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Transporte Sustentavel:

Um Livro Fonte para Elaboradores de Politica em Cidades em Desenvolvimento

0 que & o Livro Fonte?

O Livro Fonte sobre Transporte Urbano
Sustentdvel enfoca dreas principais de uma
estrutura de politica de transporte sustentdvel
para uma cidade em desenvolvimento. O Livro
Fonte consiste de mais de 25 médulos mencio-
nados nas pdginas subseqiientes. Ele ¢ 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 usudrios chineses).

Para quem se destina?

O Livro Fonte é proposto para elaboradores de
politica em cidades em desenvolvimento, e tam-
bém para os seus consultores. Este publico-alvo
se reflete no contetdo, o qual fornece ferra-
mentas de politica apropriadas para a aplicagao
numa variedade de cidades em desenvolvimento.
O setor académico (ex., universidades) tem tam-
bém se beneficiado com este material.

Como se presume que ele seja usado?

O Livro Fonte pode ser usado em uma infi-
nidade de maneiras. Se impresso, ele deve ser
mantido em local apropriado, assim como os
diferentes médulos fornecidos aos oficiais envol-
vidos no transporte urbano. O Livro Fonte pode
ser facilmente adaptado para enquadrar-se a um
evento de treinamento de curto prazo, ou pode
servir como guia para se desenvolver um curri-
culo ou outro programa de treinamento na drea
de transporte urbano. GTZ estd elaborando pa-
cotes de treinamento para mddulos 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 Livro Fonte incluem:

M Orientacoes prdticas, enfocando as melhores
préticas em planejamento e regulamento e,
onde possivel, experiéncias bem-sucedidas em
cidades em desenvolvimento;

M Os contribuintes sao peritos de vanguarda
nos seus respectivos campos;

B Um layout em cores e de ficil leitura;

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

B Atualizacoes pela Internet.

Como obtenho uma cdpia?

As versoes eletronicas (pdf) dos médulos acham-
se disponiveis em http:/www.sutp.org ou http://
www.sutp.cn. Devido a constante atualiza¢io de
todos os médulos, versdes impressas da edicio
em lingua inglesa nao mais estao disponiveis.
Uma versdo impressa dos 20 primeiros médulos
em chinés é vendida em toda a China pela
Communication Press.

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

Comentérios ou opiniao?

Nés apreciarfamos seus comentdrios ou suges-
toes sobre qualquer aspecto do Livro Fonte, via
e-mail para sutp@sutp.org e transport@gtz.de, ou
via correio normal para:

Manfred Breithaupt

GTZ, Divisao 44

P. O. Box 5180

65726 ESCHBORN, ALEMANHA

Modulos e recursos adicionais

Moédulos adicionais sao antecipados nas dreas de
Transporte Urbano de Financiamento, Reftrofit,

e Viagem Induzida (entre outros). Recursos
adicionais estiao sendo desenvolvidos, e Fotos,
CD-ROMs e DVDs de Transporte Urbano
acham-se disponiveis (algumas fotos foram
transmitidas de um arquivo para um comutador
remoto, uploaded em http://www.sutp.org—se¢ao
de fotos). Vocé também encontrara links rele-
vantes, referéncias bibliograficas, e mais de 400
documentos e apresentagoes em http://www.sutp.
org (http://www.sutp.cn para usudrios chineses).
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Modulos e colaboradores

(i) Visdo geral do Livro Fonte e Questoes Trans-

versais da Orientacio Institucional e Politica
de Transporte Urbano (GTZ)

Orientagao institucional e politica

la. O Papel do Transporte na Politica de
Desenvolvimento Urbano (Enrique Penalosa)

1b. Instituigoes de Transporte Urbano
(Richard Meakin)

lc. Participagdo do Setor Privado na Provisio de
Infra-estrutura do Transporte Urbano
(Christopher Zegras, MIT)

1d. Instrumentos Econémicos
(Manfred Breithaupt, GTZ)
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o Transporte Urbano Sustentdvel
(Karl Fjellstrom, Carlos F. Pardo, GTZ)

Planejamento do uso da terra e
gerenciamento de demanda
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(Rudolf Petersen, Instituto Wuppertal)
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(Lloyd Wright, University College London)
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4e. Sistemas de Transportes Inteligentes
(Phil Sayeg, TRA; Phil Charles,
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4f. Condugdo Econdémica e Ecoldgica (VTL;
Manfred Breithaupt, Oliver Eberz, GTZ)

Impactos ambientais e de saide

5a. Gerenciamento da Qualidade do Ar (Dietrich
Schwela, Organiza¢io Mundial de Satde)

5b. Seguranga de Rodovia Urbana (Jacqueline
Lacroix, DVR; David Silcock, GRSP)

5c. Barulho e sua Reducio
(Troca Civica Hong Kong; GTZ; UBA)

5d. O MDL no Setor de Transportes
(Jurg M. Griitter)

Recursos
6. Recursos para Elaboradores de Politica (GTZ)

Questoes sociais e transversais do
transporte urbano

7a. Género e Transporte Urbano:
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Sobre o autor

Dr. Jiirg M. Griitter ¢ um economista espe-
cializado em questoes ambientais com enfoque
em GEE e transporte. Possui doutorado em
economia pela Universidade de St. Gallen,
Suica e pés-graduagao em assuntos de desen-
volvimento pela ETH Ziirich, Suiga. O Doutor
Griitter trabalha em projetos de mudangas
climdticas em mais de 30 paises em todo o
mundo, envolvendo-se também em aconselha-
mento politico para negociagoes de mudangas
climdticas. Ele estd trabalhando desde 1991 nas
questoes de transporte e mudangas climdticas.
Griitter ¢ fundador e proprietdrio da Griitter
Consulting, estabelecida em 1996 com escrité-
rios na Bolivia e Suica. Griitter desenvolveu em
nome da agencia energética do setor privado em
metodologias de EnAW para medidas de trans-
porte domestico na Suica, e também treinou
mais de 80 importantes empresas de transporte
na Suica. Griitter realizou para essas empresas
entre outras a documentacao de GEE e o
software de monitoramento. Em 2006 Griitter
negociou juntamente com a EnAW um acordo
para vender redugoes de GEE dessas empresas
de transporte de 2006 a 2012 para uma enti-
dade suica para propdsitos de conformidade
doméstica. Estas foram as primeiras vendas de
redugées de empresas de transporte usadas para
propésitos de conformidade e com o Protocolo
de Quioto em redor do mundo. Griitter é
também revisor-chefe de metodologias para a
CQNUMC e tem comentado sobre a maior
parte das metodologias de transporte. Ele é
autor da primeira metodologia de transporte de
MDL aprovada em larga escala (AMO0031 para
BRTs) como também autor do tnico projeto de
transporte de MDL registrado (TransMilenio).
A Griitter Consulting estd gerenciando um
grande portfolio de projetos de transporte de
MDL de natureza diversa e tam- "
bém assinou um contrato com o g ru T 1- er
Banco Mundial para desenvolver consufforia
no curso do ano de 2007 novas metodologias
de transporte de MDL. Aliados estratégicos

da Griitter Consulting incluem Carbotech AG,
Thomas Biirki GmbH, e CAF. Para informacées
adicionais veja http://www.transport-ghg.com ou
contate o autor em jgruetter@gmail.com
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1. Introdugao

O Protocolo de Quioto entrou em vigor em 16
de fevereiro de 2005. O Protocolo tem como
alvo reduzir emissoes de Gds de Efeito Estufa
(GEE) e inclui compromissos de redugao da
emissdo de GEE para os paises do Anexo I (eco-
nomias industrializadas). O Protocolo estabelece
trés “mecanismos” inovadores conhecidos como
Implementagao Conjunta, o Mecanismo de
Desenvolvimento Limpo e a Troca de Emissoes.
Estes sao projetados para ajudar os paises com
compromissos de redu¢do a cortarem o custo
do cumprimento das suas metas de emissoes
tirando proveito das oportunidades de reduzir
emissdes que custam menos em outros paises
do que em casa. Qualquer entidade legal pode
participar dos mecanismos, ainda que sob a

responsabilidade dos seus governos. O Meca-

nismo de Desenvolvimento Limpo (MDL) se 3. Elementos centrais de uma meto.dolfJgu'z de . ;lg. 1
relaciona a projetos realizados em paises em de- tmmgorte. Oi)comp onentes principals que corffg Z;za‘;nz

. _ . & - 7
senvolvimento com reducoes de GEE vendidas tem de Ser COBEITos A0 S¢ preparar uma me

‘ ‘ . . poluicio local —
a paises com compromissos de redugdo (Partes todologia de MDL sio apresentados. mudanga climdtica:

do Anexo I na terminologia da Convengao- 4. Esz“udo' de Caso: o Pr.ojet.o c%e MI_)L Trans— _ Onibus local em Bogotd.
Quadro das Nacées Unidas sobre a Mudanca Milenio: A TransMilenio ¢ o primeiro projeto Foto cortesia de Carlos F. Pardo

do Clima — CQNUMO). As reducbes de emis- de transporte de MDL oficialmente reg-

P - . istrado. O caminho para o registro, resulta-
sao resultantes sao chamadas de Redugées de p gIstro,

Emissdo Certificadas (CERs). O MDL também dos, custos e beneficios acham-se detalhados.

. . . 5. Perspectiva sobre MDL e transporte.
pretende ajudar os paises em desenvolvimento a

atingirem desenvolvimento sustentdvel.

Projetos de transportes sustentdveis em geral re-
duzem emissoes de GEE. Tais projetos poderiam
entio se qualificar para 0o MDL e se beneficiar da
venda de Compensagdes de GEE. Isso deixa bons
projetos economicamente mais atrativos e reduz
barreiras para a sua implementacio bem-sucedida.
O MDL pode constituir uma importante receita
adicional para projetos de transportes sustentdveis
ao lado de fontes de renda tradicionais, inclusive

o GEF (Fundo Global para o Ambiente).

Este mddulo contém os seguintes capitulos:

1. O MDL e 0 mercado de GEE: As regras, regu-
lamentos e procedimentos que governam o
MDL estao descritos e os aspectos centrais do
mercado de GEE sio explicados.

2. Projetos de transportes de MDL: O potencial
de MDL de deferentes tipos de projetos de
transportes ¢ analisado e o escopo das me-
todologias de transportes de MDL aprovadas
¢ apresentado.
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2. 0 MDL e o mercado de GEE

2.1 0 MDL

Sob o MDL compradores recebem Reducoes de
Emissio Certificadas (CERs) para a quantidade
real de redugoes de GEE através do projeto. As
CERs podem ser produzidas potencialmente

a partir de quaisquer projetos iniciados depois
do ano 2000, sem uma data final especifica
para o préprio mecanismo. O mercado de
MDL é regulamentado pela CQNUMC. Todos
os projetos apresentados tém que usar uma
metodologia aprovada pela CQNUMC". Se

o projeto ndo se enquadrar em qualquer uma
das metodologias aprovadas correntemente
relacionadas, mudangas podem ocorrer nas
metodologias existentes (emendas) ou uma nova
metodologia pode ser proposta. Para tltima, um
formato especifico da CQNUMC precisa ser
usado. Depois de enviada, a nova metodologia
proposta ¢ analisada pelo Painel de Metodologia
da CQNUMC e aprovada ou rejeitada pela
Diretoria Executiva da CQNUMC. Durante
este processo em geral a Metodologia de Painel
solicita certas mudangas e clarificagoes das
metodologias propostas. Em margo de 2007
mais de 220 metodologias para atividades de
projeto de grande porte tinham sido propostas
das quais 16 metodologias de transportes®. 40
metodologias de grande porte foram aprovadas
das quais uma metodologia de transporte
(AMO0031 para projetos BRT). O processo para
se ter uma metodologia aprovada é consumidor
de tempo, e o risco de rejeicao ¢ considerdvel.
Todavia, se um projeto especifico se enquadrar
na metodologia existente aprovada, todo o
processo para o estabelecimento de um projeto
como um projeto de MDL ¢é muito mais ficil.

Em margo de 2007 quase 600 projetos de MDL
foram registrados pela CQNUMC, dos quais

" A lista das metodologias aprovadas é encontrada em
http://cdm.unfccc.int/methodologies/index.html.

2 9 dessas metodologias s&o para produgéo de
biocombustivel que ndo é uma metodologia especifica
de transporte uma vez que o biocombustivel pode
também ser usado para propoésitos industriais ou de
geracao de energia; a Unica metodologia de produgcao
de biocombustivel aprovada foi portanto classificada
pela UNFCCC nao como metodologia de transporte
mas como metodologia nas esferas setoriais de

“produtos quimicos” e “industrias energéticas”. Além
disso, trés metodologias de transporte de pequeno
porte foram aprovadas até o momento.

Caixa 1: Questoes-chave e exigéncias
basicas para projetos de MDL

Afim de assegurar que o MDL seja instrumento
credivel que reduza emissoes globais de gases
de efeito estufa, somente essas redugdes de
emissao podem ser creditadas ao proprietario
do projeto que nao teriam ocorrido na ausén-
cia da atividade do projeto de MDL. Este é o
conceito de adicionalidade que declara que
as emissoes resultantes do projeto sdo mais
baixas do que a linha de base, ex., um cenario
hipotético que seria provavel sem o projeto de
MDL. Este cenario hipotético pode ser baseado
na comparagao com atividades e tecnologias
similares no mesmo pais ou em outros paises,
ou com emissodes anteriores a implementagao
do projeto. Num sentido mais restrito, adicio-
nalidade significa que as atividades do projeto
nao teriam acontecido na auséncia dos fundos
de MDL. Como prova, a existéncia de barreiras
(tais como barreiras financeiras, riscos, barreiras
tecnoldgicas, etc.) que impedem a implementa-
¢ao efetiva das atividades do projeto pode ser
usada. Se essas barreiras puderem ser trans-
portadas através do MDL e dos fundos gerados
a partir de MDL, ent&o as atividades do projeto
podem ser consideradas adicionais.

As reducodes de emissao de um projeto de
MDL sao calculadas como a diferenga entre
as emissdes de linha de base e as emissées
do projeto. Além disso, os vazamentos foram
incluidos no calculo. Os vazamentos sao de-
finidos como mudancas em emissdes (tanto
positivas quanto negativas) que ocorrem fora
do limite do projeto, mas ainda induzidas
pelas atividades do projeto (exemplo: a con-
gestéo reduzida criada por um novo projeto
de transporte urbano de massa pode conduzir
ao efeito rebote criando viagens adicionais e
conseqlientemente emissoes.)

