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Resumo

O transporte é um setor em rdpido cresci-
mento. O aumento progressivo da motoriza¢ao
ao lado da urbaniza¢io é uma tendéncia que
pode ser observada na maioria dos paises em
desenvolvimento. Isto e a dependéncia, do
setor de transporte, de petréleo leva a taxas
considerdveis de crescimento das emissoes de
carbono. Ag¢des para interromper essa ten-
déncia sdo urgentemente necessdrias. Este
documento mostra como as politicas nacionais
ou urbanas de transporte de baixo carbono
podem ajudar os paises a alcangar um cres-
cimento econdmico inteligente e sustentdvel
enquanto, a0 mesmo tempo, estabiliza e con-
tinua reduzindo as emissoes do transporte.
Politicas e Medidas de Desenvolvimento
Sustentdvel no setor de transporte incluem
uma variedade de outros beneficios, como, por
exemplo, a redugdo da polui¢io do ar, a equi-
dade social e o desenvolvimento econdémico.
No contexto da crise econoémica global, tais
medidas promovem o crescimento econémico,
a estabilidade social e podem ser implantadas a
custos razodveis.

Este documento foi inicialmente publicado
como subsidio ao Férum sobre Transporte
Ambientalmente Sustentdvel (EST) 2010 orga-
nizado pela United Nations Centre for Regio-
nal Development — UNCRD em Bangkok,
em 23-25 de agosto de 2010 (para mais infor-
magoes, ver http://www.uncrd.or.jp/env/5th-
-regional-est-forum/index.htm).
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1. 0 desafio

O transporte ¢ crucial para a economia e para a populagio e, também, fonte significativa de

emissoes de gases de efeito estufa (GEE), podendo afetar negativamente o bem-estar humano. O
transporte ¢ atualmente responsdvel por 13% das emissoes mundiais de gases de efeito estufa; e
23% das emissoes globais de didxido de carbono (CO,) originados da combustao do combusti-
vel sdo relacionados ao transporte (Agéncia Internacional de Energia — AIE, 2008). As emissoes
de CO, relacionadas ao transporte devem crescer 57% em todo o mundo no periodo 2005—
2030, volume muito superior as emissoes de qualquer outro setor. Mas hd um consenso na cién-
cia e na politica de que as emissoes globais de GEE tém que ser reduzidas em mais de 80% até
2050, a partir dos niveis de 1990, para evitar o catastréfico aquecimento global. Comparando a
taxa atual de crescimento das emissoes relacionadas ao transporte com as metas de reducio dese-
jadas, é 6bvio que o setor precisa comegar ji a contribuir com esfor¢os de mitigacio.

Entre 1990 e 2005, o consumo de energia aumentou 37% no transporte, e este foi o setor de
mais rdpido crescimento na utilizagio final. As emissdes de CO, associadas aumentaram bas-
tante junto com este aumento de energia, alcangando 5,3 gigatoneladas. No conjunto do setor, o
transporte rodovidrio é, de longe, o maior consumidor de energia e foi responsavel por 89% do
consumo total de energia no setor em 2005 (Agéncia Internacional de Energia — AIE, 2008). O
transporte rodovidrio é também o principal contribuinte para o aumento do consumo de energia
em transporte. Enquanto o consumo de energia dos modos nao-rodovidrios cresceu 13% entre
1990 e 2005, o consumo de energia no transporte rodovidrio cresceu 41%. Na Figura 1, é apre-
sentada a quantidade crescente dos diferentes sub-setores de transporte entre 1971-2005.
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Nos EUA, uma regido altamente dependente de automéveis, o setor de transporte foi dire-
tamente responsédvel por cerca de 30% do total de emissées de GEE em 2006. Tornou-se a
segunda maior fonte de emissées de GEE, atrds somente da geragdo de eletricidade (34%). Cerca
de 60% das atuais emissoes globais do transporte rodovidrio sao origindrias da América do
Norte ¢ Europa Ocidental.

Nos paises asidticos, as emissoes de GEE oriundas do setor de transporte constituem uma pro-
por¢io menor do total das emissoes desses paises. Por exemplo, na China, 7% das emissoes de
CO, relacionadas com energia vieram do transporte em 2007 (AIE, 2009). Tendéncias no con-
sumo de energia pelo transporte variam significativamente entre paises e regioes. Na média, o
crescimento nos paises fora da Organizacio para a Cooperagao e o Desenvolvimento Econémico

— OCDE (+55%) foi mais rdpido que nos paises da OCDE (+30%). O grande crescimento nos

M Nao espeficado (transporte)

[ Navegacao doméstica

M Navegacao internacional

[ Aviagao doméstica
B Aviacéo internacional
Transporte rodovidrio de carga

M Transporte rodoviério de passageiros

Figura 1

Consumo mundial de
energia no transporte
por modo, 1971-2006.

Fonte: (IEA, 2009)
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paises que nao pertencem a OCDE ¢ em parte atribuido ao rdpido crescimento econdémico de
diversos paises importantes, criando

B Aumento da renda per capita disponivel;

B Maior nimero de proprietdrios de veiculos; e

B Aumento nas necessidades de transporte de carga.

Por exemplo, a China triplicou seu consumo de energia no setor de transporte entre 1990 e 2005
e estd agora logo atrds dos EUA e Europa no terceiro lugar em termos de emissdes de GEE rela-
cionadas ao transporte (AIE, 2008). Portanto, o iminente aquecimento global exige agdo tanto
nos paises desenvolvidos como naqueles em desenvolvimento. Ao contririo, na Alemanha, com
precos de combustivel muito altos, as emissées de GEE oriundas do transporte de inicio estabili-
zaram e vém caindo ligeiramente ano a ano nos tltimos oito anos.

Para alcangar as metas climdticas de longo prazo, os paises desenvolvidos devem reduzir as
emissoes de gds de efeito estufa entre 80 e 95% até 2050, comparadas aos niveis de 2000. Mas
também os paises fora da OCDE precisam reduzir significativamente suas emissées de GEE até
2050. Estd também claro que os paises da OCDE tém uma responsabilidade maior e precisam
apoiar os paises em desenvolvimento nesta empreitada.

O transporte de baixo carbono ¢ confrontado com intimeras barreiras que precisam ser vencidas
por agdo estratégica. Estas barreiras sio:

1. Defasagem de tempo entre decisées e efeitos: Algumas medidas requerem uma abor-
dagem de longo prazo que somente tem efeito quando hd continuidade nas decisoes
politicas.

2. A natureza transversal do transporte: Muitas decisoes em outros setores influenciam a
demanda de transporte. Decisoes integradas sio essenciais.

3. Grupo-alvo fragmentado: Todo mundo, em todos os grupos sociais, demanda por mobi-
lidade. As fontes de emissoes sao muito pequenas, por isso, hd necessidade de agrupar as
medidas.

