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VISAO GERAL DO MANUAL DE REFERENCIA

Transporte Sustentavel:

Um Manual de Referénciapara Elaboradores de Politicaem Cidades em Desenvolvimento

O que é o Manual de Referéncia?

O Manual de Referéncia sobre Transporte Urbano Susten-
tavel enfoca areas principais de uma estrutura de politica
de transporte sustentavel para uma cidade em desenvol-
vimento. O Manual de Referéncia consiste de mais de 31
moddulos mencionados nas paginas subsequentes. Ele é
também complementado por uma série de documentos de
treinamento e outros materiais disponiveis a partir do site
http://www.sutp.org (e http://www.sutp.cn para usuarios
chineses).

Para quem se destina?

O Manual de Referéncia é proposto para elaboradores de
politica em cidades em desenvolvimento, e também para
os seus consultores. Este publico-alvo se reflete no conte-
udo, o qual fornece ferramentas de politica apropriadas
para a aplicacdo numa variedade de cidades em desen-
volvimento. O setor académico (p. ex., universidades) tem
também se beneficiado com este material.

Como se presume que ele seja usado?

O Manual de Referéncia pode ser usado em uma infinidade
de maneiras. Se impresso, ele deve ser mantido em local
apropriado, assim como os diferentes modulos fornecidos
aos técnicos envolvidos no transporte urbano. O Manual
de Referéncia pode ser facilmente adaptado para enqua-
drar-se em um evento de treinamento de curto prazo, ou
pode servir como guia para se desenvolver um curriculo
ou outro programa de treinamento na area de transporte
urbano. GIZ esta elaborando pacotes de treinamento para
modulos selecionados, todos disponiveis desde outubro de
2004 no site http://www.sutp.org ou http://www.sutp.cn

Quais sao alguns dos seus aspectos?

Os aspectos principais do Manual de Referéncia incluem:

B Orientacdes praticas, enfocando as melhores pra-
ticas em planejamento e regulamentacéo e, onde
possivel, experiéncias bem-sucedidas em cidades em
desenvolvimento;

B Os colaboradores sdo peritos de vanguarda nos seus res-
pectivos campos;

B Um layout em cores e de facil leitura;

M Linguagem nio-técnica (tanto quanto possivel), com
termos técnicos explicados;

B Atualizacoes pela Internet.

Como obtenho uma cépia?

As versoes eletronicas (pdf) dos médulos acham-se dis-
poniveis em http://www.sutp.org ou http://www.sutp.
cn. Devido a constante atualizacdo de todos os médulos,
versOes impressas da edicdo em lingua inglesa ndo mais
estdo disponiveis. Uma versdo impressa dos 20 primeiros
modulos em chinés é vendida em toda a China pela Com-
munication Press.

Quaisquer perguntas concernentes ao uso dos modulos
podem ser dirigidas a: sutp@sutp.org ou transport@giz.de.

Comentdrios ou opiniao?

Nés apreciariamos seus comentérios ou sugestdes sobre
qualquer aspecto do Manual de Referéncia, via e-mail para
sutp@sutp.org e transport@giz.de, ou via correio normal
para:

Manfred Breithaupt

GIZ, Divisdo 44

P.0.Box 5180

65726 ESCHBORN, ALEMANHA

Moédulos e recursos adicionais

Recursos adicionais estdo sendo desenvolvidos e temos
também um banco de imagens em CD-ROM e DVD. Algu-
mas fotos também estdo disponiveis na secdo de fotos do
nosso site. Vocé também ira encontrar links, referéncias
bibliograficas e mais de 400 documentos e apresentacdes.
Visite http://www.sutp.org (http://www.sutp.cn para usu-
arios chineses).
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Médulo 5h: Transporte Urbano e Eficiéncia Energética

Eficiéncia energética:

mais com menos!

Paises em desenvolvimento e economias emergentes tem
tido um rapido aumento na demanda por transporte e
energia. Altas taxas de crescimento populacional e urba-
nizagdo tem causado o aumento da demanda por trans-
porte, e a classe média emergente sonha em usar o trans-
porte individual motoriza, o que significa que o consumo
de combustivel tem crescido vertiginosamente. Deixou de
ser um luxo e passou a ser uma necessidade a implemen-
tacdo de um sistema de transporte eficiente que atende

a demanda com o menos consumo de energia possivel.
Afinal o transporte rapido e seguro de pessoas e bens é
um pré-requisito para o crescimento econémico. Face aos
desafios impostos pelas mudancas climaticas, estoques
de petroleo limitados, aumento nos custos da energia,
poluicdo atmosférica e riscos a satde, é essencial escolher
o caminho correto para poder lidar com a demanda cres-
cente no setor de transportes.

Os administradores nas cidades em desenvolvimento tem
a frente um grande desafio de implementar sistemas de
transporte urbano sustentaveis. A busca pela eficiéncia
energética é uma grande oportunidade para atingir esse
objetivo. A busca pela eficiéncia energética ajudam néo so6
areduzir o consumo de combustiveis, mas também cola-
boram para resolver outros problemas ligados ao setor de
transportes. Organizar e operar um sistema de transporte
eficiente reduz custos (com energia), e também diminui os

Figura 2: SBS Transit, transporte publico em Cingapura.
Fonte: Carlos Pardo, 2008

Figura 1: Poluicdo veicular em Bangcoc, Tailandia.
Fonte: Album de fotos do GIZ, 2004

congestionamentos, poluicdo sonora, poluicédo do ar, aci-
dentes de transito e as emissdes globais de gases de efeito
estufa, ao mesmo tempo em que garantem o crescimento
econdmico.

Esse mdédulo do Manual de Referéncia do GIZ examina
meios e 0s instrumentos necessarios para o aumento da
eficiéncia energética do transporte urbano. O aumento

da eficiéncia energética implica no uso de menos energia
para prover o mesmo servico, ou nivel de atividade, ou
significa um nivel maior de atividade com o mesmo gasto
de energia. Um certo nivel de redu¢do no consumo ener-
gético pode ser atingido com mudancas tecnolégicas, mas
também pode ser alcangado através de um sistema mais
bem organizado e gerido, bem como através de mudancas
de comportamento.

Através desse médulo do Manual de Referéncia é possivel
ter uma visdo geral das acOes que atores chave na esfera
local e nacional podem tomar para iniciar a transicdo para
sistemas de transporte energeticamente eficientes.
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Como usar esse modulo do Manual de
Referéncia?

Esse texto fornece um panorama geral de meios, aborda-
gens e politica publicas capazes de promover uma maior
eficiéncia energética no setor de transportes. Ele esta
focado na esfera local, onde ele visa ajudar técnicos e poli-
ticos das cidades a lidarem com os desafios a serem enfren-
tados. Toda intervencédo tem de ser adaptada a situacéo

Box 1: Termos importantes

Fonte de energia primaria é a energia capturada a partir
de recursos naturais, tais como o petréleo bruto, carvao
mineral, ou gas natural antes que eles tenham sido refi-
nados. Além dos combustiveis fosseis, fontes de ener-
gia primdria também podem ser renovaveis. Energia
renovavel de fontes primarias pode ser obtida através
do sol, diretamente (solar), ou indiretamente (vento ou
biomassa), bem como através da energia gravitacional
ou geotérmica.

Fonte de energia secundaria é aquela obtida através
da transformagdo de uma fonte primaria. A gasolina e
demais derivados sdo fontes secundarias de energias
decorrentes da transformacao do petréleo bruto (fonte
primaria).

Petroleo bruto é o mais importante 6leo do qual sdo
feitos todos os derivados de petrdleo

Petréleo uma mistura complexa de hidrocarbonetos
(compostos quimicos que contém carbono e hidro-
génio) que se apresenta como combustivel féssil em
reservas subterraneas. O termo petréleo pode se referir
tanto a sua forma primaria (ndo-refinada) como aos
combustiveis (refinados) derivados.

Energia final designa a energia na forma em que é for-
necida ao usudrio final. Seja qual for o tipo de energia,
ela é consumida para o servico contratado (em nosso
caso, transporte) e nio transformada em outra forma
de energia para venda.

O efeito rebote é uma situagao em que as agdes que
aumentam a eficiéncia e reduzem os custos para o con-
sumidor, geram um aumento no consumo de energia.
Por exemplo quando um veiculo mais eficiente é usado
com mais frequéncia.

Fonte: OECD/IEA/Eurostat, 2005

local, sendo assim, o Manual néo ird detalhar todos os
desafios e barreiras em detalhes.

Muitos grupos de interesse distintos podem influenciar
um sistema de transporte e sua eficiéncia através de suas
acoes, opinides e decisdes. Esse documento examina o
desenvolvimento de um sistema de transporte do ponto
de vista das partes interessadas, com enfoque nas autori-
dades, organizagdes e outras instituicdes que, de maneira
ativa, colaboram para moldar os sistemas urbanos de
transporte e sua eficiéncia. Esse documento néo se destina
diretamente ao usudrio individual.

Dos varios diferentes atores que moldam sistemas de

transporte urbano, esse médulo do Manual de Referéncia

é voltado para trés grupos principais:

1. Autoridades locais;

2. Empresas locais e organiza¢des ndo governamentais;

3. Autoridades nacionais envolvidas em desenhar os siste-
mas locais de transporte.

De forma a fornecer um panorama das diversas op¢des de
promover o aumento da eficiéncia energética, o médulo
do manual designa diferentes medidas e politicas aos
diferentes atores chave. Ele busca responder a pergunta:

“Quem pode contribuir para o transporte urbano ener-
geticamente eficiente, e de que maneiras?” Além disso,
ele traz referéncia a outros modulos mais detalhados do
Manual de Referéncia do GIZ para formuladores de politi-
cas publicas nas cidades em desenvolvimento. Estudos de
caso sdo usados para demonstrar a eficiéncia energética
em cidades ao redor do mundo.

As principais sessdes desse modulo:

B Capitulo 1 descreve as tendéncias atuais em relacio ao
consumo de energia e suas consequéncias. Esse capi-
tulo funciona como um ponto de partida para justificar
e dar subsidios para medidas de promocéo a eficiéncia
energética.

B Capitulo 2 explica os diferentes niveis nos quais a efi-
ciéncia energética pode gerar impactos (por exemplo,
sistémica, de viagens e eficiéncia veicular), e apresenta
a abordagem “Evite - Mude - Melhore”.

B Capitulo 3 descreve alternativas através das quais cada
um dos diferentes atores pode aumentar a eficiéncia
energética dos sistemas de transporte.

B Capitulo 4 aborda a necessidade de usar um grupo de
medidas e politicas diferentes, e traz uma abordagem
passo-a-passo para se alcancar um sistema de trans-
porte eficiente energeticamente.

B Capitulo 5 mostra as barreiras que impedem a adogio
de medidas em prol da eficiéncia energética e dificul-
tam o desenvolvimento de sistemas de transporte
sustentaveis.
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1 Transporte — a contribuicao do
setor para a demanda mundial

de energia

A demanda mundial por energia aumentou significativa-
mente nas ultimas décadas. Entre 1973 e 2007, a demanda
mundial por energia dobrou (IEA 2009a). E mais energia
sera consumida, a ndo ser que medidas de eficiéncia ener-
gética sejam tomadas.

O World Energy Outlook (WEO), publicado todos os anos
pela AIE - Agéncia Internacional de Energia (2009c¢, 2010),
permite antever determinadas tendéncias em relacdo a
oferta e demanda de energia. No Cenario de Referéncia
(WEO 2009), que sera citado ao longo desse capitulo, a AIE
descreve como o mercado mundial de energia ird se desen-
volver caso os governos ndo promovam quaisquer mudan-
cas nas atuais politicas publicas e as tendéncias referentes
a oferta e demanda de energia se mantenham. O Cenario
de Referéncia nio deve ser encarado como um prognos-
tico, ja que ele ndo inclui iniciativas futuras. Ao invés disso,
ele considera apenas as iniciativas adotadas apenas até
meados de 2009 (IEA 2009¢).

A previsdo para a média de aumento da demanda mundial
por energia é de 1,5% até 2030. Esse crescimento levaria a
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Figura 3: Demanda mundial por combustivel de com o
Cenario de Referéncia da AIE.
©IEA/OECD 2009 - World Energy Outlook 2009

um aumento total de 40 % na demanda por energia entre
os anos de 2007 e 2030 (Figura 3). Combustiveis fosseis irdo
continuar sendo a fonte primaria de energia, enquanto as
fontes renovaveis ganhario espaco lentamente.

O crescimento da demanda por energia ird variar de
acordo com a regido. Mais de 90% do crescimento proje-
tado vira de paises fora da OCDEM. Estima-se um cresci-
mento da ordem de 2,4 % para estes paises, enquanto os
paises membros da OCDE deve ter um crescimento anual
da ordem de 0,2 %. Os indices mais altos de crescimento
devem vir da China, India, e Oriente Médio (IEA 2009¢).

1 OCDE (Organizagio para a Cooperacdo e Desenvolvimento
Econdémico) é uma organizacdo econémica mundial, composta
por 33 paises. A maioria dos membros tem uma renda per-capita
alta e sdo considerados paises desenvolvidos. Os ndo-membros
sdo compostos de um grande nimero de paises, em geral menos
desenvolvidas. Ainda assim, deve-se ressaltar que os niveis de
desenvolvimento variam consideravelmente em ambos os grupos

de paises.
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B Biomassa
M Hidrelétrica
Nuclear
B Gés
M Petrdleo
W Carvdo

=== [WE0-2008 total

2030



Transporte Sustentdvel: Um Manual de Referéncia para Elaboradores de Politica em Cidades em Desenvolvimento

Apesar das altas taxas de crescimento na demanda por
energia, o consumo per-capita de energia dos paises for a
da OCDE continuara sendo muito menor do que no res-
tante do mundo.

Os demanda dos diferentes setores (transporte, industria,
energia doméstica, servicos, agricultura e usos ndo-ener-
géticos) irdo causar um aumento de demanda de diferen-
tes formas, mas o setor de transporte continuara sendo,

&
=
<
s Outras fontes renovaveis
s .
> I Biomassa
=]
=
< Calor
=] -
B Eletricidade
B Gés
B Petrdleo
B Carvao
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Transporte Inddstria Doméstico Servicos Outros

Figura 4: Consumo mundial de energia de por combustivel e
setor de acordo com o Cenario de Referéncia da IEA.
©IEA/OECD 2009 - World Energy Outlook 2009

individualmente, o maior consumidor final
de energia (Figura 4) (IEA 2009c).

O transporte rodoviario consome aproxima-
damente 70 % da demanda mundial de ener-
gia do setor de transportes. E o transporte de
passageiros é responsavel por 50 % do total
consumido. Existe uma grande correlagdo
entre o nivel de renda e o nimero de veiculos
utilitarios leves (VUL), ainda que a renda per
capita nio seja fator determinante. Nos Esta-
dos Unidos, por exemplo, a taxa de VUL é

de 700 para cada 1 000 pessoas, enquanto na
Europa essa taxa é de aproximadamente 500
para 1000. Por outro lado, nos paises emer-
gentes tal como a China e a India, essa taxa
estd bem abaixo dos 100 por 1 000 pessoas.
Atualmente, além dos transportes ndo-moto-
rizados, motocicletas e triciclos sdo os princi-

pais meios de transporte na India e na China.
O cenario de referéncia da AIE aponta que a

4

Figura 5: A maior parte dos deslocamentos ainda sdo feitos a pé: uma rua lotada
em Bangcoc na Tailandia.
frota de VUL ira dobrar de 770 milhdes em Fonte: Armin Wagner, 2006

2007 para 1,4 bilhdo em 2030 (IEA 2009b).



O uso mundial de energia tem crescido constantemente
nas ultimas décadas. De 1971 até 2006, o consumo de
energia no setor de transportes cresceu entre 2% e 2,5%
por ano. O transporte rodovidrio utiliza a maior parte da
energia, seguido pelo transporte aéreo. Nos pais indus-
trializados, o consumo de energia encontra-se estavel

em um patar alto, ou levemente descrescente. A taxa de
crescimento dos paises fora da OCDE entre 2000 e 2006 foi
de 4,3 %, e a perspectiva é que o crescimento persista (IEA
2009b).

Existe atualmente uma enorme diferenca entre os padroes
regionais de consumo de energia. Os EUA, Canad4, Aus-
tralia e Arabia Saudita estdo entre os paises com a mais
alta taxa de uso de energia per capita (veja Figura 6). Por
outro lado, A India e paises vizinhos, além de alguns
paises africanos utilizam 20 vezes menos energia per
capita para o transporte (IEA 2009b).
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Figura 6: Uso de energia per capita do setor de transportes 2006.
©IEA/OECD 2009 - Transporte, Energia e CO,

Os combustiveis derivados de petroleo sdo os grandes res-
ponsaveis pelo total de energia consumida pelo setor de
transportes. Na Europa, América Latina e India, o diesel é
o principal combustivel usado para transporte. Nos EUA,
Oriente Médio e nos paises da OCDE na regido do oceano
Pacifico, a gasolina é o combustivel principal. Nos paises
da antiga Unifo Soviética o gas natural comprimido (GNC)
e o gas liquefeito de petréleo (GLP) tem um papel prepon-
derante no setor de transportes. Apenas uma pequena

parte da energia utilizada vem do gas natural, eletricidade
ou biomassa. Apesar do aumento esperado no uso de com-
bustiveis de fontes renovaveis, os derivados de petréleo
irdo continuar a dominar o setor de transporte com uma
participacdo de mais de 90 % do total. Fato que ird ocas-
sionar um aumento no consumo de petroleo. O cenario
de referéncia da AIE projeta um crescimento de 25% na
demanda por petréleo de 2008 até 2030 (IEA 2009b). No
entanto, acontecimentos futuros podem ocassionar uma
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Figura 7: Posto de Gasolina em Bangcoc, Tailandia.

Fonte: Armin Wagner, 2006
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grande variacdo nesses numeros (Figura 8). A expecta-
tiva é que os transportes sejam responsaveis por 97 % do
aumento da demanda global de petréleo (Kojima and
Ryan 2010), e serdo, portanto, o principal responsavel por
esse aumento de demanda.

O transporte energeticamente eficiente oferece um
enorme potencial para a reducio tanto na demanda por
petrdleo, quanto de energia em geral. A AIE estima que
novas tecnologias e combustiveis alternativos (veiculos
hibridos, veiculos elétricos e veiculos movidos a células
de combustivel) podem reduzir a intensidade do consumo
de energia nos transporte entre 20% e 40 % até 2050, com-
parado com o seu préprio Cendrio de Referéncia. Tais
conquistas podem diminuir pela metade a demanda por
combustiveis fosseis. Ainda assim, mesmo que a intensi-
dade no uso de energia diminua, a demanda globar por
energia tende a crescer acima dos padrées atuais, face a
crescente demanda por transporte e a elevagio nas taxas
de motorizagdo. Para dimuir a demanda futura para niveis
abaixo dos atuais, é necessario nio apenas mudar para
modos de transporte mais eficientes, como também redu-
zir a demanda geral por viagens.

| Tranlsporte

Uso nao energético
M Inddstria

Geracao de eletricidade
B Outros

-200 -100 0

200 300 400 500
tonelada equivalente

Figura 8: Mudanca projetada na demanda por petréleo de acordo com a regido e setor (2007-2030).

©IEA/OECD 2009 - World Energy Outlook 2009
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Box 2: O desafio da crescente demanda por petroéleo e o pico do petroleo

O Cendrio de Referéncia da ALE projeto um crescimento
percentual de 1% na demanda por petréleo até 2030. Isso
signifca que o consumo de petréleo ird crescer de 85,2
milhdes de barris por dia (mb/d) para 105,2 mb/d (IEA
2009c). Esse crescimento serd impulsionado principal-
mente pelo crescimento da demanda nos paises emer-
gente. Com o aumento no consumo, muitos paises tem
ficado mais dependentes da importacdo de petréleo. Hoje,
a India ja importa 70% do seu consumo de petréleo. Em
2008 pela primeira vez a producdo doméstica de petréleo
na China foi menor do que a quantidade importada (IEA
2009¢).

Como a maioria dos paises segue dependente do petréleo
com principal fonte de energia para o transporte e outros
setores, a seguranca energética tem sido cada dia mais
relevante. A seguranca energética ndo é influenciada
apenas pela quantidade de importagdes, mas também
pela vulnerabilidade em relagdo as interrup¢des de forne-
cimento, a diversidade de combustiveis e o nivel de con-
centragdo econémica no mercado.

A seguranca energética é ameacada pela interrupgdo no
fornecimento de petréleo. As rotas de transporte estao
constantemente vulneraveis a inquietagdes politicas, pira-
taria, ataques terroristas ou acidentes. Além disso, a extra-
¢do de petréleo pode sofrer com ameacgas naturais. Nos
ultimos anos, furacdes no Golfo do México interromperam
o fornecimento de petréleo o que gerou um aumento na
cotacdo internacional de petréleo. Em 2010, o vazamento
na sonda Deep Water Horizon resultou em interrupgdo de
fornecimento e aumento de precos, além de um enorme
dano ambiental.

Outra grande ameaca a seguranga energética é a diminui-
¢do das reservas de petréleo. O termo “Pico do Petréleo”
se refere ao momento em que a extragdo mundial alcangar
seu ponto maximo, apds o que, ird declinar. E dificil prever
esse momento, por conta das incertezas em relagdo a
quantidade de reservas. As estimativas para o pico do
petréleo variam bastante, podendo ser agora, até 2050. A
Agéncia Internacional de Energia sugere que a producdo
convencional atingiu o pico em 2006 (IEA 2009c).

Devido a concentragdo de mercado em um pequeno grupo
de atores, as politicas de preco e produgao irdo se tornar

questdes de suma importancia para os paises importa-
dores de petrdleo. O aumento da demanda, somado a
queda na oferta ird gerar um enorme aumento no preco
dos combustiveis. A dependéncia em fontes externas de
petrdleo, pode inviabilizar o crescimento econémico dos
paises importadores.

A producdo convencional inclui petréleo bruto e gas natural
liquefeito (GNL). A ndo-convencional inclui areias betumi-
nosas, xisto betuminoso, combustiveis derivados de carvio e
biomassa, e combustiveis derivados do processamento de gas

natural.

Figura 9: Extracdo de Petréleo no Bahrein.
Fonte: GIZ Photo Collection, 2010
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2 Aumento da eficiéncia no setor

de transportes

O transporte energeticamente eficiente precisa ser incen-
tivo em trés niveis distintos. Existe potencial para se
atingir maior eficiéncia nos veiculos (eficiéncia veicular),
nos deslocamentos (eficiéncia nas viagens), bem como no
sistema de transporte como um todo (eficiéncia sistémica).

Para cada um dos niveis, existem trés estratégias corres-

pondentes para aumentar a eficiéncia energética:

B Diminuicédo das atividades de transporte e reducio na
demanda por transporte;

B Mudanca na demanda para meios de transporte mais
eficientes;

M Melhorias nos veiculos e combustiveis usados.

O GIZ resumiu esses trés principios na abordagem Evite-
Mude-Melhore (ASI), que fornece um panorama holistico
de estratégias de acdo para promover um sistema de trans-
portes sustentavel. Cada estratégia aborda um nivel dife-
rente de eficiéncia energética: evitar/reduzir a demanda
por transporte melhor a eficiéncia do sistema, mudar

a demanda aumenta a eficiéncia nos deslocamentos; e
melhorar os veiculos e os combustiveis, melhora a eficién-
ciaveicular.

Eficiéncia Energética

— Mais com menos —

Eficiéncia
sistémica

Eficiéncia
das viagens

Eficiéncia
veicular

Organizar o uso do solo,
atividades econdémicas e
sociais de tal maneira que
as necessidades de deslo-
camento e consumo de
combustiveis fosseis
sejam reduzidas.

Fazer uso de meios de
transporte energeticamente
eficientes, tais como o
transporte publico e os
transportes motorizados
para reduzir o consumo de
energia por viagem.

Consumir a menor quantidade
possivel de energia por
quilémetro percorrido através
do uso de tecnologias e
combustiveis avangados e
através de melhorias na
operagao veicular.

Reduza ou evite a
necessidade de deslocamentos

P
EVITE/REDUZA

Figura 10: O sistema energético eficiente.

Mude para meios mais
energeticamente eficientes

i
MUDE

Melhore a eficiéncia
veicular através do uso
de novas tecnologias

i
MELHORE



Como mostrado na Figura 10, a eficiéncia energética geral
do sistema de transporte urbano é resultado de melhorias
nos trés diferentes niveis:

Etransporte urbano = eficiéncia veicular
x eficiéncia nas viagens x eficiéncia sistémica

(adaptado de Kojima e Ryan 2010)

Nas se¢Oes seguintes, cada um dos diferentes niveis é
descrito em mais detalhes e a estratégia correspondente
explicada.Estudos de caso do mundo inteiro também

sdo apresentados para mostrar exemplos de sucesso no
aumento da eficiéncia energética. Essas se¢Oes, sdo segui-
das por panorama de indicadores que podem ser usados
para medir a performance das medidas de efiéncia energé-
tica. O capitulo termina com uma apresentacdo dos bene-
ficios associados com a melhora na eficiéncia.

Box 3: Inducdo de viagens

Inducao de viagens é uma situagdo em que a quantidade

de deslocamentos aumenta como resultado da melhoria na
qualidade dos deslocamentos, como por exemplo através
da dimuicdo do tempo de deslocamento. A construgao de
mais vias para dimuir os congestionamentos, ou melhorias
na gestdo de trafego fazem com que a percepcéo das pes-
soas em relagdo aos seus deslocamentos mude e os padroes
de viagens podem mudar como consequéncia. As pessoas
podem optar por deslocarem-se para mais longe ou com
mais frequéncia, ou podem ainda mudar de meio de trans-
porte. Com o passar do tempo, pode se tornar aceitavel
uma distancia maior entre casa-trabalho o que se traduz em
um aumento do numero de veiculos automotores.

Por conta do fendmeno da inducdo de viagens, investi-
mentos em infraestrutura podem gerar um aumento na
demanda por deslocamentos. Aumentar a capacidade das
vias € uma maneira comum de evitar congestionamentos.
No entanto, diversos exemplos tém mostrado que investi-
mento em infraestrutura viaria ndo sao capazes de reduzir
os niveis de congestionamento no longo prazo. Normal-
mente a capacidade expandida é suprida entre 30-80 %
em 5 anos. Esse trafego adicional consiste parcialmente
de veiculos que ndo estavam nas ruas anteriormente, e
também veiculos que utilizam a nova via por ela ser uma
opgdo mais rapida que as outras. A inducao de viagens
reduz enormemente o sucesso da expansao vidria.

As autoridades locais envolvidas no planejamento urbano
devem estar atentas ao fato de que o aumento no niimero
de opg¢des e melhorias nas condicdes de circulagdo podem
gerar um aumento de demanda e podem ainda influenciar
o desenvolvimento urbano de uma area. E necessario

Médulo 5h: Transporte Urbano e Eficiéncia Energética

2.1 Eficiéncia sistémica - a estratégiar
evitar/reduzir

A efiéncia sistémica esta relacionada a como a demanda
por transportes (e os diferentes meios de transporte) é
gerada. Pesquisas tém mostrado que infraestruturae
equipamentos urbanos influénciam a demanda de trans-
porte. O consumo de energia per capita cresce da mesma
forma que a densidade urbana diminui (veja por exemplo
Newmann e Kenworthy 1989). A reducéo na reducio no
volume de trafego é um aspecto crucial do transporte
energeticamente eficiente. O planejamento do uso do solo
tem de ser, portanto, otimizado para propiciar opcoes de
moradia e emprego que evitem gerar trafego e reduzam
as distancias dos deslocamentos. Uma estrutura urbana
densa dotada de usos mistos é essencial para um sistema
eficiente, por gerar deslocamentos mais curtos e por

portanto, comparar diferentes op¢des de planejamento

e incluir a possivel ocorréncia da inducdo de demanda na
hora de prever a demanda de viagens, bem como fazer
uma avaliagdo econdmica e ambienta realista dos projetos
de transporte.

Todas as estratégias podem ter efeitos colaterais adversos
(por exemplo, o consumo de combustivel é maior em vias
congestionadas). Os tomadores de decisdo tem que avaliar
os efeitos de longo prazo para escolher com cuidado a
melhor alternativa.