Os projetos tém de ser voluntarios e tém que
contribuir para com o desenvolvimento susten-
tavel de acordo com os critérios estabelecidos
pela autoridade nacional de mudanca climatica.
Esta € uma exigéncia para a provagéo nacional
dos projetos de MDL. Os projetos também tém
de fazer uma avaliagdo de depositarios e o
PDD é relacionado para comentarios publicos
no website da CQNUMC.


http://cdm.unfccc.int/methodologies/index.html

apenas um ¢ projeto em transporte (TransMi-
lenio Bogotd, registrado em dezembro de 2006
sob niimero de projeto 0672)*. Mais de 50%
dos projetos registrados sao atividades de projeto
de pequeno porte. O termo “projeto de MDL
de pequeno porte” é definido pela CQNUMC.
Nenhuma definigao geral é feita, mas em geral
os projetos de transportes que reduzem menos
de 60.000 toneladas de CO, eq por ano sio
considerados projetos de pequeno porte. Os
projetos de pequeno porte podem usar linha de
base simplificada e metodologias de monitora-
mento, ter um processo de aprovagio mais curto
e pagar menos taxas de registro, conseqiente-
mente reduzindo seus custos de transagao. Os
projetos foram registrados a partir de inimeros
paises em redor do mundo®. O ntimero e a
variedade de projetos registrados mostra clara-
mente que o0 MDL ¢ uma opgao vidvel e traba-
lhavel para finangas de projetos adicionais.

As questc’)es—chave e exigéncias bésicas para que
um projeto se qualifique como projeto de MDL
sao apresentadas no Capitulo 2. Um breve re-
sumo ¢ fornecido na Caixa em “Questoes-chave
e exigéncias bdsicas para projetos de MDL”.

2.2 Ciclo de Projeto de MDL

Os ciclos de projeto de MDL sao determinados
pelo menos parcialmente pela CQNUMC. A
Figura 2 mostra o ciclo de projeto de MDL até a
obtencio das primeiras CERs.

Fase de identificagao do projeto

Em geral os projetos de MDL nio sdo concebi-
dos como projetos autdbnomos. O procedimento
normal ¢é avaliar o potencial de redugio de
GEE de projetos de transportes convencionais
ex., projetos de transportes publicos. Se eles
tiverem um potencial de redugao, entao eles

sao identificados como um projeto de MDL
potencial. O MDL ¢ portanto um componente
de um projeto de transporte convencional e nio
o préprio “projeto”®. O projeto de transporte

3 A lista completa dos projetos registrados pode ser
encontrada em http:// cdm.unfccc.int/Projects/registe-
red.html.

4 Para locais de projetos veja http://cdm.unfccc.int/Pro-
jects/MapApp/index.html.

5 Este é igual a maioria dos outros projetos ex., 0
propdsito principal de um projeto de moinho de vento
é geracéo de eletricidade e nédo redugédo de GEE (que
ndo é componente de MDL).
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Identificacdo do Projeto

H

Viabilidade técnica

e financeira

Concepcao do Projeto ¢

Metodologia
aprovada

H

Validacao/Registro

Monitoramento

Validacao/Certificacao

Missao

IIIHH

“convencional” deve ter seus proprios méritos e

ser vidvel, mas potencialmente nio atraente o
bastante a partir de um ponto de vista técnico

e financeiro sem o MDL. O MDL melhora os
termos financeiros de projetos de transportes
sustentdveis e reduz barreiras para a sua imple-
mentagio. O MDL pode entao deixar os proje-
tos de transportes convencionais mais atraentes
e mais vidveis. Antes de se entrar num estdgio
de MDL, estudos de viabilidade técnica e finan-
ceira do projeto habitual (ndo o de MDL) sdo

exigidos. A maioria dos projetos comega sua real

I

REC - Redugao de Emissao Certificada

AND - Autoridade Nacional Designada

EOD - Entidade Operacional Designada
MDL - Diretoria Executiva do MDL

DCP - Documento de Concepgao do Projeto
NIP - Nota de Identificagcdo do Projeto

PP - Proponente do Projeto

Fig. 2
Ciclo do projeto
e MDL.

Fonte: CQNUMC,
adaptado por Grutter

Fig. 3

As regras para o MDL
acham-se estabelecidas
nas conferéncias da
CQNUMC: Uma sessdo
na COP (Conferéncias
das Partes) de
Montreal em 2005.

Foto cortesia de Holger Liptow, 2005
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Fig. 4
Trdfego em Handi.

Foto cortesia de Gerhard
Menckhoff, 2004
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fase de MDL com uma Nota de Identificacio
de Projeto (PIN). Tal PIN poderia, por exemplo,
ser identificada por uma administragao de
cidade que deseja implementar um sistema de
Transito de Onibus Répido (BRT) e estd ten-
tando avaliar a opgao de provisao de fundo de
MDL adicional. O PIN nao é compulsério em
nome da CQNUMC, mas prové compradores
prospectivos ou fomentadores de projetos de
MDL e indicagao da magnitude do projeto em
termos de redu¢oes de GEE, riscos potenciais

e beneficios. Ele é usado como um documento
de venda para atrair o interesse de compradores
e investidores potenciais na parte de MDL do
projeto. Em geral o PIN ¢ formulado por um
fomentador de projeto de MDL especializado,
usando um formato padrio, ex., aquele do
Banco Mundial.

Fase de Concepgao do Projeto

A fase de concepgio ¢é controlada pelo pro-
prietdrio do projeto ou pelo proponente do
projeto (PP) (ex., um municipio para o BRT).
O projeto tem de ser formulado num formato
especifico dado pela CQNUMC, chamado de
Documento de Concepgao do Projeto (PDD).
O PDD ¢ formulado em inglés. Ele tem de usar
uma metodologia aprovada pela CQNUMC. A
mais nova versio do PDD, incluindo diretrizes
sobre como preencher o PDD, acha-se disponi-

vel no website da CQNUMC®. O PDD para

® http://cdm.unfccc.int/Reference/ PDDs_Forms/PDDs/
index.html

projetos de grande porte ¢ diferente (mais exten-
sivo) do que o PDD para projetos de pequeno
porte. Em geral o PDD ¢ formulado por um
fomentador de projeto de MDL especializado”.
Os projetos podem optar por um periodo de
crédito nio-renovavel de 10 anos ou por um

de 7 anos renovdvel até duas vezes. Todavia, as
atividades do projeto sob o MDL nio podem,
em hipétese alguma, ser mais longas do que a
vida operacional esperada do projeto.

Fase de validagao/registro

A validagio do PDD ¢ feita por uma Entidade
Operacional Designada (EOD) aprovada

pela CQNUMC. O proprietdrio do projeto
seleciona, contrata, e paga a EOD. Ele pode
escolher qualquer EOD aprovada pela CQ-
NUMC para a esfera setorial especifica. A lista
de ANDs aprovadas acha-se disponivel no
website da CQNUMC?. Em fevereiro de 2007
as EODs aprovadas para o setor de transportes
foram Japan Quality Assurance Organization
(Organizagao de Garantia de Qualidade do
Japao) (JQA), Det Norske Veritas Certification
(DNV), TUV SUD Industrie Service (TUV
SUD), SGS United Kingdom (SGS), e TUV
NORD CERT (RWTUYV). Todos os PDDs na
fase de validacdo/registro sio enviados para o
website da CQNUMC para comentdrio publico
durante 1 més”. Os proprietérios de projetos
tém de responder todas consultas puablicas e
aos comentdrios feitos pela AND para passar
na validagao com sucesso. Durante ou ap6s a
validagdo o projeto tem de receber a aprovagio
do pais hospedeiro (pais no qual o projeto estd
sendo realizado). A aprovagio é concedida pela
Autoridade Nacional Designada (AND). A
respectiva AND pode ser encontrada no website
da CQNUMC™. Os critérios para aprovagao
nacional sdo determinados por cada AND, mas
incluem no minimo uma avalia¢io da contri-
buigio do projeto para com o desenvolvimento

7 O fomentador do projeto acha-se relacionado no PDD
como pessoa/organizacéo responsavel pela formu-
lacéo da linha de base. Os proprietarios de projetos
interessados em identificar ou contratar fomentadores
de projetos com relevante experiéncia poderiam
portanto examinar os PDDs registrados de projetos
comparaveis.

8 http://cdm.unfccc.int/doe/list/index.html
9 http://cdm.unfccc.int/projects/Validation/index.html
19http://cdm.unfccc.int/dna/index.html
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sustentdvel . Depois de receber a aprovagio da
AND e apds um relatério de validagao positiva,
a EOD faz um pedido de registro para o projeto
de MDL proposto. O registro serd considerado
vélido apds 8 semanas (4 semanas para projeto
de pequeno porte) se nenhum pedido de revisio
houver sido feito por pelo menos 3 membros da
Diretoria Executiva (EB) de MDL. O registro

¢ a aceitagao formal pela EB de um projeto
validado como uma atividade de projeto de
MDL e é também o pré-requisito para a emissio
de CERs relativas a atividade de projeto. Todos
os projetos registrados, incluindo a documen-
tagdo completa (PDD, relatério de validagio,
aprovagoes), sao relacionados no website da
CQNUMC™. Se a EB solicitar uma revisio, o
proprietdrio do projeto pode responder as con-
sultas feitas. Eventualmente ele terd de mudar
partes do projeto. Existe também a possibilidade
que a EB rejeite aprovagao do projeto proposto.
Os projetos podem apenas criar Redugoes de
Emissdo Certificadas (CERs) apds o registro. A
janela para reivindicar retroativamente redugoes
de emissao foi fechada em 2006.

Monitoramento

Depois que o projeto houver sido registrado e
estiver operando com sucesso, o proprietario

do projeto tem de monitorar as redugdes de
emissdo realizadas pelo projeto. Para esse fim,
os procedimentos de monitoramento especifi-
cos — definidos de antemao na metodologia de
monitoramento que forma parte do PDD — tém
que ser seguidos. O processo de monitoramento
estabelecido no PDD especifica, entre outros,
os parimetros a serem monitorados, o método
de monitoramento e a freqiiéncia do monitora-
mento. O periodo de monitoramento é determi-
nado pelo proprietdrio do projeto, ex., 1 ano. As
reducées de emissao atingidas durante o periodo
sdo resumidas num relatério de monitoramento
e podem entdo ser verificadas, certificadas e
vendidas (veja abaixo). As CERs s6 podem ser
vendidas ao final de cada periodo de monito-
ramento e apés a bem-sucedida conclusio do
processo de verificagao/certificagao. Portanto,

as primeiras receitas de MDL s6 estarao dis-

™ Critérios e metodologia para avaliar a contribuicéo
para com o desenvolvimento sustentavel séo determi-
nados por cada um AND individualmente.

2 http://cdm.unfccc.int/projects/registered.html
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poniveis algum tempo depois que o projeto se
iniciou. Um projeto muito grande pode optar
por um perfodo de monitoramento mais curto
para receber CERs e conseqiientemente paga-
mento do comprador mais rdpido enquanto um
projeto menor poderia optar por um periodo de
monitoramento mais longo para reduzir o custo
(fixado) de verificacio de cada relatério.

Verificagao e certificagao

O relatério de monitoramento ¢é verificado por
uma EOD. No caso de projeto de pequeno
porte a mesma EOD pode ser usada para valida-
¢ao de projeto, a0 passo em que para projetos de
grande porte a OND usada para verifica¢io tem
que ser distinta da EOD usada para validacio.
A lista de EODs aprovadas pela CQNUMC
para verificacio para cada esfera setorial pode
ser encontrada no website do CQNUMC™. Os
relatérios de monitoramento sao também publi-
cados no website da CQNUMC para comen-
térios ptblicos™. A EOD verifica redugées de
emissdo do projeto registrado, certifica-as como
apropriadas e pede 4 EB para emitir Redugoes
de Emissdo Certificadas CERs adequadamente.
A emissio serd considerada final 15 dias depois
que o pedido houver sido feito, a menos que

um pedido de revisdo seja feito por no minimo
3 membros da EB em cujo caso explicacoes ou
mudangas possam ser exigidas ou a reivindica-
¢ao pela emissio de CERs possa eventualmente
ser rejeitada.

Custo e tempo envolvidos

Os custos estimados e o tempo necessirio para
os varios passos do ciclo de projeto de MDL
acham-se resumidos na Tabela 1. Nio existe
nenhum arranjo padrio entre os proprietdrios
do projeto e os fomentadores do projeto. Em
geral, os fomentadores do projeto nao cobram
para realizar uma PIN se recebendo um peri-
odo de exclusividade para desenvolvimento do
projeto e marketing. A maioria dos contratos
estabelecidos nao inclui nenhum gasto adian-
tado por parte dos proprietdrios de projetos ex.,
com freqiiéncia o fomentador do projeto, junta-
mente com o comprador das CERs, paga pelo
desenvolvimento, validagao, registro e primeiros

®http://cdm.unfccc.int/doe/list/index.html

http://cdm.unfccc.int/issuance/monitoringreports/index.
html
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custos de verificacio do PDD. Esses custos sio
entdo subtraidos dos pagamentos de CERs ou
o fomentador do projeto participa nas cotas de
CERs ou cotas de receitas. Os fomentadores

de projeto podem entdo arcar com parte dos
riscos do projeto (risco de validagao, registro
como também risco parcial de implementacio).
Nenhum tempo padrao ¢é exigido para se escre-
ver um PDD pode ser estipulado uma vez que
este depende basicamente da complexidade do
projeto, envolvimento do proprietdrio do projeto
e do arranjo feito com o fomentador do projeto.

Nota: Custo e o tempo exigido constituem es-
timativas e podem variar entre projetos
consideravelmente. As estimativas de custo
se referem a projetos de transportes que
tendem a ter uma complexidade significa-

tivamente mais alta em comparacao com

a média de projetos de MDL no campo da

energia ou da industria.
Custos adicionais podem surgir a partir da
venda de redugoes de emissdo (custos de con-
trato, tarifas de corretagem). Podem ser fecha-
dos contratos nos quais o fomentador do projeto
ou o comprador de CERs cubra todos os custos
adiantados com pagamento em CERs, conse-
qiientemente reduzindo a exposi¢ao financeira
do proprietério do projeto como também seu
risco no caso de nao-aprovacio do projeto.