Os modelos atuais de desenvolvimento promovem o automével como um simbolo de bem-estar
e avango social. Infelizmente, este chamado american way of life esti condenado a falhar em
tempos de recursos em crescimento e escassez de petrdleo. Isto é especialmente verdadeiro para
cidades que nunca se desenvolveram em torno do automével. De fato, este desenvolvimento cen-
trado no automével estd datado e pode ser substituido por uma sociedade moderna que ¢ susten-
tdvel ambientalmente, mas também no sentido econdmico, e promove a estabilidade social. No
momento, muitos paises industrializados estdo lutando para superar a dependéncia do carro e
enfrentam fortes dificuldades para isso, a0 mesmo tempo em que um nimero crescente de cida-
des industrializadas estd em processo de romper esta tendéncia. A luz desta experiéncia, torna-se
ainda mais importante para os paises em desenvolvimento nio cair na mesma armadilha, mas
escolher um caminho mais sustentdvel — nio apenas para combater a mudangca climdtica, mas
para desenvolver um sistema de transporte confidvel e confortével, e melhorar o ambiente local.
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2. Visao e oportunidades

O transporte de baixo carbono nio é um fardo, mas melhora as condigées de vida e bem-estar,
proporcionando muitas outras vantagens a0 mesmo tempo. Estratégias ou roteiros de baixo car-
bono sdo, portanto, um apoio para um caminho no rumo de uma sociedade moderna, sustentd-
vel e estdvel.

Figura 2

Freiburg, na Alemanha,
um exemplo de uma

cidade sauddvel.
Foto: Andrea Broaddus, 2007

Uma infraestrutura de transporte de baixo carbono que segue os principios de desenvolvimento
sustentdvel nao apenas mitiga as mudangas climdticas, mas realiza os seguintes beneficios
associados:

B Aumento da seguran¢a energética uma vez que diminui a quantidade de petréleo a ser
importada. Conflitos de recursos podem ser evitados e os usudrios de transporte nao terdo que
sofrer por causa dos choques nos precos do combustivel;

B Redu¢io do congestionamento e consequentemente redugio da poluigao do ar e do barulho,
com um impacto positivo no meio ambiente ¢ na savide humana;

B Redugdo da demanda por solo evitando a expansio urbana e dando preferéncia a bairros
semi-densos e de uso do solo misto;

B Visibilidade e reconhecimento das cidades que demonstram lideranca: sistemas de transporte
de baixo carbono sustentdveis e modernos aumentam a competividade e a atratividade das
cidades e criam incentivos para as maiores empresas, trabalhadores e funciondrios mais quali-
ficados se instalarem no pais (ver Mercer Liveability Index);

B A depender de futuros acordos para mudangas climdticas — as cidades e os paises que alcanca-
rem mitigagao além dos cendrios previstos ganham acesso a certificados de emissao e progra-
mas de financiamento relacionados a carbono.

Por dltimo, mas nio menos importante, hd um beneficio politico associado. Os cidadios irdo
reconhecer que o transporte publico e a infraestrutura de transporte ndo motorizado de alta
qualidade e convenientes economizam dinheiro e tempo. Em Londres, o popular prefeito Ken
Livingston foi eleito principalmente por causa de suas inovadoras politicas de transporte.

Importantes politicas de diminuigio, tais como as decisoes sobre o desenvolvimento do uso
do solo, nao requerem necessariamente altos investimentos. Solugoes tecnoldgicas de mitiga-

¢ao de combustivel tém sido difundidas ao prego de USD 150 a USD 3.500/tonelada de CO,,
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enquanto que melhorias na participagio modal que causam redugao da emissio custam entre
USD 14 e USD 66/tonelada de CO, (Wright e Fulton, 2005). A este respeito, as medidas no
transporte de baixo carbono e os servigos eficientes de transporte sao uma oportunidade consi-
derédvel e segura para o futuro (AIE, 2009).

Os elementos de uma visao para um sistema de transporte de baixo carbono sao:

B Cidades densas, mas sustentdveis ¢ de uso misto que permitem instalacoes de escritérios, com-
pras e lazer préximos aos quarteirdes onde vivem as pessoas;

B Conexoes modernas e de alta qualidade entre os centros e boa integracio dos polos distantes
com o transporte local;

B Alternativas de alta qualidade para o uso individual de carros, especialmente trans-
porte publico eficiente e boa infraestrutura de transporte nio-motorizado e suas proprias
integracoes;

B Transporte intermodal eficiente de carga e logisticas urbanas inteligentes que também
incluem veiculos limpos;

B Tecnologias avangadas, como motores hibridos elétrico e de gasolina, combustiveis alternati-
vos ou mesmo motos e carros elétricos.

H4 uma grande necessidade de administrar a demanda de transporte para conseguir o melhor
custo-beneficio do uso do solo e de infraestrutura valorizados. Exemplos como Zurique,
Viena, Londres, Paris, Nova York, Hong Kong, Singapura e muitos outros demonstram que o
sucesso econdmico estd diretamente relacionado a avangados sistemas de transporte sustentd-
vel. Além disso, uma maior parcela dos modos de transporte alternativo estd diretamente rela-
cionada a menos poluicao gerada por carros e menos emissoes de CO,. Isto tem um impacto
positivo na qualidade do ar e reduz a contribuicao das emissoes oriundas do transporte para a
mudanca climdtica.

Na Tabela 1, é apresentada a participagdo modal do transporte ptblico e dos meios de transporte
nao-motorizados, assim como as emissdes per capita de CO, por ano para diferentes cidades. Os
dados mostram como uma alta participagdo de modos de transporte alternativos estd diretaw-
mente relacionada com menores emissoes de CO.,.

Tabela 1: Emissdes de CO, originadas do transporte de
passageiros x participagao modal em cidades selecionadas

% de transporte publico, Emissoes de CO,

modo a pé e de bicicleta (kg per capita por ano)
Houston 5% 5.690 kg
Montreal 26 % 1.930 kg
Madri 49 % 1.050 kg
Londres 50 % 1.050 kg
Paris 54 % 950 kg
Berlim 61% 774 kg
Téquio 68 % 818 kg
Hong Kong 89 % 378 kg
Fonte: UITP

Instrumentos e ferramentas estao disponiveis, mas hd necessidade de acdo politica e boa gestao
nos niveis local, regional e nacional. Particularmente, ao invés de focar em op¢oes tecnolégicas
especificas, uma abordagem sistémica pode ensejar sistemas de transporte duradouros e gerar
muitos beneficios associados.

4
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De fato, muitas cidades demonstram que um sistema de transporte publico e infraestrutura de
transporte nao-motorizado bem projetados sdo importantes ferramentas para alavancar o sucesso
econdmico. No préximo capitulo, serdo desenvolvidas abordagens estratégicas que ajudam os
tomadores de decisdo a ir em frente. Isto inclui o desenvolvimento de pacotes de politicas e rotei-
ros para implementar os pacotes.

Figura 3

Uma rua de pedestre
em Singapura.
Foto: Carlos Pardo, 2008
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3. No Rumo do Transporte de Baixo Carbono:
Evitar/Reduzir - Mudar - Melhorar

Para alcangar redugoes significativas de emissoes e implantar uma infraestrutura sustentével e
atrativa no setor de transporte, sio essenciais abordagens novas e inovadoras. Em geral, as emis-
soes de gases de efeito estufa no setor de transporte podem ser reduzidas através de um niimero
de medidas e abordagens que serdo discutidas a seguir.

Metas ambiciosas de redugao de emissio podem ser melhor alcangadas quando todos os fatores
contribuem simultaneamente para a mitigacio. De acordo com projecoes atuais, somente mar-
ginalmente o teor de carbono serd reduzido e a eficiéncia energética vai melhorar, enquanto a
demanda de viagem vai explodir ainda mais nos paises em desenvolvimento. O sistema de trans-
porte de baixo carbono precisa mais do que uma abordagem fragmentada e requer melhoria em
todas as dimensoes — demanda de viagem, escolha modal e tecnologia — simultaneamente para
ganhar impulso.