Investimentos na
oferta de transporte

Reducdo inicial do
tempo de viagens

Necessidade

aparente de Aumento do
mais oferta namero de
de transporte viagens

Aumento dos
congestionamentos

Figura 11: O ciculo vicioso da indugao de viagens.
Fonte: VTPI 2010; Gorham 2009
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propiciar a mudanca de meios de transporte rodoviario

(que faz uso de um vasto espago) para modos de transporte

mais eficientes tais como, caminhar, bicicleta e o trans-
porte publico. Os pré-requisitos para a eficiéncia sistémica
incluem nédo apenas uma cidade densa, mas também um
uma gestdo eficiente da demanda por transporte e um
rede adequada de transporte publico.

Evitar viagens ou reduzir a necessidade
de deslocamentos para aumentar a
eficéncia do sistema!

O transporte de carga também se beneficia com uma
maior densidade urbana por conta dos deslocamentos
mais curtos. Combinar areas residenciais e comerciais
reduz o transporte de bens. O desafio no entanto, é garan-
tir que haja espaco suficiente e infraestrutura adequada
para as indudstrias. Uma solucédo possivel é ter uma zona

industrial densa nos suburbios, préxima a centro logistico.

Isso tornaria possivel consolidar cargas de/para origens/
destinos semelhantes. Cargas que saiam e entrem podem
ser mais organizadas e a eficiéncia logistica mais bem
resolvida. Além disso, entregas conjuntas no centro da
cidade contribuem para a diminuicdo da poluicio do ar
e sonora. Mais informacdes podem ser encontradas no
Modulo 1g do Manual de Referéncia - Carga Urbana em
Cidades em Desenvolvimento.

Estudo de Caso 1

Rumo ao aumento da eficiéncia
sistémcia — A lei da densidade
ecoldgica de Vancouver

Em 2008, a Camara de Vereadores de Vancouver
promolgou a Lei da Eco-densidade, que estabelecia o
compromisso da cidade de empenhar-se em atingir a
sustentabilidade ambiental em todas as suas decisdes.
O aumento da densidade urbana foi aprovado em
regides pouco densas e ao longo de eixos de trans-
porte. Areas uso misto deveriam ser estabelecidas,
onde seria possivel fazer compras, ter empregos e
servigos publicos, tudo a uma distancia curta. A idéia
é, com isso, criar areas com alta densidade que sdo ao
mesmo tempo atraentes, mas eficientes energtica-
mente e tem uma pegada ecoldgica pequena.

Fonte, e para mais informagdes: City of Vancouver 2008
http://vancouver.ca/commsvcs/ecocity/pdf/ecodensity-
-charter-low.pdf
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2.2 Eficiéncia nas viagens - a estratégia
de mudar

A eficiéncia nas viagens estd relacionada a diminuicdo do
consumo de energia dos diferentes meios de transporte.
Os parametros de eficéncia dos deslocamentos sdo medi-
dos pelo predominio dos diferentes meios de transporte
(divisdo modal), e a taxa de carregamento dos veiculos. O
consumo energético especifico de passageiro/quilémetro
e tonelada/quiléometro varia de acordo com os diferentes
meios de transporte (Figura 12). Uma maneira adequada
de aumentar a eficiéncia energética é através de incentivos
ameio de transportes mais eficientes para o transporte de
pessoas e cargas, tais como o transporte publico e veiculos
ndo-motorizados.

Mude para modos mais
energeticamente eficientes!

De maneira geral, meios de transporte motorizados indi-
viduais sdo consideravelmente menos eficientes do que

o transporte publio. Outra alternativa importante sio os
veiculos ndo-motorizados, que nédo precisam de qualquer
tipo de combustivel para funcionar. O consumo energé-
tico per capita depende sobremaneira da taxa de ocupacéo
dos veiculos usados.

O numero de deslocamentos feitos através de meios de
transporte motorizados precisa ser reduzido, ao mesmo
tem em que a importancia dos meios ndo-motorizados

e do transporte publico precisa crescer. Principalmente
nas areas urbanas, a maior parte dos deslocamentos é

de menos de cinco quilémetros. Uma série de medidas
podem ser implementadas para encorajar as pessoas a per-
correrem essas distdncias em bicicleta ou a pé, evitando
assim o consumo desnecessario de combustiveis. Para
viagens mais longas, o transporte publico é uma alterna-
tiva aos automoveis. Ao aumentar o percentual de uso do
transporte publico leva ao aumento na taxa de ocupagio
de 6nibus e trens, o que aumenta ainda mais sua eficiéncia
energética.

Além do transporte de passageiros, a eficiéncia energé-
tica também precisa aumentar no transporte de cargas.
O transporte de carga por via ferréa é especialmente
eficiente por com das altas taxas de carregamento, a flexi-
bilidade no entanto é, naturalmente, limitada. Uma rede
logisitica integrada, incluindo centros logisticos multi-
modais (rodoviaria/ferroviaria ou portuaria/rodoviaria)
podem colaborar para mudancas do transporte de carga
para meios mais eficientes (veja Manual de Referéncia,
Modulo 1g).
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Até onde eu posso chegar com um litro de combustivel?
(valores fornecidos em passageiro por quildmetro)

Pedestre

Bicicleta

Bi-articulado em corredor exclusivo (diesel)
Onibus articulado (diesel)

Onibus urbano de eixo duplo (diesel)

Um vagdo de metro*

Todos os valores se baseiam nu
taxa de ocupagédo de 100%.

Veiculo de passageiros (diesel)

Motocicleta (motor 4 tempos, cidade)

Veiculo de passageiros (gasolina)

Motocicleta (motor 2 tempos, cidade)

0 50 100 150 200 250 300 350 400 450

*Eletricidade convertida em litros de gasolina baseados numa quantidade de energia 35 MJ por litro de gasolina
Todos os valores estdo em passageiro por quild 0 (p/km) e basei: numa taxa de 30 de 100%. Baseado no “How far can I travel on 1 tonne of CO,” - GTZ 2011.
Todos os valores fornecidos sdo de referéncia, os valores reais podem ter grandes diferencas de acordo com, entre outras coisas, taxas de carregamento,

condigdes de trafego e diferencas técnicas entre veiculos e infraestrutura.

Figura 12: Eficiéncia energética de diferentes meios de transporte.
Fonte: Adaptacado GIZ, 2011

Estudo de Caso 2

Corredores de 6nibus em Bogota

Um sistema de transporte publico centrado no 6nibus, Apesar do sistema ser baseado em 6nibus ele é bastante
TransMilenio, é a iniciativa responsavel pela melhoriado  similar aos sistemas sobre trilhos. Onibus articulados tra-
sistema de transporte de transportes em Bogota. fegam em faixas exclusivas, tendo por vezes duas pistas

em cada sentido. Os passageiros s6 podem embarcar e
desembarcar em determinadas estagoes.

Atualmente, o sistema é responsavel por mais de
1400 000 viagens/dia; com a linha principal sendo res-
ponsavel pelo transporte de mais de 45 000 passageiros A principal vantagem do TransMilenio em relagdo a um

por hora, com pico de mais de 70 000. Os usuarios do sistema sobre trilhos foi seu baixo custo: o sistema de
TransMilenio economizam em média 223 horas por ano Bogota custou 5 milhdes de délares por quildmetro. O
em seus deslocamentos. Até 2015, o TransMilenio deve custo de operacdo também é baixo. Por outro lado, o
ser responsavel pelo deslocamento de mais de 80 % dos custo de implementacgao de sistemas metrovidrios varia
aproximadamente 7 milhdes de habitantes de Bogota. entre 100-200 milhGes de ddlares por quildmetro. Atu-

Onibus com ocupacio total tem enormes vantagens almente, os operadores privados do TransMilenio ndo

em termos de eficiéncia quando comparados aos auto-
moveis, sendo assim, Bogota foi capaz de aumentar sua
eficiéncia energética ao mesmo tempo em que reduziu Fonte: Pefialosa (2005) - Manual de Referéncia GTZ Médulo 1a
os indices de congestionamentos.

apenas cobrem seus custos, como obtém lucro com o
sistema.
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Estudo de Caso 3
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Exemplos de restricdo de estacionamento

Algumas autoridades locais podem limitar a capacidade
total de estacionamento em determinados locais ou
regioes, especialmente em areas comerciais em cresci-
mento. Essa medida desincentiva o uso dos ineficientes
automoveis e promovem o uso do transporte publico,
mais eficiente.

B Portland. Em 1975, a cidade de Portland definiu um
limite total de aproximadamente 40 000 vagas de
estacionamento no centro da cidade, que incluia a
infraestrutura existente e futura. O limite foi aumen-
tado para cerca 44 000 nos anos 1980, a mais uma

vez nos anos 1990. A cidade lida bem com as politicas

de estacionamento, que, acredita-se, ajudaram a
aumentar o uso do sistema de transporte de 20-25%
das viagens para 48 % em meados dos anos 1990.

Estudo de Caso 4

B Sdo Francisco. Dentro da politica de “Transporte
Publico Primeiro” implementada pela cidade de Sdo
Francisco, o espaco de estacionamento ndo pode
ultrapassar 7% de total a drea construida e novos pré-
dios tem de ter m plano de estacionamento aprovado
antes de receberem a licenca de ocupagao. Em alguns
casos, somente o estacionamento rotativo é permi-
tido; em outros, uma mistura de estacionamento de
longa duracgao, rotativo e de carros compartilhados.
Essa politica tem ajudado a reduzir os congestiona-
mentos nos horérios de pico apesar da expansao do
area construida ocupada por escritérios.

Fonte: VTPI 2010

Sistemas de restricao de circulacao através do nimero de licenca

Restricdes baseadas nas placas de carro podem ser bas-
tante bem sucedidas em forgcar os motoristas a mudarem
para meios de transporte mais eficientes ou a comparti-
Lharem veiculos. Nos exemplos a seguir, ao menos 10 %
dos motoristas tem de deixar seus carros na garagem, o
que tem se provado uma boa maneira de se atingir gran-
des melhoras em termos de eficiéncia.

B A Cidade do México faz uso de um sistema que
proibe a circulagdo em todo o distrito federal de
carros com placas de final 1 e 5 as segundas, 2 e 6 as
tercas, e assim por diante nos 5 dias Uteis (é o sistema

“Hoy No Circula”).

B Bogotd adotou um sistema em que 40 % dos veiculos
particulares ndo podem circular na cidade das 7 as 9
da manha e entre 17:30h e 19:30h de acordo com o
numero da placa.

B Beijing implementou um Dia Sem Dirigir, em que
a proibicédo de circulagdo varia ao londo do ano de
acordo com o nimero final da placa.

B Sdo Paulo utiliza um sistema em que dentro de uma
grande area central (o Centro Expandido - com um
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diametro de aproximadamente 15 km) 20 % dos
veiculos ndo podem circular das 07:00-10:00 e das
17:00h-20:00h nos dias Gteis (placas final 1 e 2 na
segunda, etc.)

Fonte: Cracknell 2000, Davis 2008,
Beijing Traffic Management Bureau 2010

Figura 13: Trafego em Bogotd, Colombia.
Fonte: Carlos Pardo, 2006



Estudo de Caso 5

Precificacdo das vias em Cingapura

O mais antigo e talvez mais famoso sistema de pedagio

urbano é o de Cingapura. Ele imp&e uma taxa a ser paga
pelos proprietarios de veiculos nos locais e hordrios em

que eles geram congestionamento.

O primeiro sistema, introduzido em junho de 1975, era
chamado de Regime de Licenciamento por Area. Um
cordao imaginario foi desenhado ao longo das areas

mais congestionadas da cidade, que se alastrava por 7,2
km?, essa regido foi chamada de Zona de Restricdo (RZ).
Para entrar nessa area entre 7:30h e 10:15h nos dias de
semana e aos sabados, carros e taxis precisavam comprar
uma licenca de circulagao. Essas licengas podiam ser

Estudo de Caso 6
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compradas por dia (USD 2,20) ou por més (USD 43), e
tinham de ser afixadas em local visivel no parabrisa dos
veiculos. Motoristas infratores pagavam uma multa de
USD 50. Hoje, cobra-se uma taxa variavel de até USD
3,00 de acordo com a via utilizada e a hora do dia. Em
1975 a proporcao de pessoas que faziam uso do trans-
porte publico era de 46 %. Em 1998 esse niumero chegou
a 67 %. Ou seja, houve uma mudanca positiva para meios
de transporte mais energeticamente eficientes e a efici-
éncia das viagens em Cingapura melhorou sensivelmente.

Fonte: GIZ TDM Training Document

Sistema de cota veicular em Cingapura e Xangai

O sistema de cota veicular em Cingapura (VQS), que
comegcou a funcionar em maio de 1990, é parte de uma
série de medidas para otimizar a fluidez através da
gestdo do crescimento da propriedade de veiculos para
niveis aceitaveis. De acordo com o sistema de cotas,
veiculos automotores sdo classificados em diversas
categorias com um ndmero maximo de veiculos para
cada categoria. Para registrar um veiculo novo, o futuro
comprador deve fazer uma oferta por uma licenca, que
se chama oficialmente de Certificado de Titulariedade.

Estudo de Caso 7

Dia sem carro em Bogota

Em Bogotd, na Colémbia, no dia 24 de fevereiro de 2000,
o prefeito da cidade e uma organizacdo ambientalista
internacional organizaram o primeiro Dia Sem Carro da
cidade - um dos primeiros dias sem carro organizados
em um pais em desenvolvimento. Nesse dia, a frota de
quase 1 milhdo de automéveis da cidade ficou na gara-
gem durante 13 horas, deixando as ruas livres para as

Tais certificados sdo obtidos através de um leildo e sdo
vélidos por 10 anos.

Xangai introduziu um sistema parecido. O niimero de
licencas tem um namero limitado e sdo leiloadas pelo
preco minimo de USD 5 600 por uma licenga basica.
Cerca de 5 000 licencas sdo vendidas a cada més.

Sistemas de cota veicular limitam o crescimento do uso
de carros e portanto melhoram a eficiéncia energética do
sistema de transporte.

Fonte: GIZ TDM Training Document

pessoas caminharem, pedalarem, usarem skates e patins;
75% da populacdo de Bogota utilizou o transporte
publico; a poluigdo sonora e do ar foi reduzida conside-
ravelmente; e pela primeira vez em trés anos, nenhum
acidente fatal foi registrado. O dia foi um sucesso e
tornou-se um evento annual.

Fonte: Diaz (undated)
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2.3 Eficiéncia veicular - a estratégia de
melhorar

Reduzir o consumo por quilometro dos veiculos aumenta
sua eficiéncia. Isso pode ser feito através de melhorias tec-
noldgicas e de desenho, mas também através de técnicas
de direcéo eficiente. As melhorias podem ser divididas em
trés categorias:

B Melhoria dos veiculos existentes;

B Novos conceitos em combustiveis;

B Desenvolvimento de novos conceitos de automoveis.

A estratégia de melhorar é importante ndo apenas para
carros particulares, mas também para o transporte de
cargas e o transporte publico. Medidas especificas para
veiculos de passageiros incluem o uso de materiais leves,
reducédo (motores menores e carros menores) e/ou através
de motores hibridos. Uma combinacéo de tais medidas
reduz de maneira consideravel o consumo de combustivel,
em comparacio a média dos veiculos de passageiros. Ao

caixa de transmissao
com rela¢oes longas

desligamento
do motor em
marcha lenta

sistema de
armazenagem

de calor
assoalho

. chassis
externo liso

mais baixos

calotas lisas

comparar carros do mesmo tamanho, que podem ter taxas
de consumo diferentes em até 20 %, deixa claro o potencial
das tecnologias veicular.

Melhorar a eficiéncia energética dos
diferentes meios de transporte e a
tecnologia veicular!

Tais melhorias tecnolégicas estdo a cargo principalmente
dos fabricantes de veiculos de institutos de pesquisa. No
entanto, iniciativas legislativas e fiscais sdo importantes
para impulsionar mudancas tecnoldgicas. Autoridades
locais e nacionais podem promover novas tecnologias

no mercado ao estabelecer padroes, conscientizar e criar
incentivos para os consumidores comprarem veiculos
mais eficientes.

indicador
de marcha

assentos
de mate-
riais leves

cores mais
claras

pneus mais
estreitos e de
baixo atrito

Figura 14: Opcdes técnicas para aumentar a eficiéncia energética de veiculos leves.

Fonte: Axel Friedrich via GIZ
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Box 4: Padroes de eficiéncia de combustivel

A eficiéncia de um combustivel pode ser medida em
termos de consumo (litros por 100 km, ou galGes por
milha) ou econdmia (quilémetros por litro - km/L, milhas
por galdo - mpg). De acordo com a sua realidade, cada
pais pode optar por medidas diferentes, como por exem-
plo definir padrées de consumo de combustivel e emissdo
de CO,. Tais medidas servem para reduzir o consumo,
induzir inovagdes tecnolégicas e se adequar ao padrdo de
reducdo de emissao de CO, definido pela UNFCCC. Elas
ainda reduzem as emissdes de gases nocivos dos automo-
veis (ICCT, 2007).

Ainda no ano de 1995, a Unido Européia introduziu pela
primeiras vez um valor de referéncia voluntério para a
emissao de CO, de 140 g CO,/km até 2008. Como esse
valor nao foi possivel de ser alcangado, em 2009 foi defi-
nido um limite obrigatério de 130 g CO,/km para carros
novos postos a venda. Esse niumero sera reduzido para
95 g CO,/km até 2020 (European Commission 2009).

Nos Estados Unidos, o programa Corporate Average

Fuel Economy (CAFE) foi criado em 1975 para reduzir o
consumo de combustivel. O programa estabelece que os
fabricantes de automoveis devem respeitar um padrédo de
consumo de combustivel de 27,5 mpg para carros de pas-
seio e caminhonetes (22,2 mpg até 2007) (An et al., 2004).
As primeiras regras para as emissdes de gases estufa para
automoéveis foram promulgadas em 2010 e definiram que
o limite seria de 250 g CO,/milha até 2016, menor que
limite de 295 gramas (equivalente a 35,3 mpg ou 15 km/
litre) valido em 2012 (EPA 2010).

Desde 2004, o padrédo chinés de economia de combustivel
limita o consumo de acordo com a categoria de peso dos
veiculos. Nao ha diferenciacdo entre veiculos movidos a
gasolina ou diesel. Desde que o padrao foi adotado, houve
uma melhora evidente em relagdo ao consumo de com-
bustivel dos carros novos vendidos. Entre 2002 e 2006, o
padréo reduziu o consumo médio de combustivel dos vei-
culos leves de passageiros em 11,5 %. Além das mudangas
no padrdo de economia de combustivel, o governo chinés
modificou o imposto sobre consumo de combusivel para
incentivar as vendas de veiculos com motores menores
(Oliver et al., 2009).

O Japao adotou um padrdo no consumo de combustivel
para veiculos leves em 1999 que definiu as metas de dis-
tancia percorrida por quantidade de combustivel (km/l),
de motores a gasolina e diesel. O padréo varia de acordo
com a classe de peso do veiculo e a meta de economia de
combustivel se baseia no veiculo mais eficiente em sua
classe. O veiculo mais eficiente em um determinado ano,
define o padrdo para o ano seguinte. Os fabricantes tem
de atingir a meta de acordo com a média de consumo de
todos os modelos comercializados em determinada classe.
Sobretaxas sdo aplicadas aos que ndo se enquadram. O
padrdo de economia de combustivel japonés é um dos
mais rigidos do mundo (Figura 15) (IEA 2009b, Creutzig et
al., 2011).

Fontes: Creutzig et al., 2011; EPA 2010; EC 2009; ICCT, 2007; IEA
2009b; Oliver et al., 2009

E 35 —o— EUA

~ )

s —=— Canada
= 3,0 Japs

o —+— Japdo
E 2,5 A —=— Europa
2 Y~ A~ PR China
s 20 P S—— —

¥ 15 T

o

5 1,0 £

c

S

S 05

©

g 0 . : : : : .
E 1998 2002 2006 2010 2014 2018 2022

Figura 15: Padrdo de consumo de combustivel em unidades de energia
acima dos padrdes de emisdo de gases estufa. (1 L gasolina = 32 MJ).

Fonte: Creutzig et al., 2011
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Estudo de Caso 8

Melhoria na economia de combus-
tivel nas cidades - Um regime de
incentivo fiscal em Hong Kong

Incentivos fiscais foram implementados em abril de
2007 em Hong Kong, com o objetivo de melhorar a
qualidade do ar, incentivando a utilizacdo de tecnolo-
gias ecologicamente corretas em carros particulares
- ou seja, carros que rodam com gasolina, mas tem
baixas emissdes e eficiéncia de combustivel de alta.
O programa oferece uma redugao de 30% na taxa de
licenciamento (FRT) para os compradores de carros
novos ecologicamente corretos. Para se qualificar
os carros devem, quando comparados com o padrao
“Euro 4” de motores a gasolina:
B emitir cerca de 50% menos hidrocarbonetos
(HCs) e dxidos de nitrogénio (NOy)
B consumir 40% menos combustivel (km por litro).
Ainiciativa ajuda a promover o uso de carros ener-
geticamente eficientes, com impactos positivos para
os motoristas (que gastam menos com combustivel)
bem como para a qualidade do ar.

Fonte: Broaddus 2009 - GIZ TDM Training Document

2.4 Como medir a eficiéncia energética
dos transportes

E essencial medir os impactos das iniciativas para garantir
que a economia de energia seja efetiva, e também para
fazer os ajustes por ventura necessarios. Para medir o
sucesso das inciativas de eficiéncia energética e quantificar
a economia conquistada, é necessario utilizar diversos
indicadores, que, somados, descrevem a performance do
sistema de transportes nos trés niveis de eficiéncia.

Caso os indicadores sejam monitorados continuamente, é
possivel monitorar o desenvolvimento do sistema de trans-
porte no longo prazo. A maioria dos indicadores se baseiam
em estatisticas locais, ou pesquisas domiciliares ou junto
aos passageiros. Um banco de dados limitado muitas vezes
impede um planejamento adequado, ou uma avaliacéo cor-
reta das medidas em prol da eficiéncia energética.

1. Eficiéncia Sistémica
O volume de trafego gerado e a eficiéncia dos sistema de

uma cidade estdo intimamente ligados. A quantidade de
deslocamentos esta relacionada nio sé a estrutura urbana,
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bem como a fatores econémicos, culturais e comporta-

mentais. Ainda assim, decisdes tomadas durante o pla-

nejamento afetam sobremaneira o volume de trafego e a

eficiéncia do sistema.

B Devido a ligacdo direta entre o consumo de energia e
o volume de trafego, um indicador fundamental para
avaliar a eficiéncia de um sistema é através do cdlculo
do deslocamento anual per capita. Para obter esse
numero, é preciso dividir o total da distancia percor-
rida em todos os deslocamentos dentro de um determi-
nado periodo, pela quantidade de pessoas que se deslo-
caram. Por exemplo, em 2006 na Alemanha a distancia
média percorrida per capita era de aproximadamente
15000 km percoridos em zonas urbanas, interurbanas
erurais. Na China, esse numero era de 2 400 km per
capita no mesmo periodo (IFEU 2008).

B Outro indicador da eficiéncia de um sistema é a densi-
dade urbana (habitante/km?), indice capaz de mostrar
razoes estruturais para diferentes volumes de trafego.

B Um possivel terceiro indicador é a quantidade de
energia por passageiro transportado (M]J/pessoa). Ele
resume os diversos meios de medir a eficiéncia energé-
tica urbana.

2. Eficiéncia das viagens

A eficiéncia das viagens depende principalmente da partici-
pacdo dos modos de transporte energeticamente eficientes.
Além disso, a intensidade de uso de cada meio de transporte
usado também é importante, o que depdente tanto da efici-
éncia do veiculo, quando do indice de ocupacéo.

B A participacdo de cada modo de transporte no total
de deslocamentos realizados, bem como o respectivo
indice de passageiro/km ou tonelada/km transportado
podem ser usados como indicadores de eficiéncia das
viagens.

B Também é necessario considerar a energia usada por
passageiro/km (MJ/pkm) ou tonelada/km (MJ/tkm) de
cada meio.

B Por fim, a taxa de ocupacgio é um indice fundamental
para medir a eficiéncia das viagens. (Esse indice ja é
utilizado para medir o indice de pkm/tkm, mas uma
andlise em separado costuma ser util).

3. Eficiéncia veicular

Ao contrario da eficiéncia das viagens, medida atraves do
indice de passageiros/km ou tonelada/km, a eficiéncia vei-
cular é medida através do indice de unidade de energia por
quilémetro percorrido. A eficiéncia veicular é importante
tanto para os veiculos motorizados particulares quanto
para os veiculos de transporte publico.
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Box 5: Andlise comparativa de eficiéncia energética

Indices de referéncia podem ser usados para medir a Auto-andlise + identificar melhores prdticas +
performance de um sistema de transportes, ou de deter- analizar diferencas de performance + implementar
minados tipos de veiculos em relagdo a sua eficiéncia as descobertas = diminuir as deficiéncias de
energética. Estabelecer referéncias ajuda a melhorar a performance e melhorias de performance tangiveis
performance ao identificar as melhores praticas e analizar  para a auto-anilise, indicadores de performance preci-

as diferencas subjacentes entre o sistema de transporte sam ser obtidos através do método de analise acima. Isso
sendo analizado e sistemas mais eficientes. Os tomadores  ajuda a identificar as diferencas entre os sistemas de

de decisdo podem identificar brechas de performance e transporte. As cidades se diferem quanto a topografia,
definir objetivos especificos para preencher tais defici- histéria, economia e ambiente politico. O melhor a fazer é
éncias. No fim das contas, a performance pode melhorar. comparar seu préprio sistema de transportes com aqueles

Uma analise comparativa eficiente envolve diversas etapas  de cidades com condicdes similares, além de garantir que
(Taylor 2006): os resultados sejam transferiveis. Tabela 1 gives examples

Tabela 1: Exemplos de diferentes indicadores de eficiéncia -
valores de diversas cidades em cada regido, 1995 (adaptado de Kenworthy 2003)

Cidades Cidades Cidades Cidades latino  Cidades

americanas  africanas

Indicador norte- da Europa asiaticas de
americanas  Ocidental altarenda

Eficiéncia sistémica

Uso de energia por passageiro

60034 15675 9556 7283 6184
(MJ/pessoa)
Mobilidade individual motorizada
. 18 200 6321 3971 2966 2711
(pkm/capita)
Densidade urbana 1490 5490 15030 7470 5990
(habitante/km?)
Eficiéncia de viagem
Divisdo modal de todos os
deslocamentos:
B Modos ndo-motorizados 8,1% 31,3% 28,5% 30,7% 41,4%
B Transporte publico 34% 19,0% 299% 33,9% 26,3%
B Modos motorizados individ. 88,5% 49,7 % 41,6% 35,4% 32,3%
Uso de energia por passageiro no
transporte publico por quiléme- 2,13 0,83 0,48 0,76 0,51
tro (MJ/pkm)
Eficiéncia Veicular
Uso de energia por veiculos parti-
. 4,6 3,3 3,3 3,7 3,7
culares por quilémetro (MJ/km)#!
Uso de energia por veiculo de
26,3 14,7 14,4 16,9 9,5

transporte publico (MJ/km)

[a] Cabe notar que a cota de participagdo de carros, motocicletas influencia esse indicador. Recomenda-se medir a eficiéncia dos
automoveis e motocicletas separadamente.
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of values for several performance indicators in different
world regions™. More sample values can be found in
Kenworthy 20031

Os valores mostram o impacto de diferentes politicas
publicas e estratégias de planejamento para medir os
niveis de eficiéncia. Por exemplo, cidades norte ame-
ricanas tem baixa densidade por conta da falta de uma
regulacdo que previna a expansao urbana. Ao mesmo
tempo, o planejamento urbano centrado no carro leva a
uma estrtutura urbana dispersa. Cidades européias por
outro lado normalmente tem mais emprendimentos de
uso misto com deslocamentos mais curtos para com-
pras e trabalho. Sendo assim, o percentual de uso do
transporte publico e sua eficiéncia é menor nas cidades
norte-americanas do que na Europa Ocidental, apesar
de certas similaridades entre as regides. O baixo con-
sumo de energia per capita nos paises africanos nao se
deve a eficiéncia energética do sistema de transporte,
mas sim por conta das diferencas estruturais — o acesso
limitado aos transportes motorizados e o baixo nivel

de renda da populagdo leva a um indice alto de uso de
meios de transporte ndo-motorizados.