O tempo total que leva da decisao de formular
um projeto de MDL até o seu registro bem-
sucedido é entre 6 e 12 meses para projetos

que usam uma metodologia de MDL aprovada.

Tabela 1: Custo estimado e tempo exigido para passos no ciclo do projeto®

Passo Custo Estimado em US$

Elaboragéo da

Monitoramento | Peculiaridades do projeto

Verificagao 3.000-10.000

Certificagao

de emissao do primeiro ano)

m Todas as outras US$ 0,1 por REC para as
primeiras 15.000 toneladas e US$ 0,2 por
REC para todas as reducdes acima de
15.000 toneladas por ano (periodo de crédi-
to acima da média) de acordo com o PDD

m Tarifa de emissdo equivalente a tarifa de re-
gistro (tarifa de registro é deduzida da tarifa

m 2% das CERs para o fundo de adaptagao

Tempo Estimado | ABRT Principal

. Fomentador do

b)
PIN 0 1 mes projeto
Aprovacao da | 5 544_500.000 3-18 meses Fomentador do
metodologia projeto
Elaboracéo do 90.000-100.0009 5_6 meses Fomentador do
PDD projeto
Validacao 5.000-10.000 3—-6 meses AND
Aprqvagao Particularidades do pais® 1-3 meses” AND
Nacional
Registro m Nenhuma tarifa para projetos com CERs de | m 1 més pequeno | DE da

menos de 15.000 toneladas por ano porte CQNUMC

B 2 meses grande
porte se nenhum
pedido de revi-
sao houver sido
feito

Periodo de tempo | Proprietario do

determinado pelo | projeto
projeto

2—4 meses AND

2 semanas se DE da
nenhum pedido CQNUMC

houver sido feito

Fonte: Grutter, 2007

@) O custeio de um projeto deve contemplar.

®) Geralmente feito livre de custo pelos fomentadores do projeto contra um periodo de exclusividade (contrato néo-

competitivo) para mercadejar o projeto.

°) Fim mais baixo para metodologia de pequeno porte; fim mais alto para metodologia de grande porte incluindo
estudos adicionais a serem executados; arranjos podem ser feitos para pagamento em CERs.

9) Dependente basicamente da complexidade e dimensé&o do projeto; arranjos podem ser feitos para pagamento em

CERs.
¢) Em muitos paises, é feito livre de custos.

") Na maioria dos paises, pode ser feito paralelamente a variagao.




As CERs de um projeto sio disponiveis para
venda apenas depois que o periodo de crédito
do projeto tiver iniciado, um relatério de mo-
nitoramento houver sido realizado e verificagio
e certificacdo houverem sido concluidas. Pre-
sumindo-se que o periodo de crédito se iniciou
logo apés o registro e que o primeiro relatério
de monitoramento ¢ realizado depois de 1 ano
do monitoramento do projeto pode esperar a
suas primeiras CERs por volta de 2 a 2,5 anos
ap6s haver iniciado os procedimentos. Como

a maioria dos acordos de compra de reducio

se baseia em pagamento no ato da entrega, a
primeira renda da venda das CERs também s6
serd provisionada apds este periodo. Todavia,
podem ser estabelecidos contratos nos quais o
comprador faz o primeiro pagamento adiantado
na entrega esperada do CER. O contrato padrio
entre compradores e vendedores de CERs se
denomina ERPA (Contrato de Compra de
Redugido de Emissao). Um formato padrio de
tal contrato pode ser encontrado no website da
IETA (Associa¢io Internacional de Troca de
Emissoes) ' (International Emissions Trading
Association). As condi¢oes especificas de um
contrato sao perspectivas de projeto-e-cliente,
ex., eles dependem de fatores tais como dimen-
sdo do projeto (os projetos com um niimero alto
de CERs sdo mais atraentes), data de implanta-
¢ao do projeto (quanto mais cedo mais atraente),
complexidade do projeto (quanto mais simples
melhor), disponibilidade de uma metodologia,
disponibilidade de informagoes (nimero de
estudos adicionais exigidos), risco do projeto

®Veja http://www.ieta.org
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(risco de registro, verificagdo, implementagio,
entrega e risco politico), pagamentos adiantados
exigidos, garantias assumidas pelo vendedor
(garantias de entrega), envolvimento do fomen-
tador do projeto (ex., apenas o PDD ou também
assisténcia no monitoramento € na veriﬁcag;éo),

acordo de compartilhamento de riscos feitos, etc.

Basicamente, existem contratos que especificam
um prego fixo ou que indexem o preco ao EU
ETS — Esquema de Troca de Emissao de Gds
de Efeito Estufa (European Union Greenhouse
Gas Emission Trading Scheme).

Contratos para elaboragio de PDD providos

aos fomentadores de projeto devem incluir pelo

menos os seguintes componentes:

B Preenchimento do PDD de acordo com o
formato da CQNUMC (somente em inglés);

Tabela 2: Tempo envolvido para se desenvolver uma nova metodologia

Observacao

A metodologia deve ser acompanhada de um rascunho de
PDD do projeto concreto; normalmente feito pelo fomenta-
dor do projeto

Feita por um membro Painel de Metodologia

2 peritos sao determinados pela CQNUMC para revisao de-
talhada da metodologia; paralelo ao comentario publico

Passo Tempo estimado
Desenvolvimento 2—6 meses”

de uma nova

metodologia

Reviséo inicial <1 més
Comentario publico |1 més

Revisao por perito 1 més

Avaliagédo do Painel | 3—6 meses

de Metodologia

Aprovagéao da EB 1 més

O tempo exigido depende do progresso das metodologias
apresentadas

Os encontros da EB sdo normalmente 2—4 semanas apds
os encontros do Painel de Metodologia; a EB apenas deci-
de sobre os casos de “C” ou “A”

¥ Quanto mais complexa mais longa.

Fig. 5
O sistema de BRT em
Guaiaquil, Equador.

Foto cortesia de Carlos F. Pardo
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Proposta de Nova Metodologia

Revisdo Inicial por Membro da Metodologia

rejeitado

Y

v

Fase de Comentarios publicos

Revisdo do Perito

Recomendacoes para EB:

Avaliacao do Painel de Metodologia

A: para aprovacao
B: reenvio exigido
C:rejeicao

Diretoria Executiva

rejeitado I

o

'

Fig. 6

Processo aprovado
de metodologia de
MDL (projetos de
grande porte)”.

Metodologia Aprovada
R

Fonte: Jurg M. Grutter

" Para metodologias de
pequeno porte 0s pro-
cedimentos s&o simplifi-
cados. As metodologias
n&o estao abertas aos
comentarios publicos
e nenhuma reviséo
externa é conduzida. O
painel de pequeno porte
avalia diretamente a nova
metodologia de pequeno
porte proposta e fornece
comentarios. Também
o formato usado para
metodologias de pequeno
porte é mais simples e
muito mais curto do que
aquele para metodologias
de grande porte.

B Acompanhar o cliente no processo de vali-
dacio e responder as consultas e mudancas
exigidas;

B Acompanhar o cliente no processo de aprova-
¢ao nacional e responder a todas as consultas
e mudancas exigidas;

B Acompanhar o cliente no processo de apro-
vagido da CQNUMC e responder a todas as
consultas e mudancas exigidas;

B Treinar pessoal de projeto em monitoramento.

O pagamento deve ser condicionado pelo menos
parcialmente no registro bem-sucedido de pro-
jeto de MDL ou estabelecido em percentagem
de CERs para assegurar a qualidade do trabalho

exigida.

Desenvolvimento de uma nova metodologia

Se o projeto nio se enquadrar na metodologia
aprovada existente, o processo de preparagao
do projeto serd mais complexo, mais caro e
mais consumidor de tempo. O processo para
se estabelecer uma nova metodologia acha-se
descrito na Figura 6.

Tabela 3: Metodologias MDL de transportes propostas”

Numero | Nome

Sistema de Transporte Urbano de

NM 052 Massa, Bogota, Colémbia

NM 083 | Auto GLP in india

NM 105 | Metodologia para Projetos de BRT
Mudanga modal na industria para trans-

NM 128 . A
porte de produto/materiais organicos

NM 158 Projeto Piloto de BRT da Avenida dos
Insurgentes no México

NM 201 Projeto de Mudang_a Modal de
Transporte de Cosipar

NM 205 Melhorando a eficiéncia de combustivel

das frotas de veiculos

Programas de eficiéncia energética do

n.a. lado da demanda orientados para o
comportamento
n.a. Emenda ao AMSIIIC
na Introducgédo de veiculos de baixa emissao
hn para frotas comerciais
na Frotas de 6nibus eficientes em termos

de GEE

Esfera

BRT
Mudanga de combustivel
BRT

Mudanga de modo de
Estrada para navio

Mudancas infra-estruturais
de BRT e gerais

Mudancga de modo de
Estrada para navio

Eficiéncia da frota de
veiculos

Metodologias de transporte de pequeno porte propostas

Conducgéao Econ6mica e
Ecoldgica

Mudancga de modo de
estrada para linha de
produgao

Eficiéncia de frota de
veiculos

Eficiéncia de frota de
Onibus

Status
Rejeitada (C)

Rejeitada(C)
Aprovada (A) e pu-
blicada com AM0031

Rejeitada (C)

Rejeitada (C)
Retirada pelos parti-

cipantes do projeto

Ainda nao
examinada

Rejeitada

Rejeitada

Ainda nao
examinada

Ainda nao
examinada

Status Margo 2007

" Exclui metodologias de biocombustivel.




Como apresentado, toda a seqiiéncia leva pelo
menos 8 meses. Todavia, aprovacio imediata de
uma metodologia ¢ altamente improvavel. Nor-
malmente uma metodologia recebe clarificagoes
técnicas, subseqiientemente um “B” e entéo é
avaliada novamente pelo Painel de Metodologia
(e pode novamente receber clarificagoes técnicas
antes de receber um “A” ou um “C”). O Painel
de Metodologia em geral ndo sugere uma solu-
¢a0 aos problemas enfatizados.

Em média o tempo exigido para todo o processo
do desenvolvimento até a aprovacao da DE ¢é de
12 a 24 meses. Por exemplo, a metodologia para
sistemas de BRT (registrada como metodologia
aprovada AM0031) foi contratada pela CAF em
dezembro de 2004, entrou como metodologia
na CQNUMC em maio de 2005 e foi aprovada
pela EB em junho de 2006.

Até meados de marco de 2007, 223 metodolo-
gias ao todo tinham sido apresentadas, das quais
40 tinham sido aprovadas'®. O indice de apro-
vagio ¢ entdo em torno de 25%. 7 metodologias
de transporte e 9 de produgio de biocombus-
tivel de grande porte tinham sido apresentadas
das quais 1 metodologia de transporte™ e 1
metodologia de biocombustivel™ foram apro-
vadas. As metodologias de transporte propostas
e o seu status em marco de 2007 acha-se visivel

na Tabela 3.

O indice de sucesso para metodologias de trans-
portes tem ento sido significativamente mais
baixo do que o indice médio de sucesso para
metodologias. A razio para esse baixo indice de
sucesso basicamente se constitui na complexi-
dade metodoldgica de projetos de transportes,
especialmente concernentes a determinacio

de emissoes de linhas de base, exigéncias de
monitoramento e efeitos de vazamento. E
compreensivel que as primeiras metodologias

e projetos foram desenvolvidos para projetos
simples ou “frutos maduros e mais baixos” tais
como projetos de aterros, geracio de energia
renovével, eficiéncia energética industrial, ou
projetos de redugio de HFC e N,O. No futuro
mais propostas no campo de projetos de trans-
porte podem ser esperadas ao passo em que o
mercado de MDL cresce em maturidade.

®Varias estdo em processo de consideragéo.
AMO031 para BRT.

"®Metodologia para produgédo de biocombustivel com
base em 6leo de cozinha vegetal residual, AM0047.
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2.3 0 mercado de GEE

O mercado de carbono pode ser dividido em

trés grandes segmentos:

B O mercado com base em permissoes no Es-
quema de Troca de Emissoes da Unido Euro-
péia— EU ETS — ¢ de longe o mais importante;

B O mercado com base em projeto para confor-
midade com o Protocolo de Quioto no qual
o MDL ¢ a parte mais ampla;

B O mercado voluntdrio negociando Redugoes
de Emissio Voluntdrias (VERs).

Informagoes mercadoldgicas regulares sao publica-
das pelo Point Carbon™ e pela IETA*” (Interna-
tional Emissions Trading Association (Associagao
Internacional de Troca de Emissoes) em coopera-
¢ao com o Banco Mundial. A tltima publica em
regular intervalos “State and Trends of the Carbon
Market” (Estado e Tendéncias do Mercado de
Carbono) livre de custos. O website da IETA é
também uma excelente fonte de informagées nos
préximos eventos concernentes ao carbono.

EU ETS

O EU ETS, no qual as permissoes de emissao
EUA — Permissoes da Uniao Européia (Euro-
pean Union Allowances) sio comercializadas,
foi criado pela Unido Européia como um
elemento central para cumprir os seus com-
promissos com o Protocolo de Quioto. Ele é
atualmente em volume e valor indubitavelmente
o maior mercado de carbono. Ele tem uma
primeira fase até o final de 2007 ¢ uma segunda
fase comensurada com o Protocolo de Quioto
entre 2008 e 2012. Os precos no EU ETS, espe-
cialmente os da segunda fase, tém forte influén-
cia nos precos pagos no mercado com base em
projeto. A volatibilidade de prego no EU ETC
tem sido alta, como mostra a Figura 7. A Figura
também mostra certa tendéncia para baixo dos
precos da EUA pagos desde 2006 depois de ter
atingido o pico de € 32 por tonelada de CO,.

Pregos de troca atuais para os contratos da fase
1 (2007) e contratos mais importantes da fase 2
2008, 2009 até 2012 estao relacionados ex., na
EEX — Comercializagio de Energia da Europa®’
(European Energy Exchange) ou na ECX — Al-

http://www.pointcarbon.com
20http://www.ieta.org
2Yhttp://www.eex.de


http://www.pointcarbon.com
http://www.ieta.org
http://www.eex.de

Fig. 7
Prego do EU ETS para
contratos 2008 em €

por tonelada de CO,.

