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VISAO GERAL DO MANUAL DE REFERENCIA

Transporte Sustentavel:

Um Manual de Referéncia para Elaboradores de Politica em Cidades em Desenvolvimento

0 que & o Manual de Referéncia?

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

Para quem se destina?

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

Como se presume que ele seja usado?

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

Quais sao alguns dos seus aspectos?

Os aspectos principais do Manual de Referéncia incluem:

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

B Os colaboradores sdo peritos de vanguarda nos seus
respectivos campos;

B Um layout em cores e de facil leitura;

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

B Atualizacdes pela Internet.

Como obtenho uma cdpia?

As versoes eletronicas (pdf) dos modulos acham-se dis-
poniveis em http://www.sutp.org ou http://www.sutp.
cn. Devido a constante atualizacdo de todos os médulos,
versOes impressas da edicdo em lingua inglesa ndo mais
estdo disponiveis. Uma versdo impressa dos 20 primei-
ros modulos 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@giz.de.

Comentarios ou opiniao?

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

Armin Wagner

GIZ, Divisdo 310

P. 0. Box 5180

65726 ESCHBORN, ALEMANHA

Modulos e recursos adicionais

Recursos adicionais estdo sendo desenvolvidos e temos
também um banco de imagens em CD-ROM e DVD.
Algumas fotos também estdo disponiveis na secéo de
fotos do nosso site. Vocé também ird encontrar links,
referéncias bibliograficas e mais de 400 documentos e
apresentacdes. Visite http://www.sutp.org (http://www.
sutp.cn para usudrios chineses).
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Urbano (Enrique Pefalosa)
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(Richard Meakin)
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(Manfred Breithaupt, GIZ)
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1f. Financiamento do Transporte Urbano Sustentdvel
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Planejamento do uso do solo e

gerenciamento de demanda
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(Todd Litman, VTPI)

2¢. Gestdo de Estacionamento: Uma Contribuicdo para
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(Lloyd Wright, University College London; Karl
Fjellstrom, GIZ)

3b. Bus Rapid Transit - BRT
(Lloyd Wright, University College London)

3c. Regulamentacgdo & Planejamento de Transporte de
Onibus (Richard Meakin)
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Motorizado (Walter Hook, ITDP)
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(Lloyd Wright, University College London)

Veiculos e combustiveis
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(Michael Walsh; Reinhard Kolke, Umweltbundesamt
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(MVV InnoTec)
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(Holger Dalkmann; Charlotte Brannigan, C4S)
5f. Adaptagdo do Transporte Urbano as Mudancas
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1. Introducao

A mudanga climatica é um dos principais desafios globais
e as emissoes de efeito estufa (GEE) advindas do trans-
porte sdo um dos fatores chave desses desafios. Em estra-
tégia mais ampla de mitigacdo do setor de transporte,

a mobilidade urbana sustentavel oferece uma oportu-
nidade Unica para chamar a atencio para as mudancas
climaticas, promovendo simultaneamente o desenvol-
vimento sustentavel. Cerca de 40 % de todas as emissoes
de transporte sdo geradas nas cidades, e, através de poli-
ticas de transporte de baixo teor de carbono, as cidades
podem também impulsionar outros objetivos politicos
como a melhoria de acessibilidade e mobilidade, o aper-
feicoamento da qualidade do ar e da seguranca viaria, a
reducéo do barulho do trafego, o aumento de eficiéncia e
produtividade energéticas e uma série de outros benefi-
cios sociais e econémicos.

Este médulo do Manual de Referéncia esta primeira-
mente focado nas op¢des de mitigacdo da mudanca
climatica e fornece recomendacdes sobre instrumentos
de politica de transporte sustentavel com baixo teor de
carbono, ao nivel da cidade e no quadro das politicas
nacionais competentes.

Para uma abordagem mais detalhada
de como integrar adaptacdo a mudanca
climatica no planejamento e nas politi-
cas de transporte urbano e entender as
sinergias entre mitigacdo e adaptacdo,
consulte o Manual de Referéncia GIZ,
modulo 5f: Adaptagdo do Transporte
Urbano as Mudangas Climdticas.

Apés introduzir os desafios da mudanca
climatica para o setor de transporte
(Secdo 2), este modulo do Manual de
Referéncia esta dividido em duas se¢des
principais:

Instrumentos de Transporte Urbano
Sustentdvel: A Secido 3 proporciona uma
visdo geral dos instrumentos de trans-
porte urbano sustentavel de baixo teor
de carbono que podem ser implantados
para apoiar estratégias de mitigacdo que
levam a reducédo das emissoes de GEE.

Méddulo Se: Transporte Urbano e Mudanca Climatica

Opcgoes de Financiamento: A Secio 4 apresenta uma
visdo geral dos mecanismos financeiros disponiveis para
apoiar a implantacio de instrumentos de transporte
urbano sustentavel de baixo teor de carbono. Introduz
fontes de financiamentos “néo especificos para clima”

e “especificos para clima” que incluem varios parceiros
individuais e coletivos dos setores publico e privado nos
niveis internacional e nacionais.

Outros subsetores, que estdo além do escopo deste
modulo, ndo podem ser negligenciados ao buscarem
reduzir as emissdes de GEE do transporte, particular-
mente o transporte de carga e comercial, o transporte
aéreo e o maritimo.

Transporte de carga: O transporte de carga é uma signi-
ficativa fonte de emissdes de GEE. Nas areas urbanas, o
transporte de carga também contribui para a poluicdo do
ar, congestionamento, acidentes e deterioracio da infra-
estrutura (por ex., superficies das rodovias). Embora este
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Figura 1: Emissées de um velho 6nibus escolar.
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modulo nio inclua especificamente transporte de carga e
solucdes logisticas, inumeros instrumentos aqui apresen-
tados podem também ser adotados para a eficiéncia do
transporte de carga (por ex., tributacdo de combustivel,
tarifacdo de usuarios das vias, conducio ecoldgica).

Para uma visdo geral do transporte de carga susten-
tavel e medidas logisticas ver Manual de Referéncia
da GIZ, médulo 1g: Carga Urbana em Cidades em
Desenvolvimento.

Aviagdo: O transporte aéreo nacional e internacional

de passageiros e carga é o subsetor de crescimento mais
rapido. A Organizacio Internacional da Aviacao Civil
(CAO) é a encarregada de combater as emissdes do setor
a nivel internacional e prover melhoria da eficiéncia. A
aviacdo doméstica pode ser regulada a nivel nacional ou
regional, por exemplo, por meio da inclusdo no Esquema
de Comércio de Emissdes da UE, que é um dos poucos
exemplos de a¢do fora do quadro internacional. De uma

perspectiva urbana, aeroportos requerem ligacoes efi-
cientes de transporte de passageiros e carga, que necessi-
tam ser planejadas e administradas pelas autoridades da
cidade.

Transporte maritimo: Semelhante a aviacdo, hd um
orgédo nas Nacdes Unidas dedicado ao transporte mari-
timo, a Organiza¢do Maritima Internacional (IMO), que
lida com a emissdo de gas de efeito estufa deste setor. A
nivel local, cidades portudrias tém um importante papel
a cumprir para projetar as ligacdes de transporte para o
porto (principalmente para carga), que sejam integradas
no conceito de mobilidade urbana.

Quadro 1: Principais conclusdes do 50 Relatério de Avaliacao do IPCC

O Quinto Relatério de Avaliacao do IPCC, publicado em
2014, sintetiza a andlise sobre o importante papel do setor
de transporte nas estratégias de mitigacdo da mudancga
climatica global, uma vez que o mesmo é atualmente res-
ponsavel por cerca de 23 % das emissdes globais de gas de
efeito estufa relacionadas a energia. Se as tendéncias atuais
de motorizagdo persistirem, as emissdes de gas de efeito
estufa podem dobrar até 2050 (IPCC 2014).

H& um substancial potencial técnico e comportamental de
medidas de mitigagdo para todos os modos de transporte.
Isso pode reduzir as emissdes de CO,eq em 2050 em até
60 % abaixo da linha de base e 30 % abaixo dos niveis de 2010
(IEA 2014). Em alguns casos, este potencial de mitigagdo
poderia ser aproveitado a custos muito baixos ou mesmo
negativos, numa perspectiva social, junto com a geragdo de
beneficios substanciais de desenvolvimento sustentavel. No
entanto, para concretizar este potencial, o Relatdrio IPCC
ressalta que é necessaria uma abordagem politica integrada
em todos os niveis de governo, ou seja, um pacote que seja
capaz de abranger transporte de baixo teor de carbono e
promover o desenvolvimento sustentavel, evitar viagens e
transferéncia de modos devido a mudanca comportamental,
aceitacdo de melhorias tecnolégicas de desempenho de
veiculos e motores, combustiveis com baixo teor de carbono,

investimentos na infraestrutura relacionada e mudancgas no
meio ambiente construido.

A demanda per capita de viagem nas economias em desen-
volvimento e emergentes ainda é substancialmente mais
baixa que nos paises desenvolvidos. As reducdes de emissdo
nos paises desenvolvidos tém que ser mais profundas nas
préximas décadas e crescer mais lentamente nos paises em
desenvolvimento para ficar em consonancia com a estabili-
zagdo do aquecimento em 2°C.