Para mais informacdes sobre anélise comparativa em
transporte:

M Olli-Pekka H. (2011): Benchmarking efficiency of
public passenger transport in larger cities;

B The Urban Transport Benchmarking Initiative
(2003-2004) http://www.transportbenchmarks.eu;

B BESTTRANS - Benchmarking of Energy and Emis-
sion Performance in Urban Public Transport Opera-
tions - http://www.tis.pt.

=

Deve-se notar que os dados sdo referentes a 1995. Assim
sendo, eles ndo refletem a atual situagdo, mas uma andlise
tao abrangente permite um panorama geral de diferentes
regides mundiais.

[2

Kenworthy J. (2003): Transport Energy Use and Gree-
nhouse Gases in Urban Passenger Transport Systems: A
Study of 84 Global Cities http://cst.uwinnipeg.ca/docu-

ments/Transport_Greenhouse.pdf
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B Medir o consumo de combustivel ou de energia consu-
mida por quilémetro (MJ/km) é uma maneira simples
de descobrir a eficiéncia veicular. Como o consumo de
combustivel e as emissdes de CO, estdo diretamente
relacionadas, outra maneira de medir a eficiéncia
veicular é através da medicdo da emissdo de CO, por
quilémetro (g CO,/km). E importante considerar no
entanto, que nem todos os combustiveis fornecem a
mesma quantidade de energia.

B O indice total de eficiéncia veicular de uma cidade
também ¢é influenciado pela idade média da frota
circulante.

2.5 A abordagem de beneficio mutuo

Em muitos casos, aqueles que se beneficiam de medidas de
eficiéncia energética ndo sdo os mesmos que investiram ou
financiaram. Esse fendmeno, conhecido como dilema do
usuario investidor, também é comum em outros setores (a
construcéo civil por exemplo).

No setor de transportes, as administragdes municipais
muitas vezes tem de suportar os custos adicionais com

os sistemas energeticamente eficientes, apesar de serem

os operadores e a populacido que se beneficia. No entanto,
alguns investimentos se pagam no longo prazo. Melhorias
na eficiéncia energética podem ter diversos beneficios e
portanto ter incentivos adicionais aos governos locais e
nacionais para que arquem com os custos. Dependendo das
circunstancias locais, os beneficios mutuos de politicas de
eficiéncia energética podem ser inclusive a razdo original
para sua implementacio e justificativa para o investimento.
Beneficios mutuos comuns podem ser agrupados de acordo
com as seguintes quatro categorias (veja Figura 16).

Fortalecimento do desenvolvimento econémico: De
maneira geral, a dependéncia no petroleo e nos auto-
moveis ndo impulsiona o emprego local, ou o desen-
volvimento sustentavel das cidades. Por outro lado,
um aumento no uso do transporte publico e de meios
de transporte ndo-motorizados pode trazer vantagens
econdmicas para as cidades. Por exemplo, uma reducio
nos congestionamentos gera economia de tempo. O uso
eficiente dos recursos energéticos costuma ser acompa-
nhado do uso mais eficiente de outros recursos escassos
e valiosos, tais como o soloB!. Cidades com sistema de

[2

Em muitos paises veiculos e combustiveis representam os maio-
res custos de importacéo. Tais custos podem ser reduzidos sen-
sivelmente. Mas até mesmo paises produtores de petréleo pode
se beneficiar com a economia de combustivel, ja que podem

aumentar suas exportagoes.

=

Um sistema de transporte urbano baseado no transporte publico

precisa de menos espago que um sistema baseado no automével.


http://www.transportbenchmarks.eu
http://www.tis.pt

transporte inteligentes e baixos indices de congestiona-
mento costumam atrair um volume maior de investi-
mento estrangeiro direto (IED) do que outras cidades. As
grandes empresas valorizam o fato de seus funcionarios
serem mais saudaveis, poderem chegar ao trabalho com
mais facilidade e pontualidade além de gostarem do local
onde trabalham. Os ganhos operacionais dessas cidades
como locais de nego6cios também é garantida, ja que entre-
gas e deslocamentos de negdcios podem ser planejados e
feitos de maneira eficiente através do uso de um sistema
de transporte inteligente. Cingapura e Hong Kong sdo
grandes exemplos na Asia.

Aumento na qualidade de vida: O menor uso de energia,
reduz a emissdo de poluentes e melhora a qualidade do ar
nas cidades. O espaco urbano é limitado e um sistema de
transporte baseado no automovel normalmente utiliza
muito espaco para circulacio e estacionamento. Isso é
feito em detrimento de parques urbanos, calcadas e dreas
de lazer. Por outro lado, o transporte publico precisa

de muito menos espago para atender a uma demanda
parecida, o que significa que os planejadores urbanos
podem oferecer caminhos verdes, bem como parques e
outras areas de lazer. O barulho gerado pelo transporte
rodoviario prejudica a qualidade de vida de muitos

economia
de gastos com
energia

Less
imported fuel
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moradores e diminui o valor do metro quadro dos terre-
nos e construgdes.

Maior seguranca energética: Subsidios aos combustiveis
e outras formas de incentivo ao setor automotivo oneram
o or¢amento governamental, ao mesmo temo que preju-
dicam a seguranca energética e aumentam a dependén-
cia na importacio de petréleo e na sua cotagdo. Como

0 “pico o petroleo” (veja o Box 2 no Capitulo 1) torna-se
uma realidade, a producdo mundial de petréleo tende a
cair ao longo da préxima década (IEA 2009a/IEA 2009c).
A cotacdo internacional do petroéleo tende a subir ainda
mais, chegando a até 200 ddlares ou mais. No entanto, um
menor consumo de combustivel devido a medidas de efi-
ciéncia energética reduz a dependéncia de petrdleo de um
pais ou regido.

Menos prejuizos: Ao promover o transporte publico, os
congestionamentos e o risco de acidentes pode ser redu-
zido significamente. Uma vasta parte do or¢camento muni-
cipal é gasta com os impactos negativos do transporte
rodovidrio. Tais custos ndo sdo pagos diretamente pelos
usuarios, mas divididos com toda sociedade. Algumas
cidades podem ter que investir em medidas de mitigacdo
da poluicdo sonora, ou ter um custo mais alto com satde
publica para tratar doencas causadas pela poluicio sonora,

ou vitimas de acidentes.

diminuicao
de ruido

maior seguranca
viaria e menos
acidentes

menos
deseconomias

aumento na
qualidade de vida

menos riscos
a saud

menos gastos
com saude publica
(hospitais, etc.)

melhor
qualidade do ar

Figura 16: Possiveis beneficios mutuos da melhoria na eficiéncia energética.
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3 Politicas e medidas de eficiéncia

energética

A experiéncia de varias cidades mostra que a responsa-
bilidade pela implementacio de politicas e medidas para
aumentar a eficiéncia energética é melhor quando com-
partilhada entre os setores publicos e privados, e entre os
niveis nacional e local. A Tabela 2 oferece uma visio geral
dos diferentes atores do sistema de transporte urbano,
divididos em tomadores de decisdes e partes interessadas.
B Tomadores de decisdo sdo institui¢des politicas e
administrativas a niveis local e nacional, que determi-
nam ou influenciam o sistema de transporte urbano.
Ministérios e secretarias municipais, por exemplo,
modelam o sistema de transportes por meio de seu pla-
nejamento estratégico, regulamentos e provisoes para
infraestrutura.

B Partes interessadas sdo grupos organizados que nao
tem poder politico diretamente, mas que, no entanto,
podem contribuir significativamente para moldar o
sistema local de transportes, por exemplo: incenti-
vando uma agenda de eficiéncia energética, mediante
investimentos e fornecendo financiamentos, ou mol-
dando o comportamento em relagio a transportes de
grandes grupos.

O papel dos usuarios do sistema de transporte, como pas-
sageiros e empresas de transporte, ndo deve ser ignorado.
Contudo, esses atores apenas influenciam as politicas e o
planejamento indiretamente.

Tabela 2: Visdo geral dos atores no sistema de transporte urbano
(itdlico = partes interessadas que n3o sdo abordados no presente documento)

Nivel nacional e internacional

Nivel local
Tomadores de B Autoridades locais
decisao B Prefeitos e governos municipais
B Setor de planejamento de transporte
B Setor de planejamento do uso da terra
W Setor de desenvolvimento econémico
B Setor financeiro
Partes B Outras instituices municipais (p. ex., setor
interessadas municipal de relagdes publicas, autoridade
policial)
B Operadores dos transportes publicos
B Empresas
B Organizagdes ndo governamentais
B Investidores privados
B Transporte informal
B Midia local

Autoridades nacionais

Ministério dos Transportes
Ministério do Meio Ambiente
Ministério da Fazenda

Ministério da Energia

Ministério da Ciéncia e Tecnologia

Instituicées financeiras internacionais
Bancos de desenvolvimento
Fundagées

Organizagdes ndo governamentais
Fabricantes de veiculos

Produtores de combustivel

Midia

Institui¢bes de pesquisa e consultores
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Quais atores serao abordados neste
mddulo?

Este Médulo do Manual de Referéncia foca o transporte
ubano de passageiros e é voltado, principalmente, para os
niveis de politica e planejamento. Como a estrutura orga-
nizacional das autoridades locais é frequentemente muito
complexa e varia consideravelmente entre as cidades,
esta visdo geral de diferentes tomadores de deciséo e seus
papéis no sistema local de transportes foi simplificada.

Figura 17: Departamento local de transportes,
Frankfurt am Main, Alemanha.
Fonte: Armin Wagner, 2006

Algumas partes interessadas ainda foram identificadas
como atores-chave. Elas sdo o(s) operador(es) local(is) de
transporte publico, organiza¢des ndo governamentais e
empresas locais. Apesar da sua auséncia de poder politico
decisorio, eles ativamente moldam o sistema de trans-
portes por meio da promocio e execucdo de medidas de
eficiéncia, através da tomada de decisdes internas e por
influenciar a agenda politica.

Médulo 5h: Transporte Urbano e Eficiéncia Energética

Adicionalmente aos atores locais, o Médulo Manual de
Referéncia igualmente aborda os envolvidos em nivel
nacional, no qual os tomadores de decisdo definirdo o
ambito para os sistemas locais de transporte publico, e

os planos e politicas a eles associados. Aqui também foi
necessario simplificar a apresentacéo das estruturas orga-
nizacionais e partes envolvidas, ndo tendo-se incluido
algumas, tais como industria automotiva e de combusti-
veis, as instituicdes de financiamento e investimentos e a
imprensa.

Navegando através desta secao

Esta secdo esta organizada de acordo com os atores-chave
identificados anteriormente. Enquanto reconhece a ampla
variedade de praticas em diferentes paises e cidades, atri-
bui determinadas funcoes e responsabilidades especificas
para as diferentes partes. Para cada ator é compilada uma
agenda grafica de eficiéncia energética (veja Box 6), que
descreve todas as medidas em que o respectivo ator pode
estar envolvido e onde eles poderiam agir. No Apéndice
héa uma visdo geral de todas as medidas delineadas nesta
secdo. O catalogo de medidas néo é exaustivo. Ele deve ser
considerado um ponto de partida para o desenvolvimento
de iniciativas politicas e deve ajudar a visualizar a necessi-
dade de cooperagio.

Esta secdo é dividida em trés subsec¢des: administracdes
publicas locais, empresas privadas locais governos nacio-
nais. No inicio de cada um delas, um diagrama ‘navegador’
estd incluido para dar um panorama das politicas e medi-
das atribuidas ao grupo de atores respectivo. Este dia-
grama também indica os limites de eficacia de cada uma
das medidas abordadas.

Para informacdes mais detalhadas, o texto inclui referén-
cias aos inumeros médulos do Manual de Referéncia GIZ
para Formuladores de Politicas em Cidades em Desenvolvi-
mento e publicagdes correlatas.
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Box 6: Responsabilidades no desenvolvimento de politicas e medidas de

eficiéncia energética

O processo de desenvolvimento e realizagdo de politicas
e medidas para promover sistemas de transporte ener-
geticamente eficientes pode ser dividido em diferentes
campos de atividade (Figura 18):

B Estabelecimento da agenda: No comeco de qualquer
processo politico tem que haver um ator — um indivi-
duo, uma instituicdo, um partido ou um grupo - que
inicia a discussdo e toma a iniciativa. Identificar um
problema especifico pode levar a busca por solugdes
adequadas. Esta etapa do processo, quando um ator
destaca primeiramente a necessidade de politicas e
medidas, é chamada estabelecimento da agenda. The
initiator provides the idea or political pressure so that
other decision makers can take action.

B Implementagdo: O processo de implementacdo inclui
a maioria dos passos importantes para colocar uma
medida em pratica. O ator responsdvel desempenha
um papel chave, sendo encarregado pelo planeja-
mento detalhado, obtencdo de financiamento, criagdo
do ambiente legal necessdrio, aplicagdo efetiva da
medida e possivelmente também pelo seu monitora-
mento. A decisdo politica para integrar uma medida
como parte da estratégica global tem lugar antes do
processo de implantacdo efetivo.

Consultas

.
/

B Consulta: Frequentemente outras instituicdes que
ndo ator-chave tem que ser envolvidas no processo de
implementacao, a fim de assegurar a ampla aprovagao
da medida e para integrar informacdes novas e Uteis
no conceito. Na fase de consulta, determinados atores
fornecem informagdes e participam do processo de
desenvolvimento e implantagdo da medida. Isto pode
ser parte de um processo formal e compulsério, mas
também pode assumir a forma de mesas-redondas ou
grupos de trabalho.

B Ambiente legal: Algumas medidas e politicas eficazes
tanto em nivel local quanto nacional necessitam do
estabelecimento de um marco legal em nivel nacional.
Exemplos podem ser: a definicdo das bases legais para
as zonas ambientais, a defini¢do das classes de emissdo e
dos veiculos e a classificacdo e fiscalizagdo dos veiculos.

B Aplicagdo: A execugdo adequada é essencial para as

medidas serem bem sucedidas. Por exemplo: restri-
¢Oes de estacionamento ou limites de velocidade sdo
insignificantes se a policia e outras institui¢cdes execu-
tivas ndo controlarem o cumprimento e aplicarem de
modo eficaz as regulamentacdes. E importante avaliar
a capacidade institucional para execugdo antes das
medidas serem implantadas. As autoridades executivas
estdo sujeitas as diretrizes do drgéo politico.

Consultas

.
/

Definicao
de agenda

r

Diretrizes legislativas

Medidas em
prol do
transporte
energetica-
mente
eficiente

Figura 18: Areas de atividade para atingir politicas e medidas de eficiéncia energética.

Esta secdo apresenta uma agenda de eficiéncia energética

para cada um dos atores chaves identificados. O grafico
mostra suas diversas responsabilidades e descreve como
o respectivo ator esta envolvido no desenvolvimento e
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estabelecimento das medidas (estabelecimento da agenda,

implementacdo, consulta). Uma pequena introducéo para

cada medida é dada na subsecdo que dispdes sobre o ator-
-chave responsével pela sua implantacao.



3.1 Autoridades locais

A prefeitura e 6rgaos associados sdo os responsaveis pelo
planejamento urbano e espacial, o que determina os
contornos da cidade. Planos estratégicos sdo desenvolvi-
dos para redes rodovidrias e ferroviarias e para as areas
residenciais. A utilizacdo das estradas e rodovias sdo
geridas e investimentos de infraestrutura sao acordados.
Autoridades locais podem desenvolver politicas adequadas
para lidar com os problemas especificos e mudar a face da
cidade. Eles sdo, portanto, os atores-chave no desenvolvi-
mento de estratégias em longo prazo ou planos diretores
para uma maior eficiéncia energética.

0 da comodidade

a0 de uso e

rutura de qualidade
edestres e ciclistas

Facilitar a
intermodalidade

sao da rede
1sporte publico

Incentivos financeiros
) de automoveis para meios de trans-
porte eficientes

Conjuntura favoravel
a eficiéncia energética

Campanhas de
conscientizagao

Ciéncia siste™
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A estratégia municipal pode inserir um foco especial no
transporte publico e no ndo motorizado. Com as inicia-
tivas certas, o uso desses meios de transporte altamente
eficazes energeticamente pode ser expandido e a sua
atratividade reforcada. Incentivos errados, que promover
o uso de veiculos privados motorizados, devem ser reduzi-
dos. E importante que meios de transporte néo eficientes

tornem-se menos convenientes de serem usados em toda a
estrutura urbana (Bohler, 2010).

Sistemas de
trafego intelige o

Projetos piloto
e pesquisas

Adensamen 0 da

o

Figura 19: Navegador de Eficiéncia Energética para autoridades locais e cidades (medidas agrupadas em dreas de atividade).
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3.

1.1 Prefeitos e prefeituras

Tabela 3: Agenda de eficiéncia energética para prefeitos e prefeituras

Implementacao

Prefeitos ndo implementam diretamente a maioria das politicas e medidas, mas sio responsaveis por
um quadro municipal favoravel para as iniciativas de eficiéncia energética.

Excecdes em que o prefeito é o principal responsdvel pelas medidas de eficiéncia energética incluem:
B Treinamento em técnicas de direcdo ecoldgicas para os funciondrios municipais

B Gestdo da mobilidade municipal (p. ex., vale transporte, funcionarios trabalharem em casa)

W Politica de aquisicdo verde para os veiculos municipais
M Projetos piloto e de pesquisa

a) Lideranca politica
b) Iniciativa e aprovacio de medidas

Envolvimento

Prefeitos e prefeituras tém importantes funcdes na definicio e coordenagdo da agenda:

c) Exercicio de influéncia politica nos niveis regional e nacional

Apoio politico coordenado e compromisso politico sdo

necessarios para o estabelecimento bem sucedido de

um sistema de transportes energeticamente eficiente. A

vontade politica para mudanca e uma forte lideranca sio

cruciais, bem como a continuidade das decisoes politicas

tomadas mesmo depois do periodo legislativo.

Prefeitos e prefeituras tem que definir a agenda global.

Eles descrevem metas qualitativas e quantitativas, e esta-

bilizam e promovem objetivos comuns que vdo além do

governo e da administracdo local. A midia e a populacdo

sdo partes interessadas importantes nesse contexto.

Prefeitos e prefeituras devem garantir que o seu conceito

local de eficiéncia energética ndo apenas resolve os seus

problemas desenvolvimento urbanos singulares, mas

também proporcionam multiplos beneficios:

Melhor sistema de transportes e formas mais conforta-
veis de viajar;

Reducoes na poluicdo sonora e no barulho, com um
impacto positivo na saide humana e qualidade de vida
da cidade;

Reducdo dos danos ambientais tanto em escala local
quanto global;

Reducdo da expansio urbana através da promocéo de
estruturas com alta densidade ocupacional e uso misto
do solo;

Maior competitividade e atratividade da cidade (inclu-
sive para investidores estrangeiros), o que atrai empre-
sas e empregos altamente qualificados;
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Figura 20:
Antanas Mockus, Prefeito de Bogota (1995-97; 2001-03).
Fonte: Karl Fjellstrom, 2002



B Asreceitas adicionais para a cidade poderiam ser inves-
tidas em novas estruturas de transporte e contribuir
para a reducio dos custos externos dos transportes.

Planejamento urbano, o desenho da infraestrutura, a
gestdo do transito e a fiscalizacdo pelos guardas de tran-
sito geralmente sdo responsabilidade de setores separados.
Por conseguinte, é importante para a prefeitura manter
uma visdo holistica das medidas de eficiéncia energética,

e identificar e resolver quaisquer conflitos que surgirem
entre os diferentes setores. Pode ser ttil estabelecer uma
unidade organizacional multidisciplinar ou iniciar grupos
de trabalho tematicos.

A autoridade executiva também pode apoiar pesquisas
de eficiéncia energética, permitindo que projetos piloto
sejam executados na cidade. Para uma cidade se tornar
pioneira em transporte energeticamente eficiente, o
prefeito ou o governo local devem cooperar com as auto-
ridades nacionais, institui¢des de pesquisa e empresas
privadas.

Por altimo, mas ndo menos importante, as cimaras

municipais podem incentivar sistemas de transporte

mais eficientes através do meio como gerem a sua propria

mobilidade no municipio. Semelhante a uma empresa pri-

vada, um municipio pode aprimorar sua prépria eficiéncia

com as seguintes medidas (veja a Se¢io 3.2.2 para mais

detalhes):

B Gestdo da mobilidade municipal;

B Politica de aquisicdo verde para os veiculos
municipais;

B Treinamento em técnicas de direcdo ecoldgicas para
os funciondrios municipais.

Deste modo a administracdo da cidade pode servir como

modelo para o uso de tecnologias mais limpas e pode

incentivar empresas privadas na cidade a seguirem o seu

exemplo.

Médulo 5h: Transporte Urbano e Eficiéncia Energética

Tabela 4: Publicacdes GIZ relevantes sobre

transporte urbano sustentavel

LEITURA COMPLEMENTAR

Médulo 1b: Instituicdes de Transporte Urbano
Mdédulo 2b: Gestdo da Mobilidade

Mddulo 4a: Tecnologia de Combustiveis Mais Limpos e

Veiculos
Mddulo 4f: Direcdo Ecoldgica
Estudos de Caso de Transporte Urbano Sustentdvel

#5: Gestdo da mobilidade & deslocamento: absor¢do e
exemplos das melhores praticas em firmas Germanicas
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3.1.2 Divisao de planejamento de transportes

Tabela 5: Agenda de eficiéncia energética para divisdes locais de planejamento de transporte

Implementacao

Ml Ciclovias

H Estacionamento para bicicletas

M Sinalizacdo de rotas de bicicleta e mapas
B Estacionamento integrado

H Corredores de 6nibus

M Prioridade para 6nibus

B Bus Rapid Transit

M Dias sem automével

M Veiculos e estacdes confortaveis

B Redes de bicicleta continuas

H Ciclovias continuas e vagas verdes para os ciclistas
B Sistemas inteligentes de transito

B Zona ambiental

B Expansio da rede de transportes ptblicos

Colocar na agenda...

B Campanhas por meios de transporte energeticamente
eficientes (3.2.3)

Compartilhamento de carros (3.2.2.)

Pacotes de viagem sem carro (3.1.5)

Taxa de congestionamento (3.1.5)

Grupos de individuos usudarios (3.2.3)

Sistema de transportes publicos com demanda
orientada (3.2.1)

Planejamento urbano mais denso (3.1.3)

Aquisicdo verde de veiculos energeticamente

Envolvimento

eficientes para o transporte publico (3.2.1)
Melhoria das informacées do condutor (3.2.1)
Integragao dos servicos de transporte publico (3.2.1)

transportes implantadas em nivel local.

B Integracdao do NMT no transporte publico
B Integracdo da infraestrutura de transportes ptblicos
M Sistemas inteligentes de transito

B Estacionamento integrado

M Restricdes de estacionamento

B Zonas de pedestres

M Placas de restricdes

B Calcadas e cruzamentos seguros

B Tempos de travessia separados para NMT
B Servicos compartilhados de bicicleta

H Restricdes de velocidade

H Desvios e células de trafego

B Guia de acesso dos transportes

B Cota de veiculos

B Treinamento obrigatdrio em técnicas de dire¢do ecold-
gica para operadores do transporte publico (3.2.1)

W Exigéncias méaximas para estacionamento (3.1.3)

B Precos do estacionamento (3.1.5)

B Sobretaxas de combustiveis (3.1.5)

B Projetos pilotos e pesquisa (3.3.5)

B PPP para melhorar a rede de transporte publico (3.2.2)

W Tarifagao vidria (3.1.5)

B Realocacéo do espaco vidrio (3.1.3)

B Tarifas subsidiadas no transporte publico (3.1.5)

B Avaliacdo do impacto do trafego (3.1.4)

B Desenvolvimento orientado do transito (3.1.3)

B Guia de acesso dos transportes (3.2.2)

Estar disponivel para consulta sobre e fornecer dados para...

A divisdo de planejamento local dos transportes consultard outros atores sobre as medidas relacionadas aos

As divisdes de planejamento de transportes geralmente
sdo responsaveis pelo planejamento e gestdo do sistema de
transportes. Eles sdo os atores-chave para dar suporte aos
governos locais em sua estratégia de desenvolvimento e
para coordenar varias atividades.

Em termos de execucéo, eles sdo especialmente impor-
tantes para a eficiéncia de deslocamento e as estratégias
SHIFT associadas. Eles planejam a rede de transporte
publico, organizam os servicos de transporte e sdo respon-
saveis pelas calcadas para pedestres e ciclovias. As divisdes
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de planejamento de transportes podem ampliar signi-
ficativamente a eficiéncia energética de suas cidades, se
forem bem sucedidas na promogéo do transporte publico
e dos meios ndo motorizados de transporte. Essas divisdes
também sdo responsaveis por vias e vagas de estaciona-
mentos para veiculos motorizados privados. Estes exigem
uma gestdo cuidadosa, ja que uma estratégia que favoreca
tais veiculos serd menos eficiente energeticamente. O
planejamento estratégico pelas autoridades aborda todos
os modos de transporte. Como tal, este pode influenciar
significativamente a distribuicdo modal.




3.1.2.1 Expansao do papel dos
transportes publicos

Progressos no sistema de transporte publico podem indu-
zir a mudanca total, levando ao aumento da eficiéncia
energética. Um bom sistema de transporte publico é atra-
ente, acessivel e confiavel. A expansdo da rede de trans-
portes publicos - aumentando a frequéncia dos servicos

e melhorando o seu funcionamento - é importante da na
promocao do uso de transporte publico. Um sistema de
transporte publico poderoso pode incluir diversos tipos
de transporte publico. Que tipo de sistema é apropriado
para uma cidade ou uma rota especifica depende de diver-
sos fatores, incluindo os custos, o tempo de construcio, a
capacidade de passageiros e a estrutura da cidade. Opcoes
possiveis sdo sistemas de trens urbanos, metros, sistemas
de veiculos leves sobre trilhos, carros elétricos e sistemas
de bus rapid transit. Sistemas regionais de transportes
podem ser conectados aos sistemas da cidade, que, por sua
vez, esta ligado nos sistemas vizinhos. Isto estabelece uma
rede densa, e o tamanho e tipo de veiculos utilizados pode
variar para atender a necessidades especificas.

Sistemas Bus Rapid Transit (BRT) foram introduzidos em
varias cidades como uma alternativa aos sistemas ferro-
viarios porque os custos de construcio sdo menores eles
demandam menos tempo para ser construidos; também

Figura 21:
BRT com pista separada para 6nibus em Bangkok, Tailanda.
Fonte: Santhosh Kodukula, 2010
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oferecem grande flexibilidade (ver Estudo de Caso 2). Sis-
temas BRT sido caracterizados por serem corredores de
onibus com pistas exclusivas, altas velocidades de viagem
e rapidos sistemas de embarque. Eles sdo projetados para
fornecer transporte publico confortavel em veiculos e
estacdes de boa qualidade bem como excelentes servicos
ao usudrio e sistemas integrados de tarifas.

Sistemas de transporte publico ja existentes podem ser
melhorados com uma série de medidas, tais como ter cor-
redores de 6nibus separados ou dar prioridade aos 6nibus
nos cruzamentos para ajuda-los a trafegar rapidamente e
melhora sua confianca.

Seguranca e elevados padrdes de design para os veiculos e
a estacoes contribuem bastante para o conforto dos pas-
sageiros, o que, por sua vez, ajuda a tornar os transportes
publicos atraentes para os cidadaos. Recursos para melho-
rar o conforto das estacées e dos veiculos (p. ex., pontos
de 6nibus, terminais de embarque e melhor iluminacio)
poderiam ser fornecidos ao menos nas estagdes principais.

Uma importante medida para melhorar os servicos de
transporte publico é a integracdo de diferentes infraes-
truturas de transporte publico. A infraestrutura fisica e
as redes de transporte poderiam ser ajustadas e coorde-
nadas de modo que os passageiros possam se transferir
facilmente entre diferentes servicos. As divisdes de plane-
jamento de transporte deveriam cooperar rigorosamente
com os operadores do transporte publico, que tem de
ajustar seus horarios para proporcionar um sistema total-
mente integrado (para mais detalhes sobre servicos de
transporte publico integrado, ver Sec¢do 3.2.1).

Sistemas de transporte publico geralmente ndo sdo orga-
nizados pelo poder publico, entdo multiplos operadores de
transporte publico formam um sistema desconexo. Neste
caso, podera ser necessario criar uma autoridade central
de transporte publico. A divisdo local de planejamento de
transportes pode proceder a definigdo de tal autoridade e
melhorar o quadro regulatdrio para operacgdes de trans-
porte publico. Concorréncia controlada pode ser a abor-
dagem organizacional mais promissora para regular um
sistema que tem varios fornecedores de transporte publico
(ver Box 7).