Fonte: EEX, April 2007
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teragoes Climdticas da Europa® (European
Climate Exchange). As CERs — geradas pelos
projetos de MDL — podem ser trocadas nas
EUAs numa relagao de 1:1. Os pregos de EUA
pagos, todavia, serdo mais altos do que os pregos
de CER pagos uma vez que as anteriores sdo per-
missoes sem risco e podem ser usadas comple-
tamente para conformidade, ao passo em que as
CERs somente podem ser usadas parcialmente
para propdsitos de conformidade®. Todavia, a
EU ETS serve como prego referencial para CERs
e também podem ser estabelecidos contratos nos

quais o pagamento da CER se baseia no preco
para EU ETS (com um desconto de 20-40%).

Mercado com base em projeto

O MDL é de longe a parte mais ampla no
mercado com base em projeto, seguido pela
Implementagao Conjunta (JI). Em 2005 cerca
de 400 milhées de toneladas de CERs foram

22http://www.europeanclimateexchange.com

2)Empresas e governos podem apenas usar as CERs
até certo ponto, ex., até 20% das suas metas de redu-
¢ao de emisséo. As reducdes remanescentes tém que
ser realizadas domesticamente. As CERs s&o portanto
completamente fungiveis reduzindo o seu valor relativo
aos créditos de EU-ETS.
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contratadas para futura entrega numa média de
preco de US$ 8 por tonelada (fonte Pointcarbon,
2006). Os pregos de 2006 foram em média
cerca de US$ 10 por tonelada (fonte: Banco
Mundial) com um leve declinio (cerca de 10%)
comparando-se o segundo e o terceiro trimestre
com o quarto trimestre. Os compradores estio
basicamente fundos de compra, entidades priva-
das e, numa escala menor, governos. Os precos
variam enormemente de contrato para contrato,
principalmente baseado na distribuigao de risco
entre comprador e vendedor. Os riscos incluem
rejeicao da nova metodologia (se uma nova me-
todologia for exigida), ndo-aprovacio do registro,
risco de implementagio (fracasso, demora ou
apenas implementacio parcial) e ndo-aprovagao
da emissdo de CER. Também as redugoes de
GEE poderiam ser significantemente menos

do que o esperado devido a dificeis estimativas
ex-ante (ex., num projeto de transporte pablico
o nimero de passageiros a transportar ou a
mudanga potencial de modo). Especialmente o
risco de implementagdo pode ser considerado
em projetos de transportes. Contratos sio basi-
camente para pagamento no ato da entrega de
CERs para a conta do comprador. Um nimero


http://www.europeanclimateexchange.com

pequeno de contratos oferece um limitado
pagamento adiantado. Todavia, muitos contra-
tos incluem pagamento adiantado de custo de
transagdo por parte do comprador ou do fomen-
tador do projeto. A maior parte dos comprado-
res oferece ao vendedor a escolha entre contratos
de prazo fixo ou indexado ou misturas entre as
duas opgoes.

Mercado voluntario

Afora o mercado de MDL regulamentado, existe
um mercado voluntirio significativo ex., nos
Estados Unidos ou devido 2 demanda de empre-
sas que desejam neutralizar parte das suas emis-
soes ou numa base voluntdria. Ao passo em que
existem certos padrdes no mercado voluntdrio,
ele é infinitamente menos regulamentado do
que o mercado de MDL. Este tem a vantagem

Médulo 5d: 0 MDL no Setor de Transportes

da simplicidade e conseqiientemente custos de
transagao mais baixos ou de acordos diretos
entre o comprador e o vendedor. O mercado vo-
luntdrio também permite projetos de GEE que
nao se qualificariam para o MDL ex., devido a
problemas metodoldgicos ou de adicionalidade.
A tendéncia de queda ¢ que, devido 2 falta de
regulamento, a integridade ou qualidade das Re-
ducées Voluntdrias de Emissio (VER) também
varia enormemente. Isso por sua vez conduz a
grande variagdo de preco e a pregos significati-
vamente mais baixos pagos pelas VERs do que
pelas CERs. Precos em alto desempenho para as
VERSs tendem a solicitar condigbes compardveis
as CERs provocando assim também custos de
transacdo compardveis. A média de preco pago
pelas VERs em 2006 foi entre US$ 4 e US$ 10
por tonelada de VER.

- & i -

Fig. 8
O sistema de BRT em
Jacartallndonésia.

Foto cortesia de Carlos F. Pardo
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3. Projetos de transportes de MDL

Existem trés maneiras de se reduzir emissao de
GEE no transporte:

Reduzir emissdes por quilémetro

Reduzir emissdes por unidade transportada

Reduzir distancias ou nimero de viagens

Projetos reais podem também combinar estas
trés possibilidades.

3.1 Projetos reduzindo emissoes por
quilometro

Projetos no setor de transportes reduzem
emissoes por quildmetro conduzido através da
eficiéncia aprimorada (nova tecnologia ou geren-
ciamento de frota aprimorado), através de melho-
ramentos da infra-estrutura ou através da troca
para combustiveis de baixo teor de carbono.

Mudanga de tecnologia/veiculo

ol

—
i i

T

i

Fig. 9
Transporte informal pode ser muito feio.
Foto por Sascha Thielmann, 2007

de baixa emissio ex., hibridos. A reposicao de
frota normal®” ndo poderia ser considerada um
projeto de MDL, uma vez que isso ocorreria na
auséncia de MDL. Existe metodologia de pe-

2 Normal refere-se a “negdécio como sempre”, dnibus, na
auséncia de MDL, sao renovados a cada 10 anos por
uma empresa especifica.

Inclui troca de veiculos mais velozes do que
“negdcio como sempre” ou aquisi¢ao de veiculos

CAIXA 2: Tipos de biocombustiveis

Uma distingdo de biocombustiveis relativa ao efeito
de GEE pode ser feita entre:

B Combustiveis de dleos vegetais de cozinha
residuais. Uma vez que esses 6leos ja foram
utilizados para outros propdsitos, nenhuma
emisséo significativa resulta, o que os faz atra-
entes a partir da perspectiva de GEE. A oferta
disponivel de 6leo vegetal de cozinha residual
é limitada, a sua coleta pode ser cara, o pro-
cessamento pode ser desafiador e em geral a
utilizacdo alternativa para propdsitos energé-
ticos (ex., fundicdes) ja se encontra no lugar
portanto limitando o potencial de MDL para
esse tipo de combustivel para propodsitos de
transportes. Uma metodologia de MDL para 6leo
vegetal de cozinha residual ja foi aprovada pela
DE da CQNUMC em fevereiro de 2007.
Biocombustiveis de plantacées de “ener-
gia” para produzir biocombustivel que pode
ser misturado a gasolina ou ao diesel. Varias
metodologias de MDL foram apresentadas for
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reclamar CERs a partir de producéo de bio-
combustiveis, inclusive produg¢ao de etanol,
biocombustivel de 6leo de palma e de soja além
de outros cultivos agricolas. Nenhuma dessas
metodologias foi aprovada até o momento ba-
sicamente devido a problemas concernentes
a possivel contagem dupla das redugdes de
emissao (veja Caixa em “Emissées GEE de
Biocombustiveis”).

Biogas. A utilizacdo do biogas no transporte
ainda nao é generalizada. Todavia, é tecnica-
mente de nenhum problema se obter biogas de
qualidade e uso normal ex., em veiculos. Migros,
um grande varejista sui¢o tem, por exemplo,
uma frota de caminhdées de distribuicdo usando
biogas produzido a partir de residuos de biomas-
sa coletados de supermercados e restaurantes.
Nenhuma metodologia ou utilizagéo de biogas
para propdsitos de transporte ja foi proposta,
embora isso nao seria de grande dificuldade.
O Biogas poderia ser produzido ex., a partir de
residuos de biomassas, de aterros ou de insta-
lacdes de tratamento de agua residuais.



CAIXA 3:
Emissoes de GEE de biocombustiveis

Os biocombustiveis ndo sdo de forma alguma
neutros em suas emissdoes de GEE. Uma usina
absorve CO, durante o seu crescimento, o qual é
novamente liberado ao passo em que queima o
biocombustivel, ex., em um veiculo. A absorg¢ao
de CO, da usina e a queima de combustivel se
neutralizam. Todavia, o processo de plantagéo,
colheita, transporte e transformagéo conduz a

Figura 10: Emissoes de Bio-combustivel GEE

As emissdOes relativas a producgao agricola
incluem:

B Emissbes devidas ao uso de energia em plan-

tio e colheita;
B EmissOes devidas a utilizagao de fertilizantes

(N,O), inclusive emissdes potencialmente oriun-

das de processos predecessores” associadas
a produgao de fertilizantes quimicos;

B Emissoes relativas a mudanca de utilizagao da
terra conduzindo a mudangas nos estoques de
carbono em pools de carbono (ex., plantagdes
energéticas em areas anteriormente cobertas

por florestas). Esta € uma das questdes meto-

doldgicas nao resolvidas.

queno porte que poderia ser usada para projetos
que adquirem veiculos de baixa emissio de GEE
ex., hibridos ou unidades elétricas. Todavia, o
projeto de MDL tem sido encaminhado nesta
drea até o momento. O custo da troca de grandes
frotas para veiculos de baixa emissao é alto e
pode somente ser coberto até certo ponto pelas
receitas de MDL, portanto deixando tais projetos
economicamente invidveis sem outras significa-
tivas fontes de fundos. Mudanca de tecnologia
pode ser um componente de um projeto maior,
ex., um projeto de BRT incluindo veiculos novos,
ou um projeto realizando vérias medidas para re-
duzir emissoes totais da frota inclusive, ex., uma
mudanga parcial para veiculos de baixa emissao.

Médulo 5d: 0 MDL no Setor de Transportes

emissdes de GEE no ciclo de vida da produgao
de biocombustiveis. Estas precisam ser compara-
das as missdes do ciclo de vida de combustiveis
convencionais para se estabelecer a reducao de
GEE devido a utilizacao de biocombustiveis desde
a producgdo até o acionamento da roda). As emis-
sbes do ciclo de vida de GEE de biocombustiveis
sao caracteristicas agricola, local e de caso. As
metodologias de MDL para biocombustiveis preci-
sam portanto levar em consideracéo as emissoes
de ciclo de vida localizadas.

£

B As emissdes de transportes incluem aquelas
associadas ao transporte da producao agricola
para a refinaria de biocombustivel e o transporte
do biocombustivel (misturado) para o posto de
abastecimento.

B As emissoes relacionadas a producao de bio-
combustivel incluem:

B Energia usada para a refinaria do biocombus-
tivel (eletricidade e combustivel féssil);

B Emissdes de metano resultantes das instala-
¢des de tratamento de agua residual;

B Emissdes resultantes da utilizagdo de metanol.

Mudanga comportamental incluindo
gerenciamento de frota melhorado

Projetos nesta drea poderiam incluir ex., prética
aprimorada de manutencio de frotas, uso de
pneus de baixa emissao e éleos ou treinamento
de motoristas a fim de reduzir emissées por
distancia percorrida. Hd potencialmente uma
ampla variedade de projetos de mudanga
comportamental. Uma metodologia para treina-
mento de motoristas havia sido proposta, mas foi
rejeitada pela EB basicamente devido as deficién-
cias metodoldgicas na sua formulagio. Projetos
autébnomos usando componentes individuais de
gerenciamento de frota aprimorado tendem a ser
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pequenos, conseqiientemente reduzindo a sua
atratividade como um projeto de MDL.

Mudanga de combustivel

As emissoes de GEE por distancia percorrida
podem ser reduzidas ao se mudar de combustivel
de alta para baixa emissdo de carbono. Atual-
mente isso inclui a mudanga de combustivel
liquido para gasoso (CNG ou GLP), o uso de
biocombustiveis, ou o uso de energia elétrica. A
tltima ¢ combinada com a mudanca de tecno-
logia ex., usando trolebus ao invés de énibus a
diesel. Em muitos paises o GNC (G4s Natural
Comprimido) e, para uma parte decrescente,
GLP (Gas Liquefeito de Petréleo) é usado para o
transporte. A redugao potencial de GEE ¢ limi-
tada (10-20% comparado as unidades movidas a
diesel ou a gasolina), assim limitando o tamanho
de um projeto de MDL potencial de mudanca
de combustivel. Para projetos de GNC/GLP
como também biocombustivel nio somente os
consumidores poderiam reivindicar as CERs,
mas também os produtores ou distribuidores de
combustiveis de baixa emissio de carbono (ex.,
no caso do combustivel gasoso em combinagio
com empresas oferecendo conversao de veiculos.
Elaborar um projeto de biocombustivel de MDL
a partir do local de producdo é muito mais
simples e conduz a projetos maiores. Todavia,

o projeto de biocombustivel tem insistido no
momento de que o limite do projeto e o monito-
ramento de um projeto de biocombustivel com
base em produgio precisam incluir consumi-
dores finais basicamente para evitar problemas
de dupla contagem e problemas potenciais de
exportagoes de biocombustivel para paises do
Anexo I. A mudanca de combustivel poderia ser
um componente de projetos mais integrais ex.,
gerenciamento de frota eficiente ou em projetos
de transportes ptblicos em massa usando com-
bustiveis alternativos e capturando a redugao

de GEE e correspondentes CERs a partir deste
componente juntamente com outras redugoes.

