é baixo frente 
a outros países e pode ainda ter potencial 
para crescimento. Além disso, o 
compartilhamento da infraestrutura 
existente para distribuição e de aplicações 
pode pavimentar caminho para o 
biometano, alternativa de emissão muito 
reduzida, podendo até ser negativa, e com 
grande potencial de desenvolvimento no 
Brasil e no Estado de São Paulo; 

 
Foi realizado o mapeamento de oportunidades 
existentes e indicação de novas oportunidades 
de médio e alto consumo. Este mapeamento foi 
realizado através de entrevistas internas com 
equipes da Comgás, revisão de projetos 
anteriores de P&D, revisão bibliográfica e de 
dados de consumo de energéticos no estado de 
São Paulo.  

 
Figura 2 – mapeamento e priorização de 
oportunidades de consumo 

 
Foram definidos critérios de priorização, 
conforme mencionado anteriormente, além do 
grau de maturidade da aplicação na utilização 
do GN.  
 

 
 
Figura 3 – Referencia ilustrativa da utilização dos 
critérios de priorização custo e emissões 

 
O resultado foi a identificação de três 
oportunidades como principais candidatas para 
detalhamento na etapa dois do projeto: i) GN 
para transporte pesado de cargas, ii) GN para 
alimentar máquinas agrícolas, iii) GN como 
insumo para indústria.  Foi selecionado para 
aprofundamento a alternativa i) GN para 
transporte pesado de cargas. 
 

 
Figura 4- Referência ilustrativa da priorização das 
oportunidades de novos volumes considerando os 
critérios de priorização selecionados 

 
 



3 
 

B. Detalhamento da oportunidade priorizada e 
considerações estratégicas finais 

 
Nos últimos anos, o consumo de GNV no Brasil 
e em SP tem sido praticamente estável, 
permanecendo nos patamares de 6 – 6,3 MM 
m³/dia e 220-250 mil m³/dia, respectivamente.  
Em média, o consumo de GNV no Estado de 
SP representa apenas ~ 4% do volume 
nacional de GNV e ~4% do consumo total de 
gás natural no Estado (todos segmentos). 
 

 
Figura 5 – consumo histórico de GNV no Brasil e 
no estado de São Paulo 

 
 
Estimativa realizada neste estudo aponta 

potencial de 1 MM m3/dia de GN para 
transporte pesado no Estado de São Paulo em 
2035. 

 
Figura 6 – Estimativa de potencial de consumo de 
GNV para frota pesada no Estado de São Paulo, 
sensibilizado pelo percentual de adoção da 
tecnologia ao longo do tempo 

 
Segundo dados apresentados no Plano 
Estadual de Energia (PEE), o transporte a 
diesel do modal rodoviário representa 16% do 
total de emissões do Estado, sendo 11% 
oriundo de veículos pesados de carga.  Dessa 
forma, fica evidenciado com clareza a 
importância de induzir a transição enérgica 
deste setor para o Estado cumprir sua trajetória 
de descarbonização.  

 
Para conduzir o desenvolvimento desta etapa 
do projeto, foram analisados 4 blocos principais 
de informações para inspiração e orientação 
das conclusões finais.  

Figura 7 – Lógica de orientação do exploração e 

aprofundamento no tema priorizado. 
 
O transporte pesado de carga é, dentre as 
categorias de transporte existentes, o grupo 
com maior incerteza em relação à trajetória 
tecnológica a ser percorrida.  
 
O PEE aponta o GN como um caminho para 
descarbonização do transporte, considerando 
um aumento gradual do consumo de biometano 
na mistura com o gás fóssil. O percentual de 
mistura apontado atinge 49% do total de 
volume de metano consumido em 2050. Outro 
caminho apontado é o crescimento de 
biocombustíveis verdes (diesel verde e/ou 
biodiesel), seguidos de eletrificação e utilização 
do hidrogênio. A projeção realizada considera 
74 mil caminhões elétricos, 94 mil movidos a 
gás, e 26 mil movidos a hidrogênio, 
representando, respetivamente, 17%, 22% e 
6% da frota em 2050. 
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Figura 8 – Projeção da frota de veículos pesados 
por tipo de combustível na visão do Plano Estadual 
de Energia 
 
A observação dos fabricantes em atuação para 
as diferentes soluções evidenciou que agentes 
tradicionais do setor não elegeram uma única 
rota tecnológica até este momento (ex. Volvo, 
Scania, VW/Man), mas se mantém mais 
presentes nas soluções de motorização a 
combustão. A eletrificação abre espaço para 
desafiantes como BYD, Tesla, CATL, Nikola,  
Eletra e WEG, sendo os  últimos dois no Brasil. 
Por último, considerando o GN, empresas 
importantes do setor tem soluções disponíveis 
no mercado (Volvo, Scania, Cummins, MWM). 
 

 
Figura 9 – Fabricantes de componentes e veículos 
para diferentes energéticos 
 

A comparação entre os diferentes energéticos 
sugere estágio de maturidade inicial para todas 
as soluções. Apesar de já haver oferta 
comercial de veículos elétricos e a metano no 
mercado como alternativas ao diesel, não é 
claro qual(is) rota(s) tecnológicas devem 
prevalecer no futuro.  
 