3.1.2.2 Habilitando a intermodalidade

Para conseguir uma mudanca nos meios de transporte
usados, é importante dar suporte a intermodalidade. As
divisdes de planejamento de transporte podem fornecer
estacionamento integrado, especialmente na periferia
da cidade para permitir uma mudanca rapida dos carros
particulares para o transporte publico. Além disso, a forte
conectividade entre o transporte publico e os meios ndo
motorizados de transporte é igualmente importante.
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Box 7: Regulacao do transporte publico

Regulagdo adequada do transporte publico é importante
para garantir que o sistema formal satisfaz as demandas
de transporte. Se o governo local ndo gerir a regulamenta-
¢do eficazmente, é provavel que surjam servicos fora dos
parametros da regulamentacao (p. ex., transporte publico
informal em pequenos veiculos). Tais servicos geral-
mente sdo ineficientes e ndo estdo sujeitos ao controle
governamental.

As autoridades de transporte local podem implantar um
conjunto coerente de politicas para garantir uma regu-
lamentagdo adequada do transporte publico. O quadro
regulatério determina a quantidade de influéncia que o
governo local pode exercer. E importante o governo local
ser capaz de controlar o nivel dos servicos, de modo que
possa se certificar que a demanda é satisfeita e que os
padrées de eficiéncia energética sdo implementados. Ide-
almente, o transporte pulblico pode ser sustentado pelas
tarifas pagas pelos passageiros. Em muitos casos, todavia,
subsidies governamentais sdo necessarios para manter os
precos baixos e garantir o acesso ao transporte publico
pela populagdo urbana pobre.

Na regulacdo dos sistemas de transporte publicos, trés
tipos de arranjos organizacionais sdo comuns:

Monopélio: No monopélio uma companhia privada ou um
6rgdo publico controla diretamente e regula ou um modo
de transporte (p. ex., 6nibus), ou todas as atividades publi-
cas de transporte na cidade, e ndo ha concorréncia.
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Concorréncia controlada: Neste sistema, uma autoridade
de transportes existe para gerencia o processo de com-
peticdo. Esta é uma forma particularmente comum de
regulacao nas cidades desenvolvidas que possuem a expe-
riéncia e os recursos financeiros para realiza-la.

Concorréncia aberta: Na concorréncia aberta, ndo ha
regulacdo do acesso das empresas ao mercado. Para
beneficio dos usudrios, a concorréncia pode levar precos
mais baixos e servicos melhores. Contudo, a auséncia de
regulamentacdo pode resultar num sistema ineficiente e
algumas areas ndo serem servidas pelos transportes publi-
cos se nao forem rentaveis.

Tradicionalmente os governos dos paises em desenvolvi-
mento fornecem transporte pubico através de empresas
publicas. Estas estdo sob o controle governamental, mas
geralmente lhes faltam recursos financeiros. Fundos
publicos sdo geralmente usados para compensar os défi-
cits. H4 um dilema politico entre garantir servigos publicos
de baixo custo e ganhar um retorno sobre os recursos
investidos. Entretanto, se operadores privados dominam
em concorréncia aberta, o foco restrito a rentabilidade
pode afetar negativamente a seguranca e o conforto dos
passageiros.

Fonte: Meakin 2004c - SUTP Médulo Manual de Referéncia 3c;
Sohail et al., 2004

Figura 22: Sistema de transporte publico convencional desordenado, Delhi, India.
Fonte: Abhay Negi, 2005
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Infraestrutura adequada para pedestres e ciclistas melhora
0 acesso ao redor dos pontos de 6nibus, e suportes adequa-
dos para bicicletas em ferrovias e estacdes de metro enco-
rajam infraestrutura de circulagdo e estacionamento de
bicicletas. Permitir que os passageiros levem as bicicletas
com eles no transporte publico aumenta ainda mais a fle-
xibilidade. A integracdo dos meios ndo motorizados e do
transporte publico pode ampliar o uso de ambos. A divi-
sdo local de planejamento de transportes pode estimular o
uso de deslocamentos energeticamente eficientes através
da disponibilizacido de guias de acesso aos transportes
mostrando rotas praticas de e para prédios publicos utili-
zando transporte publico e ndo motorizado.

Todas essas medidas requerem uma estreita colaboracio
entre a divisdo local de transportes e os operadores do
transporte publico.

3.1.2.3 Infraestrutura amigavel para
bicicletas e pedestres

Meios de transporte ndo motorizados devem ser incluidos
em qualquer estratégia de transportes desde o inicio. Varias
melhorias podem ser feitas para encorajar ciclistas e pedes-
tres. Estas incluem a criacdo de redes de bicicleta continuas,
possivelmente com ciclovias separadas ou ainda ciclovias
expressas. Servicos de compartilhamento de bicicletas,

que oferecam bicicletas gratuitas ou a baixo custo para o
publico usudrio, sio um complemento util ao sistema de
transporte publico habitual e aumenta sua visibilidade.

Ademais, estruturas de estacionamento de bicicletas

suficientes devem ser disponibilizadas em todas as cidades.

Muitas vezes os lugares ja utilizados para estacionamento
podem ser adaptados instalando guardadores de bicicleta.
Outras medidas incluem sinalizac¢do de rota e mapas
desenhados para atender as necessidades especiais dos
pedestres ou ciclistas.

As cidades podem disponibilizar lugares para caminhadas
através da concessio de cal¢adas e travessias de pedes-
tres seguras. Em areas em que o trafego de pedestres é
muito alto, o acesso de veiculos pode ser restringido com
a criacdo de zonas de pedestres. Cruzamentos devem ser
desenhados o mais seguro quanto possivel para o transito
nio motorizado. Por exemplo, tempos de travessia sepa-
rados para pedestres e ciclistas podem ser benéficos. Para
agrupar atividades, muitas cidades criaram planos locais
de ciclovias (ver Estudo de Caso 15) ou até mesmo uma
estratégia para pedestres.

E importante sensibilizar a opinifio publica sobre mobili-
dade energeticamente eficiente. Divisdes locais de trans-
porte publico devem disseminar informacoes sobre trans-
porte sustentavel e educar a populacdo. Campanhas de
conscientizac¢io publica podem ser organizadas, tais como
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Figuras 23a, b: (Segregadas) ciclovias no Rio, Brasil (esquerda) e

Copenhagen, Dinamarca (direita);

Fonte: Carlos Pardo, 2007 (esquerda) e Broaddus, 2008 (direita)

Figura 24: Cruzamento de pedestres em Tdquio, Japéo.
Fonte: Gaz Errant, 2006
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Figura 25: Campanha de ciclismo em Bogota, Colombia.
Fonte: Karl Fjellstrom, 2002

Figura 26: ‘Ecopass’ em Mildo, Itélia. O regime foi
substituido recentemente pela Area C, que cobre a mesma
area e requer que o motorista que va ao centro da cidade
pague uma taxa de congestionamento independentemente
do nivel de poluicdo do veiculo. Fonte: Jonathan Gémez, 2011

campanhas de ciclismo ou outras medidas de comunicacio.

Muitas cidades redor do mundo tém introduzido dias sem
carro, quando elas estdo fechadas para carros e ciclistas e
pedestres podem assumir as ruas (ver Estudo de Caso 7).
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Estudo de Caso 9

Programa bicicleta para o trabalho
em Buenos Aires

O governo de Buenos recentemente comegou um pro-
grama de bicicleta para o trabalho, seu mais recente
esforgo para por seus morados em bicicletas e fora de
seus carros. O governo realizou uma conferéncia com
lideres empresariais para apresentar varias maneiras
através das quais eles poderiam encorajar seus empre-
gados a ir trabalhar usando bicicleta e para explicar

as vantagens a isto associadas para as companhias,
empregados e meio ambiente. Pouco depois, diversas
empresas participantes assinaram um acordo com

a cidade no qual se comprometeram a incentivar a
mobilidade sustentavel entre seus empregados.

Outros aspectos do programa de bicicletas da cidade
incluem a construcédo de 100 quilémetros (62 milhas)
de ciclovias protegidas, a instalacdo de 1 000 bici-
cletdrios ao longo da cidade e uma nova lei exigindo
que os estacionamentos privados de carros aceitem
bicicletas mediante uma tarifa ndo superior a 10% de
sua taxa para carros.

Com instrumentos de planejamento, financiamento
e informacdes como esses, Buenos Aires criou um
conjunto politico abrangente para promover bicicle-
tas como um meio de transporte energeticamente

eficiente. Fonte: Holub 2010

3.1.2.4 Gestao do sistema

Divisdes de planejamento de transporte podem implantar
medidas que reduzam a velocidade ou a quantidade de
veiculos motorizados se deslocando na cidade. Uma destas
medidas que tem sido amplamente aplicada em varias
cidades é o rodizio de veiculo, em que os veiculos sdo res-
tritos de circular em certos dias, dependendo do numero
da placa do carro (ver Estudo de Caso 4). Autoridades
executivas devem estar cientes que isto pode incentivar as
familias a comprarem um Segundo veiculo ou a manter
um velho, menos eficiente e que de outra forma teria

sido vendido. Isto pode neutralizar os beneficios de efici-
éncia energética ou até aumentar o consumo de energia.
Tomadores de decisdo e partes interessadas devem buscar
solucdes locais para estes efeitos adversos, p. ex., através de
uma proporc¢éo suficientemente grande de dias em que os
carros nio podem ser usados.

Outro caminho para limitar o crescimento do uso de auto-
moéveis € estabelecer um limite para o nimero de carros a



serem registrados em determinado ano. Esta cota de veicu-
los pode ser implantada através de um regime de licenci-
mento para carros, e as autoriza¢cdes podem ser vinculadas
aum sistema de fixacdo de precos (ver Estudo de Caso 6).

Zonas ambientais sdo areas em que unicamente os veiculos,
ou classes de veiculos, que atendem ao padrio de emissdes
estabelecido estdo autorizados a entrar. Geralmente tais
zonas destinam-se a melhorar a qualidade do ar local, mas
as exigéncias também podem ser usadas para incentivar
veiculos mais eficientes energeticamente. Autoridades de
planejamento e de transportes locais definem a drea de uma
cidade onde os veiculos abaixo do padrio estdo banidos.

O projeto das ruas tem uma importante influéncia no
uso eficiente da malha viaria e na gestdo da demanda

de transportes. Desvios e células de trdfego sido usados
para reduzir a velocidade e comodidade para carros. Uma
célula de trafego pode ser criada num distrito da cidade
impossibilitando para os carros cortar caminhéo através
de vias arteriais. Carros sdo autorizados a viajar apenas
em cada célula de trafego. Estruturas de desvio do trafego
podem ser construidas para bloquear as ruas nos cruza-
mentos para desviar o transito para longe das rotas diretas.
Células e desvios tornam as ruas menos atrativas para os
carros, mas também podem aumentar as distancias de
deslocamento. Antes da implantacido de medidas desse
tipo é essencial avaliar se os efeitos reais serdo positivos.

Restricées de velocidade podem ter multiplos beneficios
para uma cidade e aumentar a eficiéncia energética de
duas formas. Primeiramente, o consumo de combustiveis
é maior em altas velocidades, entdo limites de velocidade
reduzem o consumo de combustiveis. Em segundo lugar,
um aumento no tempo de deslocamento torna o uso de
carros menos atraente. Em algumas ruas, restri¢cdes de
velocidade também podem melhorar as condicoes de
seguranca para os meios de transporte ndo motorizados.
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Um fluxo constante de trafego também é benéfico, como
um transito para e vai resulta em um consumo muito alto
de combustivel. Em adicdo a um bom design das ruas, sis-
temas de trdfego inteligente podem ajudar a evitar con-
gestionamento e assim melhorar a eficiéncia energética.
No intuito de impedir o transito induzido, esta medida
precisa ser combinada com outras que desencorajem o uso
de carros.

A oferta de estacionamento que esta facilmente dispo-
nivel gratuitamente pode aumentar o uso e a compra de
automoveis proprios. O gerenciamento adequado dos esta-
cionamentos é, portanto, uma importante tarefa para as
divisoes locais de planejamento dos transportes. As medi-
das de gestdo dos estacionamentos, tal como restricées na
oferta de estacionamentos, pode fazer com que o uso de
carros seja pouco atraente e levar a uma mudanca no meio
de transporte. As cidades poderiam evitar estacionamen-
tos gratuitos financiados pelo poder publico e ainda assim
verificar um bom equilibrio para o estacionamento nas
ruas (ver Estudo de Caso 3). Para assegurar uma implan-
tacdo bem sucedida das medidas de gestdo dos estaciona-
mentos, estacionamentos ilegais devem ser desestimula-

dos. Uma parte do espaco liberado pela limitacdo da oferta

Figura 27:
Sinalizacdo de velocidade maxima em Las Palmas, Espanha.
Fonte: Klaus Neumann, 2006

Figuras 28a, b:
Estacionamentos em Delhi, India (a) e Bangkok, Tailandia (b).
Fonte: Abhay Negi, 2006 (a) e Carlos Pardo, desconhecida (b)
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de estacionamentos pode ser realocada para transportes
nédo motorizados. Estratégias suplementares na gestdo de
estacionamento serdo descritas nas secoes e, no contexto
do planejamento do uso da terra e medidas de tarifacéo.

Tabela 6: Publicacoes relevantes GIZ sobre transporte urbano sustentavel

LEITURA COMPLEMENTAR
B Modulo 1b: Instituicdes de Transporte Urbano B Documento Técnico #3: Regimes de Bicicletas Publicas:
B Mddulo 2a: Planejamento do Uso da Terra e Transporte A Aplicagdo do Conceito no desenvolvimento das cidades
Urbano (exemplos da India)
B Mddulo 2b: Gestdo da Mobilidade B Documento Técnico #4: Aliancas nos Transportes - Pro-
B Mddulo 2c: Gestao de Estacionamentos movendo Cooperacdo e Integragdo para oferecer um
B Mddulo 3a: Opgdes de Transporte Coletivo Transporte Publico mais atrativo e eficiente
B Médulo 3b: Bus Rapid Transit B NMT - Documento de Treinamento
B Mddulo 3d: Preservar e Reforgar o Papel do Transporte B Curso de Formagdo em Transportes Ndao Motorizados
Nao Motorizados B Manual: Desenvolvimento de Politicas Inclusivas para
B Mddulo 3e: Desenvolvimento de Livres de Carros Ciclismo
B Mddulo 4e: Sistemas Inteligentes de Transportes B Estudos de Caso em Transportes Urbanos Sustentaveis
B Mddulo 5e: Transporte e Mudangas Climaticas #1: Bangkok Rapid Transit: Sistema BRT de Bangkok,
B Guia de Planejamento: Bus Rapid Transit Tailandia
B Documento de Treinamento TDM B Folheto: Acelerando o ciclismo

3.1.3 Divisoes do planejamento do uso da terra

Tabela 7: Agenda de eficiéncia energética para divisdes do planejamento local do uso da terra

Implementacao

B Planejamento para cidades mais densas M Uso misto da terra
M Exigéncias maximas dos estacionamentos (e revisdo dos M Realocacido do espaco vidrio
padrdes minimos exigidos) l Desenvolvimento orientado para o transito

Colocar na agenda....
B Sistemas inteligentes de transito (3.1.2) B Estacionamento integrado (3.1.2)

Estar disponivel para consulta sobre e fornecer dados para...

H Ciclovias (3.1.2) B Integracdo do NMT com o transporte publico (3.1.2)
B Estacionamento de bicicletas (3.1.2) B Integracgdo dos servigos de transporte publico (3.1.2)
S B Mapas e sinalizagao de rotas de bicicleta (3.1.2) B Sistemas de trafego inteligentes (3.1.2)
S W Infraestrutura de circulagdo e estacionamento de B Restrigdes de estacionamento (3.1.2)
g bicicletas (3.1.2) B Estacionamento integrado (3.1.2)
§ B Corredores de 6nibus (3.1.2) W Tarifacdo dos estacionamentos (3.1.5)
&3 W Bus rapid transit (3.1.2) B Zonas de pedestre (3.1.2)
B Taxa de congestionamento (3.1.5) B Pesquisa e projetos piloto
B Redes de bicicleta continuas (3.1.2) B Integracgdo do transporte publico (3.2.1)
B Ciclovias continuas e ondas verdes (3.1.2) B Calcadas e cruzamentos seguros (3.1.2)
B Sistema de transporte publico orientado pela B Restrigdes de velocidade (3.1.2)
demanda (3.2.1) B Células de Trafego e desvios (3.1.2)
B Zonas ambientais (3.1.2) B Avaliacdo do impacto do tréansito (3.1.4)
B Expansido da rede de transporte publico (3.1.2) B Guia de acesso aos transportes (3.1.2)
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O uso do solo tem um efeito substancial na demandae
padrdes de deslocamentos. Politicas espertas do uso da
terra podem ser concebidas para minimizar a necessidade
de viagens e reduzir a dependéncia das pessoas dos carros
para transporta-las.

Uma caracteristica chave do planejamento esperto do uso
da terra é o uso misto da terra. Se residéncias, escritorios,
lojas e servigos publicos sdo construidos préximos um do
outro, a necessidade de se deslocar de carro ou as distan-
cias a serem percorridas sdo significativamente reduzidas.

A densidade da populacido e das empresas numa area é
outro fator crucial que influencia a eficiéncia energética.
Baixas densidades correspondem a grandes distancias
viajadas, alta dependéncia de carro e, consequentemente,
auma elevada demanda energética dos transportes. Em
contraste, cidades mais densamente povoadas equivalem
menores distancias de deslocamento e melhor eficiéncia
do transporte publico, uma vez que a demanda est4 con-
centrada localmente e o transporte publico também é
mais rentavel.

Um conjunto variado de medidas espertas do uso da terra
pode ser combinado no conceito de desenvolvimento
orientado do transito (TOD). TOD visa aumentar a densi-
dade do desenvolvimento residencial e comercial ao lado
de corredores de transporte publico e perto das estacoes.
Estacgdes de transito sdo apoiadas como centros locais

de atividades comerciais. Estes centros sdo rodeados por
estruturas residenciais de alta densidade, em pequenas
distancias. Lugares para trabalhar e servigos, tal como
assisténcia médica também estdo préximos as estacoes
de transito. Este padrio resulta numa estrutura em que
muitas comodidades estdo a uma curta distancia e onde

Figura 29: Curitiba, Brasil, segue os principios do
desenvolvimento orientado do transito desde os anos 1960.
Fonte: Otta 2005
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longas distancias podem ser trafegadas facilmente usando
transporte publico (ver Estudo de Caso 14). Conexao ade-
quada a infraestrutura de transportes publicos aumenta a
atratividade do local e seu valor financeiro. A cidade pode
lucrar com este desenvolvimento aumentando os impos-
tos de construcio e da terra ou taxando arrendamentos
nesta area, para refletir o seu maior valor.

O planejamento tradicional tende a priorizar ruas para
veiculos privados motorizados. Realoca¢do do espaco
rodovidrio pode beneficiar o transporte publico ou os
meios de deslocamento ndo motorizados. Para coroar

a expansdo no trafego, as divisdes de planejamento do
uso da terra devem definir o mdximo de autorizacées
de estacionamento para novas areas comerciais e resi-
denciais ao invés de exigéncias minimas requeridas para
estacionamentos.

Figura 30: Malha vidria em Pequim, China.
Fonte: Manfred Breithaupt, 2006

Tabela 8: Publicacoes GIZ relevantes sobre

transporte urbano sustentavel

LEITURA COMPLEMENTAR

B Mddulo 2a: Planejamento do Uso da Terra e Transport
Urbano

Mddulo 2c: Gestdo de Estacionamento

Médulo 3e: Desenvolvimento Sem Carro

Médulo Se: Transporte e Mudancas Climaticas
Documento de Treinamento TDM
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3.1.4 Divisoes de desenvolvimento economico

Tabela 9: Agenda de Eficiéncia Energética para divisdes locais de desenvolvimento econémico

Implementacao

B Avaliacdo de impacto do trafego

Colocar na agenda...

Envolvimento

B Desenvolvimento orientado do trifego (3.1.3)

W Vestiarios e suportes para bicicletas nos locais de trabalho (3.2.2)

Estar disponivel para consulta sobre e fornecer dados para...

H Desenvolvimento orientado do trifego (3.1.3)

A selecdo criteriosa dos locais de desenvolvimento resi-
dencial e de profissional é uma pré-condigdo para a mobi-
lidade energético eficiente daqueles que se deslocam para
trabalhar e parceiros de negocio. As divisdes de desenvol-
vimento econémico podem ajudar a melhoria da densi-
dade urbana e ao desenvolvimento orientado do transito
orientando as companhias sobre suas préprias decisdes de
investimento. Se fornecerem terrenos para o desenvolvi-
mento de empresas, devem exigir avaliagcdes de impacto
do trdfego bem como um controle dos impactos do tran-
sito. Uma avaliacdo de impactos do trafego é uma analise

do transito que pode ser gerado pelo incremento proposto.

Isto pode ser usado para propor medidas de mitigacdo do
transito, que devem ser implantadas caso necessario.

Tabela 10: Publicacdes GIZ relevantes sobre
transporte urbano sustentavel

LEITURA COMPLEMENTAR

B Mddulo 2a: Planejamento do Uso da Terra e Transporte
Urbano

Figura 31: BRT e anlncio de imdveis em Jinan, China.
Fonte: Carlos Pardo, 2008
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3.1.5 Divisdes financeiras (erario publico/financas/tributacao)

Tabela 11: Agenda de Eficiéncia Energética para as divisdes financeiras locais

Implementacao

B Viagens organizadas sem carro
B Incentivos financeiros

M Taxas de congestionamento

M Tarifacdo do estacionamento

Colocar na agenda....

Ciclovias (3.1.2)

Estacionamento de bicicletas (3.1.2)

Sinalizagdo e mapas das rotas de bicicletas (3.1.2)
Sistemas de compartilhamento de bicicletas (3.1.2)
Estacionamento integrado (3.1.2)

Corredores de 6nibus (3.1.2)

Bus rapid transit (3.1.2)

Estacdes e veiculos confortaveis (3.1.2)

Envolvimento

B Sobretaxas de combustiveis
M Tarifagdo vidria
M Subsidio das tarifas do transporte publico

W Politica de compras verdes para os veiculos municipais (3.1.1)

Estar disponivel para consulta sobre e fornecer dados para. ...

Redes de bicicleta continuas (3.1.2)

Ciclovias expressas e ondas verdes (3.1.2)

Expansdo da rede publica de transportes (3.1.2)
Estacionamento integrado (3.1.2)

PPP para melhorar a rede publica de transportes
network (3.2.2)

Sinalizacio de cruzamentos separada para NMT (3.1.2)
B Cotade veiculos (3.1.2)

Todos os programas e medidas sobre transportes tém de
ser avaliados no que diz respeito a sua viabilidade finan-
ceira, e algumas medidas requererdo investimentos adi-
cionais em infraestrutura e pessoal. Divisdes financeiras
tém que fornecer os fundos necessdrios para investir em
medidas adequadas. Despesas com transporte ubano sio
geralmente altas. Manutencio, operacio e administracio
envolvem gastos recorrentes e capital de investimento

é necessario para proporcionar novas estruturas ou
tecnologia.

Divisoes financeiras podem introduzir regimes de tarifa-
¢do nas vias locais como um desincentivo ao uso do trans-
porte privado motorizado. Regimes desse tipo criariam
uma receita adicional para as autoridades locais, que pode-
riam ser usados para pagar por medidas caras, tal como
infraestrutura de transportes energeticamente eficiente.
Sabendo que as receitas adicionais sdo destinadas para
esse fim, também aumentaria a aceitacdo das mesmas pela
populacio. Idealmente, portanto, pacotes politicos devem
ser desenvolvidos, incluindo instrumentos econdémicos de
geracdo de receita bem como as dispendiosas medidas de
infraestrutura.

Tarifacao do estacionamento

Tarifas de estacionamento incentivam os passageiros a
usar modos alternativos de transporte e podem levar a

reducio na propriedade de veiculos entre os moradores
urbanos. No entanto, um regime de precos para estacio-
namento somente serd bem sucedido se alternativas aos
veiculos privados estiverem disponiveis. A tarifacdo dos
estacionamentos pode reduzir o trafego total de veiculos,
trazendo beneficios como menor consumo de combus-
tivel e reducédo da poluicdo ambiental. Além disso, taxas
de estacionamento geralmente sdo politicamente faceis
de introduzir do que pedagios, uma vez que elas ja sdo
muito comuns e podem ser gradualmente ampliadas. A
implantacéo e execucdo da tarifacdo dos estacionamentos
também ¢é barata e normalmente menos complicada. Por
outro lado, a tarifacdo é mais eficaz se introduzida em
toda a cidade, o que implica na participacdo de diversos
intervenientes que possuem estacionamentos.

Tarifacao vidria

A tarifacdo viaria urbana pode ser implantada por toda a
cidade (pedagio da cidade), para certas vias (pedagio das
vias) ou instalacdes (pedagio das pontes) (ver Estudo de
Caso 5). Em algumas cidades o regime de precos é limi-
tado aos horarios de pico (taxa de congestionamento). A
tarifacdo viaria aloca o custo do uso da via para usuarios
individuais, encorajando os proprietarios de veiculos a

mudar para outros meios de transporte ou dirigir com
menos frequéncia.
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Em geral, trés categorias diferentes de tarifacdo viaria
podem ser distinguidas: tarifacdo baseada em licenga,
tarifacdo baseada em zona e tarifacdo proporcional. A
ultima categoria apresenta o mais sofisticado sistema de
tarifacdo vidria, uma vez que leva em conta a distancia
real percorrida por cada usuério da via, ndo importando
qual rota o motorista utilize. Consequentemente, esta
categoria é mais eficaz em desestimular o uso de carros.
No entanto, a tarifacdo proporcional exige um investi-
mento técnico consideravel, visto que a posicdo de cada
veiculo deve ser constantemente monitorada. Indepen-
dentemente de qual forma de tarifagdo viaria é usada,

ou do tamanho da area coberta, o desenho do regime de
precos pode incluir diferentes taxas para diversos tipos de
veiculos (p. ex., de acordo com sua eficiéncia energética).

Esta medida tem alguns pontos fracos. Tarifacdo viaria
abrangente é bastante complexa e cara. Exige investimen-
tos em tecnologia, infraestrutura e pessoal para coletar os
pedagios e fiscalizar o cumprimento. Parcerias publico-
-privadas podem ser uteis para superar esse desafio (ver
0). A autoridade de planejamento deve estar ciente que os
pedagios podem incentivar os proprietarios de veiculos
amudar para rotas mais baratas, com um consequente
aumento nas distancias percorridas.

Figura 32: Tarifacdo vidria eletronica em Cingapura.
Fonte: Carlos Pardo, 2008

Box 8: Parcerias publico-privadas

Uma parceria publico-privada (PPP) é um acordo entre
um parceiro privada e um publico para o financiamento

comum de uma medida de transporte. Este conceito geral-
mente é usado para investimentos caros de infraestrutura.

Suas vantagens sao:

B A combinacdo entre a experiéncia pratica do parceiro
privado e a seguranca financeira do parceiro publico
pode aumentar as chances de sucesso do projeto.

B Osriscos podem ser compartilhados entre as partes
conforme a que estiver melhor equipada para lidar
com eles, a expertise comercial do setor privado pode
ajudar na seguranca do sucesso financeiro.

36

Os ricos associados as PPPs sao, em sua maioria, do lado
publico. O setor publico, portanto, tem que assegurar
que os riscos financeiros ndo ficardo sé com ele, e que os
custos explosivos ou faléncia do investidor privado nédo
sejam suportados pelos contribuintes.

Um exemplo de uma PPP é o regime de tarifagdo viaria na
Rodovia Estadual 91 no Condado Orange, Califdrnia. Esta
tem 10 milhas de vias expressas com pedagio construidas
pela California Private Transportation Company e finan-
ciada por varios pedagios. O parceiro publico faz a manu-
tencdo e patrulha da estrada.

Fonte: Sakamoto and Belka 2010 - GTZ Manual de Referéncia 1f,
VTPI 2010



Outros instrumentos financeiros

Governos locais também podem estabelecer sobretaxas
de combustiveis para complementar a tributacdo nacio-
nal de gasolina (ver Se¢io 3.3.3). Os compradores tem que
pagar a taxa adicional da gasolina nos postos de gasolina
situados no municipio.