Projetos infra-estruturais

Projetos infra-estruturais potencialmente in-
cluem uma ampla variedade de diferentes proje-
tos tais como pontes, viadutos, sinais de trafego
inteligentes, rodovias com peddgio, manuten¢io
aprimorada, etc. Enquanto algumas mudancas
infra-estruturais levam a reducio de distancias
de viagem reduzidas (ex., tineis ou sistemas
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de orientagio de tréfego), mais potencialmente
conduzem a emissoes reduzidas por quildmetro
devido basicamente & menor congestio e con-
seqiientemente a uma velocidade média mais
alta e constante. Uma metodologia de MDL
proposta potencialmente inclufa projetos infra-
estruturais. Todavia, a proposta foi recusada
basicamente devido a problemas de se separar o
efeito induzido do projeto de outras mudangas
ocorrendo simultaneamente, deficiéncias de mo-
nitoramento e problemas com o limite do pro-
jeto conduzindo a uma possivel subestimagao
de vazamento negativa causada ex., por trafego
induzido e congestao com tendéncia de queda.
A complexidade metodoldgica de tais projetos é
alta especialmente devido a se ter de provar que
as reducdes de emissdo sio devidas ao projeto

CAIXA 4:
Frotas eficientes em termos de GEE

Varias medidas para reduzir as emissoes de
GEE por quildbmetro percorrido poderiam ser
tomadas simultaneamente por operadoras de
frotas (6nibus, caminhdes, taxis). As medidas
poderiam incluir a utilizagéo de biocombustiveis
(misturados), substituicdo avangada de frotas,
manutenc¢éo aprimorada das unidades, treina-
mento de condutores, utilizacao de dispositivos
para reduzir o consumo de combustivel como
injecdo a agua etc. Atualmente uma metodologia
de MDL de pequeno porte para capturar esses
efeitos sob o tema principal de “frotas de 6nibus
eficientes em GEE” desenvolvida pela Gritter
Consulting em nome do Banco Mundial acha-se
em discussao na CQNUMC. O projeto para o
qual essa metodologia sera aplicada refere-se a
duas grandes frotas de 6nibus de um municipio
na india, como redugdes de emissdo espera-
das na ordem de 30.000 —40.000 toneladas de
CO, anualmente. A metodologia, que deve ser
aprovada no primeiro semestre de 2007, pode-
ria ser usada por grandes operadores de frotas
usando 6nibus que queiram modernizar sua
frota e que estejam dispostas a tomar medidas
para reduzir emissdes de GEE além do negdcio
como sempre (NCS), é basicamente determina-
da pela metodologia como 1% de melhora por
ano de emissdes de GEE ocorrendo também na
auséncia do projeto devido ex., a substituicao
normal de veiculos). Uma abordagem similar
poderia também ser usada para grandes frotas
de taxis ou caminhoes.



e ndo a outras mudancas além da influéncia do
projeto (forga maior). Além disso, a estimativa
e o monitoramento do efeito rebote, incluindo
trifego reduzido causado, por exemplo — por
menos congestdo tende a ser dificeis e caros.

3.2 Projetos reduzindo emissoes por
unidade transportada

Projetos de reducio de GEE nesta drea podem ser
realizados em frete ou transporte de passageiros.

3.2.1 Transporte de passageiros
Basicamente as emissoes por viagem de passa-
geiros podem ser reduzidas através de:

B Mudanca de modo;

B Uso de unidades maiores;

® Indices de ocupacio melhorados.

Mudang¢a de modo conduz a menores emissoes
de GEE se uma mudanca ocorrer de um modo
de transporte com altas emissoes por passageiro
transportado para um modo com baixas emis-
soes. Exemplos tipicos incluem uso reduzido de
carros particulares e uso aumentado de trans-
porte publico ou projetos favorecendo bicicletas.

Unidades maiores (mantendo um compardvel
indice de ocupagido) no transporte publico levam
a emissoes reduzidas por passageiro transpor-
tado. Exemplos sio ex., mudar para um sistema
de transporte publico usando 6nibus grandes
(ex., dnibus articulados para 160 passageiros) ao
invés de microdnibus®®. Onibus grandes gastam
mais combustivel por quilémetro, mas de longe
nio proporcionais a sua capacidade de carga,
portanto resultando numa redugio significativa
de emissoes por passageiro-quildmetro.

Indices de ocupagiio melhorados das unidades
também conduzem a emissoes reduzidas. Pro-
jetos possiveis neste campo incluem projetos
através de “vaquinha” ou melhoramentos
organizacionais no gerenciamento do transporte
publico otimizando o fator carga de 6nibus.

Projetos de transportes publicos

Numerosas cidades em redor do mundo estao
modernizando os seus sistemas de transportes

29 Certamente o tamanho da unidade deve se compati-
bilizar com a demanda respectiva. Em muitas cidades,
especialmente da América Latina, a privatizacéo e
desregulariza¢ao do transporte publico tem provoca-
do a utilizagdo de unidades pequenas competindo por
passageiros.

Médulo 5d: 0 MDL no Setor de Transportes

publicos. As medidas mais proeminentes
tomadas incluem o estabelecimento de Siste-
mas de TrAnsito de Onibus Répidos (BRTs) e
investimentos ferrovidrios tais como Sistema de
Veiculos Leves sobre Trilhos ou linhas de metro.
As redugdes de GEE atingidas a partir de tais
investimentos podem ser capturadas através de
MDL, portanto deixando esses investimentos
mais economicamente vidveis e reduzindo
barreiras para a sua implementagio.

Projetos BRT: Nao hd nenhuma definicio
precisa acerca do que constitui o sistema BRT.
Aspectos dos sistemas BRT incluem corredores
com direitos exclusivos de passagem, embarque
e desembarque rdpidos, transferéncias livres
entre linhas, coleta e verificacdo de passagens
pré-embarque, estagoes fechadas, mapas de
rotas claros, exposi¢oes de informagdes em
tempo real, tecnologia de loca¢ao de veiculos
automdticos para gerenciar movimentos de
veiculos, integra¢io modal em estagées, reforma
efetiva de estruturas institucionais existentes
para transito publico, tecnologias veiculares
limpas e exceléncia em marketing e servigo

ao cliente. Existe uma metodologia de MDL
aprovada para BRTs (AM0031) e também um
projeto BRT de MDL (TransMilenio Bogot4).
Projetos BRT adicionais estao sendo desenvol-
vidos, inclusive Pereira e Cali na Colémbia e
Quito, Equador, com registro esperado em 2007.
Os BRTs estao sendo implementados em muitas
cidades em redor do mundo e o potencial para

Fig. 11

O sistema de mini-
A .

onibus em Dar

es Salaam.

Foto por GTZ, 2005
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Fig. 12
Transporte piiblico em

Pereira, Colombia.
Foto cortesia de Carlos F. Pardo 2005
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este tipo de projeto de MDL ¢ considerado
muito grande devido 4 incidéncia de muitos
projetos e de redugoes de emissoes relativamente
grandes por projeto. A metodologia Transito

de Onibus Répido (BRT), desenvolvida pela
Griitter Consulting e aprovada pela CQNUMC,
inclui entre outros a mudanca de modo, o uso
de unidades maiores como também indices de
ocupagio melhores como medidas para reduzir
emissoes de GEE. Combinar vdrias medidas em
um projeto reduz custos de transagio e deixa
mais simples o monitoramento®®.

Transporte puiblico ferrovidrio: Projetos nesta
drea incluem sistema de veiculos leves sobre
trilhos, bondes ou metroés tais como o metrd
estabelecido em Medelim, Colémbia para
transportar pessoas para a estacio do metrd.
Comparado a um sistema de transporte piblico
convencional com base em projetos rodovidrios
para 6nibus, os projetos ferrovidrios tém signifi-
cativas redu¢des de GEE. Todavia, a magnitude
atual das redu¢des de GEE depende conside-
ravelmente do gerenciamento da eficiéncia das
operagoes (indice de ocupacio de unidades
basicamente), tecnologia usada e o fator carbono
da eletricidade do respectivo pais. Se a eletrici-
dade for produzida principalmente pelo carvio,
os sistemas de transportes elétricos terdo menos
vantagens do que nos paises onde a producio de

eletricidade ¢ largamente baseada nos renoviveis.

Nenhuma metodologia foi ainda aprovada para
transporte publico ferrovidrio. Todavia, uma

29Todos os efeitos s&o monitorados cumulativamente.

£ MEGABUS
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nova metodologia estd sendo preparada e a
aprovagido pode ser esperada para o ano 2007.

3.2.2 Transporte de carga

No transporte de carga similar ao transporte de
passageiros, as redugdes de emissdo por unidade
transportada podem ser obtidas pela mudanca
de modo, através da utilizacao de unidades
maiores ou por fatores de carga melhorados. Na
prética, todavia, os projetos serdo basicamente
atinentes 4 mudanca de modo ex., de rodovia
para ferrovia ou de rodovia para navio, ji que o
monitoramento dos fatores de carga melhorados
¢ extremamente complexo e dificil de separar
do “negécio como sempre”. Trés metodologias
de MDL foram propostas nesta drea até o
momento, mas nenhuma foi aprovada ainda.
Uma das maiores dificuldades é que viagens
adicionais no modo de emissao baixa precisam
ser provadas. Se a empresa “A” decidir trans-
portar suas mercadorias via trem ao invés de
caminhio, mas a capacidade ferrovidria total
permanecer constante, entdo o saldo global de
GEE nio muda. O frete da empresa “A” sim-
plesmente substituird o frete da empresa “B” que
anteriormente usava trens, mas que ficou entao
“povoada” pela companhia “A”. Projetos para
mudanga de modo na drea de frete seriam entao
mais bem-sucedidos se eles fossem formados

a partir do lado do mercado ex., proprietdrios
de portos, navios, ou empresas ferrovidrias que
aumentem o abastecimento de modos de GEE
baixos de transporte de carga ex., uma nova
ferrovia é construida para propdsitos de frete.

3.3 Projetos reduzindo viagens

Projetos nesta drea se dao basicamente através
da indugao a4 mudanga comportamental, por
exemplo, pessoas a fim de reduzir a utilizagao
dos seus carros ou projetos na drea de planeja-
mento espacial reduzindo distancias de viagens,
ex., de casa para o trabalho. A complexidade
metodoldgica de tais projetos é muito alta, espe-
cialmente no campo de se separar os efeitos do
projeto de outros efeitos (para evitar dar CERs
por motivo de for¢a maior). A determinagao de
vazamento®” e de uma linha de base aceitével é
também um desafio.

2NVeja Caixa em Questdes-Chave de MDL para uma
definigéo concisa de vazamento.



4. Elementos centrais de uma
metodologia de transporte
de MD

Qualquer projeto de MDL proposto 2 CQ-
NUMC precisa usar uma metodologia aprovada
e estar escrito no formato prescrito pela CQ-
NUMC. Este capitulo prové uma visao geral das
partes centrais do PDD (Documento de Concep-
¢ao do Projeto). Para ilustrar as exigéncias espe-
cificas, forte referéncia ¢ feita para um caso em
particular, ex., a metodologia de BRT aprovada
AMO0031 “Metodologia para Projetos de BRT”?®.
Em marco de 2007 ela ¢ a tiinica metodologia

de transporte de MDL aprovada para projetos

de grande porte. A metodologia foi usada com
sucesso pela TransMilenio, Bogotd (veja capitulo
seguinte). A metodologia pode ser baixada em
download a partir do website da CQNUMC?.

4.1 Condigoes de aplicabilidade

As condigoes de aplicabilidade descrevem ele-
mentos com os quais o projeto precisa se confor-
mar se ele quiser usar esta metodologia.

As condigoes de aplicabilidade centrais de

AMO031 sio:

B O sistema de BRT como também o sistema
de transporte publico de linha de base sao
de base rodovidria, ex., a metodologia nao ¢
aplicdvel em cidades com um sistema ferrovi-
drio. A viagem completa tem de ser executada
na linha de base como também no caso do
projeto por transporte rodovidrio.

B O sistema de BRT substitui parcial ou
totalmente um sistema de transporte publico
tradicional numa determinada cidade. O
sistema de BRT pode ter cobertura parcial na
cidade; todavia, nesse caso na parte da cidade
onde o BRT estiver estabelecido, deve ser
possivel se completar toda a viagem no BRT,
ex., o BRT deve incluir alimentador e rotas
principais. Se o BRT se consistir de uma rota

2 A metodologia de biocombustivel aprovada pela DE
em fevereiro de 2007 acha-se relacionada na esfera
setorial de industria energética e quimica uma vez
que o biocombustivel pode ser usado ndo apenas no
transporte, mas também para propdsitos industriais e
de geracgéo de energia.

29http://cdm.unfcce.int/methodologies/PAmethodologies/
approved.html
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alternativa autdbnoma e dnibus convencionais
nio integrados ao sistema de BRT prover
aos passageiros, entdo a metodologia nio é
aplicdvel uma vez que apenas uma parte da
viagem seria realizada no projeto.

B A metodologia somente ¢é aplicdvel se nenhum
tipo de biocombustivel for usado na linha
de base como também no caso do projeto.
Esta condigdo de aplicabilidade poderia ser
revertida, uma vez que as metodologias de
biocombustiveis haviam sido aprovadas. A
tultima deve determinar o fator de emissao de
biocombustiveis.

4.2 Abordagem

A abordagem usada para se determinar redugoes
de emissao em AMO0O031 baseia-se na compara-
¢ao das emissoes por viagem de passageiros no
projeto com aquelas na auséncia do projeto (caso
de linha de base). Isso significa que as emissoes
totais por viagem de passageiros precisa ser
incluida em ambos os casos. Se os passageiros
usarem em sua viagem, por exemplo, trés 6ni-
bus diferentes, entdo a metodologia soma-se a
emissao dos trés onibus e a computa como uma
viagem. Esta é a razio porque o sistema de BRT
precisa abranger a viagem de passageiros total e
portanto precisa ser um sistema integrado com
unidades alimentadoras. As emissoes por viagem
por passageiro para cada modo de transporte
para a linha de base sdo previamente determi-
nadas ao passo em que as emissdes por viagem
de passageiros do projeto sio monitoradas. As
reduges de emissio determinam a diferenga
entre a linha de base de “emissées por viagem”
versus projeto multiplicado com a quantidade de
passageiros transportados pelo projeto.

4.3 Proprietario do projeto
O proprietdrio do projeto recebe as CERs. Deve

ser previamente esclarecido acerca de quem é

o proprietdrio das reducoes de emissoes (ex.,

municipios). Todavia, o proprietdrio do projeto

¢ a entidade que induz as mudancas conduzindo

as redugdes de emissoes. Todavia, o proprietdrio

do projeto nio estd sempre aparente  primeira

vista. Em um sistema de BRT ex., as seguintes

partes estdo envolvidas:

B Governo central (no caso do financiamento
colombiano ex., o custo infra-estrutural com

até 70%);
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Fora dos limites
do projeto

Emissoes causadas
pelo sistema de
transporte remanes-
cente (taxis, carros,
transporte publico
convencional).

Emissdes causadas
por frete, navio,

Emissoes diretas de projeto e de

Limites do projeto

Emissoes oriundas de processos

predecessores incluidas como

vazamento

M Emissdes de construcao causadas
pelo projeto;

M Vida util reduzida de 6nibus devido
ao envio do veiculo para o ferro-
velho.