Inimeras medidas de curto prazo, como condugao ecold-
gica, eficiéncia de combustivel do veiculo e melhoria das
logisticas estdo disponiveis a baixo custo para reduzir as
emissoes de gas de efeito estufa e também de material
particulado (incluindo carbono preto), ozénio troposférico
e precursores de aerossol (inclusive NO,). Além do aspecto
de mitigacdo da mudanca climatica, isso pode também
melhorar imediatamente a salde e o bem estar humano.

Manter as participagdes atuais de modos de baixo teor
de carbono nas cidades emergentes de muitos paises em
desenvolvimento é outraimportante medida de médio prazo,
enquanto que o redesenho das cidades e a recuperacdo
dos modos a pé, de bicicleta e de transporte publico quase
sempre requerem estratégias de longo prazo.
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2. Mudanca climatica: desafios
para o setor de transporte

2.1 As mudancas provocadas pelo homem estao
mudando nosso clima

O Quinto Relatorio de Avaliagdo do IPCC deixa mais
uma vez claro que as atividades humanas sdo “muito
provavelmente um fator contribuinte para a mudanca
climatica” (IPCC, 2013). Isto inclui o uso de combustiveis
fésseis, mudancas no uso do solo, como o desmatamento
eaagricultura, que levaram a um maior espraiamento de
concentracdes de GEE na atmosfera mundial. O conjunto
completo de GEE abrangido pelo Protocolo de Kyoto inclui
diéxido de carbono (CO,), metano (CH,), 6xido nitroso
(N,0), hidrofluorcarbonetos (HFCs), perfluorocarbonetos
(PFCs) e hexafluoreto de enxofre (SFG)[” (IPCC, 2013).

U O trifluoreto de azoto (NF,) foi acrescentado na Emenda de
Doha ao Protoloco de Kyoto em 2012. H& uma variedade de
modos pelos quais estes gases sdo normalmente medidos,
como partes por milhdo (ppm), e, com menos frequéncia, partes
por bilhdo (ppb) ou partes por trilhdo (ppt). A equivaléncia
de didxido de carbono (CO,eq) é outra forma de medicédo e
expressa o peso equivalente de didxido de carbono para uma
dada mistura e volume de GEE abrangido pelo Protocolo de
Kyoto que teria a mesma capacidade de produzir efeitos de
aquecimento global quando medidos em um tempo especifico
(UNEP, 2012).
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Figura 2: Tendéncia observada de concentragdo de didxido de carbono.
© NASA, 2013

O IPCC lembra que assim que a concentracdo observada
de CO, atingir 450 ppm, o resultado serd um aumento
na temperatura de 2 graus Celsius (°C), normalmente
considerado como o limite para evitar impactos e danos
perigosos das mudancas climaticas (UNFCCC, 2002). Em
maio de 2013, a concentracio de CO, estava maior que
400 ppm pela primeira vez na histéria, como mostrado
na Figura 2 (NASA, 2013). Se a atual tendéncia for man-
tida, o limite pode ser ultrapassado em menos de 25 anos
se os lideres ndo agirem com agressividade para reduzir
as emissdes de GEE (EEA, 2013).

O Painel Intergovernamental de Mudanca Climatica
(IPCC) publica regularmente relatérios sobre as previsoes
de mudanca climatica. O Quadro 2 apresenta uma visdo
geral dos relatérios de avaliagdo do IPCC. A Tabela 1
resume os impactos previstos para a mudanca climatica
nas nac¢des em desenvolvimento como estimado pelo
IPCC em seu 42 Relatério de Avaliacdo 2007 (IPCC, 2007).

Os efeitos da mudanca climatica incluem o espraiamento
do descongelamento das geleiras e camadas de gelo,
aumento do nivel dos mares e mudancas nos padrdes

de chuvas, que provavelmente vio aumentar a seca em
algumas regides. Ondas de calor e temperaturas extre-
mamente altas também podem se tornar mais comuns.
Eventos climaticos extremos, incluindo furacdes e tufoes,
podem se tornar mais intensos devido ao aumento de
energia que estd sendo retida no sistema, embora ainda
néo esteja clara a frequéncia em que estes eventos irdo
aumentar. Espera-se que estas tendéncias continuem a
ocorrer nas proximas décadas (IPCC, 2013).

Os efeitos véo variar bastante em diferentes areas do
mundo. Espera-se que estes efeitos sejam mais fortes
nos paises em desenvolvimento, cuja geografia e falta

de recursos para se adaptar os tornam mais vulneraveis
(IPCC, 2007, 2014). Com base no mapa da Figura 3, as
areas propensas a seca estio localizadas ao longo das
regides mais ao norte e mais ao sul do hemisfério. Paises
ao longo da bacia do Mediterraneo, no Oriente Médio e
em partes a oeste da Asia sio suscetiveis a mais de 70%
de diminuic¢do no fluxo dos rios. A populacio do sudeste
asiatico, por outro lado, esta vulneravel ao aumento do
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Tabela 1: Efeitos previstos da mudanca climatica nas nagdes em desenvolvimento

Regido

Africa

Asia

América
Latina

Pequenas
Ilhas

Efeitos previstos da mudanca climatica

B Até 2020, prevé-se que entre 75 e 250 milhdes de pessoas estardo expostas a um aumento da escassez de dgua. Se
esta escassez dobrar com o aumento da demanda, os meios de subsisténcia serdo ainda mais afetados e problemas
relacionados a dgua serdo exacerbados.

B A dreaapropriada para agricultura, o tamanho da estagdo de cultivo e o potencial de rendimento deverdo diminuir,
afetando ainda mais a seguranca alimentar e a desnutri¢do no continente.

B Adiminuicdo dos recursos haliéuticos em grandes lagos pode ter efeitos negativos no suprimento local de comida como
resultado do aumento da temperatura da dgua.

B A elevacdo do nivel do mar pode afetar dreas costeiras com grandes populagdes, no final do século XXI, e prevé-se que
mangues e recifes de corais se degradem ainda mais. Podera haver mais consequéncias para a pesca e o turismo.

B Um aumento de inundagdes, avalanches de rochas e efeitos nos recursos aquiferos poderao ser experimentados nas
préximas duas ou trés décadas como resultado do derretimento das geleiras no Himalaia. Depois disso, prevé-se
diminuicdo nos fluxos dos rios a medida que as geleiras retrocedem.

B Prevé-se diminuicdo na disponibilidade de dgua fresca, particularmente nas grandes bacias hidrograficas na Asia central,
sul leste e sudeste como resultado da mudanca climatica. Isso pode afetar potencialmente mais de um bilhdo de pessoas
até os anos 2050 por causa do crescimento da populacdo e aumento da demanda por padrdes de vida mais altos.

B Asregides costeiras estardo em risco devido ao aumento de inundagdes dos rios vindas do mar e de alguns megadeltas.
Estes efeitos s3o esperados particularmente nas regiées mais populosas ao sul, leste e sudeste da Asia.

B A pressdo nos recursos naturais e no meio ambiente associada com a rapida urbanizacdo, a industrializacdo e o
desenvolvimento econdmico pode ser agravada pelos efeitos da mudanca climatica, afetando o desenvolvimento
sustentdvel da maioria dos paises em desenvolvimento na Asia.

B Os efeitos na agricultura incluem o maior rendimento das culturas acima de 20% a leste e sudeste da Asia, e diminuicio de
mais de 30% no centro e sul da Asia até a metade do século XXI. Tais efeitos, que dobraram com o rapido crescimento da
populacgdo e a urbanizacdo, estdo quase a liderar o risco de a fome permanecer alta em diversos paises em desenvolvimento.

B Prevé-se crescimento dos efeitos adversos na saude, incluindo morbidade endémica e mortalidade devido a doengas
relacionadas a diarreia (associadas com inundacées e secas) a oeste, sul e sudeste da Asia, e a abundancia e/ou toxicidade
da célera na Asia sul e oeste devido ao aumento na temperatura da dgua costeira.

B Prevé-se que a floresta tropical serd gradualmente substituida pela savana no oeste da Amazénia, por causa dos
aumentos na temperatura e consequente diminui¢do da dgua no solo. A perda de biodiversidade por causa da extin¢do
de espécies em muitas dreas dos trépicos latino-americanos é um risco.

B Asalinizagdo e desertificagdo das terras agricultaveis podem ocorrer nas areas mais secas como resultado da mudanca
climatica. Isso pode levar a reducdo da produtividade de certas culturas e da pecuaria com efeitos adversos para a
seguranca alimentar. A producdo de soja pode aumentar nas zonas temperadas.

M Areas baixas podem experimentar aumento no risco de inundacio devido a prevista elevacio do nivel do mar. O
aumento da temperatura na superficie do mar pode ter efeito adverso nos recifes de coral da América Central, causando
mudancas na localizacdo do estoque de peixes do sudeste do Pacifico.

B Prevé-se que a disponibilidade de agua para consumo humano, agricultura e geragdo de energia pode ser
significativamente afetada pelas mudancas nos padrdes de precipitagdo e desaparecimento de geleiras.