Figura 4
Modos de transporte
de baixo carbono em

Hangzhou, China.

Foto: Karl Fjellstrom, 2006

Figura §
Infraestrutura para
veiculos elétricos

em San Francisco.
Foto: Felix Kramer, 2009
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Um arcabougo importante para a agdo estratégica ¢ a abordagem chamada Evitar/Reduzir—
Mudar—Melhorar (GTZ, 2007), em que a infraestrutura ¢é fornecida para:

B Reduzir ou evitar a demanda de viagem futura;

B Realizar o deslocamento em modos mais econdmicos e ambientalmente amigdveis;

B Melhorar a frota de veiculos e os combustiveis com medidas tecnoldgicas.

Esta abordagem coerente tem o potencial de contribuir para redugées de emissao acima das
expectativas atuais. Ultrapassa, também, as medidas fragmentadas como a introdugio de poucos
e caros Onibus a hidrogénio. Ao invés disso, politicas setoriais amplas e para toda a cidade
podem alcancar escalas razodveis.

GIITAR/REDUQ C MUDAR j MELHORAR
. .

v

B ra modos rar a eficiéncia
eslocamentos ou a p

rgética dos modos de
ransporte e a tecnologia
dos veiculos

ambientalmente mais

necessidade de .
amigaveis

deslocamentos

« Planejamento integrado de
transporte e uso do solo

« Conceitos logisticos inteligentes

+ Gestao da Demanda de Transporte + Lubrificantes de baixa friccao
+ Mudanga para o Modo de + Pressao otimizada do pneu

Transporte Nao-Motorizado « Pneus de baixa resisténcia ao
+ Mudanca para o Modo de rolamento

Transporte Publico + Limites de velocidade na direcao Figura 6

ecoldgica (aumentar a A abordavem GIZ:
conscientizagio) 4 .

+ Mudar para combustiveis Evitar/Reduzir —

alternativos Mudar — Melhorar.
Fonte: GIZ

Evitar/Reduzir—Mudar—Melhorar é uma agenda importante e inovadora para os paises da
OCDE e os que estao fora da OCDE. Os paises em desenvolvimento tém a oportunidade de
desenvolver infraestrutura sustentdvel nas cidades em crescimento e manter altas participacoes
dos modos tradicionais e de baixo carbono, enquanto, a0 mesmo tempo, “saltam” para tecnolo-
gias ambientalmente amigdveis. Ao contrdrio da América do Norte em especial, a infraestrutura
de transporte é frequentemente recém construida e a propriedade de veiculos é, em muitos casos,
relativamente baixa. Ao permitir uma mobilidade menos dependente de carro, os paises em
desenvolvimento podem evitar com sucesso o alto nivel de dependéncia de carro e as sindromes
do bloqueio de carbono entre os politicos e na sociedade.

Figura 7

A cobranga em vias
congestionadas em
Singapura influencia
0 comportamento

na viagem.
Foto: Carlos Pardo, 2008




Figura 8

Geragdio de trdfego
e emissoes de
carbono: em que
aspectos devemos

nos concentrar?
Fonte: GIZ

Figuras 9a, 9b

Potencial para a
redugdo de emissoes
com a abordagem
Evitar—Mudar—
Melhorar.
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Terceira decisao:
Que tipo de
veiculo mais usa?

Exemplo: Compras Segunda decisao:

Que modo de
transporte ird
(ou terd que) usar?

Primeira decisao:
A que distancia é

preciso ir? / 7 \

Ponto de inicio:
Uma familia

necessita uma
ampla gama de
produtos, em
frequéncias
variaveis.

Incentivar o uso de
transporte
nao-motorizado e
transporte publico!

Reduzir o
tamanho do carro
e considerar o uso

de combustiveis
alternativos!

MUDAR

MELHORAR

Para mudar o paradigma, hd trés escalas relevantes em termos de tempo:

B Uma escala de curto prazo estd relacionada a mudangas comportamentais imediatas. Por
exemplo, pode-se economizar em nimero de viagens e fazer mais coisas em uma viagem. Tais
mudangas comportamentais sio principalmente induzidas por sinaliza¢io de preco e medidas
informativas.

B Uma escala de médio prazo destinada i tecnologia do veiculo. E determinada pela vida ttil
dos automoveis, a velocidade de entrada em operagio e a porcentagem de carros “eficientes”
comprados em um ano especifico. Considerando tudo isso, a vida il é de aproximadamente
10-15 anos.

B Uma escala de longo prazo é determinada por decisoes de infraestrutura. Por exemplo, a peri-
feria pode ser desenvolvida em baixa densidade, ou claramente estruturada com polos periféri-
cos secunddrios, servicos semiautdbnomos, infraestruturas de compras e sistemas de transporte
de massa. Nas dreas de subtrbio, os habitantes sio altamente dependentes de carros. As cida-
des podem ser amigdveis aos carros com enormes artérias e abundantes espagos de estaciona-
mento ou elas podem ser amigdveis aos pedestres e as bicicletas com bairros que favorecem a
caminhada. Sobretudo, os dois projetos nao sao compativeis entre si. Esta escala de tempo ¢

100 -

60 - = Melhorar

80 - === Mudar/Manter

40 -

Como conseguir redugio de 80% de emissio de GEE até 2050? Como conseguir reducao de 50% de emissao de GEE até 2050?
(cidades desenvolvidas) (cidades em desenvolvimento)
100 -
== Evitar/Reduzir == Evitar/Reduzir
- 80 - e== Mudar/Manter
Total Total
60 - «== Melhorar
40 -
20 - D
2030 2040 2050 2010 2020 2030 2040 2050
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dominada por a) decisdes politicas para promover a dependéncia de carro ou infraestruturas
nao-motorizadas amigdveis e b) decisoes de realocagao feitas por cidadaos (ambos sio mutua-
mente dependentes um do outro).
No longo prazo, as decisées de infraestrutura sdo particularmente importantes, uma vez que
a maior parte do crescimento esperado para as emissoes do transporte rodovidrio no cendrio
conservador vem da demanda adicional criada nos paises em desenvolvimento. Particularmente
nestes paises, muitas decisoes de investimento na infraestrutura vidria e no desenvolvimento do
uso do solo estao atualmente ocorrendo. Mesmo com uma énfase substancial na eficiéncia ener-

gética dos carros, a decisao sobre a infraestrutura pode levar a China, a India e outros paises a
uma situagao frigil.
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4. Pacotes de politica para o desenvolvimento sustentavel

Em muitos casos, os pacotes ou conjuntos de medidas de politicas produzem considerdveis
sinergias que levam a um efeito global que vai além da soma de seus impactos individuais. Isto

¢ importante especialmente quando se trata do desenvolvimento sustentdvel no setor de trans-
porte. Politicas de transporte sustentdvel consistem nio somente de um conjunto de medidas,
mas também estdo voltadas para um coerente conjunto de objetivos. A mudanga climdtica é
crucial para muitas cidades asidticas, uma vez que os suprimentos de 4gua do Himalaia derretem
ou elas enfrentam o perigo do aumento do nivel do mar, inundagdes ou secas. No entanto, em
muitas cidades, a mudanga climdtica nio é a questao mais relevante no curto prazo.