Outras emissoes

incluidas como

vazamento

Mudanca de fatores de

linha de base monitorada

durante o projeto e incluida

como vazamento:

B Mudanca de fatores de
carga de téxis indireta-

a diesel sejam requeridos ou
usando biocombustiveis, embora
apenas combustiveis convencio-
nais sejam exigidos. As redugoes
de emissoes adicionais a partir
destes investimentos ou mudangas
“adicionais” poderiam ser exigidas
pelas operadoras de 6nibus.

4.4 Adicionalidade

O conceito de adicionalidade
como usado no MDL ¢ que o pro-
jeto deve provar que as redugdes
de emissoes sao adicionais a qual-
quer uma que ocorra na auséncia
da atividade de projeto certificada
(Protocolo de Quioto, Art. 12,
5¢). Uma interpretagio mais
restrita usada (nem sempre) pelas
Diretorias Executivas de MDL ¢é

ferrovia e mente provocada pelo
transporte aéreo. linha de base projeto;
Emissées caussadas por passageiros trans- B Mudanca de fator de
portados no projeto de TOR. carga de 6nibus con-
vencional remanescente
.. . indiretamente provoca-
Emissoes orlun-das d’e processos da pelo projeto.
predecessores incluidas como
vazamento
Mudanca de congestao provocada
pelo projeto resultando em (inter alia):
M Velocidade veicular melhorada;
M Efeito rebote (ou reagao paradoxal).
Fig. 13 B O municipio que possui o sistema (no caso
Limite do projeto. da Col6mbia, ele financia a infra-estrutura

até um minimo de 30%);

m O gerente do sistema, que em geral é o
governo local (no caso de Bogotd a TransMi-
lenio ¢ o gerente do sistema; o TransMilenio
¢ de total propriedade do municipio);

B Instituig6es financeiras que fornecem em-
préstimos ao municipio ou as operadoras de
onibus;

B Operadoras de 6nibus que investem em 6ni-
bus novos e fornecem servicos de 6nibus (na
maior parte através de processos de licitagio);

m Clientes que usam o novo sistema (ex., ao
invés de usar o seu prdprio carro).

O proponente do projeto e conseqiientemente

o receptor de CERs ¢ o municipio que toma

a decisao final sobre a implementacio de tal
sistema e que constréi e possui a infra-estrutura.
Operadoras de 6nibus, que freqiientemente
sustentam que as reducoes sao devidas ao seu
investimento em 6nibus novos, operam servigos
licenciados. Elas estio portanto simplesmente
fornecendo um servigo e conformam com os
regulamentos para os quais elas obtiveram a
licenga. Elas sao também pagas para este servigo
e obtém uma cota das receitas. Mas as opera-
doras podem reivindicar créditos se elas forem
além da provisao dos servicos exigidos, ex.,
usando 6nibus hidricos embora somente dnibus
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que o projeto deve mostrar que ela

nao teria ocorrido na auséncia do

MDL, ex., nao somente as reducoes de emissoes

sao adicionais, mas também o préprio projeto.

A prova de adicionalidade ¢ basicamente feita

usando-se a ferramenta de adicionalidade

fornecida pela DE. Esta ferramenta basicamente
inclui os seguintes passos:

1. Identificagdo de todas as alternativas possiveis
para a atividade do projeto, inclusive o prép-
rio projeto sem o MDL;

2. Anilise de investimento para provar que o
projeto nao ¢ uma op¢ao especialmente at-
raente e/ou andlise de barreira;

3. Anilise de prdtica comum para mostrar
que a atividade do projeto sem o MDL nao
¢ prdtica comum em circunstincias com-
paraveis;

4. Impacto de registro da atividade de projeto
proposta como o projeto de MDL, ex., deve
ser mostrado que devido ao MDL o projeto
ultrapassa as barreiras identificadas e/ou ¢ fi-
nanceiramente mais atraente devido ao MDL.

No caso de AMO0031 alternativas possiveis para

um BRT incluem uma continuacio do sistema

de transporte atual, o estabelecimento de um
sistema ferrovidrio, a reorganizagao do sistema

de transporte atual ou um BRT sem MDL. O

instrumento usado para provar a adicionalidade

baseia-se nas barreias identificadas, inclusive
barreira de investimento (falta de financiamento,



outras oportunidades politicamente mais inte-
ressantes, investimento de alto nivel), resisténcia
politica, resisténcia por parte do setor de trans-
portes convencional, falta de experiéncia com
BRTs, etc.

4.5 Linha de base

A linha de base para uma atividade de projeto de
MDL ¢ o cendrio que razoavelmente representa
as emissoes de GEE que ocorreriam na auséncia
da atividade de projeto proposta. Novamente
alternativas possiveis para o projeto precisam

ser identificadas e a mais provavel na auséncia
da atividade de projeto precisa ser identificada.
Uma das opgoes que precisam ser avaliadas
também ¢ o projeto na auséncia do MDL, ex., o
préprio projeto poderia ser a linha de base ou

o cendrio mais provavel. Se este for o caso, nio
h4 reducoes de emissoes adicionais e conse-
qiientemente nio hd nenhum projeto de MDL.
A linha de base nao ¢ simplesmente a situagao
atual ou passada. E a situagio que esperamos ter
em circunstancia de negécio como sempre no
futuro. Seria erroneo assumir, por exemplo, que
a linha de base seria simplesmente emissoes de
transportes atuais ou passadas, jd que os veiculos
seriam substituidos também na auséncia da
atividade do projeto. A metodologia determina
como a linha de base ¢ identificada. Para a linha
de base identificada as conseqiientes emissoes de
linha de base precisam ser calculadas®®.

AMO0031 identifica passos para determinar a
linha de base. AM0031 ¢ aplicdvel se a linha de
base identificada for uma continuagio do sis-
tema de transporte atual. As emissoes de linha
de base sao portanto calculadas usando-se os
dois passos principais que se seguem:

1. Determinar emissdes por passageiro transpor-
tado por categoria de veiculo. Este fator de
emissao ¢ calculado anteriormente a imple-
mentagio de projeto, incluindo-se o uso de
um fator de mudanga de tecnologia fixo. O
fator de emissao de linha de base ¢ adaptado
as mudancas potenciais na distancia da
viagem e no tipo de combustivel utilizado
pelos carros de passageiros se os estudos
indicarem que mudancas na distincia da
viagem ou tipo de combustivel usado conduz-

SOFatores e critérios essenciais, incluindo-se idade dos
dados, s&o determinados na metodologia.
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iriam a fatores de emissao de linha de base

mais baixos. Um exemplo: as emissoes por
passageiro-viagem de um carro de passageiros
em Bogotd sao para o ano 2005 de 1.801 g
de CO, por passageiro. O cilculo ¢ baseado
no consumo de combustivel de 11,7 1/100 km
gasolina, um fator de emissao de 2.338 g de
CO,/1 de gasolina, um indice de ocupacio

de 1,37 passageiro por carro e uma distincia
média percorrida de 9 km por viagem. Para o
ano de 2006 o mesmo fator ¢ 1.783 g de CO,

por passageiro®".

2. Com base nos passageiros transportados pelo

projeto e mudanga modal, as emissoes de
linha de base totais do projeto sao calculadas
posteriormente. Pardmetros centrais de linha
de base usados para se calcular os fatores

de emissoes de linha de base sao analisados
através de um estudo anual com mudangas
sendo somente aplicadas se os fatores de
emissao de linha de base fossem mais baixos
do que o fator original para assegurar uma
abordagem conservadora. Os nimeros de
passageiros sao registrados pelo sistema
operador. Um exemplo: TransMilenio tem
emissoes por passageiros 2005 de 381 g de
CO,. Com base no estudo, pode-se calcular
que o TransMilenio transportou nesse ano
cerca de 5 milhées de passageiros, o que

na auséncia do TransMilenio teriam sido
usados carros de passageiros. As redugoes
de emissoes para esta parte de mudanca de
modo sio entio 5*(2.338 — 381) = 9.785 de
toneladas de CO,.

3YDevido ao fator de aprimoramento de falha anual de
1% fixado na metodologia.
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Fig. 14

Combustiveis fosseis
no setor de transportes
constituem enorme
fonte de emissées de
didxido de carbono.

Foto cortesia de ConocoPhilips



Fig. 15

Caminho para se
determinar emissoes de

linha de base AM0031.

Transporte Sustentavel: Um Livro Fonte para Elaboradores de Politica em Cidades em Desenvolvimento

Como exemplo de um cdlculo real, favor re-
correr a0 PDD publicado ou ao TransMilenio

(disponivel no website da CQNUMC).

4.6 Emissoes do projeto

As emissoes do projeto sdo aquelas que resultam
devido a atividade do projeto, ex., a partir da
operagao do sistema de BRT planejado. No caso
das emissoes do projeto AM0031, estas se ba-
seiam no combustivel e no tipo de combustivel
consumido pelo projeto (unidades de distribui-
¢ao e estrada principal).

4.7 Vazamento
O vazamento ¢ definido pela CQNUMC como

a mudanca em rede de emissoes de GEE, a

qual ocorre fora dos limites do projeto, e que é
mensurdvel e atribuivel A atividade de projeto de
MDL. O vazamento ¢ uma questdo importante
em projetos de transportes, ex., investimentos

1. Determinar Categorias

de Veiculos "

Y
2. CAMINHO A:
Dados Relativos

Y
2. CAMINHO B:
‘ Dados Setoriais ’

|

2.A. 1 Emissoes
por Quilémetro

1

2. A. 2 Emissoes
por Passageiro

2.B. 1 Emissoes
por Passageiro ’

v

3. Fator de Melhoramento

Tecnoldégico

4. Mudanca de Parametros de
Linha de Base durante o Projeto |

|

|

5. Efeitos da Politica

6. Emissdes de Linha de Base |

l
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infra-estruturais adicionais podem causar con-
gestdo reduzida e conseqiientemente velocidades
médias de veiculos aumentadas (pelo menos nas
condigoes de condugio urbana) para emissoes
reduzidas, ao passo em que a0 mesmo tempo
provocando viagens adicionais (efeito rebote) e
uma mudanga para veiculos particulares devido
ao tempo de viagem reduzido.

Os vazamentos incorporados no AM0031 s3o:

B Emissées de constru¢io com tendéncia de
queda com base em cimento e asfalto usados
para construgio de pistas para caminhoes.
Particularmente, a produgio de cimento é
energia e portanto intenso CO,. As emissoes
correspondentes sao atribuidas ao projeto
com vazamento.

B Emissoes devidas a veiculos sucateados que
teriam de outra forma continuado a operar. A
produgio de énibus também demanda energia.
Reduzir a vida util normal dos veiculos leva a
emissoes adicionais (ex., ao invés de 1 dnibus
circulando durante 20 anos, 2 6nibus sao
montados para o mesmo periodo de tempo).

B Redugdes de emissiao com tendéncia de queda
em razio do uso de combustivel reduzido do
projeto versus linha de base. Combustivel
economizado nio precisa ser refinado nem
transportado. As emissoes em transportes.
economizadas sdo portanto atribuidas como
vazamento negativo para o projeto (ex., o pro-
jeto resulta em reducoes de emissdo adicionais
além daquelas capturadas diretamente).

B Vazamento devido a mudancas o indice no
indice de ocupagido de dnibus convencionais
e tdxis remanescentes na cidade. O sistema
de BRT poderia fazer com que 6nibus ainda
permanecendo perdessem passageiros e
continuassem operando e portanto condu-
zindo a emissdes aumentadas por passageiro
transportado.

B Vazamento devido a congestio reduzida
(devido basicamente ao niimero reduzido de
onibus) conduzindo a emissées reduzidas
devido a velocidade do veiculo, aumenta o
vazamento devido ao efeito rebote (estes dois
efeitos estao em dire¢oes opostas).

4.8 Redugoes de emissoes

Redugdes de emissoes sao iguais a linha de base
menos as emissoes de vazamento.



4.9 Impacto do desenvolvimento
sustentavel

O projeto deve mostrar o seu impacto no de-
senvolvimento sustentdvel. Isso inclui o impacto
social e o local como também o impacto am-
biental transfronteirigo. Exigéncias adicionais
concernentes ao desenvolvimento sustentdvel
poderiam ser solicitadas pelas autoridades
nacionais. Outro pré-requisito importante é
que todas as autorizagoes ambientais exigidas e
estudos sejam fornecidos. O impacto social dos
projetos de transportes inclui mais ou menos
empregos gerados, menos acidentes, e meio de
vida melhorado, menos tempo perdido devido

a congestao reduzida, saide melhorada e menos
doencgas respiratérias devido a melhor qualidade
do ar. O impacto ambiental dos projetos de
transportes, a0 lado do impacto global, inclui
menos poluentes tais como elementos residuais,
NOy e outros precursores de ozdnio, e SO,.

410 Envolvimento dos depositarios

O projeto deve também provar que os depo-
sitdrios que sdo afetados pelo projeto foram
incluidos, ex., deve ser demonstrado como as
suas opinioes ou criticas foram levadas em
consideracio. Os depositdrios de um projeto de
transporte urbano incluem, por exemplo, o setor
de transportes afetado, pessoas que reside nas
proximidades das dreas de construgdes como
também os usudrios do transporte ptblico. Em
geral, as avaliacoes dos depositdrios formam
parte do Estado de Impacto Ambiental exigido
para a maioria dos projetos desta dimensio

e ndo sdo portanto uma carga adicional para
um projeto de MDL. Durante o processo de
validagao do projeto o PDD é aberto para co-
mentdrios e enviados no website da CQNUMC.
O proprietério do projeto deve responder
adequadamente os comentdrios feitos durante o
processo de consulta de 1 més.

411 Monitoramento

A metodologia descreve quais parimetros, em
que freqiiéncia e com quais tipos de medidas
precisam ser monitorados. O PDD, portanto, o
descreve em detalhe para o projeto especifico. O
PDD também precisa incluir uma descrigao da
organizacio e responsabilidades para monitorar
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como também métodos de garantia de quali-
dade a serem usados.