B As pequenas ilhas tém caracteristicas que as tornam particularmente vulneraveis aos efeitos da mudanca climética,
elevacdo do nivel do mar e eventos extremos (tanto nos Trépicos como nas latitudes mais altas).

B Prevé-se que as condigdes costeiras se deteriorardo, inclusive com a erosao de praias e branqueamento dos corais. Estes
efeitos podem afetar recursos locais como a pesca e reduzir o valor das areas destinadas ao turismo.

B A elevacdo do nivel do mar pode exacerbar certos problemas como inundacdo, tempestade, erosdo e outros perigos
costeiros. Estes efeitos podem ameacar a infraestrutura vital, estabelecimentos e instalacdes que apoiam a subsisténcia
das comunidades da ilha.

B Prevé-se que os recursos hidricos em muitas das pequenas ilhas serdo afetados pela mudanca climética. Eles podem se
tornar insuficientes para fazer face a demanda durante os periodos de baixa precipitagao de chuvas.

B Ainvasdo de espécies ndo nativas pode aumentar como resultado das temperaturas mais altas, particularmente nas ilhas
situadas nas latitudes média e alta.

Fonte: adaptado de IPCC, 2007a
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Quadro 2:70 Painel Internacional de Mudanca
Climatica (IPCC)

O Painel Intergovernamental de Mudancga Climatica
(IPCC), estabelecido pelo Programa das Nag¢des Unidas
para o Meio Ambiente (PNUMA) e a Organizacdo Mete-
orolégica Mundial (WMO) em 1988, é o 6rgao interna-
cional lider da avaliagdo da mudanca climatica. O IPCC
avalia ainformacao cientifica, técnica e socioeconémica
competente para entender o risco da mudanca climatica
induzida pelo homem e regularmente publica relatérios
sobre previsdes de mudanca climatica. O IPCC publicou
quatro relatdrios de avaliagdo sobre mudanca climatica
em 1990, 1995, 2001 e 2007. Cada relatdrio € dividido
em trés partes principais:

B Ciéncia fisica da mudanca climatica;
B Impactos, adaptacdo e vulnerabilidade;
B Mitigacdo da mudanca climatica.

O relatdrio mais recente, o 52 Relatdrio de Avaliagao, foi
entregue em quatro partes entre setembro de 2013 e
novembro de 2014. A primeira parte, Mudanca Climatica
2013: Base Cientifica Fisica, foi entregue em setembro de
2013. Este relatério sustenta que o sistema de aqueci-
mento do clima é evidente e, desde os anos 1950, muitas
das mudancas observadas nao tém precedentes ao longo
de décadas ou milénios. O relatdrio conclui que a influ-
éncia humana no sistema de clima é clara, evidenciada
pelo aumento das concentragdes crescentes de GEE na
atmosfera, perturbacéo radiativa positiva, pelo aqueci-
mento observado e pela maior compreensao do sistema
climdtico. As conclusdes apoiam a necessidade de limitar
amudanca climatica por meio de redugdes substanciais
e sustentadas de emissdes de GEE. A segunda e terceira
partes do 52 Relatério de Avaliagdo, assim como um
relatério sintese final, serd entregue em novembro de
2014 (IPCC, 2013).

nivel do mar. Os mapas indicam também que a maior
parte da Africa, Oriente Médio até o sul da Asia, assim
como parte dos paises no sudeste da América do Norte e
Central enfrentam altos riscos de uma grande reducéo
nos rendimentos agricolas. Riscos a saide associados
com a mudanga climatica incluem efeitos no sistema res-
piratoério causados pela concentracdo de ozonio; isso vai
afetar a Africa subsaariana, o sul da Asia e a maior parte
da América Latina (Met Office, 2011).
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Quadro 3: Efeitos da mudanca climatica

Bangladesh

B Bangladesh é vulneravel devido a estar no nivel do mar,
ao alto risco de ciclones, a dependéncia da agricultura
e pobreza dos habitantes.

B Inundacdes graves costumavam ocorrer a cada trinta
anos. Estdo ocorrendo a cada cinco a sete anos, tendo
acontecido em 1987, 1988, 1995, 1998, 2004 e 2007.

B Asinundacdes de 2004 foram as mais graves em décadas,
deixando 1.000 mortos e 30 milhdes sem habitacao.
Estima-se que as inundagdes causaram GBP 4 bilhdes
de danos.

B O aumento do nivel do mar de 45 centimetros (cm)
teria reduzido a area de terra de Bangladeshem 11% e
forcado 5,5 milhdes de pessoas a emigrar. Um aumento
de 100 cm removeria 20 % da drea de terra obrigando 15
milhdes de pessoas a emigrar. Prevé-se que as chuvas
irdo aumentar em 10 a 15% até 2030 e temperaturas
mais altas aumentardo a frequéncia e intensidade dos
ciclones (WDM, 2006).

China

B De 1950a 1975, a China perdeu uma média de 1.500 km?
de solo por ano para o deserto. Até 2000, perto de 3.625
km? tornaram-se deserto anualmente. Em breve, 40 %
da China podem virar cerrado.

Importante notar também que o transporte nio apenas
contribui, mas é impactado pela mudanca climatica. O
aumento do nivel do mar, a variacio da temperatura e
o aumento da frequéncia e gravidade das tempestades
causam danos fisicos na infraestrutura assim como na
interrupcdo do servico. Os impactos dos riscos climaticos
nos sistemas de transporte terrestre incluem corrosao
pelo aumento do nivel do mar, deterioracdo dos mate-
riais com a variacdo da temperatura e dano fisico a rede
vidria causado por detritos vindos com os ventos fortes
(Mehrotraet al.,, 2011).

2.2 Contribuicao do transporte para as emissoes

O setor de transporte é responsavel por cerca de 23% das
emissdes mundiais de CO, advindas do uso de energia

e esta participacdo esta aumentando mais rapidamente
que a de outros setores (IEA, 2011; IEA, 2013a). Entre
1971 e 2006, o uso de energia no setor de transporte
dobrou (IEA, 2011). A Figura 4 mostra a tendéncia de

uso mundial de combustivel por modo de transporte. O
transporte vidrio (de carga e passageiro) representa cerca
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B O deserto Gobi na China central expandiu-se em cerca
de 64.750 km? desde 1994 e suas areias estdo agora a 160
km de Beijing. Isso fez com que a capital ficasse sujeitaa
graves tempestades de areia afetando a saide humana.

B O crescimento do deserto fez com que vilas fossem
enterradas na areia e a perda de terras agricolas diminuiu
a producao de alimentos. Relatérios oficiais também
alertaram que a China esta perdendo cerca de USD 7,7
bilhdes porano por causa da desertificagdo (Pocha, 2006).

Etidpia

B Desde 1980, a Etiépia experimentou cinco grandes secas.
Com uma economia altamente dependente da agricul-
tura, essas secas impactaram o rendimento agricola,
o nivel de pobreza e o desenvolvimento econémico.

B Em 2004, quase a metade da nacéo relatou ter expe-
rimentado a pobreza transitéria devido as secas. Além
disso, a agricultura e a pecuaria familiar sofreram graves
perdas de ativos.

B Prevé-se que havera uma diminuicdo de precipitacdes nas
regides ao norte e nas dreas ao sul havera um aumento
nas precipita¢cdes acima de 20 %.

B De acordo com as Primeiras Comunicac¢des Nacionais
paraa UNFCCC, a previsdo é que as temperaturas médias
aumentem 3,6°C até 2070 (Banco Mundial, 2009).

de 73% do total de uso de energia no transporte (IEA,
2012c¢). O transporte urbano responde por cerca de 40 %
da energia usada no setor de transporte (2013a).

O transporte ainda depende altamente dos produtos do
petroleo. A participacdo do setor de transporte no con-
sumo global de petréleo aumentou de 45,4 % em 1971
para 61,5% em 2010, como esta apresentado na Figura 6
(IEA, 2012a). O transporte viario responde por 47 % do
consumo mundial de petréleo (IEA, 2012a).

Em consequéncia da queima de combustiveis fosseis nas
trés ultimas décadas, as emissdes de GEE oriundas do
transporte aumentaram mais rapidamente que aquelas
oriundas de todos os outros setores e a projecdo é que
aumentem mais rapidamente no futuro se as tendéncias
atuais continuarem nas proximas décadas. Entre 2000

e 2010, os niveis de emissdo de GEE cresceram cerca de
20% no setor de transporte (UNEP, 2012). Em 2011, o
setor de transporte foi responsavel por 22 % das emissdes
mundiais de CO, advindas do uso de energia (IEA, 2013b).

As emissdes do transporte também incluem o carbono
negro (fuligem), um produto derivado da combustéo
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Figura 5: Engarrafamento no centro de La Paz.
© Gerhard Menckhoff, La Paz, 2005

incompleta do combustivel nos carros e caminhdes. As
particulas de carbono negro também tém um impacto
negativo na saide humana, um fato particularmente
preocupante no sul da Asia, onde a concentracio deste
produto é alta (EPA, 2012).