Figuras 33a, b:
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Parquimetros em Londres, Reino Unido (esquerda) e em Brasov, Roménia (direita).
Fonte: Manfred Breithaupt, 2006 (esquerda) e Rossmark, 2006 (direita)

Receitas adicionais geradas pelos desestimulos financeiros
acima mencionados podem ser usadas para subsidiar as
tarifas do transporte ptiblico. Tarifas menos nao fazem
apenas o sistema de transporte ptblico mais atraente, como
também da acesso ao sistema para familias de baixa renda.

Cidades visitadas frequentemente por turistas também
poderiam oferecer incentivos especiais para os seus hos-
pedes. Uma opgdo para incentivar a mobilidade energeti-
camente eficiente dos visitantes é proporcionar e promo-
ver viagens organizadas sem carro. Os turistas recebem
bilhetes de transporte publico a baixo custo ou gratuitos
de sua acomodacio.

Tabela 12: Publicacdes GIZ relevantes sobre
transporte urbano sustentavel

B Moddulo 1e: Instrumentos Econémicos

B Moddulo 1f: Financiamento dos Transportes Urbanos
Sustentaveis

Similar as empresas privadas, a divisao financeira também
pode oferecer incentivos financeiros aos funcionarios do
municipio que se deslocam, vinculado aos meios de trans-
porte energeticamente eficiente.

3.1.6 Outras instituicoes locais relevantes

Além das divisOes ja mencionas, ha outros atores locais
que exercem papéis funadamentais na obtencao de efi-
ciéncia energética do transporte local, apesar de eles ndo
terem poder direto de tomada de decisdes politicas. Essas
partes interessadas agem principalmente para apoiar as
medidas implantadas por outros atores.

Divisdes de relacdes publicas

O sucesso de muitas medidas depende da populacio
geral prestar atencdo. Um sistema de transporte publico
melhorado e ampliado somente sera aceito se os mora-
dores estiverem cientes de sua renovacéo e dos benefi-
cios associados. O marketing de um novo servico é um
passo importante para aumentar o nimero de pessoas
utilizando-o.
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Figuras 34a, b: PR campanha de mobilidade em Surabaya, Indonésia (esquerda) e Dia Sem Carro em Jacarta, Indonésia (direita).
Fonte: GIZ, 2001 (esquerda) and An Seika, 2010 (direita)

Campanhas e eventos de conscientizacdo publica sdo
importantes para informa ao publico sobre os impactos
econdémicos, ambientais e sociais dos transportes moto-
rizados e para promover op¢oes alternativas. A prefeitura
pode encomendar a uma agéncia para realizar suas cam-
panhas de conscientizacgdo publica. Para fazer isto, vale a
pena considerar organiza¢des ndo governamentais rele-
vantes, que muitas vezes tém um longo histérico de expe-
riéncias com relagdes publicas.

Autoridades de fiscalizacao

Desestimulos (p. ex., ‘empurro’ s medidas) sdo fortemente
ligados a aplicacdo adequada. Intervencdes como res-
tricoes de estacionamento ou limites de velocidade ndo
fazem sentido se ndo forem efetivamente fiscalizados. A
policia e as instituicdes associadas sdo corpos de fiscaliza-
cdo, responsaveis por monitorar o cumprimento de todas
as medidas regulatorias pelos usuarios.

As autoridades de fiscalizacio estdo sujeitas as diretivas
politicas do érgéo. Se novas leis de trafego sao introdu-
zidas, educacéo e treinamento podem ser necessarios.
Podem ser usadas campanhas para informar ao publico
que as leis serdo rigorosamente aplicadas. Novas tecnolo-

Figura 35: Trava de roda em Bogotd, Colombia.
gias, tal como gravacédo de video da placa do carro, podem Fonte: Carlos Pardo, 2006

ser utilizadas para apoiar a policia em seus esforcos.

38



Uma vez que a fiscalizacido é um requisite essencial para

o sucesso de medidas como tarifacdo viaria ou restri¢oes
de estacionamento, é importante avaliar a capacidade
institucional para fiscalizar antes que qualquer media seja
implantada. Isto também é necessdrio para evitar que as
regras sejam ignoradas, por exemplo, através de suborno.

Frequentemente, preocupagdes com a seguranca pessoal
desestimulam as pessoas a usarem transporte publico

ou nio motorizado e preferirem pegar um taxi ou usar
automoveis privados se podem pagar por isso. E muito
importante que a policia e instituicdes afins ndo garantam
apenas a seguranca das vias, mas também protejam as
pessoas que usam os transportes publicos e as dreas reser-
vadas para transportes nio motorizados (ver Box 9).
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Box 9: A importancia da seguranca
pessoal nos transportes

Em varias cidades a populacdo e os transportes ndo
motorizados sdo percebidos como inseguros devido a
frequentes ataques as pessoas. Ladrdes aproveitam os
veiculos publicos lotados para furtar objetos de valor
dos passageiros. Mais trauméticos sdo os casos de
assalto, agressdes fisicas ou ofensas verbais em locais
menos lotados, tais como a bordo de transportes publi-
cos durante a noite ou em passagens subterraneas para
pedestres. Em vdrias regides, a percepg¢ao do publico
sobre a seguranga é um dos principais fatores para o
uso de automével.

As mulheres se sentem particularmente vulneraveis

no espago publico, e enfrentam a ameacga adicional de
assédio sexual. Em 2004, em uma pesquisa com 18 000
pessoas em Nova Delhi, 90 % dos entrevistados disse
sentir que os transportes publicos ndo sdo seguros
para mulheres. Ataques e assédio sexual em espagos
coletivos e no transporte publico tém impacto sobre o
comportamento das mulheres em viagens.

Para garantir o sucesso do transporte energeticamente
eficiente, é essencial elevar o nivel de seguranca das
pessoas e, ao fazé-lo, alterar as percepgdes das pessoas
sobre deslocamentos em transportes publico e em nao
motorizados. Introduzir patrulhas de policiamento de
bicicleta e aumentar o niumero de policiais femininas
pode ajudar a reduzir a violéncia, roubos e assédio
sexual. Além de ampliar a presenca policial, a distribui-
¢do de agentes de seguranca a bordo dos transportes
publicos ou nas esta¢des pode ajudar a diminuir as
taxas criminais e melhorar a sensagao de seguranga dos
passageiros. Algumas cidades também tém introdu-
zido vagdes exclusivos para as mulheres para reduzir o
assédio sexual. Melhor iluminagdo e bom paisagismo
também podem melhorar a seguranga em espagos
publicos. A vigilancia eletronica pode ajudar a reduzir

a criminalidade em lugares remotos. Ndo obstante,
aumentar a seguranca das pessoas geralmente reque
mudancas maiores no sistema social e uma melhoria sig-
nificativa leva tempo. Resta, portanto, um desafio para
as autoridades locais no que tange a reduzir as ameacas
as pessoas como um fator de uso dos automaveis.

Fonte: Banco Mundial, 2002, Kunieda e Gauthier 2007 - Manual
de Referéncia GTZ Mddulo 7a, UN-Habitat e UNESCAP 2009
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3.2 Companbhias e organizacdes locais

Apesar das partes interessadas do setor privado ndo
terem poder direto para tomar decisdes, seu papel no
aumento da eficiéncia energética nao pode ser negligen-
ciado. O setor privado é efetivamente muito significa-
tivo e autoridades da cidade precisam estar em contato
proximo com as empresas locais. Se o sistema local de
transporte publico é operado por companhias privadas, é

Gestao da
s de y mobilidade
orte publico corporativa

essencial que as autoridades citadinas cooperem estrita-
mente com elas.

Outras firmas privadas também podem apoiar as estra-
tégias locais de eficiéncia. Por exemplo, os varejistas
podem ajudar a desestimular o uso de veiculos reduzindo
a quantidade de vagas de estacionamento que proporcio-
nam. ONGs locais também sio atores chaves, uma vez que
podem exercer pressio politica colocar medidas de eficién-
cia energética na agenda.

Campanhas em

Campanhas de
conscientizagao

prol de modos
energeticamente

eficientes (ONG)

e transportes

Mapas da rede

Figura 36: Navegador de Eficiéncia Energética para empresas e organizacdes locais (vdrias medidas agrupadas por drea de atividade).
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3.2.1 Operadores do transporte publico

Tabela 13: Agenda de Eficiéncia Energética para operadores do transporte publico

Implementacao

M Sistema publico de transporte orientado pelademanda M Direcdo ecoldgica obrigatéria para operadores do

B Melhorar os sistemas de informacao dos passageiros transporte publico

B Integracdo dos servicos de transporte publico B Aquisicao de veiculos energeticamente eficientes para o
transporte publico

Colocar na agenda....

B Corredores de dnibus (3.1.2) B Integragdo dainfraestrutura de transporte publico (3.1.2)
B Prioridade aos 6nibus (3.1.2) B Estacionamento integrado(3.1.2)
B Estacdes e veiculos confortaveis (3.1.2) B PPPs para melhorar a rede de transportes publicos (3.2.2)
o ©® Expansao de rede de transporte publico (3.1.2) B Tarifas subsidiadas para o transporte publico (3.1.5)
';é; B Desenvolvimento orientado do transito (3.1.3)
g Estar disponivel para consulta sobre e fornecer dados para....
2 B Corredores de dnibus (3.1.2) B Integracao dainfraestrutura de transporte publico (3.1.2)
w M Prioridade aos dnibus (3.1.2) B Sistema de tiquetes de trabalho (3.2.2)
B Bus rapid transit (3.1.2) B Estacionamento integrado (3.1.2)
B Pacotes de viagem sem carro (3.1.5) B PPPs para melhorar a rede de transportes publicos (3.2.2)
B Estacdes e veiculos confortaveis (3.1.2) B Tarifas subsidiadas para o transporte publico (3.1.5)
B Expansido de rede de transporte publico (3.1.2) B Guias de acesso aos transportes (3.1.2), (3.2.2)
B Integragdo do NMT com o transporte publico (3.1.2)

Em muitas cidades, trens urbanos sistemas de 6nibus sio
geridos por operadores diferentes. Redes de transporte e
horarios descoordenados levam a longos tempos de espera
pelos passageiros para se transferirem de um meio de
transporte para outro. Sistemas tarifarios diferentes obri-
gam os usudrios a comprar bilhetes separados para cada
etapa da jornada.

Para enfrentar essas deficiéncias, os diversos operadores
locais podem ser incentivados a cooperar para uma rede
una de transportes publicos. A integragdo dos servicos

de transporte publico torna o sistema mais atraente para
os novos usuarios. Os horarios devem ser ajustados para
permitir uma facil transferéncia entre os meios de trans-
porte (ver 0). Um sistema harmonizado também reduz as
rotas duplicadas. Para auxiliar os usudrios a encontrar o
seu caminho, melhorias na informacdo dos passageiros
devem estar disponiveis nas estagcdes e dentro dos veiculos.

Figura 37: Onibus com publicidade para uma companhia local

em Lucerna, Suica.
Painéis informativos podem ser exibidos em todas as rotas Fonte: Album de Fotos GIZ em DVD, 2004

o6nibus ou linhas de trem. Adicionalmente, um sistema

comum de bilhetes pode ser implantado. A integra¢io dos
servicos exige maiores planejamento e comunicagio entre
os operadores, mas atrai novos clientes.
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Estudo de Caso 10

Sistema de 6nibus de Cingapura - de operadores locais discrepantes para um

sistema integrado

Em Cingapura existem dois operadores privados multi-
modais, ambos fornecendo servicos de linhas de 6nibus

e de trens urbanos. Num esforco para unificar os trens e
os 6nibus numa abrangente rede de transportes publicos,
foi criada uma empresa de servicos, Transit Link Pte Ltda.
A Transit Link facilita a integracdo das tarifas, das infor-
macdes e da rede.

B Integracdo tarifdria é feita através de um sistema
comum de bilhetes usando um cartao magnético
inteligente, chamado de ‘ez-link card’, para paga-
mentos. O melhor beneficio é que os passageiros
compram bilhete tarifdrio comum para ser usado em
todas as formas de transporte publico. Quando os
passageiros recebem descontos financeiros para se
transferir entre os meios de transporte, com limite
de tempo, reduz as suas duvidas sobre fazer tais
transferéncias.

B Integracgdo da informacdo é feita através da publi-
cacdo de Guias da Articulacdo do Transito, que lista

Empresas de transporte publico devem ter certeza que
tém um sistema de transporte ptiblico orientado pela
demanda que se destina as necessidades dos deslocamen-
tos particulares. Onibus articulados com ampla capaci-
dade e rapido tempo de viagem podem operar em rotas

informacdes sobre todas as rotas de 6nibus e linhas
de trem; Além disso, instalam-se painéis nos prin-
cipais pontos de 6nibus explicando os servicos de
onibus ali disponiveis.

B Integracdo da rede é feita através da racionalizagdo
centralizada dos servigos de 6nibus sempre que
uma nova linha de trem for introduzida. Isto reduz
a duplicacdo desnecesséria de servigos de onibus e
trem. A Articulagdo do Transito usa um modelo com-
putadorizado (TRIPS) que pode prever as mudangas
na demanda dos viajantes e o nimero de passageiros
quando sido adicionadas novas linhas de trem e rotas
de 6nibus.

Ao integrar os sistemas de gestdo da mobilidade, siner-
gias sdo alcancadas e solugdes de transporte energetica-
mente eficientes podem ser promovidas mais facilmente.

Fonte: Broaddus 2009 - Documento de Treinamento GIZ TDM

principais com um grande volume de passageiros. Onibus
pequenos fazendo paradas mais frequentes podem conec-
tar estacdes menores e menos frequentadas. Plataformas

de transportes bem desenhadas podem ser desenvolvidas
de forma que as distancias intercimbio sejam pequenas e

Figuras 38a, b: Terminal ‘Rendez-vous’ para transferéncia entre 6nibus e bondes em Basileia, Suica (esquerda) e Kassel, Alemanha (direita).
Fonte: Kuehn, 2007 (esquerda) e 2006 (direita)
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os usudrios possam alternar com facilidade entre diferen-
tes veiculos. Um sistema orientado pela demanda néo é
apenas mais confortavel para o passageiro, como também
pode melhorar a rentabilidade da rede.

Treinamento em direcdo ecolégica pode ajudar a eco-
nomizar energia reduzir despesas de combustivel para a
empresa operadora. O objetivo do treinamento é alterar

o estilo de conducéo dos motoristas a fim de alcangar
uma maior eficiéncia do combustivel. Fatores chave que
influenciam a eficiéncia do combustivel sdo velocidade,
motor em marcha lenta, frenagem, aceleragdo e arran-
ques a frio. A economia média de combustivel obtida
como resultado de treinamentos em direcédo ecologica
varia entre 10% e 17% (Dalkmann e Brannigan 2007), o
que representa uma reducéo de custo significante. Entre-
tanto, os efeitos da conducio ecoldgica tendem a diminuir
depois de um tempo se ndo houver treinamento continuo
ou incentivos para sustentar o novo estilo de conducgéo. A
direcdo ecoldgica é particularmente eficaz a para motoris-
tas profissionais de 6nibus, taxi ou caminhoneiros. Assim
como o comportamento do condutor, a condicdo dos vei-
culos também influencia o seu consumo de combustivel.
Se o motor, os pneus, o 6leo e os filtros de ar passam por
manutencdo regularmente, um veiculo pode operar de
forma mais economica.

No desenvolvimento das cidades, muitas vezes o trans-
porte publico depende de 6nibus velhos com alto con-
sumo de combustivel. A aquisi¢do de novos veiculos

Figura 39: Onibus ecolégico em Santa Ménica, EUA.
Fonte: Chris Wat, 2008
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Figura 40: Um 6nibus CNG em Bangkok.
Fonte: Dominik Schmid, 2010

energeticamente eficientes pode reduzir tanto o consumo
de combustiveis quanto os custos operacionais.

As melhorias tecnoldgicas nos ultimos permitiram o
desenvolvimento de veiculos mais econémicos energetica-
mente. Alguns veiculos modernos usam os combustiveis
convencionais de forma mais econdmica, mas combusti-
veis alternativos estao igualmente disponiveis (ver Box 10).
Estes incluem metanol, gas natural, gas liquefeito de
petréleo (LPG), etanol, hidrogénio e eletricidade. Muitas
vezes os avangos tecnoldgicos conduzem a cobeneficios,
como a reducdo das emissoes.

43



Transporte Sustentdvel: Um Manual de Referéncia para Elaboradores de Politica em Cidades em Desenvolvimento

Box 10: Veiculos eficientes para o
transporte publico urbano

Propulsdo hibrida é uma tecnologia promissora para a
economia de combustivel em énibus urbanos. Veiculos
hibridos elétrico-diesel combinam motor de combus-
tao a diesel com um sistema de propulsio elétrica. O
motor elétrico é utilizado para acelerar o veiculo antes
que o motor movido a petréleo assuma. Frequente-
mente hibridos usam melhores tecnologias de eficién-
cia complementares, como a recuperacao da energia
de frenagem. A mesma estratégia pode ser usada em
ferrovias urbanas. O motor de acionamento pode ser
utilizado como um gerador para reaproveitar a energia
de frenagem de volta no sistema. Devido ao grande
ndmero de paradas do transporte local, a recuperagdo
da energia de frenagem pode diminuir o consumo de
energia elétrica em mais de 20 %.

Veiculos a gds natural sdo uma alternativa para 6nibus
urbanos rodando com diesel. Apesar da eficiéncia do
veiculo ser mais baixa, a eficiéncia global (do pogo ao
posto’) é a mesma que a dos dnibus a diesel. Contudo,
os veiculos a gas natural produzem menos emissdes
localmente, o que os torna preferiveis, especialmente
para o transporte urbano. O gas natural também pode
ser substituido por biogéds produzido com lixo organico.

Veiculos elétricos podem ser classificados de acordo
com a sua fonte de alimentagdo, com alguns depen-
dendo unicamente de baterias a bordo, alguns movidos
a hidrogénio usando células de combustivel, e outros
dependendo de uma ligagdo a rede elétrica. O ultimo
destes é especialmente Util para o transporte urbano,
como trélebus, metrds, bondes e trens que podem tirar

sua energia de linhas aéreas ou linhas férreas. Tabela 14: Publicaces GIZ relevantes sobre

Fontes: DeCicco et al., 2001, BMWi 2010, Walsh e Kolke transporte urbano sustentavel
2005 - Manual de Referéncia GTZ Mddulo 4a, MVV InnoTec -

Médulos Manual de Referéncia GIZ e 4d LEITURA COMPLEMENTAR

B Moddulo 3a: Opgdes de Transporte de Massa
Médulo 4a: Tecnologia de Combustiveis Limpos e
Veiculos

Mddulo 4e: Veiculos a Gas Natural

Mddulo 4f: Direcdo Ecoldgica

Documento de Treinamento TDM

Documento Técnico #4: Aliangas nos transportes - pro-
movendo cooperacdo e integragdo para oferecer trans-
portes publicos mais atrativos e eficientes
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3.2.2 Outras empresas

Médulo 5h: Transporte Urbano e Eficiéncia Energética

Tabela 15: Agenda de Eficiéncia Energética para empresas locais

Implementacao

B Compartilhamento de carros

M Vestidrios e estacionamento para bicicletas no local
de trabalho

B Incentivos financeiros para deslocamento

M Politica corporativa de viagens

B Treinamento em direcao ecolégica para empregados

Colocar na agenda ...

B Expansido darede de transportes publicos (3.1.2)

Envolvimento

B Uso misto da terra (3.1.3)
B Avaliacdo de impacto do transito (3.1.4)

B Politica de aquisicdes verde para os veiculos da companhia
M Sistema de tiquetes de trabalho

B PPP para melhorar a rede de transportes ptblicos

B Sistema de compartilhamento de caronas

M Trabalho em casa

M Guia de acesso aos transportes

Estar disponivel para consulta sobre e fornecer dados para ...

B Desenvolvimento orientado do transito (3.1.3)

Empresas e organizacdes privadas geram trafego através
de suas atividades empresarias e o deslocamento diario de
seus empregados. Portanto, a localizacdo da companhia é
o fator determinante neste consumo de energia relacio-
nado aos transportes. Instalagcdes de corporagdes energe-
ticamente eficientes sdo aquelas que sdo bem servidas de
transporte publico e as quais se pode chegar facilmente de
bicicleta ou andando. Isto é mais provavel de ocorrer em
areas com denso uso da terra, onde as pessoas vivem pro-
ximas ao seu local de trabalho. Para refletir sobre este fato,
o custo de transporte inerente a empresa pode ser incluido
como parte da avaliacdo de um local.

Escritorios e lojas podem ser alocados perto das estagcdes
de transporte publico. Por meio da ocupacio mais densa
ao redor das estagdes existentes, companhias podem dar
apoio ao desenvolvimento orientado do trafego (ver Se¢ao
3.1.3). Se o transporte publico nio é acessivel da locacdo
optada, a empresa pode cooperar com as autoridades
locais de planejamento da terra para desenvolver uma
solucéo sustentavel de mobilidade.

Parcerias publico-privadas para melhorar a rede de
transportes publicos trazem beneficios tanto para a
companhia envolvida como para a administracio da
cidade (ver Box 8). Pagar para ampliar a rede pode ajudar
aempresa a se conectar com o sistema de transportes
publicos. Alternativamente, a corporagdo pode ajudar os
transportes publicos patrocinando veiculos em troca dos
direitos de publicidade. A companhia também pode cons-
truir ou manter pontos de 6nibus ou bases similares.

Para reduzir o volume de energia em transportes direta-
mente consumida pela empresa ou por seus empregados, a

Figura 41: Bonde patrocinado em Budapeste, Hungria.
Fonte: Rossmark, 2006

companhia pode desenvolver uma estratégia de gestdo da

mobilidade para tornar suas viagens de negocios e tran-

sito de deslocamento mais eficientes. Para implantar isto,
uma politica corporativa de viagens pode ser introduzida
para encorajar os empregados a usar viagens energetica-
mente eficientes sempre que possivel. Além disso, existem
também varias formas possiveis de incentivar mais efici-
éncia no deslocamento dos empregados:

1. Aoinvés de proporcionar-lhes estacionamento gra-
tuito, uma companhia pode dar a seus empregados
incentivos financeiros para deslocamento usando
apenas meios de transporte energeticamente eficientes.
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Alternativamente, pode reduzir o espaco do estaciona-
mento e cobrar pela sua utilizacéo.

2. Grandes empresas ou conjuntos de pequenas firmas
podem negociar o operador local de transportes para
que ele introduza um sistema de tiquetes de trabalho
que diminua o custo para os empregados para ir traba-
lhar de transporte publico.

3. Para empregados sem acesso aos transportes ptblicos
pode ser definido um programa de compartilhamento
de carros, os ajudando a organizar caronas ou sistema
de vans compartilhadas. Para medidas como esta, ajuda
se as horas de trabalho forem flexiveis, com os empre-
gados podendo-se ajustar aos horarios da carona e do
transporte publico.

4. Paraencorajar as pessoas a irem de bicicleta para o
trabalho, a empresa pode fornecer infraestrutura ade-
quada, tais como vestidrios, chuveiros e lugares para
guardar a bicicleta.

5. Outro meio de reduzir a demanda de transporte da
companhia é o trabalho a distdncia, que permite aos
funcionarios trabalharem de casa.

6. Se suas instalacdes forem muito grandes, a empresa
pode fornecer bicicletas ou fornecer 6nibus para o des-
locamento dos empregados.

A companhia pode fornecer para seus clientes e parceiros
de negdcios um guia de acesso aos transportes que conte-
nha como chegar até ela usando meios de transporte ndo
motorizados ou publicos.

A 5

Figura 42: Grande empresa servida por transporte publico
em Frankfurt, Alemanha.
Fonte: Jonathan Gomez, 2011
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Uma politica verde de aquisic6es para os veiculos da
companhia pode ser integrada como padrio na filoso-
fia da companhia Isto exige que eficiéncia energética e
desempenho ambiental sejam considerados na compra
de veiculos. Um programa de gestdo da frota garante
que os veiculos passem por manutencdo adequada e que
sejam utilizados veiculos de tamanho apropriado para
cada viagem. Alugar carros ou compartilhar carros -
uma espécie proxima ao servico de aluguel de carros por
hora - pode ser usado para complementar ou substituir
afrota da companhia. A empresa também pode fornecer
treinamento para seus motoristas em técnicas de direcdo
ecoldgica.

Além do deslocamento de passageiros, o transporte de
cargas também pode ser incorporado na estratégia de
gestdo da mobilidade. Ao melhorar a programacéo e as
rotas, a quilometragem dos veiculos de carga pode ser
reduzida e o peso da carga pode ser aumentado. Muitas
vezes algumas das maiores transportadoras aéreas pri-
vadas podem entregar as mercadorias de forma mais
eficiente que a frota da companhia, visto que eles podem
combinar cargas diferentes e evitar regressar vazias. A
empresa também pode estabelecer que suas mercado-
rias deverdo ser transportadas por meios eficientes de
transporte. Por exemplo, tal como com o transporte de
passageiros, o transporte ferroviario ou aquavidrio é mais
energeticamente eficiente que o rodoviario.

Figura 43: Bicicletas de empresa localiza na estagcdo P+R em
Eschborn Siid, Alemanha.
Fonte: Jonathan Gomez, 2011



Tabela 16: Publica¢es GIZ relevantes sobre
transporte urbano sustentavel

LEITURA COMPLEMENTAR

B Moddulo 1c: Participagdo do Setor Privado na Provisdo
de Infraestrutura para o Transporte Urbano

B Mddulo 1g: Fre Urbano no Desenvolvimento das
Cidades

B Mddulo 2b: Gestdo da Mobilidade

B Mddulo 3d: Preservando e Expandindo o Papel do
Transporte Nao Motorizado

B Mddulo 4a: Tecnologia de Veiculos e Combustiveis Mais
Limpos

B Mddulo 4f: Direcdo Ecolégica

Documento de Treinamento TDM

B Gestdo da mobilidade & deslocamentos para o trabalho:
insumos e exemplos da melhor pratica nas firmas Ger-
manicas (Estudos de Caso #5 sobre Transporte Urbano

Sustentavel)

3.2.3 Organizagdes nao governamentais

Médulo 5h: Transporte Urbano e Eficiéncia Energética

Tabela 17: Agenda de Eficiéncia Energética para organiza¢des nao governamentais

Implementacao

B Campanhas por meios de transporte energeticamente
eficientes

Colocar na agenda....

Hm Ciclovias (3.1.2)
B Estacionamentos de bicicletas (3.1.2)

trabalho (3.2.2)

Sinalizagdo e mapas e rotas de bicicletas (3.1.2)
Bike and ride facilities (3.1.2)

Dias sem carro (3.1.2)

Commuter financial incentives (3.2.2)

Rede continua de ciclovias (3.1.2)

Envolvimento
EEEEEBN

para o transporte publico (3.2.1)

B Sinalizagdo e mapas e rotas de bicicletas (3.1.2)
B Dias sem carro (3.1.2)

B Grupos de usudrios clientes

B Integracdo do NMT no transporte publico (3.1.2)
B Tiquetes de trabalho (3.2.2)

Estacionamentos de bicicletas e vestiarios nos locais de B Plano nacional de ciclismo

W Zonas de pedestres (3.1.2)

B Sistema de compartilhamento de caronas (3.2.2)

B Calcadas e cruzamentos seguros para NMT (3.1.2)
B Semaforos separados nos cruzamentos para NMT
(3.1.2)

Trabalho em casa (3.2.2)

Aquisicdes verde de veiculos energeticamente eficientes

Estar disponivel para consulta sobre e fornecer dados para...

B Politicas corporativas de deslocamentos (3.2.2)

Organizacdes ndo governamentais (ONGs) podem desem-
penhar um papel importante na adaptacio dos servicos e
infraestrutura necessaria para os usuarios, se a adminis-

tracdo local os envolver no processo de tomada de decisdes.

Organizacoes de transportes e meio ambiente, por exem-
plo, podem contribuir para a formulacédo de estratégias.
Tais participacdes melhoram a aceitagdo pela populacio
e, a0 mesmo tempo disponibilizar um conhecimento
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aprofundado das necessidades das pessoas.
Grupos de usudrios clientes podem identifi-
car fraquezas no sistema local de transportes,
p. ex., barreiras para ciclistas e pedestres
existentes na infraestrutura (ver Estudo de
Caso 11). ONGs também podem atuar como
consultores na melhoria dos servicos de
transporte.