No caso do AM0031 o monitoramento bdsico a
ser realizado tange ao consumo de combustivel
de 6nibus do projeto, distAncia percorrida, pas-
sageiros transportados e um estudo regular para
determinar qual modo de transporte (6nibus
tradicionais, carros de passageiros, tdxis, moto-
cicletas, TNM (Transporte Nao-Motorizado)
ou nio teriam feito a viagem) que passageiros
teriam usado na auséncia do projeto. O estudo
se baseia no questiondrio preenchido pelos
usudrios do projeto com base no modelo repre-
sentativo. As caracteristicas centrais do estudo
incluem-se na metodologia. Alguns parimetros
adicionais atinentes ao vazamento precisam ser
monitorados tais como o niimero exato de dni-
bus realmente sucateados ou mudangas no fator
carga de tdxis e 6nibus remanescentes realizados
através de estudos de ocupagio visual a cada 3
anos. Novamente, a metodologia descreve os
elementos centrais de estudos a serem realizados
uma vez que o PDD contém todos os detalhes.
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Fig. 16

Energia de base fossil
(Estagdo de Energia
de Lignite) lado-a-
lado com agroenergia
(semente de colza).

Foto cortesia de Klaus Neumann,
Mehrum/Alemanha, 2007



Fig. 17
TransMilenio no

centro de Bogotd.

Foto por Jurg M. Grutter
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5. Estudo de caso:
0 projeto de MDL TransMilenio

5.1 TransMilenio

O TransMilenio®? iniciou suas operagoes com
as primeiras rotas principais no final do ano
2000 em Bogotd, Colémbia. Bogotd ¢é a capital
da Colombia e tem uma drea metropolitana

de cerca de 8 milhdes de habitantes. Situa-se a
uma altitude de 2.600 metros do nivel do mar.
O TransMilenio serve em todo o mundo como
exemplo de um sistema de transporte publico
moderno e eficiente. O TransMilenio é uma
parceria ptblico-privada na qual o setor publico
¢ responsével pelo investimento para distribuir
a infra-estrutura exigida (corredores segregados,
estagoes, terminais, etc.), a0 passo em que o
setor privado ¢ responsdvel pelo investimento da
frota de 6nibus, a venda de passagens e o sis-
tema de validagdo, e pela operagao dos servigos
de rodovidrios de distribui¢io.

Aspectos do sistema de BRT do TransMilenio
incluem exclusivos corredores com direito de
passagem, embarque e desembarque répidos,
transferéncias livres entre linhas, coleta e ve-
rificacdo de passagens pré-embarque, estacoes
fechadas, mapas de rotas claros, exposicoes

de informagées em tempo real, tecnologia de
locacdo de veiculos automdticos para gerenciar

32 http://www.transmilenio.gov.co

AQ?
N
—— TronsMilenie fsiisd
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Fig. 18

Transporte de 6nibus tradicional em Bogotd.
Foto por Jurg M. Grutter

os movimentos dos veiculos, integragao modal
nas estagoes, reforma efetiva das estruturas
institucionais existentes para transito publico,
claras tecnologias veiculares, e exceléncia em
servicos de marketing e para clientes. O sistema
de BRT do TransMilenio é considerado um
caso-modelo para o sistema de trinsito urbano
de massa e estd sendo copiado por vdrias cidades
em todo o mundo. O Transmilenio substitui
um sistema cadtico de muitos empreendimentos
independentes competindo em nivel de 6nibus-
a-Onibus para passageiros com uma estrutura
consolidada com empreendimento formal com-
petindo por concessoes.

A tecnologia distribuida tem 4 componentes
principais: infra-estrutura, 6nibus, gerencia-
mento de trinsito, e sistema de tarifas (6nibus,
trem, etc.)

Infra-estrutura

O TransMilenio estabelecerd até 2015 cerca de
350 km de rotas dedicadas para 6nibus, incluin-
do-se estagbes novas e estacoes de integracio
localizadas no final das rotas de 6nibus dedica-
das para assegurar uma transferéncia suave para
as linhas de distribuicio (140 km dos 350 km
acima mencionados correspondem as estradas
secunddrias da fase I, nao parte do projeto de
MDL). Cada estagao tem um projeto modular
com 4reas de espera livres de obstdculos além de
acesso de nivel elevado para énibus articulados
com uma plataforma alta. As estagdes tém
rampas de acesso para passageiros portadores
de deficiéncia fisica e estacoes selecionadas tém


http://www.transmilenio.gov.co

estacionamento para bicicletas e instalagoes de
armazenamento. Para o final de 2006, 250 km
de estradas secunddrias ji foram construidos e
€stao em operagao.

Tecnologia de Onibus

A tecnologia de dnibus usada baseia-se até certo
ponto 6nibus Euro 2 (compulsérios desde o
modelo ano 2001) e para a maioria das uni-
dades Euro 3. Os 6nibus operando em rotas
dedicadas sao onibus novos articulados com
capacidade para 160 pessoas com acesso em
nivel de plataforma incluindo compartimento
para passageiros portadores de deficiéncia fisica.
Os 6nibus alimentadores sao dnibus novos com
capacidade para 70-90 passageiros. No final do
ano de 2006 o TransMilenio incluiu cerca de
850 6nibus articulados e 350 sistemas de trans-
porte por 6nibus.

Gerenciamento do Transito

O centro da frota operacional gerencia despacho
de 6nibus, informa os passageiros, produz rela-
térios e mantém registros. Todos os 6nibus sao
equipados com GPS (Global Positioning System —
Sistema de Posicionamento Global) conectados

ao centro de operagoes. A inovag¢io do centro
operacional de frota é que um eficiente gerencia-
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Fig. 19
Rota de caminhaoes da
TransMilenio planejada
para até 2030.

Fonte: TransMilenio, 2006

Fase I:
Em operagéo desde 2001
Fase II:
Em operagao desde 2006

mento das frotas de 6nibus pode ter lugar oti-

mizando fatores relacionados a carga através de
horérios coordenados de servigos. O sistema de
trinsito opera em concessoes eliminando a com-
peti¢ao em nivel de 6nibus para dnibus. Também
os passageiros tém informagoes em tempo real do
préximo oOnibus disponivel e sao informados em
relagao a problemas de transito.

Sistema de passagens (dnibus, trem, etc.)

O sistema se baseia em passagens provisao de
passagens pré-embarque usando sistema de pas-
sagem magnético. Esta dd forma aerodinimica
a0 processo de embarque e otimiza as operagoes.
O sistema de tarifas integra as linhas de distri-
buigao e as linhas principais.

A coleta de passagens ¢ centralizada e gerenciada
por uma empresa privada através de uma con-
cessao.

O projeto contribui para com o desenvolvi-

mento sustentdvel de maneira significativa:

B Meio ambiente melhorado através de menos
GEE e outras emissoes de poluentes do ar,
especificamente CO,, elementos residuais, e
NOy. Isso é realizado através de um sistema
de transporte mais eficiente e através de
6nibus novos;
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B Bem-estar social melhorado como resultado
de menos tempo perdido em congestiona-
mento, menos doengas respiratérias devido
a menos polui¢io de elementos residuais,
menos poluicao sonora e menos acidentes por
passageiro transportado;

m Criagao de mais de 1.500 empregos de
construgao tempordrios para trabalhadores
bragais das comunidades circunvizinhas para
trabalhos de construcio da Fase IT;

B Beneficios econdémicos principalmente em ni-
vel microecondmico. Bogotd pode melhorar
sua posi¢ao de competitividade oferecendo
um sistema de trinsito atraente e moderno, e
pode também reduzir os custos econémicos
de congestao.

5.2 Redugoes de GEE do TransMilenio

O Distrito de Bogotd assinou em 2001 um
contrato com a Andean Development Cor-
poration (CAF) incluindo o projeto de MDL
TransMilenio®. A CAF também financia parte
da infra-estrutura exigida para o TransMilenio.
A CAF por conseguinte contratou em 2005 a
Griitter Consulting para desenvolver o projeto
de MDL. A metodologia BRT, desenvolvida
pela Griitter Consulting, foi aprovada pela DE
da CQNUMC em julho de 2006 (AMO0031) e
o TransMilenio foi registrada com sucesso como
o primeiro projeto de MDL em dezembro de
2006 (projeto nimero 0672). O proprietdrio
do projeto ¢é o Distrito de Bogotd, através do
TransMilenio.

A fase I do TransMilenio foi preparada pela
Griitter Consulting como um projeto de RVE
(Redugido Voluntéria de Emissio), vendendo as
reducoes de emissdes de 2001-2002 no mer-
cado voluntdrio, ao passo em que da fase Il em
diante estd registrado como projeto de MDL. O
primeiro periodo de crédito comegou em janeiro
de 2006 e terminard em 2012. O primeiro
periodo de monitoramento cobrindo o ano de
2006 foi realizado, e a entrega das primeiras
reducées de emissoes certificadas (CERs) estd
prevista para meados de 2007.

As redugdes de emissoes sao causadas pelas
seguintes mudangas:

S9Em primeira instancia, outra empresa de Consulting
foi contratada, mas a metodologia proposta por essa
empresa foi rejeitada pela CQNUMC.
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B Renovagdo da frota de énibus: O TransMi-
lenio utiliza 6nibus novos com tecnologia de
estado da arte ao passo em que os Onibus de
linha de base tém em média 15 anos ou mais.
As novas unidades tém uma eficiéncia de
combustivel aprimorada e emissoes de GEE e
locais mais baixas.

W Capacidade aprimorada dos énibus: O
TransMilenio utiliza unidades maiores com
capacidade para 160 passageiros por 6nibus
ou rotas principais. Os dnibus convencionais
s40 muito menores. As emissdes por passagei-
ro-quilémetro podem portanto ser reduzidas.

B Condigées operacionais melboradas para
onibus: Corredores de dnibus confinados,
isoladas juntamente com sinais de trifego
de prioridade para 6nibus permitem que os
oOnibus na rota operem mais eficientemente ¢
sem interferéncia de outro tréfego reduzindo
o consumo de combustivel e emissoes de
GEE. O sistema convencional se baseia na
competicdo por passageiros entre dnibus na
mesma rota sem ter corredores segregados
para transporte publico.

W Controle centralizado de frota de énibus:
Permite uma programagio coordenada dos
servicos de 6nibus que dinamicamente ajusta
a freqiiéncia de 6nibus com a demanda para
resultar em menos dnibus programados
em horas fora de pico. A razio é que pro-
prietdrios individuais continuam operando

[Jtroca de modo
[Junidades maiores

[ renovacao de 6nibus

[ niveis de ocupacdo mais altos

Fig. 20
Efeito relativo das medidas sobre
redugoes de emissdo de GEE.

Fonte: Grutter, baseado nos dados monitorados da TransMilenio, 2007.



enquanto os custos varidveis sio cobertos ao
passo em que um sistema controlado central-
mente otimiza o custo total resultante de um
fator de carga organizado minuciosamente de
onibus o tempo todo.

B Mudang¢a de modo: O sistema de BRT ¢
mais atraente para os clientes, portanto indu-
zindo & mudanca dos modos de transporte de
alta emissdo tais como carros de passageiros
ou téxis para o modo de transporte de baixa
emissdo. A atratividade aumentada do sis-
tema de BRT se baseia na posse um sistema
de transporte mais rdpido, mais confidvel,
mais seguro e mais conveniente.

B A introdugdio de sistemas pré-pagos ajuda
a agilizar o embarque de passageiros nos
onibus e contribui para a redu¢io nas emis-
soes de Gases do Efeito Estufa (GEE) com o
veiculo em ponto morto.

Indiretamente, o TransMilenio também reduz as
emissoes de GEE de outros veiculos circulando
na regido de influéncia do Transmilenio devido
as condicoes melhoradas do tréfego como
resultado de uma eliminacio da interferéncia de
onibus competindo por passageiros com outros
veiculos. Estas reducoes de emissoes (indiretas),
todavia, nio sio reivindicadas pelo projeto.

A Figura 20 mostra o impacto de diferentes
medidas sobre as reducées de emissiao de GEE.
Claramente, no caso do TransMilenio, a utiliza-
¢do de 6nibus maiores tem contribuido de forma
significativa para com a redugio de GEE. O
sistema de transporte convencional de Bogot4
confiou até certo ponto em dénibus de tamanho
pequeno e médio. A substitui¢io destes dnibus
por outros grandes e articulados conduz a um
aumento expressivo do tamanho médio de 6nibus.

A Figura 21 mostra o desenvolvimento de
passageiros transportados do TransMilenio. A
cobertura da Fase I do TransMilenio de todas as
viagens de transporte publico realizadas foi de
10%, enquanto 70% de todas as viagens serao
cobertas através do TransMilenio com conclu-
sao da Fase IV prevista aproximadamente para
2015. Em 2006 o Transmilenio transportou
cerca de 350 milhées de passageiros em suas
rotas. Espera-se que este nimero suba para cerca

Fig. 23 )

Redugées de GEE do TransMilenio.

Fonte: TransMilenio, dados baseados na Grdtter;
dados de monitoramento 2001-2006; proje¢des 2007-2012.
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Fig. 214

Passageiros transportados pelo TransMilenio.

Fonte: TransMilenio com dados baseado na Griitter;
dados monitorados 2001-2006; proje¢oes 2007-2012.
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Fig. 224
Linha de base projetada, emissoes de projeto e
vazamento do projeto de MDL TransMilenio.

Fonte: Grutter baseado em PDD
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de 900 milhées de passageiros por volta do ano
2012. A distingao ¢ feita entre a Fase I e todas as
outras fases, uma vez que a Fase I é o projeto de

VER ¢ o restante o projeto de MDL.

A Figura 22 compara a linha de base, vaza-
mento e emissoes de projeto do projeto de MDL
do TransMilenio®?. As redugées de emissoes
linha de base menos vazamento menos emissoes
do projeto. A Figura 23 mostra as redugdes de
emissao do TransMilenio. As CERs sio recebi-
das de 2006 em diante enquanto as VERs desde
2001. Ao todo, o TransMilenio realiza até 2012
reducoes de emissoes em Torno de 3,8 milhoes
de toneladas de CO, das quais 2,1 milhoes de
toneladas correspondem as VERs e 1,7 milhées
de toneladas s CERs. A dltima reducio é
menor devido ao periodo de crédito mais curto
e devido ao crescimento gradual. As de 2007
em diante baseiam-se nos niimeros esperados de
passageiros. Em 2006 o TransMilenio foi capaz
de reduzir emissdes de CO, de mais de 200.000
toneladas recebendo VERs acima de 150.000
toneladas e cerca de 60.000 CERs.