Para mais informacoes relacionadas aos impulsionadores
e tendéncias do transporte, ver Capitulo 1 de Bongardt et
al, (2013).
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2.3 Acdes de mitigacao no transporte sdao
necessarias para reduzir as emissdoes mundiais
de CO,: preenchendo a lacuna de 2°C de
emissoes

A reducéo das emissdes de GEE se tornou uma prioridade
internacional e de muitas agendas nacionais. O Quadro

4 apresenta uma visio geral do processo e marcos da
Convencao-Quadro das Nagdes Unidas sobre Mudanca
Climatica (UNFCCC). Nos Acordos de Cancun de 2010,
muitos lideres se comprometeram formalmente com

aimplantacio de acOes para reduzir suas emissdes até
2020. O mapa na Figura 8 descreve os compromissos dos
paises em termos de redugdes de emissdes de GEE e acdes
apresentadas.

Com base nos niveis hipotéticos de implantacdo dos
compromissos e regras de registro, o Programa das
Nacoes Unidas para o Meio Ambiente (UNEP) identificou
quatro cendrios além do “Business-as-Usual” (BaU) que
ressaltam as trajetdrias potenciais das emissdes globais.

Quadro 4: A Convencdo-Quadro das Nacées Unidas sobre Mudanca Climéatica (UNFCCC)

AUNFCCC é um tratado internacional que 195 paises (‘Partes
da Convencao’) assinaram para avaliar como eles podem
limitar coletivamente os aumentos médios da temperatura
mundial e gerenciar os impactos negativos que a mudanga
climatica causara. Entrou em atividade em 1994 e a primeira
Conferéncia das Partes (COP) aconteceu em Berlim em 1995
e continua a acontecer anualmente.

As negociagdes preliminares da UNFCCC culminaram na
adogdo do Protocolo de Kyoto em 1997 — um acordo inter-
nacional de mudanca climatica que legalmente vincula os
paises desenvolvidos a objetivos de redugdo das emissdes. O
primeiro ‘periodo de compromisso’ do Protocolo de Kyoto
comecou em 2008 e terminou em 2012. Um segundo periodo
de compromisso de 2013 a 2020 foi mais tarde negociado,
e a estratégia para desenvolver um sucessor do Protocolo
de Kyoto foi iniciada em 2007 na COP13 em Bali.

A ‘Estratégia Bali’ delineia os passos para desenvolver um
‘resultado pds 2012’ que coincide com o final do primeiro
periodo de compromisso do Protocolo de Kyoto. Esta data
limite tem sido desde entdo estendida, e a UNFCCC esta
agora buscando adotar um acordo sucessor na COP21 em
2015 para cobrir o periodo até 2020 e depois. Ha inimeros
marcos alcancados desde os Ultimos anos que vao apoiar a
realizacdo da meta. Estes sdo os seguintes:

B COP15 em 2009 - as Partes acordaram em ‘observar’
o Acordo de Copenhague, que contém garantias de
reducdo de emissdo ndo vinculativas dos paises desen-
volvidos e garantias de acdo de mitigacdo dos paises em
desenvolvimento;

M COP16 em 2010 - O Acordo de Cancun, um con-
junto de decisdes que inclui suportes para uma maior

transparéncia nos relatérios de emissao, o estabeleci-
mento de um ‘Fundo Verde do Clima’ e traz objetivos de
reducdo de emissdo de GEE sob o processo da UNFCCC,
foi largamente aceito pela COP;

M COP17 em 2011 - foi adotada a Plataforma de Durban
para Acdo Avancada. Ela esboga a estratégia paraimplan-
tacdo que inclui um acordo sobre o segundo periodo
de compromisso do Protocolo de Kyoto, a comissdo
de revisdo da ciéncia climatica e o lancamento de uma
nova plataforma de negociagées — do Grupo de Trabalho
Ad Hoc da Plataforma de Durban para Agdo Avancada
(DEA) - para agilizar o processo de negociagao;

Bl COP18in 2012 - foi adotada a Emenda de Doha ao
Protocolo de Kyoto naquilo que as 191 partes do Pro-
tocolo de Kyoto acordaram em um segundo periodo de
compromisso de 2013 a 2020. Nesta emenda, as partes
acordaram em reduzir as emissdes de sete GEEs, 18%
abaixo dos niveis de 1990, até 2020. Isso fez avangar
a estratégia da Plataforma de Durban, a extensdo do
Protocolo de Kyoto, a agilizacdo das negociacgdes e
destacou a questdo da mudanca climatica relacionada
com ‘perdas e danos’.

Para mais informacdo sobre a UNFCCC, consulte:

http://unfccc.int/essential_background/convention/
items/6036.php
http://unfccc.int/essential_background/items/6031.php
http://cancun.unfccc.int
http://unfccc.int/key_steps/durban_outcomes/items/6825.
php
http://unfccc.int/kyoto_protocol/doha_amendment/
items/7362.php


http://unfccc.int/essential_background/convention/items/6036.php
http://unfccc.int/essential_background/convention/items/6036.php
http://unfccc.int/essential_background/items/6031.php
http://cancun.unfccc.int
http://unfccc.int/key_steps/durban_outcomes/items/6825.php
http://unfccc.int/key_steps/durban_outcomes/items/6825.php
http://unfccc.int/kyoto_protocol/doha_amendment/items/7362.php
http://unfccc.int/kyoto_protocol/doha_amendment/items/7362.php

Méddulo Se: Transporte Urbano e Mudanca Climatica

. Pledges formulated in terms of GHG emissions

. Submitted actions

No pledge

Figura 8: Mapa da situagédo do compromisso com emissoes de GEE.
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Supondo que os paises cumprirdo seus compromissos,
prevé-se que até 2020 haja um potencial de reducédo
acima de 6 gigatoneladas de dioxido de carbono equi-
valente (GtCO,eq) abaixo do cendrio BaU. Para efeito de
comparacio, em 2005, o total de emissdes produzidas por
carros, Onibus e caminhdes no mundo era de 5 GtCO,eq
(UNEP, 2010).

Para a cupula da mudanca climatica de 2010, a UNEP
publicou o Relatério de Lacuna de Emissées em que foi
divulgado que mesmo se os paises cumprissem seus com-
promissos, existiria ainda uma lacuna entre os compro-
missos e as reducdes de emissdes necessarias para ficar
abaixo do objetivo dos 2°C (UNEP, 2012). Esta lacuna é
conhecida como “lacuna de emissdes”.

Desde entédo, a UNEP publicou o Relatorio de Lacuna de
Emissées 2012 com dados atualizados de estimativas de
que o setor de transporte tem potencial significativo
para reduzir suas emissdes globais de GEE de 1,7 para 2,5
GtCO,eq até 2020 (Figura 9). Para que o transporte con-
tribua para minimizar a lacuna de emissdes, o sistema de
transporte precisa se tornar mais sustentavel. Como sera
discutido na Secéo 3, os esforcos para reduzir emissoes
do transporte urbano incluem a promocao do transporte
nio motorizado (TNM), como andar a pé e de bicicleta, o

transporte publico, assim como a implantagao de politi-
cas e projetos urbanos inteligentes. Medidas complemen-
tares a nivel nacional que adotem eficiéncia energética e
tecnologias e combustiveis de baixo teor de carbono sdo
importantes, mas serdo insuficientes para alcangar as
reducdes de emissdo necessarias sem as politicas locais.

2.4 Compromisso urgente e de longo prazo
diferenciado por regido

2.4.1 Uma agenda urgente

A urbanizagdo nos paises em desenvolvimento é rapida
e de larga escala. Em 2030, quase todo o crescimento
demogréfico mundial estard localizado nas cidades de
paises em desenvolvimento, cuja populagdo ira dobrar
de dois para quatro bilhdes de pessoas (NU DESA, 2011).
Acomodar dois bilhdes de habitantes nas areas urbanas
significa construir por ano o equivalente a sete novas
cidades com uma populagdo de dez milhdes, ou, em
outras palavras, sete vezes Shanghai por ano. A velo-
cidade deste crescimento urbano néo tem precedente
histérico: Londres levou 130 anos para crescer de um
milhdo a quase oito milhdes de habitantes. Seul precisou
de apenas 25 anos para alcancar o mesmo salto demo-
grafico (Lefevre, 2009). O boom de urbanizagio nos paises
em desenvolvimento é certamente uma oportunidade,
mas também, sem duvida, um dos principais desafios
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Business as usual

33 o

17 GtCOe (14— 20)

Annual Global Total Greenhouse Gas Emissions (G100 2)

Median estimate of level
consistent with 2°C:
14 GtCO4= (41— 47)

Time: [years)

Figura 9: Como preencher a lacuna: resultados da andlise de politica
setorial.
© UNEP, 2012 Nota: Inclusive navegacao e aviagao.

ambientais do século. As tendéncias atuais das dina-
micas urbanas sio alarmantes em termos de mudanca
climética porque elas ddo uma crescente importancia aos
veiculos motorizados privados em detrimento do TNM e
do transporte publico. A Figura 11 mostra duas projecdes
alternativas do estoque mundial de veiculos de passa-
geiro resultantes de cenarios que refletem conjuntos
diferentes de agdes politicas. As implicacdes energéticas e
ambientais de cada projec¢ao diferem consideravelmente.