Também pode ser util cooperar com as ONGs
quando elas organizam campanhas, tais
como programas de incentivo a ir de bici-
cleta para o trabalho, eventos comunitérios

de ciclismo ou dias sem carro. Outras cam-
panhas preparadas por ONGs podem incluir
atividades de sensibilizacdo para informar a
populagio sobreasa vantagens dos meios de
transporte energeticamente eficientes.

Figura 44:
Acio de ONG ‘Passeio Solidario de Ciclistas’ em Johanesburgo, Africa do Sul.
Fonte: Foto Album GIZ, 2004

Estudo de Caso 11

Associacio de ciclistas urbanos de Buenos Aires

O grupo de usudrios de bicicleta (BUG) é uma organi- como estacionamento de bicicletas e a integracdo do

zacgao criada por ciclistas com a finalidade de melhorar
as condicdes de ciclismo em sua drea. BUGs variam de
tamanho e propésito. Eles podem reunir-se regular-
mente para definir estratégias para melhorar o ciclismo
em sua comunidade, em seu edificio ou no campus

ciclismo com os servicos ferroviarios suburbanos, e ddo
recomendagdes detalhadas para o governo municipal. A
principal fungdo de um BUG urbano deve ser a defesa
das bicicletas em nivel local, certificando-se que as dis-
cussOes abordem propostas detalhadas. Nao obstante,

universitario. BUGs também podem se envolver no
planejamento de transportes onde podem advogar por
mudancas positivas na infraestrutura fisica bem como
mudancas na politica. BUGs estimulam os governos

os papéis dos BUGs sdo mais variados do que isso.

B Eles podem prover um férum para os ciclistas se
reunirem, discutir questdes locais sobre bicicletas e
realizar eventos sociais.

locais a fornecer melhores estruturas e rotas seguras M Eles trabalham com o governo da cidade para forne-
para os que usam bicicleta para ir trabalhar, para as cer condices para o ciclismo.

criancas as utilizarem para ir a escola e para os ciclistas M Eles ajudam outras pessoas a comecar a pedalar
recreativos. Um excelente exemplo de um BUG ativo é a (vizinhos, amigos, colegas de trabalho, companheiros
Associagao de Ciclistas Urbanos (ACU) de Buenos Aires, de estudo).

que realiza manifesta¢des, seminarios, féruns e eventos M Eles organizam passeios em suas cidades e partici-

especiais. Eles organizam passeios, publicam um jornal e pam de festivais locais e eventos comunitarios.

Fonte: Fjellstrom e Pardo 2006 — Manual de Referéncia GTZ
Médulo 1e

um manual sobre bicicletas, e fazem apresentagdes em
escolas. ACU também realiza estudos sobre questdes

Tabela 18: Publicacdes GIZ relevantes sobre
transporte urbano sustentavel

LEITURA COMPLEMENTAR

B Moddulo le: Sensibilizagdo da Populagdo sobre Trans-
portes Urbanos Sustentaveis
B Mddulo 3e: Desenvolvimento Sem Carro
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3.3 Governos nhacionais

Governos nacionais desempenham um papel importante
nos transportes urbanos. Para o estabelecimento em todo
o pais de transportes energeticamente eficientes, os gover-
nos nacionais tém que criar condicOes favoraveis e apoiar
iniciativas locais. O comprometimento dos governos
nacionais é essencial porque sdo as estratégias, programas
e legislacdo nacionais que sustentam as politicas locais.

Para comegar, as autoridades nacionais podem influenciar
os or¢amentos locais para o sistema de transportes. Eles
administram os tributos nacionais e decidem sobre a con-
cessdo de subvencdes e subsidios para os governos locais,

0 cicloviario

Sobretaxas sobre
veiculos (baseadas
na eficiéncia)

Campanhas
Informativas

Projetos piloto
e pesquisa

Médulo 5h: Transporte Urbano e Eficiéncia Energética

também sendo geralmente responsaveis por ampara pes-
quisas e desenvolvimento, e projetos pilotos.

Além disso, os regimes fiscais ou incentives financeiros
nacionais podem influenciar a forma como os cida-

daos escolhem seus meios de transporte. Os precos dos
combustiveis, que sdo regulados pelo governo nacional,
moldam a estrutura de transportes do pais. Se o governo
nacional subsidia combustivel ou ndo implementa uma
tributacdo adequada dos combustiveis, veiculos motoriza-
dos privados vido dominar o sistema de transportes e, em
muitos casos, o governo nao dispde dos recursos financei-
ros necessarios para prover infraestrutura de transportes
de alta qualidade.

a veiculos ‘-
consumo ene
Limitagcoes para
fabricantes de
veiculos

alternativos

Programa nacional

de transporte

ejamento de pregos

° T~ \
C’encia siste™

o

Figura 45: Navegador de Eficiéncia Energética para governos nacionais (vdrias medidas agrupadas em dreas de atividade).
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3.3.1 Ministério do Transporte

Tabela 19: Agenda de Eficiéncia Energética para ministério dos transportes

Implementacio

M Plano nacional de ciclismo
M Diretrizes de planejamento urbano

B Programa nacional de transportes
B Acoes nacionais de treinamento em direcdo ecoldgica

Colocar na agenda...

B Combustiveis alternativos (3.3.4)

B Taxacao anual dos veiculos matriculados (3.3.3)

B Eletricidade de fontes renovaveis (3.3.4)

B Economia de energia dos componentes e
acessérios dos veiculos (3.3.5)

B Expansido darede de transportes publicos (3.1.2)

B Taxacdo anual dos veiculos matriculados (3.3.3)

B Bus rapid transit (3.1.2)

B Incentivos financeiros para meios
energeticamente eficientes (3.3.3)

B Taxacao de combustiveis (3.3.3)

Envolvimento

Criar um marco legislativo para...

B Dias sem carro (3.1.2)

B Taxas de congestionamento (3.1.3)

B Zonas ambientais (3.1.2)

B Precificagdo de estacionamento (3.1.3)

Incentivos financeiros para meios energeticamente
eficientes (3.3.3)

Taxacdo de combustiveis (3.3.3)

Impostos sobre vendas (3.3.3)

Projetos pilotos e pesquisas (3.3.5)

Reducdo dos subsidios dos combustiveis (3.3.3)

Padrées de economia de combustivel para os veiculos (3.3.2)

Estar disponivel para consulta sobre e fornecer dados para ...

Inovagdes tecnoldgicas e design de veiculos (3.3.5)

Projetos pilotos e pesquisas (3.3.5)

Impostos sobre vendas (3.3.3)

Padrées de economia de combustivel para os veiculos (3.3.2)

Restri¢des de placa (3.1.2)
Tarifagao rodoviaria (3.1.3)
Restri¢Ges de velocidade (3.1.2)
Cota de veiculos (3.1.2)

Ministérios dos transportes geralmente desenvolvem
politica nacional de transportes e organizam o transporte
publico, sendo responsaveis pela construcao e manu-
tencdo da infraestrutura necessaria. Eles tém um papel
fundamental, uma vez que alocam recursos financeiros
para diversos modos de transporte. Muitos paises gastam
uma grande parte do seu orcamento expandindo a infra-
estrutura automotiva, deixando poucos recursos para o
transporte publico ou para a infraestrutura para ciclistas
e pedestres. Reverter essa tendéncia é um primeiro passo
essencial no planejamento nacional dos transportes.

Como as autoridades de transportes locais, os ministros
dos transportes tém um papel importante a desempenhar
no desenvolvimento e coordenacdo da estratégia. Eles
podem ajudar os atores locais a identificar e estabelecer
politicas e medidas adequadas para promover os transpor-
tes energeticamente eficientes e podem publicar diretrizes
de planejamento urbano especificas do pais que estimu-
lem a gestéo eficiente dos transportes.
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Qualquer estratégia ou plano abrangente para um trans-
porte energeticamente eficiente tem que ser desenvolvido
em nivel nacional.

Uma politica diretiva pode ser um programa nacional de
transportes que forneca suporte financeiro para cidades
que instituiram estratégias locais para o transporte ener-
geticamente eficiente, a fim de ajuda-las a implantar tais
estratégias. A Iniciativa Nacional de Renovagdo Urbana
de Jawaharlal Nehru (JNNURM) da India é um exemplo
impressionante (para detalhes, ver Estudo de Caso 12 na
Secdo 4). Outro exemplo é o Gemeindeverkehrsfinanzie-
rungsgesetz (GVFG) alemio, uma lei que prevé o finan-
ciamento de transporte municipal. Em ambos os casos o
suporte financeiro para o transporte publico é vinculado
a padroes de qualidade e ambientais especificos bem
como ao amplo desenvolvimento dos planos locais de
transportes.

Um plano nacional de ciclismo pode apoiar e promover

o ciclismo em areas urbanas. Na Europa ha muitos exem-
plos disto, como na Holanda, Alemanha e Finlandia. Esses
planos nacionais definem objetivos e estabelecem metas.
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Figura 46: Pessoas andando de bicicleta em Pequim, China.
Fonte: Manfred Breithaupt, 2006

Eles também podem delinear um conjunto de atividades
que podem ser executadas em niveis nacional e local. Um
plano nacional de ciclismo demonstra vontade e compro-
metimento politicos e aumenta a conscientizagio das bici-
cletas como meio de transporte energeticamente eficiente.

Treinamento em técnicas de direcdo ecolégica pode
reduzir o consume de combustiveis por um pequeno
investimento (ver Secéo 3.2.1). A vantagem da direcio
ecologica sobre melhorias tecnolégicas é que a poupanca
de energia pode ser alcancada tanto por carros novos
quanto pelos velhos. Diversos paises tém programas de
direcio ecoldgica em nivel nacional (p. ex., Holanda e
Austria). Governos nacionais podem apoiar a dire¢io eco-
lé6gica através da promocdo de cursos de treinamento e
incentivando a implantacdo de instrumentos de realimen-
tacdo nos carros. Os ministérios dos transportes podem
introduzir regimes nacionais de treinamento em direcdo
ecologica, e poderiam também tornar a educagio em
direcédo ecologica uma parte obrigatéria para a obtencio
da carteira de motorista. De acordo com os regulamentos
da Unido Europeia, por exemplo, ja é obrigatério o ensino

1A98 (lﬂlT‘F"SO BERA 01'!‘1?
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de direcéo ecoldgica para os alunos de autoescola (Kojima
e Ryan 2010). Bem como a formagcéo obrigatoéria, campa-
nhas de conscientiza¢do também podem influenciar um
comportamento na direcdo bem sucedido. Campanhas de
comunicacio apoiadas por material informativo podem
gerar uma economia de combustivel de 5% entre os indi-
viduos que reagem a ela (Kojima e Ryan 2010). Contudo, a
experiéncia mostra que os efeitos do treinamento em dire-
¢do ecologica diminuem apds certo tempo se ndo houver
incentivos adicionais para dirigir economicamente.

Tabela 20: Publicacdes GIZ relevantes sobre
transporte urbano sustentavel

B Mddulo 1f: Financiamento dos Transportes Urbanos
Sustentaveis

B Mddulo 2a: Planejamento do Uso da Terra e Transpor-
tes Urbanos

B Mddulo 3d: Preservando e Expandindo o Papel dos
Transportes Nao Motorizados

B Modulo 4f: Direcdo Ecoldgica

B Documento de Treinamento TDM
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3.3.2 Ministério do Meio Ambiente

Tabela 21: Agenda de Eficiéncia Energética para Ministérios do Meio Ambiente

Implementacao

B Limitacdes aos fabricantes de veiculos B Padroes de economia de combustivel para os
B Selo de eficiéncia energética para veiculos veiculos

Colocar na agenda....

B Annual vehicle registration tax (3.3.3) B Fuel quality regulations (3.3.4)
B Campaigns for energy-efficient modes of transport B Innovative technologies and design of vehicles
(3.2.3) (3.3.5)

B Electricity from renewables (3.3.4) National eco-driving training schemes (3.3.1)

B Energy-saving vehicle components and accessories (3.3.5) B Reduction of fuel subsidies (3.3.3)

s = Fiscal incentives for energy-efficient modes of W Sales tax(3.3.3)
g transport (3.3.3)
% Estar disponivel para consulta sobre e fornecer dados para....
>
I_E B Combustiveis alternativos (3.3.4) B Taxagao de combustiveis (3.3.3)
B Taxacdo anual dos veiculos matriculados (3.3.3) B Projetos pilotos e pesquisa (3.3.5)
B Eletricidade de fontes renovaveis (3.3.4) B Diretrizes de planejamento urbano (3.3.1)

B Incentivos financeiros para modos de transporte
energeticamente eficientes (3.3.3)

Criar um marco legislativo para...

B Combustiveis alternativos (3.3.4) B Desenvolvimento mais denso das cidades (3.1.3)

Os ministérios do Meio Ambiente Nacionais sdo opera-
dores chaves no apoio a eficiéncia energético, porque é de
seus interesses promover sistemas de transporte sustenta-
veis e ecologicamente corretos. Com apoio direto ou atra-
vés de iniciativas locais, os ministérios do Meio Ambiente
podem ajudar a reduzir o consumo de combustiveis em
toda a frota nacional de veiculos.

Padrées de economia de combustivel para os veiculos
sdo uma importante ferramenta para reduzir o consumo
de combustiveis em longo prazo, pois induzem mudancas
positivas narelacdo entre a distancia viajada e o consumo
de combustiveis. Geralmente padrdes de economia de
combustiveis atingem os novos veiculos e encorajam a
induastria automotiva a investir em melhorias tecnologicas.
Padrdes de economia de combustivel tém sido implanta-
dos em diversos paises (p. ex., Coréia do Sul, China, Japio,
Estados Unidos e Unido Européia). Alguns destes padroes
sdo obrigatoérios, outros sdo voluntarios. Em uma avalia-
cdo das politicas de economia de combustiveis em paises
selecionados, a IEA (2009b) descobriu que padrées de efici-
éncia dos combustiveis rigidos e obrigatoérios sdo cruciais

R c B . Figura 47: Carros em Bucareste, Roménia.
para a obtenc¢do de uma rapida adogao de tecnologias e Fonte: Foto Album GIZ, 2004

evitar aumento no tamanho, peso e poder dos veiculos.
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Devido a baixa taxa de substituicdo de veiculos, normas
mais rigorosas para veiculos podem facilmente demorar
dez anos ou mais para obter um pleno efeito.

Similar a padrées de economia de combustiveis para
classes especificas de veiculos sdo os sistemas de fixa-
¢do de limites aplicados aos fabricantes de veiculos. Os
fabricantes de veiculos sdo diretamente afetados se sdo
fixados valores minimos de eficiéncia energética para as
suas frotas globais, i.e. pelo estabelecimento de um limite
maximo de emissdes de CO, ou consumo de energia.

Um limite dindmico para as emissdes pode ser introdu-
zido para toda a frota ou para um unico fabricante. Um
exemplo disto é o regulamento da Unido Européia para
emissoes de CO, por novos carros. Se o fabricante excede o

limite para a média da frota, ele tem que pagar uma multa.

Médulo 5h: Transporte Urbano e Eficiéncia Energética

Mesmo se um padréo obrigatério nio é implantado, uma
base de dados nacional para a economia de combustiveis
de todos os veiculos registrados pode ser introduzida para
que as autoridades locais e nacionais promovam veiculos
menos poluentes. Isto inclui a defini¢do de um ciclo de
conducio que permita que os veiculos sejam comparados
e forneca dados para outras regulamentagdes, como zonas
ambientais (ver Secéo 3.2.1.4). Tarifacdo rodoviaria ou
tributacdo também podem ser diferenciadas conforme a
economia de combustivel dos veiculos.

Um simples sistema de classificacdo da economia de com-
bustiveis para veiculos é um bom caminho para manter
os compradores de carro informados. A rotulagem de
veiculos, também para a informacéo dos potenciais com-
pradores, pode ser um instrumento ttil para incentivar

Box 11: Etiquetagem - uma opc¢ao para promover veiculos eficientes?

A etiquetagem ecoldgica, que se tornou cada vez mais
popular para produtos alimenticios e eletronicos, é
mutuamente benéfica, ja que os compradores podem (em
teoria) confiar que estdo comprando produtos ecologi-
camente corretos e, a0 mesmo tempo, o rétulo torna o
produto mais atraente, o que é benéfico para a empresa
produtora. Por outro lado, é possivel que as companhias
facam ‘propaganda enganosa’, inventando seus préprios
rétulos verdes ou reduzam o padrdo da organizagdo con-
cessora do rétulo.

O conceito de etiquetagem foi introduzido mais recente-
mente para veiculos motorizados privados, especialmente
carros de passeio. Nesse caso, os rotulos sdo concedidos
de acordo com a eficiéncia de combustiveis dos veiculos.
Esta abordagem foi feita nos EUA aonde as etiquetas vao
de A+ a D, e na Unido Europeia, onde a Diretiva 1999/94/
EC promove o uso das etiquetas ecolégicas aqui
mostradas.

Tabela 22: Publicacdes GIZ relevantes sobre
transporte urbano sustentavel

LEITURA COMPLEMENTAR

B Moédulo 4a: Tecnologia de Combustiveis Mais Limpos e
Veiculos
B Documento de treinamento TDM

Vehicle Information

€0, emissian figure (g/km)

120+ to 140 B

190+ to

225+

l
0]

Fual Usa (estimated) for 18,000 kilomatres
A fusd L Bigure is incicaled b the consumer ss & guide for comparisan purposss. This fgune is

caliulated by usg The combined drve cycle (uiksn and exira urtan luel consumption cyrkes) 774 litres
Mator Tax for 12 months

Motior Tax varies aceondng 1o the GO, amissians of he wehics €100
Wehicle Registration Tax (VRT) Rate

Parcsrtage rae of VAT payable of e valua of the wehicks i doperdsal an 14%

the GOy amisskns

Environmental Information
A guide on fuel economy and GO, emissions which contains data for a8 new passanger car madels is available at ary
paint of sale free of charge or deectly fram the Saciety of the bish Motor Indust Pembrake Street, Dubin 2,
Tel: 01-6761680, web address: wew.simiie. In addilion 1o the lusl elliciency of a car, driving behaviour as well as

other non-echnical factors play a role in determining a car's fuel consumption and CO, emissions. COy is the main
greenhause gas respongibie for global warming.

Make:

Model/Version:

Figura 48: Etiqueta em carro irlandés.
Fonte: EC 2009

os fabricantes de veiculos a produzirem modelos mais
energeticamente eficientes. Esses sistemas de classificacio
estimulam os compradores a considerar as caracteristicas
de eficiéncia quando vdo comprar um carro novo.

53



Transporte Sustentdvel: Um Manual de Referéncia para Elaboradores de Politica em Cidades em Desenvolvimento

3.3.3 Tesouro e os ministérios da fazenda

Tabela 23: Agenda de Eficiéncia Energética para ministérios da fazenda

Implementacao

B Taxacgdo anual dos veiculos matriculados B Taxacdo dos combustiveis
H Incentivos financeiros para modos energeticamente B Reducio dos subsidios dos combustiveis
eficientes B Desconto nos tributos

Colocar na agenda ...
W Programas nacionais de transportes (3.3.1)

Estar disponivel para consulta sobre e fornecer dados para...

B Nenhuma atividade identificada

Envolvimento

Criar um marco legislativo para...

B Expansido darede de transportes publicos (3.1.2) B Sobretaxas de combustiveis (3.1.5)
B Programas nacional de transportes (3.3.1)

O tesouro e o ministério das financas podem

introduzir regimes tributarios que apoiem o uso Box 12: Argumentos contra os subsidios
de veiculos ou modos de transporte energetica- dos combustiveis

mente eficientes. Tal medida poderia fazer mais do

que apenas criar uma receita adicional, podendo Os governos dos paises em desenvolvimento argumentam que
também induzir outros cobeneficios financeiros os pregos dos combustiveis tem que ser baixos para promover
associados com a economia de energia. Os minis- o crescimento econdmico e a igualdade social. Consequente-
tros da fazenda podem levar em consideracéo a mente, muitos paises em desenvolvimento carecem de uma
economia em longo prazo quando medidas sobre politica tributaria adequada para os combustiveis ou subsi-
transporte estdo em discussio. Reducio do trafego, diam seus precos. Contudo, existem desvantagens em tais
viagens energeticamente eficientes com a transfe- politicas:

réncia modal e maior eficiéncia dos veiculos ajuda- 1. Precos baixos de combustiveis resultam em alto consumo
rdo a reduzir os custos externos dos transportes ine- dos mesmos devido ao crescimento dos deslocamentos em
ficientes, tais como congestionamentos, acidentes, veiculos e a tendéncia a veiculos maiores.

desgaste da infraestrutura, poluicio do ar, barulho 2. Ataxagdo dos combustiveis é essencial se uma nagdo esta
e mudancas climaticas. Taxacio de combustiveis expandindo e conservando uma rede nacional de infraes-
ou veiculos ajuda na internalizacio destes custos trutura. Em longo prazo, precos subsidiados de combusti-

veis prejudicam o crescimento econémico.
3. Motoristas de média e alta renda, ndo os pobres, lucram
com os subsidios aos combustiveis. Os consumidores de

externos vinculando-os diretamente ao custo do
veiculo.

Uma importante medida para a desaceleracdo do ~ o
menor renda sdo responsaveis por apenas uma pequena

indice de motorizacio, quando aplicavel, é a redu- parcela do total de combustivel consumido.

¢do dos subsidios dos combustiveis. Subsidios 4. Combustiveis a precos baixos levam a mais trafego, com
efeitos em cadeia como dispersao do uso da terra, poluicao,

congestionamento e acidentes.

para os combustiveis sdo um incentive chave para
qualquer um dirigir um veiculo motorizado, e eles
odem se tornar um enorme fardo financeiro no B & o n :
P Por fim, é muito melhor reduzir os custos globais dos com-
orcamento de uma nacéo. Se esses subsidios estao bustiveis pela melhoria da eficiéncia dos veiculos e determinar
precos acessiveis as opgoes de transporte publico que podem

disponibilizar as pessoas pobres os servicos de transporte que
isto, eles eliminardo incentives equivocados e impe- elas precisam.

em vigor, aconselha-se aos ministros da fazenda a
reduzi-los o mais rapidamente possivel. Ao fazer

dirdo as diversas consequéncias descritas no Box 12.

54



A taxacdo dos combustiveis é outro passo chave no deses-
timulo ao uso de automéveis privados. Uma vez que custos
adicionais sdo diretamente proporcionais a economia de
combustivel do carro, como impostos que favorecam o
uso de veiculos mais eficientes, bem como um compor-
tamento econémico na conducdo de veiculos. Impostos
sobre combustiveis sio uma fonte confiavel de receita
para o pais e fornecem recursos financeiros que podem
ser investidos em projetos de transportes sustentaveis. Os
impostos geralmente sdo faceis de coletar, ja que eles pre-
cisam apenas ser cobrados de algumas refinarias ou distri-
buidoras de combustiveis.

Para tornar a propriedade pessoal de um veiculo menos
atraente, taxas sobre as vendas ou taxacio anual dos
veiculos matriculados podem ser aumentadas. Por meio
de descontos para carros uma melhor economia de com-
bustivel, esta medida pode ser delineada de tal forma que
acelere a substituicdo da frota nacional por carros mais
eficientes (ver Estudo de Caso 8). Com a taxa¢do anual dos
veiculos matriculados a frota existente de veiculos moto-
rizados pode ser resolvida. Esta taxa geralmente é cobrada
como um imposto de circulacdo que contribui para a
construcdo e manutencdo da infraestrutura rodoviaria.
Se esta taxa se diferenciar conforme o tamanho do motor,
tipo de veiculo e consumo absoluto de combustivel, ela
pode estimular o uso de veiculos energeticamente eficien-
tes e levar a uma renovacao da frota.

Figura 49:
Cobranca eletronica de pedagio ‘Telepass’ em Lombardy, Italia.
Fonte: Jonathan Gomez, 2011

Médulo 5h: Transporte Urbano e Eficiéncia Energética

O regime fiscal nacional no deve apenas desestimular
amobilidade ineficiente, mas também deve encorajar a
opcdo por transportes publicos ou ndo motorizados atra-
vés de incentivos financeiros. Uma opc¢ao é tornar dedu-
tiveis as despesas gastas com transporte publico. Outra é
fornecer subsidies que reduzam os custos de certos meios
de transporte. Apoio financeiro do governo nacional para
rede de transportes publicos e sua operacio significa que
os usuarios podem se beneficiar indiretamente com a
resultante expansio da rede, maio frequéncia dos servicos
ou renovacio da infraestrutura.

Muitos governos locais enfrentam simultaneamente os
desafios da motorizacdo e da urbanizacéo. Isto gera um
enorme fardo financeiro. Assim, é essencial que as cidades
obtenham apoio do nivel nacional, por exemplo, através
de politicas nacionais de transportes (ver Secdo 3.3.1). A
divisdo financeira pode fornecer apoio financeiro para
os projetos locais de infraestrutura urbana. Um exemplo,
dentro do programa indiano JNNURM (ver Estudo de
Caso 12 Secdo 4) as cidades podem requisitar subsidios
para a compra de énibus pelos operados locais. Outra
abordagem é usar o alivio fiscal para aumentar os investi-
mentos externos no sistema de transporte atraindo inves-
tidores financeiros ou promovendo parcerias publico-
-privadas. Ademais, existem fundos internacionais para
apoiar a sustentabilidade, transportes climaticamente
corretos. Desde que os projetos energeticamente eficientes
também reduzam as emissoes de CO,, recursos financeiros
adicionais podem ser obtidos.
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Figura 50: Precos da gasolina comum e do etanol num posto de gasolina no Rio, Brasil.
Fonte: Manfred Breithaupt, 2011

Tabela 24: Publicacées GIZ relevantes sobre
transporte urbano sustentavel

B Mddulo 1d: Instrumentos Econdmicos

B Moddulo 1f: Financiamento dos Transportes Urbanos
Sustentdveis

B Documento Técnico No. 5: Acessando o financiamento
do clima para transportes sustentaveis: uma visdo
prética

B Séries de preco de combustivel GIZ
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3.3.4 Ministérios da energia

Médulo 5h: Transporte Urbano e Eficiéncia Energética

Tabela 25: Agenda de Eficiéncia Energética para ministérios da energia

Implementacao

M Combustiveis alternativos
M Eletricidade de fontes renovaveis

Colocar na agenda...

B Taxacdo dos combustiveis (3.3.3)
B Tecnologias inovadoras e design de veiculos (3.3.5)

B Taxacao anual dos veiculos matriculados (3.3.3)

B Sistema de limitacdes de emissdes para veiculos
manufaturados

B Taxacdo de combustiveis (3.3.3)

Envolvimento

Criar um marco legislativo para...

B Sobretaxas de combustiveis (3.1.5)

Estar disponivel para consulta sobre e fornecer dados para ...

B Regulamentacao da qualidade dos combustiveis

B Projetos piloto e pesquisas (3.3.5)
B Reducdo dos subsidios dos combustiveis (3.3.3)

B Tecnologias inovadores e design de veiculos (3.3.5)
B Sobretaxas de combustiveis (3.1.5)
W Padrdes de economia de combustivel para veiculos (3.3.2)

B Projetos pilotos e pesquisas (3.3.5)

Os ministérios da energia devem se esforcar na economia
de energia e promocéo do uso de combustiveis alterna-
tivos para melhorar a seguranca energética nacional. A
regulamentacdo da qualidade dos combustiveis pode
ser usada para garantir o uso do combustivel ideal, sendo
essencial para promover a ado¢do de combustiveis alter-
nativos. Carros geralmente sdo desenhados para usar
combustiveis de uma determinada qualidade e desvios
que podem reduzir o desempenho do motor. Geralmente
tecnologias avancadas de motores tem uma composicio
de combustivel particularmente restritiva. Para permitir
a penetracdo dos combustiveis alternativos no mercado, é
essencial que cada tipo de combustivel atenda a especifica-
¢oes pré-definidas para garantir sua compatibilidade com
arespectiva tecnologia de motores.

Uma estratégia nacional pode ser desenvolvida colabo-
rando manifestamente para um maior uso de combus-
tiveis alternativos e de baixa emissao de carbono como
substitutos do petréleo sempre que possivel. Os ministé-
rios da energia tém expertise para avaliar diferentes tipos
de combustivel e aconselhar sobre as preferéncias de com-
bustivel. Metanol, gas natural, gas liquefeito de petroleo,
etanol, biodiesel, hidrogénio e eletricidade estdo sendo
discutidos como alternativas para a gasolina e o diesel.
Contudo, enquanto que o consumo total de petréleo pode
ser reduzido, a introducido de combustiveis alternativos
néo significa necessariamente que os veiculos operarao de
modo mais energeticamente eficiente.