O monitoramento do projeto de MDL e de
VER é feito através de software personalizado
desenvolvido pela Griitter Consulting. Basica-
mente, o Transmilenio monitora o niumero de
passageiros, combustivel consumido, distdncia
percorrida de sistemas de transporte por cami-
nhées e 6nibus, e através de estudo bimensal
que avalia 0 modo de transporte que os passa-
geiros teriam usado na auséncia do TransMile-
nio. Subseqiientemente, alguns parimetros para
vazamento — tais como a quantidade real de
cimento usado na constru¢io de estrada princi-
pal e o indice de ocupacio de téxis e a frota de

6nibus remanescente — sio monitorados>?.

%4 linha de base foi estabelecida seguindo a metodolo-
gia explicada no capitulo anterior.

%) Quanto a Ultima, apenas a cada trés anos com bases
no estudo de ocupacéo visual.

9.3 Os beneficios de MDL para o
TransMilenio

Os beneficios de se ter um projeto de mudangas
climdticas registrado pela CQNUMC, e por
conseguinte a capacidade de vender compensa-
¢oes de GEE como CERs, trazem numerosos
beneficios a2 TransMilenio, inclusive financeiros
como os de natureza intangivel.

Beneficios financeiros

Os beneficios financeiros dependem basica-
mente do desempenho do projeto em termos de
redugées de GEE e o preco pago pelas redugoes
de emissoes. O TransMilenio optou por periodo
de registro de 7 anos que pode ser renovado

até duas vezes, ex., durante um periodo de

até 21 anos. A inseguranca dos precos futuros
ap6s o primeiro periodo de Quioto (findando
em 2012) ¢ alta. Todavia, em geral precos mais
altos sao esperados devido 4 crescente demanda
por Compensagées de GEE enquanto os custos
marginais de redugao crescem. A Tabela 4
mostra os beneficios esperados com a venda de
Compensagoes de GEE para o TransMilenio.
Como mencionado, esses beneficios dependem
da implementa¢io bem-sucedida das futuras
fases do TransMilenio como também das expec-
tativas de pregos para o futuro dos créditos de
Compensacoes de GEE.

O TransMilenio estd previsto para ganhar no
minimo US$ 130 milhdes ao longo do periodo
de todo o periodo de crédito e, no caso de os
precos subirem, até US$ 350 milhées. A renda
de MDL representa uma média de 10% do
investimento infra-estrutural total do Trans-
Milenio ou 1/3 do investimento realizado pelo
proprietario do projeto, municipio de Bogotd,
que financia no minimo 30% do investimento
total. A renda de MDL nio serd capaz de cobrir
o custo de investimento. E, todavia, uma contri-
buigao substancial para o investimento e pode

Tabela 4: Beneficios financeiros de MDL para o TransMilenio

ltem Reducoes de Renda esperada da
GEE até 2012 | venda de reducodes de
(t CO,eq) emissao até 2012 (US$)
CERs 1.700.000 20.000.000
VERSs 2.100.000 10.000.000
Total 3.800.000 30.000.000

Reducoes de GEE Renda esperada da
até 2026 venda de reducées de
(t CO,eq) emissao até 2026 (US$)
8.500.000 100-300.000.000
5.000.000 30-50.000.000
13.500.000 130-350.000.000

Fonte: Célculo pela Grutter baseado nas projecoes de expansao do TransMilenio e Compensacoes de GEE calculadas; prego médio de 2012 em diante
com base nos precos constantes como atualmente (nivel baixo e aumento de pregco baseado no crescente prego do mercado mundial devido ao custo

marginal de compensagdes).
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fazer a diferenca decisiva para que um projeto

o implemente. Além de tudo, a utilizagao dos
fundos obtidos com a venda das compensagoes
de GEE ¢ incondicional e eles podem por con-
seguinte ser usados a discri¢ao do proprietdrio
do projeto. Isso prové ao proprietdrio do projeto
um fluxo estdvel de renda discriciondria.

Os aspectos especificos do custo de monito-
ramento para projeto de MDL sio marginais,
j& que os dados exigidos seriam coletados de
qualquer forma pelo projeto. O estudo de modo
exigido para o projeto de MDL ¢ somado ao
estudo regular, ex., as questdes adicionais sao
simplesmente somadas ou outras questoes s3o
substituidas pelas questoes da utilizagao do
modo. O custo adicional ¢ por conseguinte
basicamente o custo de verificagao. O custo

de verifica¢io, mais algum tempo adicional
exigido para monitoramento, totaliza menos

de US$ 30.000 por ano incluindo todos os
custos tais como custos com pessoal, custos de
escritério, custos adicionais devido ao estudo?®,
etc. Este ¢ marginal em relagao a renda recebida
com a venda das Compensacoes de GEE.

Outros beneficios

O TransMilenio tem vérios beneficios além
daqueles monetdrios acima relacionados. Eles
incluem:

B Reconhecimento internacional como
projeto que contribui para a redugao do
aquecimento global. O prestigio de se ter um
projeto de MDL é muito maior do que o de
um projeto de VER o qual nio tem nenhum
registro internacional independente. No caso
do TransMilenio, o prestigio ¢ ainda maior ji
que ele é o primeiro projeto de transporte de
MDL registro mundialmente.

B Pressdo politica para prosseguir com a
implementagdo do projeto devido ao fato
dele estar sendo registrado como projeto de
MDL e devido as receitas do projeto de MDL
que somente ocorrem se o projeto for imple-
mentado. Isso aumenta a pressao para imple-
mentar também futuras fases para assegurar
as compensagdes de GEE correspondentes.

B Beneficios ambientais do TransMilenio
sao quantificados e externamente verificados.

39 TransMilenio realiza de qualquer forma estudos de
satisfacdo do cliente. Poucas questdes adicionais
foram somadas a esse estudo.
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Enquanto estes se referem basicamente s re-
ducées de GEE o software de monitoramento
usado também busca beneficios ambientais
locais tais como emissoes de elementos resi-
duais, NOy e diéxido sulfdrico. O beneficio
econdmico da poluigdo reduzida é também
calculado. As redugdes monitoradas de po-
luentes locais no ano de 2006 (comparando
as emissoes do TransMilenio com o sistema
de 6nibus de linha de base) siao cerca de
menos 900 toneladas de emiss6es a menos
de elementos residuais, menos 170 toneladas
de diéxido sulftrico a cerca de menos 6.800
toneladas de NOy. Os beneficios econémicos
desta polui¢do reduzida sio calculados em
US$ 56 milhées para o ano de 20006, ex., um
beneficio econdmico substancial comparado

a0 investimento realizado®”.

O risco do TransMilenio no embarque concer-
nente 3 MDL foi minimo, ji que todos os custos
e riscos concretos foram assumidos pela CAF
em cooperagio com a Griitter Consulting, ex., o
TransMilenio nio teve que desembolsar sequer
um centavo adiantado e comecou a receber a
renda oriunda da venda das compensacoes de
GEE no ano de 2007. A maioria dos projetos

de MDL de grande porte acha-se disposto de

acordo com este modelo.

8 Calculos baseados preliminarmente em custos de sau-
de reduzidos devido aos niveis de polui¢cdo reduzidos.

Fig. 24
Biodiesel de semente
de colza é promovido

na Alemanha.

Foto cortesia de UFOP e.V.
http://www.ufop.de
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6. Panorama de MDL e transporte

Metodologia

Atualmente existem duas metodologias de
transporte de MDL: AM0031 para projetos de
BRT e uma metodologia de pequeno porte para
mudanga de tecnologia de veiculos. Todavia, em
2007 vérias novas metodologias de transporte
de MDL devem ser aprovadas pela DE, in-
cluindo as seguintes dreas:

B Metodologia(s) de produgao de biocombusti-
vel: muito provavelmente estas serdo de base
agricola (ex., 6leo de palma, etanol). Todavia,
os créditos s6 podem ser reivindicados
para uso doméstico de biocombustiveis, e
o proponente deve assegurar que nenhuma
mudanca de uso da terra tenha ocorrido e
que as redugdes de GEE do biocombustivel
nio sejam consideradas por outro projeto
ou por outro pais, ex., ele deve assegurar
que o biocombustivel incluido no projeto
nao seja exportado para um pais do Anexo
I (paises com obrigacoes de redugao de
emissdo sob o Protocolo de Quioto). Uma
metodologia de produgio de biocombustivel
baseada na utilizagao de 6leos vegetais de
cozinha residuais foi aprovada pela DE da
CQNUMC em fevereiro de 2007°¥. Todavia,
as metodologias de biocombustivel em geral
nio sao caracteristicas de transporte, ji que
o combustivel pode ser usado também em
aparelhos industriais e energéticos.

Fig. 25 B Gerenciamento eficiente de frota de 6nibus (e
Caminhoes numa eventualmente de caminhio e/ou tdxi): Uma
rodovia da Alemanba.

Foto cortesia de Klaus Neumann % Metodologia aprovada AM0047.

K&

Mellendorf
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metodologia de pequeno porte para esta drea
estd atualmente sendo preparada pela Griitter
Consulting em nome do Banco Mundial.
Basicamente a metodologia permitird agru-
par vdrias medidas sob um projeto com o
propésito de reduzir emissées de GEE por
distincia percorrida. As medidas incluiriam
mudanga de combustivel (ex., para misturas
de biocombustiveis), mudanca de tecnologia
(ex., para hibridos), mudangas comportamen-
tais (ex., condugao ecoldgica), substituicao de
veiculo melhorada, manutencio e otimizacio
melhorada de frota. A metodologia serd
submetida 8 CQNUMC no primeiro semes-
tre de 2007 e a aprovagio ¢é esperada para
meados de 2007.

Metodologia de Metr6 ou LDR: Esta meto-
dologia cobrird sistemas ferrovidrios auténo-
mos tais como novas linhas de metr6, LDR
ou bonde. Eventualmente a metodologia
incluird rotas de BRT autdénomas nio inte-
gradas aos sistemas alimentadores. A Griitter
Consulting estd atualmente desenvolvendo
tal metodologia cuja aprovagao ¢ esperada
para o ano de 2007.

Metodologia de mudanga de modo de frete:
Trés propostas ja foram submetidas nesta
drea, duas das quais foram rejeitadas e uma
ainda estd em discussao. Nao se espera que

a proposta atual em discusso seja aprovada.
Todavia, significativo nimero de projetos é
possivel nesta drea e ¢ provével que uma nova
proposta para uma metodologia para esta
drea seja lancada.

Outras metodologias para projetos de transpor-
tes de MDL provavelmente sejam propostas du-

rante o ano de 2007, inclusive,
por exemplo, uma metodologia
de mudanca de uso da terra ou
a utilizagao de uma abordagem
programidtica incluindo vdrias
medidas a partir de diversos
depositdrios para reduzir
emissoes. Para 2007 vdrias
metodologias de transportes
podem ser esperadas, conse-
qiientemente aumentando de
forma considerédvel a esfera para
projetos potenciais, até mesmo
excluindo projetos de produgao
de biocombustiveis.



Projetos

Para as metodologias acima mencionadas exis-
tem projetos de MDL concretos. Uma vez que
a metodologia estiver aprovada, os respectivos
projetos podem ser enviados, validados e regis-
trados. Como esse processo leva tempo, nio se
deve esperar que muitos projetos de transportes
de MDL usando novas metodologias obtenham
registro em 2007.

Todavia, espera-se que em 2007 vérios projetos
de BRT tenham sucesso no que tange ao seu
registro como projetos de MDL. Mais de 100
BRTs em todo o mundo estdo atualmente em
fase de concepcio, planejamento, construgio e
implementagdo. A maioria desses se qualificaria
como projeto de MDL. Nao incluir o MDL na
preparacao de um projeto de BRT equivale a
perder uma oportunidade.

Projetos de BRT MDL atualmente em desen-

volvimento e aptos para registro no primeiro

semestre de 2007 incluem o BRT de Pereira/

Colémbia e o BRT de Cali/Colémbia. Ambos

s40 casos interessantes, ja que eles sao diferentes

do TransMilenio.

M Pereira é uma pequena cidade com cerca de
500.000 habitantes. Reducoes de emissoes
esperadas do BRT sao de cerca de 40.000
toneladas de CO, reduzidas por ano e sao
muito menores do que aquelas do TransMi-
lenio, Bogotd. Pereira pode por conseguinte
mostrar a viabilidade de um BRT para cida-
des menores como também a viabilidade de
se realizar um projeto de transporte de MDL
até mesmo de tamanho limitado. O projeto
de MDL estd sendo desenvolvido pela Griitter
Consulting em nome do CAF para a Mega-
bus como proprietdrio do sistema de BRT.

B Cali é uma cidade da Colémbia com cerca de
4 milhoes de habitantes. O aspecto especial
do seu BRT, o qual deve iniciar suas opera-
¢oes em 2008, ¢ que ele cobre desde o inicio
mais de 90% de todas as viagens. Ele integra
o sistema de transporte existente e dependerd
de um ndmero de rotas principais segregadas,
rotas principais e rota de abastecimento.
Redugoes de emissoes anuais esperadas deste
projeto sao em Torno de 140.000 toneladas
de CO,. O projeto de MDL estd sendo de-
senvolvido pela Griitter Consulting em nome
da CAF para Metrocali como proprietdrio do
sistema de BRT.

Médulo 5d: 0 MDL no Setor de Transportes

Abreviaturas

AND Autoridade Nacional Designada

BRT  Transito de Onibus Rapido

CCRE Contrato de Compra de Redugdes
de Emissao

CER Reducdo de Emissao Certificada

CoP Conferéncias das Partes

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

EB Diretoria Executiva de MDL

EOD Entidade Operacional Designada

EUETS Sistema de Troca de Direitos

de Emissao da Unido Européia
(European Union Emission Trading
System)

EUA Permissdes da Uniao Européia
(European Union Emission
Allowances)

GEE Gases de Efeito Estufa

GEF Fundo Global para o Meio
ambiente (Global Environment
Facility)

GLP Gas Liquefeito de Petréleo

GNC Gas Natural Comprimido

IETA Associacao Internacional de
Troca de Emissdes (International
Emissions Trading Association)

MA Metodologia Aprovada

MDL Mecanismo de Desenvolvimento
Limpo

NCS Negdcio Como Sempre

PDD Documento de Concepcao do
Projeto

PIN Nota de Identificagdo do Projeto

PP Proponente do Projeto

TNM Transporte Nao-Motorizado

VER Reducdo Voluntéria de Emissao

VLT Sistema de Veiculos Leves sobre
Trilhos
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