Considerando a vida util das estruturas urbanas, o tipo
de crescimento urbano que as cidades de paises em
desenvolvimento vio experimentar nas proximas trés
décadas ira determinar o nivel de seu consumo ener-
gético e emissdes de GEE na segunda metade do século.
Barcelona na Espanha, por exemplo, abriga e emprega
uma populacio 20% maior que a de Atlanta nos Estados
Unidos (EUA), mas em uma area 26 vezes menor e usando
11 vezes menos energia per capita para o transporte
urbano. A depender de como as cidades de nagbes em
desenvolvimento seguirem os padrdes de cidades como
Atlanta ou Barcelona, isto tera consideraveis implicacdes
no nivel da mudanca climatica experimentado no final
do século XXI (Lefevre, 2009).
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Figura 10: Em Hanoi, veiculos de duas rodas
representam o principal modo de transporte
motorizado.

© Manfred Breithaupt, Hanoi, 2006
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Figura 11: Estoque mundial projetado de veiculos leves de passageiros
(PLDV) até 2050 sob dois cendrios.

Fonte: Perspectivas Tecnolégicas de Energia

2012, http://www.iea.org/etp

Nota: *O Cendrio de 4°C (4DS) leva em conta compromissos recentes
feitos por paises para limitar emissoes e realizar esforgos para

melhorar a eficiéncia energética. O Cenario 2°C (2DS) descreve um
sistema energético consistente com a trajetéria de emissdes que a
pesquisa cientifica recente sobre clima indica, com 80 % de chance

de limitar o aumento médio de temperatura global para 2°C.
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A distribuicio espacial das atividades (as
estruturas urbanas), que obviamente tem
um impacto significativo na demanda
por transporte e, por decorréncia, na
demanda de energia para o transporte,
pode mesmo ser muito mais resiliente.
O efeito estruturador da infraestrutura
do transporte (por ex., o layout da infra-
estrutura viaria e a disponibilidade de
infraestrutura de transporte publico)
influencia a organizacéo espacial das
cidades, que pode entéo ditar o predo-
minio relativo de diferentes modos de
transporte, e entdo o nivel de consumo

de energia e emissoes de GEE relaciona-
das ao transporte. O grau de urbanizagao Figura 12: Em Delhi, cresce a substitui¢cdo de carros por duas rodas na divisdo modal.
e desenvolvimento das cidades significa © Abhay Negi, Delhi, 2005

que acdes para projetar o transporte

sustentavel sdo tanto uma matéria de urgéncia como um

isso de | .
compromisso ce fongo prazo que podem reduzi-las (Schipper e Marie-Lilliu, 1999). O

ASIF descreve os quatro componentes basicos que impul-

. . sionam o consumo e as emissdes do transporte:
2.4.2 Diferentes agendas por regido

) ) ) Emissdes de carbono = [A. Atividade (pkm=viagens
O crescimento atual e projetado das emissdes de GEE

] i . i o x km)] x [S. Participagdo do modo (% pkm)] = [I.
varia por regido. Nos atuais paises industrializados os

intensidade de combustivel (quantidade por km)] x [F.

transportes sdo a principal fonte das emissdes. Enquanto Mistura de combustivel (emissdes por quantidade)].

as emissdes anuais de GEE do transporte nos paises em
desenvolvimento sdo ainda relativamente baixas, a taxa
de crescimento das emissdes em nacoes emergentes é
significativa, particularmente na China, India e Indo-
nésia. A luz dessas tendéncias, é urgente que as nagdes
desenvolvidas foquem na reducéo da intensidade destas
emissdes, enquanto as nagdes em desenvolvimento deve-
riam se beneficiar do salto de direc¢io e se concentrar em
administrar e limitar o crescimento de emissdes. O nivel
de emissdes de GEE devidas ao transporte esta crescendo
mais rapidamente nas economias emergentes do que

nos paises desenvolvidos por causa da urbanizacéo e do
rapido crescimento de uma classe média emergente que
adota padrdes de consumo mais intenso de carbono, por
exemplo, o que é evidenciado no aumento de posse e uso
de veiculos motorizados privados.

2.5 Como reduzir as emissoes do transporte: um
esquema geral

Figura 13: Faixas amplas para bicicleta e pedestres

0O esquema ASIF foi desenvolvido para decompor os incentivam as pessoas a mudar para modos de transporte ndo
motorizados.

impulsionador misso EE resultan
pulsionadores das emissdes de GEE resultantes do © Sheyra Gadepalli, Bogots, 2005

transporte de forma a identificar as categorias de projetos

11
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O esquema (Figura 14) destaca o fato de que ha multi-
plos fatores influenciando cada um dos componentes do
ASIF, com muitos afetando mais que um componente.
Ele também possibilita a identificacdo das categorias de
projetos para enfrentar cada componente e ressalta como
uma politica pode ter efeitos contraditérios em outros
componentes. Por fim, mas nio menos importante,
aponta as responsabilidades e os papéis chave de cada
stakeholder.

Por exemplo:

B A =uma funcio (f) de [populacio, caracteristicas
demograficas (idade, género etc.), renda (indices de
viagem e distdncia tendem a aumentar com a renda),
economia e sua composicio, formato e tamanho
urbano (distribuicio espacial dos atores) etc.]

M S-=f[renda (valor da influéncia do tempo e por
consequéncia demanda por velocidade, conforto e
privacidade, posse de veiculo etc.), taxa de motoriza-
cdo, oferta de infraestrutura (afetando a escolha de
opg¢oes de TNM, atratividade do modo pelos efeitos na
confiabilidade), oferta de servigo (qualidade), custos
relativos (custos subsidiados e percebidos) formato
e tamanho urbano (distribuicio espacial dos atores)
etc]

B [-=f[tecnologia veicular (influenciada pelos padroes
de emissoes veiculares, niveis de renda, custos de
combustivel e dos veiculos), ciclos de conducio
(influenciados pelas condi¢des viarias, niveis de con-
gestionamento) etc.]

M F=f[conteddo do teor de carbono nos combustiveis,
potencial para tipos de combustivel alternativo]
(Schipper, L. et al., 2000).

O esquema ASIF é base para um quadro estratégico

A-S-T: Avoid, Shift, Improve [Evitar, Mudar, Melhorar], que

identifica os trés modos principais de reduzir as emissdes

de GEE do transporte do lado da demanda, com o obje-

tivo de promover solucdes alternativas de mobilidade e

reducio de emissdes de GEE do transporte:

B Evitar/Reduzir aborda a necessidade de melhorar a
eficiéncia geral do
sistema de trans-
porte implantando

Total
GHG

Emissions

Fuel,

Figura 14: Formula ASIF.
Fonte: Autores com base em Schipper e Marie-Lilliu, 1999
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Activity

Mode

P-km- Passenger-kilometre

instrumentos que reduzam a necessidade de viajar e o
tamanho da viagem.

B Mudar/Manter procura melhorar a eficiéncia da
viagem promovendo mudanc¢a do modo de transporte
urbano que mais consome energia (por ex., carros)
para os modos de baixo teor de carbono. Em particu-
lar, mudancas para:
++ Transporte Nio Motorizado (TNM): As op¢des
mais saudaveis e ecoldgicas (andar a pé ou de
bicicleta).

+¢ Transporte Publico (TP): Embora o transporte
publico (por ex., 6nibus, trens) também gere emis-
sOes, o0 consumo menor de energia especifica por
passageiro quilometro (pkm) e niveis de ocupagio
mais altos implicam em que as emissdes de GEE
por pkm sejam menores em comparacio as advin-
das dos carros. Em locais onde a participac¢io do
TNM e do transporte publico ja sdo altos, o obje-
tivo principal é manter a participacdo modal.

B Melhorar foca na eficiéncia do uso de combustivel
no veiculo, combustiveis de baixo teor de carbono
e vetores de energia assim como na otimizagdo da
infraestrutura de transporte. Procura-se melhorar
a eficiéncia energética dos modos de transporte e
da tecnologia veicular. Além disso, é reconhecido o
potencial de uso de energia alternativa (GIZ, 2011).

O esquema estratégico pode auxiliar os tomadores de
decisdo a projetar politicas coerentes e integradas para
adotar o transporte sustentavel de baixo teor de carbono.
Isto serd detalhado na Secéo 3.1.

(&= Baixeaficha técnica do A-S-Tem:
http://www.sutp.org/dn.php?file=FS-ASI-EN.pdf.

Carbon
Intensity

Structure Energy

Intensity

MY per
km maode

T-km: Tonne-Kilometre  V-hm- Vehicle-kilometre M- Megajoule


http://www.sutp.org/dn.php?file=FS-ASI-EN.pdf
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3. Enfrentando o problema:
instrumentos do transporte

sustentavel

Um sistema de transporte sustentavel é aquele que:

B “permite que os individuos, as empresas e as socie-
dades tenham satisfeitas as necessidades basicas de
mobilidade de modo a preservar a saude humana e do
ecossistema, e promover a equidade dentro de uma
geracdo e entre geragdes sucessivas,

M ¢ acessivel financeiramente, eficiente, oferece uma
escolha do modo de transporte, e apoia uma econo-
mia competitiva, assim como o desenvolvimento
regional equilibrado, e

M limita as emissdes e perdas a possibilidade do pla-
neta de absorvé-los, usa recursos renovaveis iguais
ou inferiores as suas taxas de producéo, e usa recur-
sos ndo renovaveis iguais ou inferiores as taxas de

desenvolvimento de substitutos renovaveis, enquanto
minimiza o impacto no uso do solo e geracdo de
ruido” (ECMT, 2004).