O emprego do gas liquefeito de petréleo (GLP) no trans-
porte resulta em maior eficiéncia energética, porque ele
geralmente é queimado como um gas residual nos campos
ou refinarias de petréleo. Gas natural comprimido (GNC)

é amplamente utilizado no setor de transportes e oferece
vantagens em comparacdo com os veiculos movidos a
gasolina devido a menor emissao de carbono. Alguns
paises na Asia e na América Latina ja promoveram o uso
do GNC no transporte urbano para reduzir a polui¢io do
ar e a dependéncia energética (Vossenaar 2010). Contudo,
se 0 CNG é usado para substituir o diesel, ou se ndo houver
quaisquer fugas de gas, tais beneficios sdo menos impor-
tantes. Finalmente, a sustentabilidade dos veiculos elétri-
cos com tecnologia de baterias depende em grande medida
do meio pelo qual o pais gera esta eletricidade (ver Box 13).

Em geral, o ciclo de vida complete deve ser considerado
quando combustiveis alternativos sio comparados. Esses
combustiveis e tecnologias associadas estdo em variados
estagios de desenvolvimento. Sua disponibilidade e com-
petitividade, tanto agora quanto no futuro, tém que ser
avaliadas cuidadosamente. Cada pais tem que considerar
seus proprios desafios ambientais, recursos financeiros,
capacidade tecnologica, custos de importacdo do petro-
leo e recursos naturais quando selecionam combustiveis
alternativos promissores. Os ministérios da energia
podem promover os combustiveis alternativos fornecendo
incentivos para os investimentos necessarios de infraes-
trutura (p. ex., postos de abastecimento, dutos). Além disso,
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Box 13: Veiculos elétricos

Trens elétricos, sistemas de veiculos leves sobre trilhos,
bondes e trélebus ja sio comuns na Europa e na Asia. De
alguns anos para cd, muitos paises tém tentado promover
o uso de motores elétricos também em veiculos privados.
Veiculos a bateria elétrica (BEVs) obtém toda sua energia
de baterias recarregdveis, enquanto plug-in de veiculos
hidricos (PHEV) tem um motor de combustio interna, com
apenas parte do seu poder fornecido por abastecimento
oriundo de uma fonte externa de eletricidade.

Durante a operacdo, a eficiéncia energética dos veiculos
elétricos é muito mais alta do que a dos carros convencio-
nais e ndo emite nenhum CO, outro poluente durante a
direcdo. Em nivel local, as maiores vantagem da eletrici-
dade como combustivel sio melhorar a qualidade do ar e
reduzir o barulho.

Para a avaliacdo da eficiéncia global, uma anélise do ciclo
de vida deve ser conduzida.

Primeiramente, a extracdo das matérias primas, como o litio
para as baterias, requer enormes quantidades de energia e
causa polui¢do principalmente nos paises em desenvolvi-
mento. A reciclagem das baterias também é um desafio.

Em segundo lugar, a eficiéncia do desempenho ambiental
da geracdo e distribuicdo de eletricidade varia de pais para
pais, portanto a vantagem global dos veiculos elétricos deve
ser avaliada com cuidado. Em termos de gases de efeito
estufa, seu potencial de reducdo de emissdes também
depende, em grande medida, da mistura da eletricidade.

Mesmo se existem vantagens ambientais associadas com
os veiculos elétricos, ha mudancas envolvidas na gestdo do
deslocamento. A propulsao elétrica que usa baterias como
fonte de poder continua a ser entravada pelo problema do
armazenamento a bordo de energia suficiente. Com a tec-
nologia existente de baterias, esta gama de carros esta pre-
sente principalmente nas areas urbanas. Para promover os
carros elétricos, Pequim, Shanghai e Tianjin introduziram
recentemente estacoes de recarga. Outra desvantagem dos
veiculos elétricos é a necessidade de uma rede de eletrici-
dade adequada e ubiqua.

Com o estado atual de abastecimento de eletricidade e

as tecnologias disponiveis, os carros elétricos continuam
podendo contribuir de forma limitada para o transporte
urbano energeticamente eficiente. Contudo, esta deve ser
a tecnologia do futuro. Atualmente, scooters e bicicletas
elétricas sdo opgdes nas areas urbanas. Por exemplo, ja
existem mais de 120 milhdes de ciclomotores elétricos na
China. O nimero de bicicletas elétricas aumentou nos ulti-
mos anos especialmente nas grandes cidades.

Fonte: Associated Press 2009; Cherry et al., 2007; Financial Times
Deutschland 2009
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medidas de criacdo de Mercado podem ser usadas para
dar suporte ao sucesso de novas tecnologias de motores e
combustiveis.

Outra grande responsabilidade dos ministérios da energia
é gerenciar o mix de geracdo de eletricidade. A estratégia
nacional de energia poderia ser desenhada em direcdo a
promover a gerac¢do de eletricidade por energias reno-
vdveis. Isto afeta o setor de transportes nos termos da
eletrificacdo de ferrovias e futura eletrificacio de veiculos
privados. Em muitos paises o sistema ferroviario ja usa
locomotivas elétricas ao menos nas linhas principais. As
vantagens dos motores elétricos ndo sdo apenas a alta
eficiéncia, mas também o fato que eles produzem menos
emissdes e barulho.

Figura 51: Geracao de eletricidade por usinas de carvdo reduzem
significativamente os beneficios climaticos dos veiculos
elétricos: Usina a carvdo em Hanau, Alemanha.

Fonte: Dominik Schmid, 2009

Tabela 26: Publicacdes GIZ relevantes sobre
transporte urbano sustentavel

LEITURA COMPLEMENTAR

B Mddulo 1f: Financiamento dos Transportes Urbanos
Sustentaveis

B Mddulo 4a: Tecnologia de Combustiveis Mais Limpos e
Veiculos

B Mddulo 4d: Veiculos a Gas Natural
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3.3.5 Ministérios da economia e da tecnologia

Tabela 27: Agenda de Eficiéncia Energética para ministérios da economia e tecnologia

Implementacao

B Componentes e acessoérios de veiculos economizadores de energia M Tecnologias inovadoras e design de veiculos
M Projetos piloto e pesquisas

Colocar na agenda....

B Sistema de limitagdes de emissdes para veiculos B Padrdes de economia de combustivel para os
manufaturados (3.3.2) veiculos (3.3.2)
s = Regulamentacdo da qualidade dos combustiveis
c
qé Estar disponivel para consulta sobre e fornecer dados para ...
S
_g' B Sistema de limita¢des de emissdes para veiculos B Padrdes de economia de combustivel para os
I_E manufaturados (3.3.2) veiculos (3.3.2)

B Regulamentacdo da qualidade dos combustiveis (3.3.4)

Criar um marco legislativo para...

B Nenhuma atividade identificada

Ministérios da economia e da tecnologia podem liderar os
esforcos para promover uma economia energeticamente
eficiente ou pobre em combustiveis fosseis e eles ndo
podem negligenciar o setor de transportes como parte de
sua estratégia. Para abrir o caminho para novos progressos
no transporte alternativo, ministérios da economia pode-
riam fornecer especial apoio para pesquisas sobre tecnolo-
gias energeticamente eficientes na industria de veiculos.

Em paises com uma industria automotora significante,
apoio publico para tecnologias inovadoras e design de
veiculos oferece potencial para a economia de energia.

Melhorias em peso, redimensionamento e aerodinamica
sdo as areas de pesquisa podem ajudar a reduzir o con-

Figura 52: Caminhdes pesados na M1, Reino Unido.
Fonte: Highways Agency, data desconhecida

sumo de combustiveis pelos veiculos.. Os ministérios da

economia e da tecnologia também podem incentivar o

progresso no desenvolvimento de componentes e acess6-

rios para veiculos que economizem energia, tais como:

B Lubrificantes de motor de baixo atrito;

B Desligamento automatico do motor;

B Indicadores de mudanca de engrenagem, que garan-
tam que os motoristas usem a marcha ideal para cada
velocidade;

Tabela 28: Publicagdes GIZ relevantes sobre
transporte urbano sustentavel

B Pneus com baixa resisténcia a rolamento (cerca de 20%
do consume de combustiveis dos veiculos é usado para

dominar a resisténcia ao rolamento dos pneus);

LEITURA COMPLEMENTAR

M Sistemas de monitoramento da pressido dos pneus

(quando os pneus estao flexiveis, uma redugao de 5 B Mddulo 4a: Tecnologia de Combustiveis Mais Limpos e

pontos resulta num aumento no consumo de combus- ,
Veiculos

tiveis entre 2 e 5% - Alvarez 2008).
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Esses ministérios também podem iniciar e apoiar projetos
piloto e pesquisas necessarios para identificar medidas
promissoras e possiveis barreiras a suas implantacdes. Os
resultados podem ser compartilhados com as autoridades
locais.

3.4 Unindo forcas

Tomadores de decisdes locais e partes interessadas sao
atores chaves na melhoria da eficiéncia energética nos
transportes urbanos. Autoridades locais de transporte
desempenham um papel chave no desenvolvimento

e coordenacdo de estratégias. Ao mesmo tempo, uma
estrutura nacional apropriada e medidas apoiadas nacio-
nalmente - novamente coordenadas pelos ministérios
dos transportes - podem inspirar enfoques mais bem
sucedidos para eficiéncia energética. Ha que concluir,
portanto, que os atores locais e nacionais devem unir
forcas. Isto pode ser alcangado, por exemplo, através de
mesas-redondas.

Os exemplos apresentados ao longo deste documento ddo
apenas uma pequena amostra do conhecimento e expe-
riéncia de outras cidades que estdo disponiveis. Devem
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haver ainda mais oportunidades para prosseguir com o

intercambio de ideias e abordagens inovadoras:

B Asautoridades locais podem trocar suas experién-
cias e ideias para melhorar a eficiéncia energética e
as autoridades nacionais podem dar suporte a esses
intercambios.

B Programas nacionais ou parcerias além das fronteiras
nacionais podem ser uteis. A Iniciativa Europeia CIVI-
TAS é um programa sobre abordagens inovadoras para
transportes urbanos que promove a cooperagio entre
cidades na Europa (http://www.civitas-initiative.org).

B Associagdes nacionais ou internacionais tais como a
UITP - a Associagdo Internacional de Transportes Publi-
cos - pode facilitar a comunicacio entre as cidades e as
fronteiras.

A titulo de uma concluséo sobre as politicas e medidas
aqui apresentadas, a proxima secdo ira realcar a impor-
tancia das solucodes politicas. Estratégias e planejamento
podem resultar em solugdes politicas que combinem
varias das medidas discutidas acima. Todavia, o desen-
volvimento e a implantacio dessas solu¢des clamam por
uma cooperacio estreita entre os atores chave que foram
mencionados. A préxima secdo, portanto, incidira sobre
as questoes: Como podemos dar os primeiros passos?
Como as politicas podem ser agrupadas? E como devemos
desenvolver diretrizes a respeito do aumento da eficiéncia
energética?


http://www.civitas-initiative.org

Médulo 5h: Transporte Urbano e Eficiéncia Energética

4 Solucodes politicas para
transportes urbanos
energeticamente eficientes -
explorando as sinergias

Para alcancar o potencial maximo das politicas e medidas
de eficiéncia energética, é importante estimar a comple-
xidade do setor de transportes. Sozinhas, as medidas des-
coordenadas podem ter apenas um sucesso limitado. Uma
politica adequada para melhorar a eficiéncia energética

no sistema de transportes urbanos deve tratar de todos

os trés niveis de eficiéncia energética dos transportes:
sistema eficiente, deslocamento eficiente e veiculo efi-
ciente. Estratégicas e solucdes politicas proporcionam essa

Medidas com efeito empurra-puxa.

abordagem mista. Idealmente, incentivos positivos (medi-
das que ‘puxam’) precisam ser apoiados por desincentivos
(medidas que ‘empurram’).

Uma infraestrutura de transportes publicos bem desen-
volvida e conveniente pode atrair mais passageiros,
porém nio é suficiente, em si, para estimular uma grande
mudanca do uso do carro privado para o transporte
publico. Os fatores subjacentes que sustentam o uso do
carro, tais como a conveniéncia e o status, continuam

Redistribuicdo do leito carrogavel para abrir espaco para ciclovias, calcadas mais largas, canteiros de plantas,

faixas de 6nibus..., redistribuicdo dos tempos semafdricos em favor do transporte publico e dos meios de
transporte ndo-motorizados, conscientizacdo, participagdo cidada e marketing, fiscalizagdo e punicao...

Fonte: Miiller et al., (1992)

Figura 53: A abordagem empurra-puxa.

impedindo as pessoas que podem pagar por carros de usar
transporte publico. Assim, devem ser tomadas atitudes
para superar esses fatores, tais como medidas de precifica-
¢do que aumentem o custo do uso do carro ou restricoes
de estacionamento que reduzam sua conveniéncia. Esses
passos irdo desencadear uma mudanca mais rapida em
direcdo aos meios de transporte energeticamente eficien-
tes (ver Estudo de Caso 14).

Solucdes politicas de variada complexidade podem ser
introduzidas. E importante envolver um niimero diverso
de atores, e diferentes organiza¢des devem cooperar efi-
cazmente se for para alcancar qualquer efeito multiplicar
positivo das solugdes politicas complexas. Um exemplo
de sucesso ¢ aindiana Iniciativa Nacional de Renovacgéo
Urbana de Jawaharlal Nehru ((NNURM, ver Estudo de
Caso 12), que conseguiu dar inicio a estratégias globais
entre os diferentes niveis.
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Iniciativa Nacional de Renovacao
Urbana de Jawaharlal Nehru
(JNNURM) na India

Na fndia o forte crescimento econémico associado

a um rapido crescimento da populagdo urbana pro-
vocou um aumento da demanda por habitac¢des indi-
viduais. Isto tem causado expansdo urbana e gerado
uma demanda crescente de mobilidade.

Como resultado, uma enorme pressao foi colocada
nos recursos disponiveis das cidades indianas e seus
padrées de desenvolvimento tornaram-se insustenta-
veis. A introducdo de conceitos de mecanismos inova-
dores de financiamento é necessaria para dar inicio a
projetos de eficiéncia energética dos transportes.

A Iniciativa Nacional de Renovagdo Urbana de
Jawaharlal Nehru (JNNURM) é um projeto financeiro
que esta sendo utilizado para melhorar a situacdo
geral e fornecer infraestrutura adequada as cidades.
Ela fornece uma plataforma para coordenar as quan-
tias significativas de apoio financeiro entregues pelo
governo central para cidades na India que foram
selecionadas para desenvolver projetos de infraes-
trutura urbana.

Espera-se que as cidades identificadas pela iniciativa
formulem planos de desenvolvimento integral de
sua area (CDPs) para um periodo de 20 a 25 anos
indicando politicas, programas, estratégias e planos
financeiros. Baseado nos CDPs desenvolve-se rela-
térios mais detalhados de projetos relacionados a
iniciativas do uso da terra, da gestdao ambiental e

do transporte urbano. Até o presente momento,

112 projetos de transportes e relacionados aos
transportes recebem 2 bilhdes de délares em apoio
financeiro- cerca de 23 % do total de 478 projetos de
infraestrutura aprovados.

Exemplos de projetos de mobilidade urbana sustentd-
vel apoiados pelo INNURM sdo os diversos sistemas
de BRT (BRTS) que estdo sendo desenvolvidos. Atual-
mente existem propostas de BRTS em varias fases de
avaliacdo e implantacdo. Tais sistemas ja foram imple-
mentados com sucesso em varias cidades indianas,
inclusive Ahmedabad, Pune, Bhopal e Jaipur.

Através do INNURM, as cidades agora podem pedir
subsidios para a compra de 6nibus para operarem na
cidade. Neste contexto, o apoio foi concedido para um
total de 15 260 6nibus em 61 cidades através do pais.

Fonte: Bongardt et al., 2010

4.1 Passo a passo em direcdo a
um sistema de transportes
energeticamente eficiente

Esta secdo descreve uma abordagem passo a passo para
solucdes politicas. A ideia fundamental é que as cidades
sdo diferentes e estdo em diferentes estagios de desenvol-
vimento. Contudo, elas podem escolher a sua combinacédo
politica mais adequada de uma caixa de ferramentas
politicas toolbox. As solucdes politicas aqui apresentadas
dependem umas das outras e tracam um curso aproxi-
mado para a consecucio de um sistema de transportes
energeticamente eficiente. Por exemplo, ter um sistema
de transportes publicos apropriados ao lugar é uma pré-

-condicédo para introduzir mecanismos de precificagio

restritivos visando reduzir o uso de carros.

Trés passos (ou pacotes de solugdes) sdo descritos.

B Solugdo bdsica - A solucio basica inclui medidas que
removem os fatores que desencadeiam o transporte
ineficiente. As medidas aqui mencionadas sio essen-
ciais para permitir uma transicdo para transportes
energeticamente eficientes.

B Solugdo avangada - A solucio avancada leva a aumen-
tos na eficiéncia dos transportes. As medidas visam
novos dominios de acdo ou apoiam o sucesso do pacote
basico.

B Solugcdo complementar - A solu¢do complementar
inclui medidas adicionais para melhorar a eficién-
cia energética no transporte urbano. Essas medidas
podem complementar as solucdes basica e avancada.
Apesar de seus efeitos adicionais poder ser menor do
que junto com as outras solucdes, as medidas promo-
vem reducdes adicionais no consumo de energia ou
levam a inovacdes em eficiéncia energética. Tal como
com a solucdo avancgada, apenas medidas exemplifica-
tivas sdo listadas aqui.

O mix de medidas adequadas depende das circunstan-

cias individuais de cada pais ou cidade. Alguns precisam

comecar com a solucdo bésica, enquanto que outros,
cidades ou paises mais avancados, ja podem comecar pela
implantacdo de medidas avancadas. Ndo obstante, algu-
mas medidas (p. ex., infraestrutura adequada de trans-
portes publicos, taxacdo de combustiveis) necessitam de
adaptacio e desenvolvimento continuos.
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Melhoria da eficiéncia energética no setor de transportes - O caso da Alemanha

O volume de transportes na Alemanha vem crescendo por ~ Apesar do crescimento do volume global de transportes,
décadas. De 1990 a 2007, o volume de transporte de passa- o consume de energia e as emissdes de GHG relaciona-
geiro aumentou 52 %. Durante o mesmo periodo, o volume  das mantiveram-se estdveis e até mesmo tém diminuido

de mercadorias transportadas subiu em 132 %, sendo as nos Ultimos anos. De 1990 a 2008, as emissdes de CO,
remessas internacionais e transporte rodovidrio os respon-  relacionadas aos transportes aumentaram apenas 0,4 %
saveis por muito deste incremento (BMVBS 2008). (Figura 54). Segundo os ultimos dados disponiveis, as

emissdes decresceram 10 % no periodo entre 2000 e 2010.
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Figura 54: Desenvolvimento das emissdes de CO, relacionadas aos transportes na Alemanha, 1990-2008.

Fonte: ITF/OECD 2010

Este desenvolvimento pode ser
atribuido a uma combinacdo
entre diferentes politicas. Me-
didas-empurra, tais como alta
tributacdo dos combustiveis, a
introducao de limites de emis-
sdes e um sistema de ferramen-
tas para veiculos pesados nas
autoestradas e nas principais
rodovias federais, certamente
tiveram um papel fundamen-
tal. Além disso, medidas-pu-
Xa, como tornar os transportes
publicos mais atraentes, tem
ajudado a estabilizar ou até au-
mentar a cota moda dos meios
de transporte energeticamen-
te eficientes, especialmente nas
principais areas urbanas.

+ Imposto de propriedade de vei-
« Limites de emissdes para culos baseado.em emissoes
veiculos de passageiros + Aumento nos impostos sobre
e carros de passeio combustiveis
« Limites de velocidade * Pedégios para cami-
para caminhdes nhdes em estradas
Impostos + Imposto de circula-
¢do de mercadorias
e taxas maior para o trans-
porte aéreo

« Incentivos a direcao

econdmica

« Incentivos a caronas « Cartdes de transporte
« Incentivos ao uso do para trabalhadores
transporte publico e da bicicleta

Figura 55: Visao geral das medidas adotadas para aumentar a eficiéncia energética e
reduzir as emissdes de GHG no setor de transportes na Alemanha.
Fonte: Christine WeiB, GIZ, 2011
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4.1.1 A definicio de um quadro em nivel
nacional

O governo nacional é responsavel pelo quadro que

influencia muitos problemas de transportes em nivel local.

Removendo os subsidios dos combustiveis implantando
um adequado regime de tributagdo dos combustiveis, por
exemplo, induzird uma mudanca de comportamento

para longe dos carros e em direc¢do a formais eficientes de
mobilidade. Fundos de transportes sdo alocados em nivel
nacional, e para reduzir a demanda por veiculos privados,
as autoridades centrais devem alocar recursos financeiros
suficientes para o desenvolvimento da infraestrutura de
transportes publicos e de meios de transporte nio moto-
rizados. Diretrizes de planejamento urbano que limitam a
expansido urbana e estabelecem o desenvolvimento orien-
tado do transito e estruturas densas da cidade originam o
tipo de estrutura que é essencial para um futuro desenvol-
vimento em dire¢do a uma maior eficiéncia energética.

Essas medidas basicas podem ser apoiadas por mais medi-
das ‘empurra’ na solucdo avangada, tal como o novo con-

ceito de desenvolvimento orientado do transporte publico.

Tipos eficientes de veiculos podem ser usados para alcan-
car melhorias adicionais na eficiéncia dos transportes.
Pesquisas e projetos piloto podem complementar esses

esforgos pela reproducio de novas ideias e tecnologias ino-
vadoras que promovem uma maior eficiéncia energética
nos transportes.

1. Solucao basica

B Remocéio dos subsidios dos transportes;

B Taxacio adicional dos combustiveis;

B Melhoria da infraestrutura para meios de transporte
energeticamente eficientes;

Diretrizes de planejamento urbano.

N =

Solugdo avancada

Padroes de economia de combustiveis dos veiculos;

Incentivos financeiros para o uso de modos energetica-
mente eficientes;

Taxacdo anual dos veiculos matriculados.

w

Solugdo complementar

B Incentivar pesquisa e projeto piloto (de novos tecnolo-
gias e conceitos, como compartilhamento de carros);

B Rotulagem de veiculos;

B Sistema de limitacdes de emissdes para veiculos
manufaturados;

B Plano nacional de ciclismo;

B Acdes nacionais de treinamento em direc¢do ecologica.

A

)= Diretivas de planeja- Extingcdo de subsidios

< Melhorias na infraestru- mento urbano aos combustiveis
«© tura de modos energiti- ® Padrdes de consumo Sobretaxas sobre
L camente eficientes para economia veicular combustiveis
@ —
‘S .
5 @ Incentivos financeiros ® Taxa anual de registro @ Limites para a produ-
s para o uso de modos veicular ¢do de veiculos
S e energeticamente @ Etiquetagem automotiva
2 3 eficientes @ Planejamento ciclovidrio
o = nacional
]
c
£
3 @ Promocgao de pesqui- @ Plano nacional de

sas e projetos piloto direcdo econémica

2

(T

o

1
| I
.
>
Alto custo Médio custo Baixo custo
Custos

Solugdes primarias

® Solugdes avangadas

@ Solucdes complementares

Figura 56: Efeitos e custos de medidas nacionais de eficiéncia energética

em diferentes solugdes (avaliagdo do préprio autor).

*) = Incluindo custos monetdrios, organizacionais e de staff e dispéndio de tempo.
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A Figura 56 proporciona uma primeira avaliacdo dos
custos e melhorias potenciais de eficiéncia associados

com as medidas em diferentes solucdes. Os custos reais e
ganhos de eficiéncia variam, dependendo das circunstan-
cias econOmicas e estruturais em cada pais. Geralmente
remover subsidios dos combustiveis e impor uma tributa-
¢do adicional de combustiveis sio medidas que aumentam
a eficiéncia energética a um baixo custo. Em contraste,

Box 14:

Médulo 5h: Transporte Urbano e Eficiéncia Energética

exigem grandes investimentos financeiros para expandir
e melhorar a infraestrutura energeticamente eficiente.
Entretanto, é essencial que os formuladores de politicas
considerem as interdependéncias e sinergias entre as
medidas e as comuniquem a populacio. A este respeito,
estratégias abrangentes e claras em médio e longo prazo
sdo essenciais se desejarem obter a aceitacio de suas
politicas.

Precos inteligentes - um imperativo para estratégias de eficiéncia energética

O prego é um importante instrumento ndo apenas para
financiar o sistema de transportes urbanos, mas também
para promover o transporte energeticamente eficiente.
Precos elevados demandam por energia e comportamen-
tos econémicos, porque com estratégias certas de preco
é possivel distribuir todos dos custos do uso dos carros
entre seus proprietérios (principio do ‘poluidor-pagador’).
Custos subestimados, tais como poluicdo do ar, conges-
tionamentos, infraestrutura rodovidria e aquecimento
global conduzem a subsidios escondidos para os usuarios
de automdveis.

A reducdo do subsidio dos combustiveis, um certo nivel
de tributacéo, taxas de estacionamento, encargos de
congestionamento e outros impostos ou taxas também
podem ajudar a reduzir o fenémeno do efeito rebote, no
qual agdes para melhorar a eficiéncia e reduzir os custos
para os consumidores podem resultar em maior consumo.
Programas de eficiéncia dos combustiveis tendem a ter
efeitos rebote significantes. Por exemplo, estratégias
como sobretaxas sobre veiculos ineficientes ou padrdes de
veiculos estimulam o desenvolvimento de veiculos mais
eficientes em termos de combustiveis. Contudo, ganhos
de eficiéncia reduzem os custos de funcionamento, que
por seu turno incentivam um maior uso dos veiculos ou
estilos condugdes mais veloz, ou liberam a renda para o
consumo de outra energia fora do setor de transportes.

O efeito rebote pode ser visto no aumento da distancia
anual viajada por veiculo. Consequentemente, veiculos
que sdo 10% mais eficientes em termos de combustivel
ndo resultam em uma economia de combustivel de 10 %.
O efeito pode anular de um a trés pontos percentuais em

um ganho de eficiéncia de combustiveis de 10 %, apesar
de ainda sim existir uma reducao de liquida de sete ou oito
por cento (UKERC 2007, p. 31; VTPI 2010). O preco, por-
tanto, é um importante instrumento para reduzir o efeito
rebote, jd que os custos salvos sdo compensados por um
aumento nos precos.

Fonte: UKERC 2007, VTPI 2010

Figura 57: Precos num posto de gasolina no Rio, Brasil.
Fonte: Manfred Breithaupt, 2011
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4.1.2 Fazendo uso do potencial local

E essencial avaliar o status do sistema de transportes em
nivel local e identificar suas fraquezas. Sem uma rede
adequada de transportes publicos ou uma infraestrutura
favoravel aos pedestres e bicicletas, nio se pode alcan-

¢ar uma mudanca nos meios de transporte, ainda que
desincentivos para o uso de carros sejam implantados. Os
cidadaos precisam de uma alternativa aos carros privados.
Ao invés de ampliar a rede rodoviaria, seria possivel dire-
cionar o future aumento da demanda por transportes nas
cidades que estdo crescendo e se desenvolvendo através da
reducdo das distancias viajadas e da promocao de meios
de transporte eficientes. Deste modo, uma cidade densa-
mente estruturada com uso da terra misto e desenvolvi-
mento orientado do transito é uma parte chave da solucdo
basica. Nas solucoes avancada e complementar, podem

ser implantadas medidas que persuadam mais pessoas a
mudar dos carros para os meios de transporte publico ou
nio motorizados.

=

N EpEEEER

Solucao basica

Expansédo da rede de transportes publicos;
Infraestrutura favoravel aos pedestres e bicicletas;
Cidades densamente estruturadas;
Desenvolvimento orientado do transito;

Uso misto da terra;

Dias sem carro.

Solugdo avancada

Tarifacdo dos estacionamentos/estradas;
Restricoes de emplacamento de veiculos;
Prioridade aos énibus;

Gestdo inteligente do trafego;

Rede extensa de ciclovias;

Ciclovias expressas e ondas verdes;

Rede de transportes publico de alta qualidade (inte-
gracdo dos transportes publicos, estagdes e veiculos
confortaveis, fornecimento de informacdes para os
passageiros).