Todas apresentam pontos fortes e desafios 
para superar, tanto no aspecto técnico (ex. 
autonomia, custo do equipamento, eficiência, 
tempo de recarga, peso) quanto no aspecto 
mercadológico (ex. pontos de abastecimento, 
valores de revenda).  

 
Figura 10 – Resumo comparativo das opções de 
energéticos para o transporte pesado 
 
Foi realizado análise comparativa das 
alternativas considerando custo e emissões 
com base em ampla revisão de publicações 
recentes sobre o tema. Como conclusão geral, 
pode observar-se grande variação de 
resultados entre os energéticos em termos de 
emissão, em parte devido a grande variação de 
consumo, a depender das condições de teste. 
De qualquer forma, é possível observar a 
superioridade da solução elétrica em relação a 
emissão e consumo energético por quilometro 
rodado, porém não há solução mercadológica e 
tecnológica que enderece outros aspetos 
importantes como autonomia, tempo de 
recarga e peso livre para carga, inviabilizando 
sua aplicação para transporte rodoviário de 
maiores distâncias. As soluções de 
biocombustíveis são boas opções em termos 
de emissões, mas apresentam custos mais 
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elevados. A opção do hidrogênio ainda abarca 
muitas incertezas em termos de custos e 
emissões, visto que a oferta está distante do 
mercado brasileiro.  

Figura 11 – comparativo dos energéticos nas 
dimensões custo e emissões por quilometro rodado 
 
Finalmente, foi realizado a análise das políticas 
públicas adotadas em 9 países: Alemanha, 
França, EUA, Colômbia, Argentina, México, 
China, Indonésia e India.  
 
Identificamos diferentes mecanismos adotados 
para incentivar / acelerar a transição energética 
do transporte pesado.  
 

’Figura 12 – Mecanismos adotados por políticas 
públicas de descarbonização nos países 
selecionados 
 
Resultados  
 

O licenciamento de novos veículos é 
predominantemente de motores de combustão 
interna a diesel (99,5% em 2023).  O aumento 
gradual da mistura de biodiesel ao diesel fóssil, 
assim como do biometano ao GN, são 
alternativas interessantes na rota de 
descarbonização do transporte, frente ao 
potencial de redução de emissão, 

desenvolvimento de nova cadeia de valor, 
utilização da potencialidade econômica do 
Brasil na produção de biocombustíveis e 
segurança energética destas soluções. 
Permitem um crescimento da demanda de 
maneira gradual conforme ocorra crescimento 
da oferta dos biocombustíveis. Este foi o 
caminho principal apontado para os veículos 
pesados no Plano Estadual de Energia.  O 
estabelecimento de políticas públicas para 
guiar o movimento de agentes econômicos, 
promover a transição tecnológica, aumentar a 
oferta dos combustíveis e incentivar o 
desenvolvimento de infraestrutura serão 
importantes para acelerar e viabilizar a 
transição.  

Em média, o custo do GN é inferior ao do 
B15. Contudo, essa diferença pode se 
equiparar ao diesel a depender da eficiência do 
motor e/ou condições pontuais de preço dos 
produtos no mercado. Em relação ao 
biometano, o custo é mais elevado, semelhante 
ao que ocorre com o biodiesel. Porém, ressalta-
se o seu grande potencial de captura de CO2, 
resultando até em emissões líquidas negativas 
em alguns casos. Esse fator reforça que o GN 
pode assumir papel importante na 
descarbonização como alternativa de transição 
se acompanhado por aumento gradual da  
mistura com biometano. Por se tratar de 
combustíveis com mesma composição 
química, equipamentos e infraestrutura de 
distribuição são intercambiáveis. Como última 
ressalva, vale mencionar que, por ser um 
combustível gasoso, o cuidado no manejo para 
evitar vazamentos durante toda a cadeia é fator 
importante para garantir o baixo nível de 
emissões do “poço a roda”. 

O hidrogênio é um dos competidores na rota 
de descarbonização  do transporte pesado, 
sendo solução em rota de desenvolvimento na 
Europa e nos EUA, por exemplo. Dependendo 
da origem do energético utilizado em sua 
produção (ex. biomassa ou outras fontes 
renováveis), consegue ser uma alternativa de 
baixo nível de emissão de CO2.  Porém a oferta 
compatível de H2 e a respectiva infraestrutura 
para distribuição ainda estão distantes no 
mercado brasileiro e, frente a oferta de 
biometano no Estado, cabe questionamento 
sobre a atratividade desta solução. Não há 
clareza do potencial competitivo, em termos de 
custo final por quilômetro rodado, frente aos 
biocombustíveis líquidos e gasosos, com oferta  
crescente no Brasil.  

A solução elétrica é eficiente em termos de 
custo por km e em emissões, porém não há 
solução tecnológica madura disponível no 
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mercado para transporte de carga em estradas, 
com autonomia, capacidade de carga e tempo 
de recarga adequados.   

  
Identificamos em benchmarking 

internacional diversas políticas públicas 
adotadas por países desenvolvidos e em 
desenvolvimento para apoiar a transição 
energética do transporte pesado.  

Os mecanismos utilizados são múltiplos e 
foram agrupados em 6 grupos: i) instrumentos 
de mercado, ii) investimentos diretos, iii) 
incentivos fiscais ou financeiros, iv) inovação e 
tecnologia, v) códigos/normas/ mandatos, vi) 
governança e implantação. 
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