Para evitar um viés em favor do transporte motorizado
privado, deve ser adotada a abordagem do planejamento
do transporte integrado. Este deve projetar e incorporar
modos de transporte eficientes, avancar o desenvolvi-
mento tecnolégico e projetos inteligentes de infraestru-
tura que reduzam a necessidade de viajar.

Hé inimeros modulos do Livro de Referéncia da GIZ sobre
Transporte Sustentavel para Elaboradores de Politica em
Cidades em Desenvolvimento que sdo relevantes para o
transporte e a mudanca climatica. Estes mdédulos discutem
mais detalhadamente muitos dos principios mencionados

Figura 15: Transporte publico: 6nibus e vans acessando um mercado em rodovia em Gana.
© Allan Quimby (TRL), Gana, 2004
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Quadro 5: Livro de Referéncia da GIZ sobre Transporte Sustentavel para Elaboradores de Politica em

Cidades em Desenvolvimento

Os médulos do Livro de Referéncia da GIZ cobrem uma
vasta gama de subtemas do transporte urbano sustentavel.
Muitas das questdes politicas discutidas nesses médulos
tém implicacdes diretas nas emissdes de GEE, por ex., a
promocéo do transporte ndao motorizado (Médulo 3d) ird
ajudar a reduzir as emissdes de CO,. Até agosto de 2014,
a colecdo completa dos médulos do Livro de Referéncia é

3e.
4a.
4b.

4c.
4d.
4e.

Desenvolvimento Sem Carros

Combustiveis e Tecnologias Veiculares Mais Limpos
Inspecdo & Manutencéo e Veiculos em Boas Condi-
¢Oes de Rodagem

Veiculos de Duas e Trés Rodas

Veiculos Movidos a Gas Natural

Sistemas de Transportes Inteligentes

a seguinte:

la. O Papel do Transporte na Politica de Desenvolvi-
mento Urbano

1b. Instituicdes de Transporte Urbano

1c. Participagdo do Setor Privado na Provisdo de Infra-
estrutura do Transporte Urbano

1d. Instrumentos Econdmicos

le. Promovendo a Conscientizagdo Publica sobre o
Transporte Urbano Sustentavel

1f. Financiamento do Transporte Urbano Sustentével

1g. Carga Urbana em Cidades em Desenvolvimento

2a. Planejamento do Uso do Solo e Transporte Urbano

2b. Gerenciamento da Mobilidade

2c. Gestdo de Estacionamento: Uma Contribuicdo para
Cidades mais Habitaveis

3a. Opcdes de Transporte em Massa

3b. Bus Rapid Transit — BRT

3c. Regulamentagao & Planejamento de Transporte de
Onibus

3d. Preservando e Expandindo o Papel do Transporte
Nao-Motorizado

aqui. Quando for apropriado, os mais relevantes modulos
serdo identificados no texto. Os modulos publicados do
Livro de Referéncia da GIZ estdo listados no Quadro 5.

3.1 Visao geral dos instrumentos de transporte
urbano sustentavel

Para reduzir as emissdes do setor de transporte, os toma-

dores de decisdo devem primeiro identificar e estabelecer

objetivos politicos e entdo acordar uma abordagem sis-
tematica para alcangéa-los. No contexto deste modulo, o
esquema Evitar-Mudar-Melhorar (A-S-I) pode ser usado
pelos elaboradores de politica nas cidades em desenvol-
vimento para identificar politicas de transporte voltadas
para a reducdo das emissdes de GEE advindas de viagem
dos veiculos.

Ha varios tipos de instrumentos politicos que podem
ajudar os tomadores de decisdo a desenvolver sistemas
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4f. Conducdo Econdmica e Ecolégica

5a. Gerenciamento da Qualidade do Ar

5b. Seguranca Viaria Urbana

5c. Barulho e sua Reducdo

5d. O MDL no Setor de Transportes

Se. Transporte Urbano e Mudanca Climatica

5f. Adaptacdo do Transporte Urbano as Mudancas
Climéticas

S5g. Transporte Urbano e Satde

Sh. Transporte Urbano e Eficiéncia Energética

6. Recursos para Elaboradores de Politica

7a. Género e Transporte Urbano: Moderno, Atual e
Disponivel

Todos os mddulos do Livro de Referéncia estdo disponiveis
para download a partir de http://www.sutp.orgv. Para
usuarios chineses, estd disponivel um website especial
(http://www.sutp.cn). Todos estdo disponiveis em inglés, e
amaioria dos médulos do Livro de Referéncia estd também
disponivel em chinés e espanhol e alguns mdédulos em
romeno, indonésio, vietnamita, tailandés e francés.

de transporte que sdo mais sustentaveis com menor

intensidade de carbono. Estes instrumentos geralmente

adotam mudancas comportamentais que impactam com
sucesso e positivamente o comportamento da viagem.

Eles incluem:

B O planejamento pode reduzir a necessidade de viajar
localizando as pessoas e as atividades que elas neces-
sitam acessar proximas umas das outras. O planeja-
mento pode também possibilitar a implantagdo de
novas infraestruturas de transporte (andar a pé, de
bicicleta, trem, outros transportes publicos e vias).

B Asmedidas regulatérias podem ser usadas para
restringir o uso de certos veiculos motorizados, mas
também para influenciar os tipos de veiculos usados
e padrdes aos quais eles tém que aderir (tanto em
termos de desempenho do veiculo quanto de regula-
mentacdes vidrias).

B Osinstrumentos econémicos podem ser usados para
desestimular o uso de veiculos motorizados, que irdo


http://www.sutp.org
http://www.sutp.cn
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romover o uso de modos . . . R
plt i duzi I Problem Definition: Excessive emissions from transport activities
alternativos ou reduzir

. . Core Objective: Mitigation from transport (and co-benefits)
anecessidade de viajar. |
Esses instrumentos podem I glethOdo'ok_lcal GHG = Activity x modal Share x energy Intensity x carbon intensity of Fuel
também melhorar a aces- I Framework:
sibilidade e a mobilidade | AVOID SHIET IMPROVE
pare aqueles,que na? pov Systematic Avoid travel Promote modal Improve fuels
suem um veiculo privado, I Mapping: 5l i s Rl el
por meio de investimento | Reduce travel motorised transport Improve vehicle
nainfraestrutura de I to NMT or PT efficiency
transporte. | _—
. - ~ Policy
uA mfor.‘magao em forma Instruments: Planning Regulatory Economic Information Technology
tos facilmente acessiveis I
. « Emissi . « Public « Tele~

pode aumentar a cons- I E | ¢ Smart LUP Emission Fuel taxes areess Tele-work

. Examples of « NMT standards  Road pricing - « Teleconference
ciéncia sobre os modos | Specific infrastructure || « Traffic norms %“;'ggggnem - Vehicle
alternativos. A informacéao Transport provisions (e.g. speed + Feebates Ecodrivi improvements
pode também ser forne- I Measures: « Pedestrian limits) « PT subsidies CO;FZ;SHVIHQ « Fuel

) I areas * LEZs improvements
cida para melhorar o com- T y

; v
portamento do motorista, . ..
~ Outcome: Reduced carbon emissions from transport systems

resultando em reducido do

consumo de combustivel.

Figura 16: Instrumentos de transporte sustentdvel e seus impactos nas emissées de carbono.

B Atecnologia pode ser

usada para reduzir o
impacto das emissdes

Fonte: Gomez, J. com base em Dalkmann e Brannigan, 2007

Nota: *LUP = Planejamento de uso do solo. NMT = Transporte ndo motorizado.
PT = Transporte publico. LEZs = Zonas de baixa emissao.

de GEE oriundas do

Quadro 6: Kits de ferramentas on-line

Listados abaixo estdo exemplos de informagdes sobre kits
de ferramentas encontradas na web que podem ser Uteis
para apoiar programas e projetos de transporte sustentdvel
de baixo teor de carbono. Isso inclui estudos de caso e
orientacgdo sobre os instrumentos discutidos nesta secao.

O Projeto de Transporte Urbano Sustentavel (GIZ-SUTP)
busca ajudar as cidades do mundo em desenvolvimento a
alcancar suas metas de transporte sustentavel, por meio
da disseminagdo de informacdo sobre experiéncia interna-
cional, consultoria em politica, treinamento e capacitacao.

Além do Livro de Referéncia, o website fornece treinamentos
de capacitacdo, estudos de caso e links para mais artigos
sobre temas de transporte sustentavel em http://www.
sutp.org.