Planejamento urbano cen-
trado no transporte publico
Uso do solo misto

@ Direcdo econdmica para
operadores de transporte
publico e funcionarios
municipais

® Prioridade para os 6nibus
@ Guias da rede de
transporte

7'
% Aumento da rede de
transporte publico Estrutura urbana densa
B Infraestrutura para ® Precificagdo de
s pedestres e ciclistas estacionamento e das vias
% @ Rede de transporte @ Restri¢ao de circulacdo
P publico de qualidade @ Gestao inteligente
o ° @ Rede cicloviaria de trafego
T o completa @ Cartdes de transporte
5 E @ Pistas expressas e onda publico/sistemas de carona
8 verde para ciclistas @ Licitagdes para veiculos
S energeticamente eficientes
5 @ Sistemas de bicicletas
compartilhadas
£ @ Carros compartilhados
5]
o

@ Trabalho remoto
Dias sem carro

[

Alto custo

Custos

Solugdes primarias

Médio custo

® Solugdes avangadas

Figura 58: Efeito e custo'! das medidas locais de eficiéncia energética

em diferentes solugdes (avaliagdo do préprio autor).

- >
Baixo custo

@ Solugdes complementares

*) = Incluindo custos monetdrios, organizacionais e de staff e dispéndio de tempo.
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3. Solugdo complementar

B Guia de acesso aos transportes;
Tiquetes de trabalho e sistema de compartilhamento
de caronas;

Trabalho em casa;

Servicos de compartilhamento de bicicletas;
Compartilhamento de carros;

Direcdo ecologica para os operadores dos transportes
publicos e empregados municipais;

B Aquisicdo publica de veiculos energeticamente
eficientes.

A Figura 58 mostra que muitos investimentos sdo neces-
sarios para obter um ganho substancial de eficiéncia em
nivel local. Muitas das medidas da solucdo basica, que

Estudo de Caso 14
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fornece as bases para um sistema de transporte urbano
energeticamente eficiente, sdo associadas a custos médios
ou altos. Porém esses instrumentos podem resultar em
grandes melhorias de eficiéncia pela redu¢do da demanda
de transportes ou por mudancas nas viagens para modos
mais eficientes.

Varias medidas em nivel local produzem apenas pequenos
ganhos na eficiéncia energética. Contudo, ja que a maioria
delas pode ser executada a um baixo custo e dentro de
um curto periodo de tempo, as medidas sdo uteis acrésci-
mos a um sistema de transportes sustentavel. Dentro das
solucdes politicas, elas podem desempenhar um papel
importante no apoio dos componentes chave, como a alta
qualidade dos transportes publicos.

Transportes energeticamente eficientes em Curitiba

Curitiba é a sétima maior cidade do Brasil, com uma popu-
lagdo de aproximadamente 1.8 milhdes, e que ocupa a 42
posicdao no GDP. Curitiba apresenta um exemplo notavel
de como um conjunto coerente de politicas pode trans-
formar uma cidade através do incentivo ao desenvolvi-
mento de um impressionante e bem sucedido sistema de
transportes energeticamente eficiente e de baixo carbono.
De os anos 1960, a cidade vem perseguindo um desenvol-
vimento orientado do transito. Com o desenvolvimento
da cidade de forma linear ao longo de suas artérias, o
centro da cidade deixou de ser o foco principal das ativi-
dades didrias de transporte. Isto ajudou a evitar conges-
tionamentos periféricos no horério de pico. Empregadores
oferecem subsidies de transporte para seus trabalhadores
pouco qualificados e com baixa remuneragéo.

O desenvolvimento orientado dos carros ndo ocorreu e
s6 ha limitagdes de estacionamento no centro da cidade,
o que desestimula os motoristas de obstruir a area. Por
ultimo, e talvez o mais atraente elemento do desenvol-
vimento de Curitiba é um sistema altamente eficiente de
bus rapid transit system ao longo das vias arteriais, que
deu inicio a uma transferéncia modal de deslocamentos
de carro para 6nibus. Comparada com a populacédo de
outras cidades brasileiras de tamanho semelhante, os
curitibanos consomem 30 % menos combustiveis no
transporte. Globalmente, as solugées politicas para o
transporte energeticamente eficiente em Curitiba revela-
ram-se muito bem sucedidas.

Fonte: Bongardt, Breithaupt e Creutzig 2010
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Planejamento de bicicletas na Cidade do México

A administracdo da Cidade do México desenvolveu um
Plano Mestre de Bicicletas — uma solugéo politica para
promover o ciclismo como uma opgao de deslocamento
segura, atraente, saudavel e conveniente para os residen-
tes da cidade. Isto tinha a intengdo de aumentar os des-
locamentos via bicicleta em 2% em 2010 e 5% em 2012
numa proporgao do total de viagens. Para atingir este
objetivo, o projeto do Plano Mestre implicou em diversas
atividades:

B Mobilidade: concepcao de ciclovias com foco na
seguranca, atratividade e conveniente acesso para os
destinos mais populares e os servicos de transporte
de massa; implantacdo de medidas para reduzir o
trafego de automoveis.

B Acesso universal: facilitagdo de viagens porta-a-porta
para fortalecer as conexdes entre os meios de viagem
(p. ex., estacionamento de bicicletas nas estacdes de
transito).

B Promogao: realizagdo de campanhas publicas que
incentivam o uso da bicicleta e aumentam seu status
social; promocdo do compartilhamento de bicicletas
em 85 estacgdes.

B Gestdo da demanda de viagens: fornecer desincenti-
vos para viagens de carro excessivas, tais como taxas
de congestionamento charges e de estacionamento.

B Aplicagdo das leis: cumprimento das leis relacionadas
com o transporte urbano.

Fonte: ITDP 2010, Ellingwood 2010

Figura 59: A Cidade do México estd melhorando
ainfraestrutura do ciclismo para apoiar este meio
de transporte energeticamente eficiente.

Fonte: Manfred Breithaupt, 2010
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5 O caminho para um sistema de
transportes energeticamente

eficiente

Existe uma imensa variedade de potenciais politicas e
medidas para aumentar a eficiéncia energética no trans-
porte local. A fim de obter os maximos beneficios, ha uma
necessidade de se coordenar os diversos niveis e atores
politicos. Também é necessario agrupar essas medidas em
solugdes abrangentes (planos ou estratégias). Tais solucoes
podem ser executadas em fases, com uma abordagem
passo a passo, mas também precisam de continuidade e
estratégias em longo prazo.

O objetivo deste Modulo Manual de Referéncia é aumentar
a consciéncia sobre como é possivel conseguir um trans-
porte mais energeticamente eficiente. Como se faz isso,
também demonstra os beneficios da eficiéncia energética
no setor de transportes. O transporte energeticamente
eficiente é a base para uma economia competitiva, e traz
beneficios sociais bem como ecoldgicos. No intuito de
tornar as medidas e politicas de transportes energetica-
mente eficientes um sucesso, os formuladores de politicas
devem trabalhar juntos para criar uma visio comum para
os transportes. E importante identificar os beneficios para
os principais grupos de interesse e conseguir seu apoio
para a agio coletiva.

Em muitas regides, barreiras institucionais, econémicas
e sociais inibem o uso de certos instrumentos. Tomado-
res de decisdes politicas e outros atores chave precisam
considerar esses obstaculos a fim de identificar um cami-
nho para os transportes energeticamente eficientes e
sustentaveis.

Barreiras institucionais constituem um imenso desa-
fio em muitos paises. Elas podem causar deficiéncias na
coordenacéo horizontal ou vertical de esforcos, p. ex., nas
relagdes entre diferentes niveis governamentais e nas
relacdes entre as diferentes autoridades nacional ou local.
Para ajudar a desenvolver estruturas energeticamente
eficientes, é uma boa ideia criar uma autoridade local de
planejamento dos transportes e integracdo urbana.

Em muitos paises emergentes e em desenvolvimento bar-
reiras financeiras impedem o desenvolvimento de um
sistema de transportes energeticamente eficiente. Muitas
vezes o orcamento € insuficiente, especialmente para

extensdes mais caras de infra-estrutura de transportes
publicos. A flexibilidade da alocacdo do orcamento precisa
ser aumentada. Um fundo de transporte sustentavel pode
ser uma solucdo promissora (ver Sourcebook GIZ Médulo
1f: Financiamento dos Transportes Urbanos Sustentéveis).

Barreiras culturais ou sociais pode impedir a implemen-
tacdo de medidas. Por exemplo, podem surgir conflitos
entre os proprietarios de carros e pessoas de baixa renda,
que dependem do sistema de transporte publico. Portanto,
é fundamental também para integrar todos os cidadaos
nos processos de planejamento, o mais cedo possivel. Uma
boa quantidade de métodos publicos de participacéo e
mediacdo estd disponivel para isso. O case estudado em
todo este documento mostra que o transporte urbano sus-
tentavel é necessdrio, e que é possivel, acessivel e benéfico
para os cidadéos, empresas e autoridades publicas. Com
visdo e lideranca, os obstaculos descritos aqui podem ser
superados. Os atores abordados neste modulo podem criar
um sistema de transporte que nio sé é energeticamente,
mas que também melhora a aparéncia da cidade e da qua-
lidade de vida de seus moradores.
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Box 15: Alvos mais faceis para melhoria da eficiéncia energética

“Low hanging fruits” (fruto mais @ mao) € um termo do
mundo dos negécios que se refere a melhorias que sdo
mais facilmente realizaveis e que ndo exigem muitos
recursos e tempo. Com um minimo de esforco, é possivel
ter um impacto consideravel sobre a eficiéncia do sistema
de transporte local.

Para identificar o “fruto mais a mao” no contexto da
eficiéncia energética, os atores principais do sistema de
transportes local devem trabalhar juntos para identificar
possiveis areas de atividade. Para encontrar as interven-
¢6es mais faceis em contextos locais especificos, os atores
locais podem fazer as seguintes perguntas chave:

Peguntas bdsicas

B Quais os recursos financeiros e de pessoal disponiveis?

B Quem é responsavel pela implementagdo?

B Onde estd o maior potencial para medicdo de eficién-
cia energética?

B Que medidas podem ser implementadas nos préximos
doze meses?

Identificando medidas adequadas

B O sistema de transportes da cidade publica trabalha a
plena capacidade?
=>» Sim: Como pode a cidade proporcionar transporte
publico adicional?
Exemplo de medidas:
+» Ofertas de curto prazo dos servicos de énibus
novos
+* Aumento na velocidade e eficiéncia das opera-
¢Oes existentes nos transportes publicos
+» Fazer uso de parcerias publico-privadas para
prestar servicos de transporte publico
=>» Ndo: Como podemos induzir um avanco para o
transporte publico?
Exemplo de medidas:

+* Promover dias sem automovel

*¢* Restringir a oferta de estacionamento gratuito

X3
:0
¢ Aumentar os precos de estradas ou
estacionamentos
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B Serd que a cidade tem uma infra-estrutura qualificada
para o transporte ndo motorizado?
=» Sim, mas n3o esta sendo utilizado: Como podemos
induzir uma mudanca para modos ndo motoriza-
dos de transporte?
Exemplo de medidas:
++ Campanhas de conscientizacdo publica
s Proporcionar instalagdes de bicicleta
=» Ndo: Como podemos fornecer infra-estrutura
adicional em um curto espago de tempo e aum
baixo custo?
Exemplo de medidas:
+¢+ Adaptar o espaco rodovidrio existente (por
exemplo, partes das pistas de trafego ao longo
da Broadway, em Nova York, foram substitui-
das por bancos nas calcadas e ciclovias)
B Como é o comportamento dos passageiros que resi-
dem nos suburbios na cidade?
=>» Muitos vém diariamente de carro para a cidade.
Exemplo de medidas:
+;» Fornecer estacionamento e instalagdes de
passeio nas principais de trafego
+» Apoiar o sistema de compartilhamento de
caronas
+¢+ Introduzir e promover bilhetes de transporte
para o trabalho
=>» Muitos passageiros que residem nos suburbios
usam seus carros até para curtas distancias.
Exemplo de medidas:
++ Programas de uso bicicletas para ida ao
trabalho.
+¢ Fornecer vestidrios nos locais de trabalho
B Sua propria frota de veiculos é eficiente em termos
energéticos?
=>» Sim: Use suas experiéncias para servirem de exem-
plo para os outros.
=> Ndo: Melhorar a eficiéncia energética de sua frota.
Exemplo de medidas:
+» Direcdo Ecoldgica
3 Pneus de baixa resisténcia ao rolamento
% Oleos de lubrificacio elevada de veiculos
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7 Abreviacoes

ACU Associac¢ao de ciclistas urbanos

ASI abordagem evite, mude, melhore

BEV veiculo elétrico a bateria

BRT bus rapid transit - corredores de 6nibus
exclusivo

BRTS sistema de BRT

BUG grupo de usuarios de bicicleta

CAFE média de economia de combustivel em uma
coorporagao

CbpP plano de desenvolvimento urbano

CIVITAS Cidade-Vitalidade-Sustentabilidade (Iniciativa
em prol de meios de transporte melhores e mais

limpos)
CNG GNC - gés natural comprimido
co, diéxido de carbono
COE certificado de titulariedade - programa de

limitagdo a aquisicdo de veiculos motorizados
em Cingapura

CPTC Companbhia de transportes da California

EC CE - Comissdo Européia

FDI IED - Investimento estrangeiro direto

FRT taxa de licenciamento

GDP PIB - produto interno bruto

GHG GEE- gases de efeito estufa

GIzZ Deutsche Gesellschaft fir Internationale
Zusammenarbeit (GIZ) GmbH

GTZ Deutsche Gesellschaft fir Technische
Zusammenarbeit (GTZ) GmbH

GVFG Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz

(Lei do financiamento municipal de transportes
na Alemanha)

HC hidrocarbonetos
IEA AIE - Agéncia Internacional de Energia
J joule

JNNURM Iniciativa Nacional de Renovacdo Urbana de
Jawabharlal
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km/L
ktoe
LDV
LPG
mb/d
MJ
mpg
NGL
NGO
NMT
NOy
OECD

PHEV
pkm
ppm
PPP
PT
RZ
TDM
tkm
TOD

UITP
UK
UNFCCC

USA
VQs

WEO

quildometros por litro

tep - tonelada de petréleo equivalente
veiculo leve de servico

GLP - gas liquefeito de petréleo

milhdes de barris por dia

mega joule

milhas por galdo

GNL - gas natural liquido

ONG - organizagdo ndo governamental
TNM - transporte ndo-motorizado

6xido de nitrogénio

OCDE - Organizagdo para a Cooperagao e
Desenvolvimento Econémico

automével hibrido

passageiro por quildmetro

partes por milhdo

parceria publico-privada

TP - transporte publico

ZR - zona de restrigdo

gerenciamento de demanda de transporte
tonelada por quilémetro

desenvolvimento centrado no transporte
publico

Associacdo Internacional de Transporte Publico
Reino Unido

CQNUMC - Convengdo-Quadro das Nagdes
Unidas sobre a Mudanca do Clima

EUA - Estados Unidos da América

SCV - sistema de cota veicular - também
conhecido por certificado de titulariedade,
sistema de restricdo a propriedade de
automoveis

World Energy Outlook - Panorama da Energia
Mundial
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8 Anexo - Panorama das medidas e
responsabilidades

A tabela a seguir enumera todas as medidas descritas no
Capitulo 3. As tabelas estdo divididas de acordo com as
medidas de (1) empurrar (2) puxar e (3) gerais. Dentro de
cada tabela, as medidas estdo organizadas de acordo com
o ator responsavel por sua implementacéo. Para cada
passo a iniciativa a ser realizada estd marcada com um X’

em negrito vermelho e os atores envolvidos na iniciativa
estdo marcados com um pequeno “x” em preto. As tabelas
também proporcionam informacdes sobre o nivel de efi-
ciéncia que cada iniciativa se refere. E possivel obter mais
informacdes sobre cada iniciativa no Capitulo 4.
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Tabela 29: Medidas para empurrar uma maior eficiéncia energética no transporte urbano

(X = ator responsavel, x = envolvimento, S = eficiéncia sistémica, T = teficiéncia em viagem, V = eficiéncia veicular)
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Politicas e Medidas Descricdo s 8218288 8|82 &|58|35|5E|58|5|58|=2)| =
Medidas de empurrar
1 Diregdo econdmica para funcionarios Treinamento obrigatério para diminuir o consumo de X v
da prefeitura combustivel pelos funcionarios muncipais
) Guia de compras verdes para frota de Politica de compras para aquisi¢do de veiculos prestado- X X v
veiculos municipais res de servigo publico
. Limita o acesso a carros com niveis baixos de emissdo
3 | Zonaambiental X X X T|V
de poluentes
- Restricao a circulagao de veiculos em determinadas regi-
4 | Restrigdes de placas < g G0 g X X T
6es de acordo com o numero da placa
. Limita o nimero de carros que podem ser licenciados a
5 | Cota veicular quep X X X T| S
cada ano
. . < Melhorias vidrias desenhadas para reduzir a velocidade e
6 | Desvios e células de trafego A P X X T
conveniéncia do uso do carro
Velocidades maximas mais baixas reduzem a atratividade
7 | Restri¢des de velocidade e o consumo de combustivel de modos motorizados indi- | _ X X X T \"
viduais de transporte 2
(=}
. Ruas da cidade fechadas para circulagdo de carros e libe- | g
8 | Dias sem carro < 25 < e X X X T
radas para ndo-motorizados °
- . Tornar o uso do carro menos atrante ao restringir o esta- | ¢
9 | Restrigdes de estacionamento N N o X X T
cionamento gratuito ou nas ruas o0
4
10 Nimero méximo de vagas de Defini¢do do nimero méximo de novas vagas para langa- | © X X T
estacionamento mentos imobilidrios <
<
N - Espaco viario devera ser dedicado a modos mais energe- G
11 | Realocacdo do espaco vidrio -spag - g < X X T
ticamente eficientes g
=
12 | Precificagdo do estacionamento Uma tarifa de estacionamento é definida ou aumentada 2 X X X T
13 | Precificagdo de estacionamento Motoristas pagam uma taxa sobre o uso do viario E X X X T
=
=
- Pedagio urbano é um tipo de precificagdo viariacom tari- | &
14 | Pedégio Urbano 8l up P s 5] X X X X T
fas mais altas em horarios mais congestionados 5
x
Sobretaxas de arrecadaco local para adequacio de me- |
15 | Sobretaxas pagas na bomba N s ¢ p quac o X X X X T |VS
didas nacionais de transporte 2
o
Guia de compras verdes para veiculos Uso de veiculos de transporte publico energeticamente 32
16 e S pe X X X v
de transporte publico eficientes (politica de compra) £
3
17 Diregdo econdmica obrigatdria para Programa de treinamento destinado a motoristas para ‘é, X X v
motoristas de transporte publico melhorar o consumo de combustivel '%
g
- . Treinamento para promover a economia de combustivel 2
18 | Direcdo econémica . P < P a X X \'
junto a funcionarios de empresas o
Guia de compras para frotas . . 2
19 . Politica de compras de veiculos para empresas & X X \'
empresariais S
Uma série de medidas que obrigam funcionarios a uti- s
20 | Politica de viagens para empresas lizarem modos energeticamente eficientes em viagens '—E X X X T
aservico 2
. Uso de carros compartilhados ao invés do carro da com- s
21 | Carros compartilhados X > part X : Q| X X T |V
panhia ou veiculo particular para viagens em servigo e
c
2 Sistema nacional de treinamento em Inclusao obrigatdria no curriculo das auto-escolas de g X X v
direcao econdmica aulas de direcdo econémica b=l
- . . Padroes nacionais que limitam o consumo de combusti- @
23 | Padrio de economia de combustivel nacionais que ir o X X X X \'
vel por distancia percorrida 'g
Limitacdo de produgao para fabricantes | Limite para o consumo de energia, ou emissdo de CO2 ‘S
24 : A . . 5 X X X \'
de veiculos dos veiculos fabricados no pais 2
©
- - Precos muitos baixos para os combustiveis incentivam o €
Reducéo dos subsidios para . . o
25 S uso do carro e aumentam os impactos negativos desse et X X X T |VS
combustiveis =
uso a
S
. Para reduzir o uso do carro, a sobretaxa tem que ser ‘c
26 | Sobretaxas para combustiveis c S X X X X T |VS
suficientemente alta £
g
27 | Imposto sobre vendas Pode ser estruturado para diminuir a compra de veiculos E;J X X X T S
o
oo
. . Taxar a propriedade do carro (pode ser diferenciada de °
28 | Registro anual de veiculos propriecade dc (P . o X X X X T |V
acordo com a eficiéncia energética) °
~ . Regulamentacdo rigida para garantir a perfomance g
Regulamentagdo da qualidade dos . -8 N gida para g P Lo ®
29 P 6tima dos motores e impulsionar o uso de combustiveis a X X X Vv
combustiveis X
alternativos o

1Ja que prefeitos e prefeituras estdo envolvidas em praticamente todas as medidas (devido a aprovagao de politicas pablicas), s6 foram listadas medidas nessa categoria direcionadas a funcionarios, departamentos ou pesquisas muncipais
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Tabela 30: Medidas de puxar para uma maior eficiéncia energética no transporte urbano

(X = ator responsavel, x = envolvimento, S = eficiéncia sistémica, T = teficiéncia em viagem, V = eficiéncia veicular)
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Medidas de puxar
- - Mai m rtuni ilizar o transpor
30 | Expansio da rede de transporte publico paabiigsssoas tem a oportunidade de utilizar o transporte X X X X X X X T S
31 | Estacionamentos integrados Estacionamentos integrados ao transporte publico X X X X T
. - . Servigo de 6nibus de alta qualidade com grande frequén-
32 | Sistema de onibus répidos (BRT) cia e tempos de viagem baixos em corredores exclusivos X X X X X T
- P Prioridade nos cruzamentos ajudam os 6nibus a viajarem
33 | Prioridade aos énibus mais répido e aumenta a confiabilidade do servico X X T
. . Permitem oni i m r raf
34 | Faixas de 6nibus el teA que os 6nibus circulem separados do trafego X X X x T v
congestionado
35 | Veiculos e estacoes confortaveis Por exemplo, atrayes c!e abrigos de 6nibus, assentos me- X X X T
Lhores e estacées iluminadas
36 Integracdo dainfraestrutura de trans- | Rotas planejadas permitem transferéncias entre diferen- X X X T
porte publico tes meios de transporte
. . Espacos dedicados aos ciclistas para promover conforto
7 iclovi
37 | Ciclovias e seguranca X X X X T
38 | Estacionamentos de bicicleta Estacionamentos seguros e convenientes para bicicletas X X X X T
39 | Rotas ciclovidrias sinalizadas e mapas Fornecer informacées para ciclistas X X X X T
40 | Rede ciclovidria integrada Um rede segura e confortavel na cidade toda _ X X X X T
Rotas diretas para ciclistas e melhorias nos semaforos g
41 | Ciclovias expressas e ondas verdes reduzem os tempos de viagem para ciclistas e aumentam S X X X T
aseguranca c
Estacionamentos de bicicleta Espacos fechados para bicicletas com conexdo com o <
42 | P s | X X X X T
integrados transporte publico g
43 | Servigos de bicicletas publicas Oferecer bicicletas para uso gratuito ou a um prego baixo EO X X T
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47 e Facilitar faci ranspor i a
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— —— - S
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49 ! e E| 5 T
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3
50 subsidiadas Prover tarifas atraentes para o transporte publico % X X T
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3 ; he)
52 ;r;t;l‘?gzgao de servicos de transporte Integracao das escalas e tarifas do transporte publico E X X T S
53 Sistema de transporte publico focado O tamanho da rede de transporte publico e o tamanho 3 X X X T s
na demanda dos veiculos devem ser adequados a demanda S
. . . - Prover informagao em tempo ri re tem hega-| &
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= — < — - 2
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P publico "
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57 | Cartges de transporte presas oferecem aos seus empregados cartoes de = X X X T
transporte com precos atraentes c
58 | Sistemas de caronas Ajudar os funcionarios a praticarem caronas solidarias g X X T
N T o
- . . o . . a
59 Mudancas na !nfraestrutura para bici Encorajar funcionérios a irem para o trabalho de bicicleta | « X X X X T
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- Grupos locais que visem melhorias nas condicdes de cir- =
1 r ri - . o 3 P ©
61 | Grupos de usudrios culacdo em bicicleta, a pé ou em transporte publico & X X T
. .| Campanhas informativas sobre meios sustentéveis e °
Campanhas em prol de meios energeti- . L. S
62 . energeticamente eficientes e que levem a mudancas de T X X X T
camente eficientes c
comportamento 3
63 | Plano ciclovidrio nacional Uma esFrategla nacional que promova redes cicloviarias g X X X X T
regionais 5
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64 | Programa nacional de transportes desenvolvimento e implementacéo de sistemas locais de % X X T Vv
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mia de combustivel nentes avancados ou através de servicos ao motorista “9_',
- . Encorajar o desenvolvimento e construgao de veiculos a
69 | Tecnologias inovadoras para veiculos A o X X X \"
mais eficientes

1Ja que prefeitos e prefeituras estdo envolvidas em praticamente todas as medidas (devido a aprovacao de politicas publicas), s6 foram listadas medidas nessa categoria direcionadas a funcionarios, departamentos ou pesquisas muncipais
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Tabela 31: Medidas gerais para uma maior eficiéncia energética no transporte urbano

(X = ator responsavel, x = envolvimento, S = eficiéncia sistémica, T = teficiéncia em viagem, V = eficiéncia veicular)

prol do transporte energeticamente eficiente

q q P A Nivel de
Autoridade local e cidades Organizagoes Governo nacional eficéncia
=1 o o
s 5| 2 @ g ] | £
g k] & (g S [Fe= 5 Py © S c
5 ‘G ° c| @ | o a © 8o | 4 il
=2 c o aQ a < s | 2 @ S
€ « o 8l | 2 c | o = |G| ® | 5
2|l o*| w32 02| & |8 ° c |3 @ 5| 22| E| ®
S|se|8g|s2 <= Bol|E |& | 5|82 28
$|l2el 80283 2|3 s« 8 5|38 = S (8ol 8| ®
S| SE|SE| SE| S| g S5 ol a « alwgl 2| 8
o ] S w >2| 8| S S 5| 88| E S
o | EZ|EE|ES| E| S o | CE| 2| 2g.2 £188| E|E
2 )2s| 2| £2| 2| 3|8 |EE| 2| 25|22 |gE|3 |3
S| 88|88\ 22| 8| 25| 2| Be|2|Ec|E8|E|E5| 22
. . . s 5 & E |85 ER| E|E =
Politicas e Medidas Descri¢do E132|/82)88|8|82|5|58|5|5E|s58|5|58|2| 2
Medidas Gerais
< .. Série de medidas para melhorar a eficiéncia das viagens
70 | Gest Ldet t Lo -
€stao municipat de transportes dos funcionarios (cartdes de transporte, teletrabalho) X T S
. . . Implementagao e avaliagdo de novas abordagens de pro-
71 | P t lot = s .. [
rojetos prioto € pesquisas mogao a modos eficientes a nivel local X X X geral
72 | sistemas de trafego inteligente Si;temas”inform‘atizados podem ser implementados para X X T s
orientacdo do trafego
Cidades d d idades d
73 | Adensamento da estrutura urbana \dades densas reduzem as necessidades de S X X X S T
deslocamentos =
S
74 Planejamento Urbano centrado no Aumento na densidade de empreendimentos comerciais é". X X X X X s T
transporte publico ao longo de corredores de transporte publico b
P
75 | Uso do solo misto A proximidade de diversas atividades reduzem a deman- § X X X s
da por deslocamentos =
L . Avali lume de traf d d £
76 | Avaliacdo de impacto no trafego vatiar o volume de tralego que pode ser gerado por um 2 X X X X S T
novo empreendimento comercial =
(=%
S
77 | Teletrabalho Permitir que funcionarios trabalhem em casa ‘S X X S
E]
€
_— . Politi ional i h lanej to urb. o
78 | Diretrizes de planejamento urbano ofitica nacional que Imponna o planejamento urbano = X X S T
energeticamente eficiente ]
o
79 | Combustiveis alternativos Ava}liagéo e promo’géo de combustiveis alternativos aos 5" X X X v
derivados de petréleo
30 | Projetos piloto e pesquisas Pesquisas nacionais que apoiem idéias inovadoras em X X X X geral

1Ja que prefeitos e prefeituras estdo envolvidas em praticamente todas as medidas (devido a aprovagao de politicas pablicas), sé foram listadas medidas nessa categoria direcionadas a funcionarios, departamentos ou pesquisas muncipaisww
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