Politicas de baixo carbono devem estar integradas com objetivos que sdo relevantes para o desen-
volvimento sustentdvel da cidade. Para algumas cidades, o ar limpo serd o alvo principal. Para
outras cidades, o alivio do congestionamento e um transporte mais confidvel, que também dé
maior acessibilidade para todos os segmentos da populagio, podem ser cruciais. Um sistema de
transporte sustentdvel pode também atrair negdcios e turistas que valorizam alta qualidade de
vida. Os instrumentos de politica para a populagao foram introduzidos no médulo “Transporte
e Mudanga Climdtica” (GTZ, 2007), mas também em outros médulos do GIZ, tais como
Gestao da Demanda de Transporte.

Nos pardgrafos a seguir, discutem-se os pacotes de politica: um conjunto de instrumentos que
evoluem com sinergia quando implantados juntos em dois niveis: a arena nacional e a escala
urbana. A perspectiva urbana é de particular interesse, uma vez que muitas decisdes de empre-
endimentos de infraestrutura que criam ou evitam a demanda adicional de viagens de carro sio
tomadas nas cidades. No entanto, hd necessidade de que as politicas urbanas sejam projetadas
em coeréncia com as politicas nacionais que (a) influenciam o desenvolvimento e a difusdo tec-
noldgicos, (b) autorizam precos e competitividade dos modos de baixo carbono e, por tltimo,
mas nio menos importante, (c) melhoram o transporte de carga e de passageiros de longa dis-
tancia. Além disso, o nivel nacional é importante para ajudar os decisores locais através de pro-
gramas de investimento ou de desenvolvimento de capacitagio.

41 Os Pacotes de Politica Nacional

Os governos nacionais podem implantar medidas diretas e autorizar politicas locais de baixo
carbono. O espectro de politicas possiveis estd mostrado na Tabela 2 e estruturado em trés
pacotes de politicas. Eles foram construidos uns sobre os outros e demonstram o desenvolvi-
mento passo a passo de uma politica de transporte sustentdvel. No entanto, deve ser notado

que cada politica precisa evoluir no tempo e deve ser adaptada ao estdgio de desenvolvimento;
por exemplo, padrdes de eficiéncia energética devem ser mais rigidos, com o passar do tempo, e
programas de investimento para o transporte urbano precisam ser aperfeicoados ou adaptados as
abordagens mais recentes.

Nao ¢ fdcil quantificar o impacto de cada uma das medidas, uma vez que elas sio interdepen-
dentes e diferentes prazos estio envolvidos. Em geral e como uma sugestdo, assume-se que em
cada estdgio e atualizagio do pacote de politicas, os paises estejam aptos a cortar emissoes de
carbono em 20-40%, contra um cendrio conservador em um prazo de 40 anos. Isto eleva a eco-
nomia a 50-80% até 2050 para aqueles que implantam um pacote avancado de redugao.

Enquanto o “pacote bdsico” deve ser implantado em todos os paises — também nos “paises
menos desenvolvidos” — o mais rdpido possivel, o pacote avancado ¢ uma fase intermedidria para
o pacote de luxo. Como é uma abordagem passo a passo, os lideres ja podem delinear a visao

de uma cidade de baixo ou zero carbono enquanto ainda estdo na fase inicial. Todos os pacotes
incluem beneficios associados como descrito acima.
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Tabela 2: Politicas e pacotes a nivel nacional

Politicas

(implantado em todos os paises, mesmo
(para paises avangados que enfrentam
crescimento rapido de posse de carros)

nos menos desenvolvidos )

Pacote basico
Avancado

1. Remocao de subsidios ao combustivel
Remover incentivos para modos de transporte
ndo-sustentaveis.

2. Tributacao do combustivel acima do nivel minimo de
tributacao da Europa.

Incentivar menos viagens, usar modos de baixo carbono e

comprar veiculos com combustiveis mais eficientes.

3. Infraestrutura de baixo carbono para longas distancias
Alocar uma parcela consideravel dos investimentos de
transporte em modos de baixo carbono.

4. Padroes de eficiéncia
Regulamentar os produtores de carros e corrigir as falhas de
mercado.

5. Remocao de subsidios mais voltados aos carros

Por ex., para veiculos de trabalho de forma a remover barreiras
para os modos de transporte sustentaveis; substituir por
vales-transporte.

6. Programa de incentivo para municipios

Criar investimentos em Gestdo da Demanda de Transporte
(TDM), transporte publico e TNM e planos integrados de uso
do solo e transporte.

7. Imposto sobre registro de veiculo/ licenca de venda em
leilao
Por ex., imposto sobre ineficiéncia ou peso do combustivel.

8. Padroes de combustivel de baixo carbono
Incentivar combustiveis de baixo carbono, por ex., carros
elétricos.

9. Pesquisa, desenvolvimento e publicidade
Para carros de combustivel eficiente, bicicletas elétricas,
Onibus e transporte publico inteligente.
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A ideia do pacote bdsico é remover os fatores que disparam o uso do carro e iniciar o desen-
volvimento de infraestrutura de baixo carbono de forma que a mudanca para modos e praticas
ambientalmente amigdveis e sustentdveis atenda também aos interesses econdmicos. A sinaliza-
¢ao de economias nos subsidios ou taxas de investimentos em modos alternativos torna o pacote
comunicdvel, isto ¢, autoriza os tomadores de decisio a explicar isso ao publico.

Paises em rdpido desenvolvimento que enfrentam um forte aumento na posse de carro necessi-
tam combater as emissoes crescentes envolvendo também os fabricantes de veiculos. No pacote
avangado, esta caracteristica ¢ acrescida através de padroes de economia de combustivel. Além
disso, como a motorizagdo e a urbanizagio acontecem simultaneamente, as cidades precisam do
apoio a nivel nacional. Um programa de incentivo para municipios, como o JNNURM indiano
ajuda a enfrentar esse desafio e possibilita a inovacio no nivel local.

Para a maioria dos paises desenvolvidos com altos niveis de motorizagao, o pacote de luxo per-
mite reducdo adicional. Isso inclui altos impostos para combustiveis e veiculos e investimentos
em novas tecnologias e pesquisa. No entanto, os paises precisam ter certeza de que as medidas
descritas nos outros pacotes estao efetivamente implantadas, uma vez que cada pacote é constru-
ido sobre as fases anteriores.

Nos pardgrafos seguintes, trés medidas-chaves para reduzir as emissées de carbono sao apresen-
tadas em mais detalhe: precos de combustivel, padroes de economia de combustivel e politicas
de transporte urbano. Para a descri¢io de mais abordagens, o Médulo 5°: Transporte e Mudanga
Climdtica fornece mais informacoes.

4.1.1 Precos de combustivel

Um aumento no prego do combustivel tem o efeito mais imediato no uso de carro. Isso pode
ser visto, por exemplo, na Indonésia, onde mesmo as cidades de mais baixa renda sio caracteri-
zadas por uma participa¢io muito baixa do transporte publico. Em algumas cidades indonésias
e maldsias, o modo publico participa com menos de 5% na divisao modal. Os subsidios ao
combustivel sio contraproducentes e devem ser descontinuados. O preco de combustivel apro-
priado ¢ uma estratégia eficiente para a conservagio energética e reducio de emissoes. Os custos
de implanta¢io sio minimos, uma vez que a maioria das jurisdi¢oes ja recolhe impostos sobre o
combustivel. A industria do petréleo argumenta que um aumento nos impostos de combustivel
prejudica a economia, uma alegagao que nao pode ser comprovada.