A GIZ desenvolve um compéndio abrangente de ferramentas
de transporte urbano para apoiar os especialistas em projeto
e implantagdo de estratégias e medidas para o transporte
urbano sustentavel. A colegdo “Ferramentas para Especialis-
tas em Transporte Urbano Sustentavel” é estruturada em (I)
Padrdes e Kit de Ferramentas, (II) Ferramentas de Quanti-
ficagdo, (I1I) Manuais de Planejamento e (IV) Comparacdes

de Custo. O kit de ferramentas pode ser baixado em: http://
www.sutp.org/news-archive-mainmenu-156/sutp-articles-
-mainmenu-236/3882-new-collection-released-tools-for-
sustainable-urban-transport-experts.

A Parceira Mundial de Estratégias de Desenvolvimento com
Baixa Emissdo (LEDS GP) busca realgar a coordenagao, a
troca de informacdo e a cooperagdo entre paises e progra-
mas internacionais para promover o crescimento resiliente
do clima de baixa emissdo. Sob o LEDS GP, a Vertente de
Trabalho de Transporte, liderada pela EMBARQ, o programa
de transporte sustentavel do Instituto de Recursos Mundiais
(WEI), em parceria com o Laboratério Nacional de Energia
Renovavel (NREL) do Departamento de Energia dos EUA,
promove o desenvolvimento com baixa emissdo no setor de
transporte e desenvolveu o Kit de Ferramentas de Avaliagao
do Transporte. O kit de ferramentas fornece os recursos
para os sistemas de transporte e as ferramentas necessarias
para avaliar as melhores op¢des. Isto também inclui links
para dados relacionados a transporte, ferramentas para
tomada de decisdes, estudos de caso, artigos de pesquisa
e outras informacdes disponiveis em ledsgp.org/transport.
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transporte por meio do desenvolvimento de com-
bustiveis mais limpos e melhorias na eficiéncia dos
veiculos.

Estes instrumentos, que estdo detalhados na Secéo 3.2,
podem ser implantados regionalmente (por ex., rede de
transporte multimodal) ou em toda a cidade (por ex.,
restricdes de estacionamento) em um horario particular
do dia (por ex., precificacdo de vias) e podem ter dife-
rentes niveis de intensidade (por ex., politica tarifaria
por tipo de usuérios). Raramente um unico instrumento
enfrenta todas as questdes que pressionam o transporte
ou atende a todos os objetivos da agéncia de implantacio;
no entanto, é importante desenvolver uma estratégia de
politica abrangente, coerente e integrada e usar varios
instrumentos de modo a alcancar o maximo de resul-
tados que promovam o transporte sustentavel de baixo
teor de carbono (UCL, 2012).

A Figura 16 sintetiza as principais respostas estraté-
gicas para reduzir emissdes de GEE, instrumentos de
transporte urbano sustentavel disponiveis, decisdes
individuais chave que formam a escolha do modo como
um resultado da implantacédo da estratégia, e o impacto
resultante nas emissdes de carbono.

R ——

I <

Figura 17: Calcada sem utilidade.
© Carlos F. Pardo, Pattaya, 2005
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3.2 Instrumentos existentes de politica de
transporte urbano sustentavel

As subsecdes a seguir fornecem uma visédo geral dos ins-
trumentos disponiveis para o transporte sustentavel (de
planejamento, regulatérios, econémicos, de informacgao
e tecnologia) e sua contribuico para reduzir as emissoes
de GEE oriundas do transporte. Os instrumentos descri-
tos estdo relacionados a mudancas comportamentais e
tecnologicas.

Ao final de cada subsecéo, duas tabelas detalham a con-
tribuicdo dos instrumentos para a reducdo do GEE, os
custos estimados, os beneficios adicionais, consideracdes
sobre a implantacio dos instrumentos, nivel de implan-
tacdo e stakeholders responséaveis/interessados. Um
checklist também é apresentado para uma implantacdo
bem sucedida.

3.2.1 Instrumentos de planejamento

Os instrumentos de planejamento incluem todas as

medidas que focam em um planejamento “mais inte-

ligente” da infraestrutura (por ex., o planejamento que

ajuda areduzir ou otimizar o transporte, abrangendo
tanto o transporte publico quanto os
modos ndo motorizados, bicicleta e o
andar a pé).

Planejamento de uso do solo

Projetos inteligentes de infraestrutura
vao influenciar tanto a demanda quanto
. a eficiéncia do transporte. A necessidade
de viajar pode ser reduzida quando as
| varias formas de uso do solo (residencial,
de escritoério, comércio, servicos publicos
il etc.) no estdo separadas em diferentes
» J areas da cidade, mas misturadas proxi-
\._ ' || masumasaos outras - uma estratégia
* chamada de “uso do solo misto”. Uma
i mistura inteligente pode reduzir signifi-
' i_f cativamente a necessidade de viajar (ou
as distancias viajadas) - e em consequén-
cia o consumo de energia e as emissoes.
Além disso, o projeto de infraestrutura
inteligente ird incluir também os modos
de TNM como andar a pé e de bicicleta
desde o principio, por ex., incluindo
caminhos para pedestres e areas ou



ciclovias no projeto de infraestrutura. Bom acesso ao
transporte publico pode ser um importante fator con-
tribuinte para cortar emissdes uma vez que o transporte
publico é, na maioria dos casos, muito mais eficiente
energeticamente e, assim, havera menor consumo de
energia e emissdes por quilometro rodado.

Em relacdo a uma perspectiva mais geral, a densidade

de uma area (por ex., o numero de pessoas e escritérios
por km quadrado) sera um fator decisivo que afeta o
consumo de energia e as emissdes. Os empreendimentos
de baixa densidade, onde os locais de emprego, as areas
residenciais e os servicos chave estdo separados, podem
levar a uma forte dependéncia de veiculos motorizados
privados e, consequentemente, alta demanda energética
pelo transporte. Os projetos de cidade concentrada, por
outro lado, que utilizam densidades mais altas, com uma
variedade de usos do solo e servigos proximos, reduzirdo
as necessidades de viagem e as emissoes.

Além disso, o transporte publico serd mais eficiente nas
cidades de alta densidade. Quando os centros das prin-
cipais atividades estdo concentrados geograficamente,
haverd uma alta demanda por transporte entre esses
centros, que podem ser servidos por servigos eficientes
de transporte publico e - devido a alta demanda - mais
frequentes. Estima-se que os beneficios ou economias de
um planejamento eficaz do uso do solo, combinado com
varios esquemas de administracdo do transito podem
criar economias de energia de 20 a 30 % para os operado-
res de 6nibus (Martin et al., 1995; in Karekezi et al., 2003)
e gerar economias adicionais para outros usuarios da via.

O gerenciamento do estacionamento em uma cidade

ou regido pode afetar o preco relativo e a comodidade

de dirigir. Pode também afetar a densidade de uso do
solo, a acessibilidade e a condicdo de andar a pé. Um
outro exemplo sdo as medidas de reducédo do trafego que
podem afetar a velocidade relativa, a comodidade e a
seguranca do TNM (VTPI, 2013a). Algumas dessas ques-
toes sdo discutidas adiante na secdo sobre instrumentos
regulatorios e econdmicos.

(&= Consulte o Livro de Referéncia da GIZ, médulo 2a:
Planejamento do Uso do Solo e Transporte Urbano,
para mais informacgdes.

Planejamento dos modos de transporte publico

A oferta de transporte publico novo e melhorado é essen-
cial para reduzir emissoes de GEE e inclui 6nibus, trem,
veiculo leve sobre trilhos, metro e sistemas subterraneos.
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Figura 18: Transporte publico ndo coordenado pode causar
congestionamento: engarrafamento em um distrito central de negdcio.
© Hans-Jorg Sommer, Delhi, 2005

Quadro 7: Planejamento de uso do solo

O banco de terras (onde a terra estiver reservada para
usos de empreendimentos especificos) foi implantado
em varias cidades incluindo Cingapura, Hong Kong e
Curitiba junto com corredores de transporte publico. O
uso desses mecanismos ativou a oferta de localizagdes
residenciais de baixa renda amigdveis ao transporte
publico (Hook e Wright, 2002).

Sistemas de transporte publico atrativos, acessiveis e
confidveis podem fornecer a base para o uso de modos
alternativos nas cidades.

As duas opg¢oes chave para melhorar o transporte publico
sdo a expansdo dos sistemas ou servicos e as melhorias na
operacdo desses sistemas e servicos. A expansdo dos servi-
cos pode incluir guias fixos, servigos de 6nibus expresso,
servicos de 6nibus locais, ou servicos que estendam a
cobertura geografica da rede de 6nibus. Melhorias do sis-
tema, do servico e operacionais podem incluir divisdo de
rotas, melhorias de transferéncia, coordenacédo dos esque-
mas por meio de bilhetagem e aumento da frequéncia dos
veiculos. Os servicos podem também ser melhorados por
meio da oferta de amenidades para os passageiros (por

ex., paradas com abrigo de 6nibus, melhorias na estacéo,
melhorias de seguranca e protecdo, melhorias no conforto
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do veiculo, sinalizagio e acesso dos incapacitados e mais
velhos) assim como total integracdo dos sistemas de
transporte publico (e outros), tendo em vista a infraestru-
tura fisica e os sistemas tarifarios.