"nﬂjyﬂnﬂ.i}'tr‘
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Estes custos sao principalmente transferéncias econdmicas dentro da economia, uma vez que

o aumento de custos para os motoristas ¢ compensado por aumento de receitas ou redugio em

outros impostos. Impostos maiores de energia reduzem a dependéncia de nacoes consumido-

ras de petréleo dos produtores de petréleo. Eles também motivam as empresas a ter uso menos
intensivo em transporte, ser mais eficientes e aumentar a inovagao e a produtividade global,
enquanto os precos baixos de energia incentivam o desperdicio no uso de recursos, o que ¢ pre-
judicial para a economia global. Alguns principios de aumento de precos de combustivel sao

(GTZ, 2009, Durning e Baumann, 1998):

B Receitas fiscais de combustivel podem ser usadas para melhorar o transporte em geral, ao
invés de apenas as vias, de forma que os viajantes tenham mais op¢oes de acessibilidade ao
combustivel eficiente;

B Receitas geradas pelo novo imposto podem retornar a populagio e as empresas através de
redugdes em outros impostos. Isto ¢, impostos podem mudar de “bons” para “maus’;

B Mudangas no imposto podem ser graduais e previsiveis, por exemplo, 10% anualmente, de forma
que os consumidores e empresdrios possam considerar custos mais altos de energia quando toma-
rem decisoes de longo prazo, tais como compra de veiculos e localizagio de iméveis;

B As reducoes de impostos e descontos devem ser estruturados para favorecer os trabalhadores
de baixa renda e outros grupos desfavorecidos;

B Impostos devem ser aplicados para toda a categoria de produtos nocivos, com exce¢oes mini-
mas, para tornar o imposto verossimil;

® E crucial uma politica de comunicagio aberta e apropriada para fazer com que o ptblico
entenda os principios subjacentes e a fundamentagao para tais politicas.

O primeiro passo é cortar subsidios que tornam o prego nas bombas de combustivel menor que

o prego do petréleo. Este ¢ o desafio que enfrentam atualmente paises como o Egito e o Yemen.

Certos paises podem servir como importantes modelos para uma regiao. No ano passado, Mar-

rocos, Tunisia e Gana alcangaram razodveis niveis de prego de combustivel. Ao contrario, a

Indonésia continua a subsidiar o combustivel, com uma gama de efeitos negativos, incluindo a

promogao indireta de modos de transporte individual, especialmente de motos, e consequente-

mente, uma baixa participacio do modo de transporte publico.

4.1.2 Padroes de economia de combustivel

Além de sinalizacoes de preco, um instrumento importante para forcar a produgio de carros
com combustivel eficiente sdo os padroes de eficiéncia de combustivel ou de economia de com-
bustivel para os produtores de carros. Este mecanismo de politica usualmente especifica, através
de um processo regulatério ou politico, o consumo médio de combustivel por quilémetro dos
novos veiculos vendidos em um dado ano. Padrées de economia de combustivel pretendem
induzir a inovagao nas tecnologias veiculares para refrear ou reduzir o consumo de petréleo.
Padroes de eficiéncia de combustivel sao, por outro lado, a ferramenta de politica climdtica

mais eficaz nos EUA, enquanto os impostos baixos sobre combustiveis nio servem de apoio
para mudangas para modos de transporte mais sustentdveis. Como os condutores de carro nem
sempre consideram o consumo de combustivel quando compram automéveis, padroes obrigat6-
rios levarao a um fracasso crucial de mercado. Como desvantagem, eles nao influenciam o com-
portamento do condutor, e podem mesmo induzir viagens adicionais (o assim chamado efeito
rebote) quando nenhuma sinalizagao de prego é colocada.
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Figura 11

Melhorias da
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Fonte: ICCT

Figura 12
Tecnologias de
eficiéncia energética
para carros.

Fonte: Axel Friedrich
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Os governos podem também agir diretamente implantando suas préprias medidas. Por exemplo,
eles podem incentivar o transporte publico em suas proprias fileiras, fornecendo montantes
Jfixos para a mobilidade dos seus empregados, ao invés de beneficios para carros. Isto constitui
um exemplo para todos os cidaddos e pode ajudar cidades importantes como Bangkok ou Bei-
jing em sua dire¢do para sistemas de transporte sustentdvel. Os governos podem também esco-
lher comprar veiculos oficiais de combustivel de alta eficiéncia.
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4.1.3 Politicas ou programas de transporte urbano

Uma terceira medida-chave é autorizar as autoridades locais e urbanas a avancar no trans-
porte de baixo carbono. Isto é especialmente importante quando se tratam de investimentos

em infraestrutura de baixo carbono. O principal desafio que enfrentam os decisores da politica
urbana ¢ financiar um sistema de transporte urbano sustentdvel e assegurar financiamento
sustentdvel no longo prazo. Fornecendo os recursos financeiros necessdrios para investimento

e um arcabouco institucional, pode ser desenvolvida a capacidade de aumentar e administrar

o financiamento no nivel local e a fragmentacio de responsabilidades pode ser vencida entre as
autoridades relevantes (de transporte) (ver Bibliografia do Médulo 1f da GTZ: Financiamento do
Transporte Urbano Sustentdvel).

Sob este principio, os fundos nacionais para o transporte podem se voltar a uma escala muito
maior abrangendo a infraestrutura para o transporte publico, bicicleta e pedestres. Uma politica
ou programa de transporte urbano sustentdvel ajuda sistematicamente as cidades a investir em
sistemas de transporte de baixo carbono. O financiamento ¢ usualmente relacionado a algumas
condigdes, por exemplo, destinado a medidas especificas ou a prepara¢io de um plano de trans-
porte integrado abrangente. A India d4 um bom exemplo de tais iniciativas (ver Box 1).

Missao Nacional de Renovagao Urbana
Jawabharlal Nehru (JNNURM) na India

O crescimento econémico rapido, aliado ao veloz cres-
cimento da populagéo urbana, e a expansao urbana,
resultou nas crescentes demandas da populagéo por
habitagdo e em uma demanda sempre crescente por
mobilidade nas cidades indianas. Isto tem exercido
uma pressao progressiva nos recursos existentes das
cidades e tem tornado insustentaveis os padroes de
desenvolvimento urbano. Um instrumento financeiro
para melhorar a situagéo e proporcionar infraestrutura
adequada para as cidades é a Missdo Nacional de
Renovacao Urbana (National Urban Renewal Mission
— NURM). Ela fornece uma plataforma para coordenar
suporte financeiro significativo do governo central para
os projetos de infraestrutura urbana em cidades sele-
cionadas da india, cabendo as cidades empreender
um conjunto de reformas institucionais, estruturais
e fiscais, necessarias para melhorar a prestagao de
servigcos urbanos. Para isso, espera-se que as cida-
des identificadas pela Misséo formulem Planos de
Desenvolvimento da Cidade (PDCs) abrangentes para
um periodo de 20-25 anos, com cinco atualizagdes
anuais, indicando politicas, programas e estratégias,
e planos financeiros. Com base nos PDCs, sao feitos
relatérios de projeto mais detalhados para empreen-
dimentos nos setores de uso do solo, gestédo do meio
ambiente e transporte urbano. Finalizada esta tarefa,
o préximo passo é iniciar projetos identificados com
recursos dos governos central e estadual.

No inicio da Missdo Nacional de Renovagéo Urbana,
em dezembro de 2005, o aporte total do governo foi

previsto em INR 50.000 crores (USD 11,1 bilhdes) com
a contrapartida dos estados e municipios para um
fundo global de cerca de INR 100.000 crores (USD 22
bilhdes). Durante 2008-2009, o compromisso de
aporte do governo central foi reforgcado por INR 16.500
crores (USD 3,7 bilhdes), perfazendo um fundo total
de INR 116.500 crores (USD 26 bilhdes) disponivel.

O suporte financeiro para 112 projetos de transporte
ou relacionados a transporte atualmente alcanca
USD 2 bilhdes, abrangendo 23% de todos os 478
projetos aprovados para a infraestrutura.

Para o transporte urbano, espera-se que as cidades
facam seus Planos Abrangentes de Mobilidade (PAMs)
que detalham os objetivos da politica de transporte
da cidade e como eles serdo implantados. Exemplos
de projetos de mobilidade urbana sustentavel apoia-
dos no ambito do JNNURM séo os varios projetos
de sistemas de Bus Rapid Transit (BRT) que foram
iniciados nas cidades indianas. As propostas de BRT
estdo em varias fases de avaliagdo e implantagéo.
BRTs foram implantados com sucesso em poucas
cidades indianas que incluem Ahmedabad, Pune,
Bhopal ou Jaipur. Também, dentro do programa
JNNURM, as cidades agora podem requerer subsi-
dios para a compra de 6nibus para as operacoes de
oOnibus da cidade. Neste contexto, um total de 15.260
onibus foi aprovado para 61 cidades da Missdo no
pais. Todos esses Onibus sdo modernos, de piso
baixo e semi-baixo, com varios recursos de Sistema
Inteligente de Transporte como as especificacées
para 6nibus urbano.

Mais informacgdes sobre as orientagcdes da JNNURM
podem ser encontradas em: http://jnnurm.nic.in/nur-
mudweb/toolkit/guidelines_jnnurm-English.pdf
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4.2 A cidade de baixo carbono

A populagio urbana dos paises em desenvolvimento dobrard em 2030 (ONU, 2004). A maior
parte das viagens adicionais nas préximas décadas, em consequéncia, serd produzida nas cida-
des em crescimento dos paises em desenvolvimento. A inércia de tal trajetdria é perigosa, mas
também promissora: se o atual desenvolvimento continuar na dire¢ao da dependéncia de carro e
maximiza¢io concreta de milhas, as emissoes de GEE se manterao por meio século ou mais. No
entanto, se uma alternativa de desenvolvimento de baixo carbono ganha impulso, uma trajetéria
fundamental de diminui¢ao de emissdes pode ser alcangada. Como um principio bdsico no nivel
da cidade, os planejadores do desenvolvimento urbano devem ter como objetivo atingir a den-
sidade: o objetivo deve ser reter ou alcancar perfis de densidade urbana média a alta. Esta ¢ uma
pré-condicio para acessibilidade eficiente e comoda dos modos a pé e de bicicleta, e para tornar
o transporte ptblico vantajoso.

Figura 13

Em Amsterda, o
transporte ndo-
motorizado tem

uma das mais altas
participagoes modais
entre cidades europeias.
Foto: Manfred Breithaupt, 2009

A seguir, trés pacotes relacionados ao transporte sio apresentados e sao — de novo — relativos

a0 estdgio de desenvolvimento de uma cidade (bdsico — avancado — de luxo). Cada um desses
pacotes inclui elementos em oito 4reas de atividades diferentes. O ideal é que as politicas cubram
cada uma das oito dreas, uma vez que a administra¢ao de demanda requer uma abordagem que
otimize diferentes parimetros do sistema de transporte. Assim, apresenta-se a seguir a “Abor-
dagem Impulsiio e Atragdo” (ver detalhes no Manual da GTZ Administragio da Demanda de
Transporte, 2009). E fundamental que um conjunto de medidas simultaneamente:

a) tire os usudrios dos carros ou dé incentivos para usudrios potenciais nio comprarem um
carro e, 40 mesmo tempo;

b) atraia-os para os modos de transporte piblico e nio-motorizado de baixo carbono.
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Tabela 3: Politicas e pacotes de transporte urbano

Area de

atividade

1. Tornar as
vias ami-
gaveis as
pessoas

2. Gerenciar
a demanda
por esta-
cionamento

3. Mudar
parao
transporte
publico
de alta
qualidade

4. Fornecer
informacao
inclusiva

5. Aproveitar
os bene-
ficios dos
avancos
tecnolégi-
cos

6. Mudar o
papel dos
carros

7. Reinventar
cidades de
uso misto
e de alta
densidade

8. Criar/
Viver em
espacos
urbanos

Pacote basico
Requisitos minimos

m Construir calgadas

B Reduzir as barreiras como
viadutos, tuneis e cercas

B Introduzir limites de
velocidade

B Construir faixas para
bicicletas

B Proibir estacionamento na
calgada

H Tornar o transporte publico
limpo e pratico

B Aumentar a velocidade
através de sinalizagao de
prioridade

m Campanhas publicitarias

B Incentivos para promover
combustiveis e veiculos
limpos

B Limites de velocidade

B Restri¢des fisicas ao carro
para diminuir a velocidade
(por ex., rotatérias, barreiras)

B Proteger e reinventar o
tecido urbano denso
(estruturas de uso misto)

B Proibir grandes lojas de
varejo e equipamentos de
lazer que n&o estejam inte-
grados na estrutura da area

B Incentivar quarteirdes de uso
misto na cidade (compra,
lazer, trabalho, moradia)

m Calcadas largas
B Areas de pedestres

Pacote avancado
Abordagens-padrao

B Estabelecer atalhos para pedestres e
bicicletas

m Diversificar o ambiente da rua

® Arvores ao longo das vias

B Redes de vias separadas para bicicletas
e pedestres (rotas ciclaveis)

B Substituir os requisitos minimos
e maximos para os locais de
estacionamento de carros

B Fornecer os requisitos minimos para
espacgos de estacionamento de bicicletas

M Tarifar os locais existentes de
estacionamento

W Tarifas/bilhetagem integradas

m Informacao / marketing

B Aquisicéo de veiculos ecoldgicos

B Faixas exclusivas de 6nibus em areas de
alta densidade

m Conexdes de alta qualidade (Projeto
de estagdes para tempos curtos de
transferéncia)

B Embarque em nivel e cobranga externa
ao 6nibus/metrd para aumentar a
velocidade do transporte

m Cooperagdo com empresas
(por ex., estacionamento de bicicletas)

B Programas de compartilhamento de
carros

B Programas de compartilhamento de
bicicletas

m Dia Sem Carro

B Uso de Sistemas de Transporte
Inteligente (ITS)

B Aquisi¢do de frotas locais ecologicas
(6nibus, taxis, etc.)

B Priorizagao plena do transporte publico e
do transporte ndo-motorizado através de
sinalizagdo de prioridade e ITS

B Reduzir investimentos em vias orientadas
para carros

B Zonas de baixa emissao

B Sistemas de Transporte Inteligente (ITS)

B Regulamentagdo do uso do solo (por ex.,
restricdo de compras de areas verdes)

B Desenvolvimento orientado para o trans-
porte publico
(por ex., o desenvolvimento de corredo-
res lineares ao longo do BRT em Curitiba)

B Cinturdes ou corredores verdes para
manter areas densas (Hong Kong)

m Arborizacdo urbana
(@rvores que dédo sombra, lagos e rios)

m Diversidade
(de edificios, pessoas, infraestrutura)

B Pequenos espagos publicos (com peque-
nas empresas e gastronomia)

Pacote de luxo
Abordagens premium de
baixo carbono

m Programa de bicicleta
publica

m Conceitos de espago
compartilhado

B Reduzir/limitar o nimero
de espagos de estaciona-
mento nas areas urbanas

B Estacionamento zero
(exceto para necessida-
des especiais) nos novos
empreendimentos

m Sistema abrangente de
bus rapid transit (BRT)

® Rede ferroviaria urbana

m Integracao plena dos
modos de transporte
publico e com o trans-
porte ndo-motorizado

H Integracdo plena com o
uso do solo

B Informacao sobre trajetos
(Web 2.0)

B Limitagdo de acesso aos
centros das cidades

m Cobranca em vias
congestionadas

B Pedagio urbano avangado

B Integracdo avangada do
transporte e uso do solo
no planejamento

M Acessibilidade ao
transporte publico (tempo
maximo de 5 minutos
de caminhada até uma
estacao de transporte
publico)

B Arquitetura adaptada




Figure 14
A abordagem

Impulsio e Atragdo.

Fonte: MULLER, P., SCHLEICHER-
JESTER, F., SCHMIDT, M.-P. & TOPP,
H. H. Konzepte flachenhafter Verkehr-

sberuhigung in 16 Stadten. Grine

Reihe des Fachgebiets Verkehrswe-

sen der Universitat Kaiserslautern n®
24,1992,
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As cidades podem ser extremamente bem-sucedidas com foco nos modos de transporte publico.
Zurique, Viena, Hong Kong e Singapura investiram pesadamente em transporte publico, o

que levou a aumentar as viagens per capita neste modo. Isto foi acompanhado por aumentos de
renda substanciais. De fato, promover modos ambientalmente amigdveis pode aumentar consi-
deravelmente a atratividade de uma cidade, e atrair empresas e empregados bem-qualificados.
Singapura, por exemplo, deu alta prioridade ao transporte em toda a cidade no planejamento de
uso do solo. Nos anos 1970, Singapura foi aconselhada a somente melhorar o sistema de 6nibus,
mas o governo, no entanto, foi impelido para um sistema ferrovidrio muito mais caro. Os modos
ferrovidrios sao répidos e confortdveis, mas menos flexiveis. Os 6nibus e micro-6nibus adicio-
nam flexibilidade local para o sistema global e tém a vantagem de maior velocidade e conforto,
que os tornam mais competitivos que carros. Embora as cidades asidticas de Manila a Urumgi
invistam pesadamente em rodovias e transporte motorizado, a alta densidade dessas cidades
torna-as candidatas ideais para construir um sistema de transporte ptblico economicamente
lucrativo a partir do qual o meio ambiente ¢ a sociedade podem se beneficiar.

O diagrama a seguir ilustra como as instalagées de transporte piblico devem ser dramatica-
mente melhoradas, ou seja, medidas de pressao devem ser rigorosamente aplicadas, a fim de
desencorajar o uso do carro dentro das cidades.

Medidas de impulsdo Medidas de atragdo

Gestao de extensas areas de estacionamento, Prioridade para 6nibus e carros elétricos, alta frequéncia de
restricoes de espaco de estacionamento em zonas servigo, paradas e arredores amigaveis para passageiros,
regulamentadas, zonas de restrigdes a carros, proibicoes mais conforto, park-and-ride, bike-and-ride..., rede

de estacionamento de carros permanente ou em parte do cicloviaria em area ampliada, conexdes atrativas para

dia, gestéo do congestionamento, redugéo de velocidade,
pedagio urbano...

pedestres...

Medidas de impulséo e atracdo

Redistribuicéo do espaco virio para criar faixas de bicicleta, calcadas mais largas, faixas arborizadas, faixas de onibus...,
redistribuic@o dos ciclos temporais nos semaforos em favor do transporte publico e modos ndo-motorizados, conceitos de
conscientizagao do publico, participagao dos cidaddos e marketing, fiscalizacdo e penalizagéo. ..

O espaco vidrio, na maioria dos casos, nao pode ser ampliado nas cidades; e, também, nio faz
nenhum sentido, uma vez que o trifego induzido rapidamente preencherd o espago adicional.
No entanto, ¢ vital decidir como usar o espaco vidrio existente. Em algumas cidades modernas,
0 espaco vidrio de algumas ruas ¢ destinado somente ao transporte de massa, as bicicletas e aos
pedestres.
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A Figura 16 sintetiza a inter-relagao das atividades nos sistemas de transporte urbano: restri¢oes
ao carro, TNM, transporte publico de alta qualidade, desenvolvimento urbano de alta densidade
e uso misto. Cada elemento isoladamente pode contribuir pouco para a trajetéria do transporte

sustentdvel, mas juntos eles podem realizar sinergias considerdveis e plantar sementes para o

futuro de baixo carbono.

- (

Torne o transporte
de carro obsoleto
/  Tornea
acessibilidade
segura & cOmoda
para TNM

de uso misto e

gade m

carro & infraestrutura

Encaminhe passageiros
para o transporte publico

i

Dé mobilidade e acesso
para empregos e servicos

Possibilite a mudanca
modal do carro para
o transporte publico

Ofereca
alternativas

para os
condutores
de carro

apido e comodo
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Figura 15

Um Dia Sem o Carro

em Bogotd, Colombia.
Foto: Shreya Gadepalli, 2003

Figura 16

Trés elementos do
desenvolvimento
urbano com
baixo carbono.
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Claramente, nio ¢ suficiente apenas ter boas ideias, elas precisam também ser implantadas.
Agéncias especificas de planejamento integrado podem adotar conceitos de transporte susten-
tdvel, enquanto outras promovem barreiras. Mesmo se as institui¢oes sdo fragmentadas e traba-
lham ignorando umas as outras e sem uma perspectiva coerente, nio integrada, a abordagem de
desenvolvimento de alta eficiéncia pode ser alcangada. Bons exemplos podem ser encontrados
em Singapura, Curitiba, assim como em Seul e em aglomerag¢oes alemas.

E ¢ possivel! Mesmo em cidades anteriormente notdrias por serem baseadas no carro, como Atenas,
uma mudanga no rumo de um maior uso de transporte nio baseado em carro foi alcangada.

Tabela 4: Consumo de energia e transporte

Participacdao modal do modo a pé,
bicicleta e transporte publico

Média de consumo de energia
por pessoa

Atenas

Genebra
Roma
Viena

12’900
23’600
18’200
10’700

12’600
19’200
17’100

9’050

Fonte: UITP

Plano integrado de uso de solo e
transporte: desenvolvimento linear

centrado no dnibus em Curitiba

A abordagem mais consistente, e até agora
o estado da arte nas cidades progressistas,
é integrar o uso do solo e o planejamento
de transporte para realizar uma infraestru-
tura de baixo carbono, reduzir a distancia e o
tempo de viagem e aumentar a acessibilidade
ao emprego, compras e equipamentos de lazer.
Alinha de corte para essa abordagem € que os
novos empreendimentos de uso misto e de alta
densidade devem estar proximos do transporte
publico, e vice-versa, e que o transporte por
carro deve ser relativamente dispendioso, em
termos de dinheiro e/ou tempo, para evitar a
motorizagao.

Curitiba é a sétima maior cidade do Brasil com
populacéo de aproximadamente 1,8 milhao de
habitantes e esta em quarto lugar em termos
de PIB. Curitiba é um exemplo particular de
como um conjunto coerente de politicas pode
transformar uma cidade em um exemplo impres-
sionante do sucesso econdmico de um sistema
de transporte de baixo carbono. Nos anos 1960,
a cidade adotou e iniciou a implanta¢do do novo
plano diretor urbano com a priorizagao de estru-
tura urbana ecoldégica.
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O Plano Diretor de Curitiba integrou o pla-
nejamento do transporte e do uso do solo: o
crescimento comercial foi incentivado ao longo
das artérias radiais a partir do centro da cidade
— ao passo que se limitava o crescimento da
area central. Ao desenvolver a cidade linear-
mente ao longo das artérias, o centro da cidade
deixou de ser o foco primario da atividade de
transporte. Por isso, o congestionamento das
viagens a trabalho na hora de pico foi evitado.
Além disso, a area no perimetro de dois quartei-
rdes ao redor das artérias de transporte publico
foi reservada para empreendimentos de alta
densidade. O crescimento de novas lojas de
varejo foi canalizado para as paradas do trans-
porte publico e os empregadores oferecem
subsidios para o transporte dos trabalhadores
menos preparados e com baixos salarios. Por
outro lado, empreendimentos voltados para o
automovel ndo estdo acontecendo, e o centro
oferece poucos estacionamentos, desencora-
jando assim os motoristas de carros a entupir
o centro com seus veiculos. O ultimo (e talvez
o0 mais visivel) elemento do desenvolvimento
de Curitiba é o sistema de bus rapid transit
altamente eficiente ao longo das artérias
realizando uma mudanga modal das viagens
de carro para o 6nibus. Em comparacédo com
outras cidades brasileiras de tamanho similar, os
curitibanos consomem 30% menos combustivel
no transporte.
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9. Como um acordo global pode apoiar o transporte de baixo carbono?

Em dezembro de 2009, mais de 180 chefes de estado se encontraram em Copenhague para
negociar um novo acordo sobre mudanca climdtica. Mesmo que nenhum acordo final tenha
sido alcancado, Copenhague é um passo para a realizagdo dos principios do chamado Plano de
Acgio de Bali. Em 2007, a conferéncia do clima em Bali desenhou os elementos bdsicos de um
novo tratado. Inclui-se ai que os paises em desenvolvimento comecem a reduzir as emissoes de
gases de efeito estufa e combatam a mudanca climdtica. Em troca, os paises industrializados
apoiariam os paises em desenvolvimento para encontrar um caminho para o desenvolvimento
de baixo carbono. Enquanto os paises da OCDE se comprometem com metas de reducio de
emissoes rigidas e ambiciosas, 0 mundo em desenvolvimento incluird politicas de implanta¢io
de transporte sustentédvel.

Em Copenhague, os paises industrializados (chamados paises do Anexo I, uma vez que sio lista-
dos no Anexo I do Protocolo de Kioto) se comprometeram a fornecer apoio em termos de capa-
citagao, tecnologia e recursos financeiros. Logo apds a conferéncia em Copenhague, 36 paises
em desenvolvimento assinaram a chamada “A¢oes de Mitigagdo Nacionalmente Apropriadas”
(Nationally Appropriate Mitigations Actions — NAMAs). Estas NAMAS estao agora listadas no
Anexo II do Acordo de Copenhague.” Vinte e cinco das 36 apresentac¢oes tornaram explicita a
referéncia ao setor de transporte, indicando um reconhecimento generalizado do papel do setor
na mitigagao da mudanga climdtica. Elas também espelham o paradigma de mudanga mais
ampla sendo buscado pelo setor, ou seja, evitar deslocamentos desnecessirios, mudar a atividade

" O Acordo de Copenhague (Decisdo COP) foi desenvolvido na Conferéncia de Mudancga Climatica
em Copenhague em dezembro de 2009. Uma vez que alguns paises se opuseram a isso, o COP
somente “tomou notas” do Acordo, o que o torna um documento n&o obrigatério. Ele somente
tem legitimidade nos paises que assinaram os compromissos com a reducéo de GEE.
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Figura 17

Conferéncia sobre
Mudanga Climdtica
da Organizagio
das Nagoes Unidas
em Bonn, em

abril de 2010.

Foto: Ko Sakamoto
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de viagem para modos de baixo carbono, e melhorar a eficiéncia energética de cada modo. As
acoes de NAMA propostas abrangem, por exemplo, desde o planejamento de uso do solo até o
aumento da eficiéncia energética dos veiculos e combustiveis e a pesquisa dos impactos das dife-
rentes estratégias.

A principal vantagem dos paises em desenvolvimento em se comprometer com a agdo é o acesso
ao apoio para conseguir capacitagio, transferéncia tecnoldgica e novas fontes de financiamento. Em
2010 e nos anos seguintes, 0 Copenhagen Green Climate Fund ou fundos unilaterais serdo
desenvolvidos para juntar a¢oes e necessidades de financiamento. Todas as politicas descritas
acima sao habilitadas para 0o NAMAs. No entanto, hd uma condigao que precisa ser preenchida:
medir e comunicar as atividades de reducoes de gds de efeito estufa. Em consequéncia, muitos
paises comegaram a desenvolver niveis referenciais de emissiao de GEE (cendrios de agao zero)

e a pegada de carbono dessas politicas. NAMAs serdo acrescidas as abordagens existentes de
financiamento do carbono, como o Mecanismo de Desenvolvimento Limpo (MDL) e a janela
de transporte do Global Environmental Facility (GEF). As NAMAs parecem ser especialmente
um bom modo de seguir apoiando paises em desenvolvimento em estratégias de mitigacdo. Para
redugbes, ndo uma simples politica, mas um conjunto de medidas integradas ¢ essencial para
alcangar a descarbonizacio do transporte. As estratégias de transporte de baixo carbono estao
bem adaptadas e relacionadas a uma politica de transporte sustentdvel e merecem ser cuidadosa-
mente verificadas e consideradas pelas autoridades de transporte nos préximos anos.

0 que sao as Agdes de Mitigagao Nacionalmente Apropriadas
(NAMAs)?

As Acgoes de Mitigagcao Nacionalmente Apropriadas (Nationally Appropriate
Mitigation Actions — NAMASs) sdo medidas de redugéo voluntaria de emissao
para paises em desenvolvimento que sdo diretamente relatadas ao Painel da
Convencao das Nagdes Unidas sobre Mudanga Climatica (United Nations
Framework Convention on Climate Change — UNFCCC). As NAMAs serao
uma ferramenta pratica na luta contra as emissdes de GEE advindas do setor
de transporte.

B As NAMAs sao politicas, programas e projetos que séo tanto medidas
de dimens&o econdémica (por exemplo, tributagdo de CO,) quanto de
iniciativas setoriais especificas (por exemplo, padroes de eficiéncia de
combustivel).

B As NAMAs precisam ser submetidas a UNFCCC pelos governos nacio-
nais, mas podem incluir agées nos niveis doméstico, regional ou local.

B As NAMAs sdo uma oportunidade para reconhecer a contribuicéo unila-
teral dos paises em desenvolvimento para reduzir as emissoes de GEE e
coloca-los em contato com o financiamento internacional. A busca das
NAMAs por apoio internacional sera gravada em um registro junto com a
tecnologia relevante, recursos financeiros e apoio a capacitagao.
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