No entanto, para reduzir significativamente as emissdes
de GEE, é necessario ter passageiros suficientes para
evitar veiculos do transporte publico transitando abaixo
da plena capacidade. Ao mesmo tempo, é provavel que
os sistemas de transporte publico que buscam atrair

Figura 19: Faixas exclusivas de énibus para linha de BRT em Quito.
© Klaus Banse, Quito, 2002

Quadro 9: Exemplos de sistemas de BRT

Colémbia: O sistema BRT TransMilénio de Bogota foi lancado
em 2000. A partir de agosto de 2007, abrangia 84 km de
corredor de 6nibus, 515 km de linhas alimentadoras e carre-
gava 1.400.000 passageiros por dia. Seu sucesso foi apoiado
por uma série de medidas complementares incluindo novas
ciclovias (aumentando a participagcdo do modo de 0,58 %
para mais de 4 %), melhorias para pedestres e eventos de
dias livres de carro. Todo domingo, sdo fechadas aos veiculos
motorizados particulares 120 km de vias arteriais das 7:00
as 14:00 horas. Medidas de restricdo aos carros também
foram implantadas, incluindo a restricdo de acesso a 40 %
dos veiculos motorizados nos dias Uteis durante periodos de
pico (entre 6:00 € 9:00, e 16:00 e 19:00). O estacionamento
na rua foi eliminado de vérias ruas (Wright e Fulton, 2005
e http://www.transmilenio.gov.co).

Brasil: Em Curitiba, Brasil, aimplantacdo do BRT obteve um
aumento de demanda cativa de 2,36 % por ano por mais de
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passageiros entre os usuarios prévios de carro privado
reduzam o congestionamento nas vias, o que pode incen-
tivar viagens adicionais de carro. Este efeito potencial de
rebote precisa ser cuidadosamente abordado.

As melhorias no transporte publico nas cidades, em
particular nos paises em desenvolvimento, precisam
ser acompanhadas por medidas de suporte que desen-
corajem as viagens de carro e incentivem o trans-
porte publico, tais como taxas de utilizacdo das vias e

Quadro 8: Principais caracteristicas dos
sistemas BRT

Corredores de 6nibus segregados;
Embarque e desembarque rapidos;
Estacdes e terminais limpos, seguros e confortaveis;

Coleta/verificacdo de tarifa eficientes no
pré-embarque;

Transferéncias gratuitas entre linhas;

Sinalizacdo clara e em destaque e quadros de infor-
magado em tempo real;

Priorizagdo do transporte coletivo nas intersecdes;
Integracdo modal nas estagdes e terminais;
Tecnologias limpas de 6nibus;

Identidade sofisticada de mercado; e

Exceléncia em servico ao consumidor

(Hook e Wright, 2002; Wright e Fulton, 2005).

duas décadas. Este aumento anual de passageiros foi sufi-
ciente para manter a participacdo do modo de transporte
publico quando se registrava seu declinio em outras cidades
brasileiras (Rabinovitch e Hoen, 1995 in Hook e Wright,
2002). Além disso, o espaco publico no interior da cidade
melhorou devido a conversao de vagas de estacionamento
em dreas de pedestres. As zonas de pedestres da cidade
funcionam também como servigos alimentadores do BRT,
facilitando a movimentagao de pedestres com destino as
estagdes (Wright e Fulton, 2005).

China: A primeira linha de BRT exclusiva de Beijing se
tornou operacional em 30 de dezembro de 2005. Tem 16
km de extensdo e 17 paradas ao longo do trajeto, ligando
inUmeras dreas residenciais com quatro circulos comerciais
em distritos ao sul da cidade. Nos dois primeiros meses de
operacao, atraiu uma média didria de 80.000 passageiros
pendulares.


http://www.transmilenio.gov.co

precificacido de estacionamentos. Os fatores a seguir
podem ser considerados vitais para a eficacia do investi-
mento em transporte em reduzir emissdes de GEE (FHA,
1998):

B O nivel de melhoria na frequéncia do transporte,

cobertura ou amenidades;

B A extensdo em que o investimento em aumento

do transporte reduz o consumo de combustivel do
veiculo a motor (o que depende da extensdo na qual
o transporte causa mudancas no modo de viajar, as
melhorias no fluxo de transito, e quaisquer aumentos
compensados na viagem devido ao fluxo de trafego
melhorado); e

Estudo de Caso 1: Programa Acesso a Africa

O Programa Acesso a Africa, iniciado pelo Instituto de
Politicas de Transporte & Desenvolvimento (ITDP), tem
como objetivo a promocao de cidades limpas, saudaveis
e habitdveis por meio do desenvolvimento de um sis-
tema de transporte voltado para o cliente. O programa,
implantado em Gana, Senegal, Africa do Sul e Tanzania,
inclui o incentivo a sistemas de Bus Rapid Transit (BRT)
facilitando o intercambio de informacgdes e prestagao de
assisténcia técnica ou juridica.

Como parte do programa, a Alianca de Bicicleta da Califor-
nia (CBC), uma rede crescente de pequenos comerciantes
africanos de bicicleta, foi fundada em 2003. A parceria
comercial foi estabelecida utilizando economias de escala
para produzir bicicletas de boa qualidade disponiveis ao
mercado africano. Os comerciantes membros recebem
apoio em servigos de reparo e servicos aos clientes. Além
disso, o ITDP esta trabalhando para possibilitar a posse
de bicicletas nos locais que ndo tém condicdes de ter
bicicletas novas.

Outro elemento do Programa Acesso a Africa é a melhoria
da seguranca para ciclistas e pedestres. Com inicio em
2000, o objetivo é trabalhar diretamente no planejamento
eimplantacdo de infraestrutura de TNM. Em cooperagao
com autoridades municipais, o ITDP esta desenvolvendo
planos diretores, programas “Rotas Seguras para a Escola”
e assegurando acesso a rotas de transporte publico.

Devido a abordagem extensa e multinivel, o Programa
Acesso a Africa melhora tanto a mobilidade quanto a
qualidade do ar. Ao contribuir de forma significativa para
a promocdo do TNM e mudanga modal, as emissdes de
CO, sao reduzidas em uma grande extensao sem custos
elevados.
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B A extensdo em que quaisquer aumentos no cONsUMO

de combustivel no transporte compensam essas
reducdes.

As opcoes para melhorar o transporte publico incluem a
implantacédo dos sistemas de Bus Rapid Transit (BRT). Os
sistemas de BRT foram implantados de maneira notavel

em Bogota (Colombia) e Curitiba (Brasil), e outras em

Jacarta (Indonésia), Leén (México) e Seul (Coreia do Sul),

Estudo de Caso 2: Compartilhamento de
carro em Cingapura (Clubes de Carro)

Os sistemas de compartilhamento de veiculos se tornaram
mais e mais populares em anos recentes. O compartilha-
mento torna a frota de veiculos disponivel para o uso de
membros do grupo de compartilhamento, enquanto a
gestdo da frota é transferida para um organizador central.
Os usudrios acessam os veiculos de uso compartilhado
em estacdes de transporte, centros de vizinhanca ou de
emprego. Isso aumenta a demanda do transporte publico
e diminui a demanda de estacionamento. Em muitas
cidades, o compartilhamento de carro se tornou uma
alternativa compensadora a compra do veiculo préprio,
uma vez que os membros podem usar um carro sempre
que precisem de um. Realizando a reserva em poucos
minutos, os membros podem usar seu cartdo pessoal para
desbloquear um carro onde eles estiverem estacionados.

Depois de experiéncias positivas principalmente na Europa
e América do Norte, o ex-ministro de Comunicagdes de
Cingapura, Mah Bow Tan, primeiramente mencionou
o compartilhamento de carro como um aval promissor
para o sistema de transporte de Cingapura nos meados
dos anos 1990. Poucos anos depois, em 1997, a primeira
empresa de compartilhamento de carro em Cingapura, a
Car Co-Op, foi langada pela NTUC Income, uma empresa
local de seguro. Emjaneiro de 2014, havia 4 fornecedores
de servico de compartilhamento de carro em Cingapura.
Car Club (http://www.carclub.com.sg) e Whizzcar (http://
www.whizzcar.com) operam em um esquema tradicional
de compartilhamento em que os veiculos, de propriedade
da empresa e mantidos por ela, podem ser alugados em
toda a cidade. Smove (http://www.smove.sg) oferece
o primeiro esquema de veiculos de compartilhamento
totalmente elétricos do pais que inclui ndo somente
carros, mas também bicicletas. Por ultimo, iCarsclub
(http://www.icarsclub.com) permite reservar e usar
carros de proprietdrios privados.

(Mais detalhes sobre compartilhamento de carros podem
ser obtidos on-line em http://www.carsharing.net; http://
www.ecoplan.org/carshare/cs_index.htm.)
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com projetos em andamento em Cape Town (Africa do
Sul), Dar es Salaam (Tanzania), Hanoi (Vietnd), Lima
(Peru), Cidade do México (México) e Johanesburgo (Africa
do Sul). As caracteristicas principais dos sistemas de BRT
estdo descritas no Quadro 8 e alguns exemplos sdo mos-
trados no Quadro 9.

A experiéncia com os sistemas de BRT mostra que eles
podem contribuir para reduzir emissoes. Os problemas
de congestionamento sdo reduzidos substancialmente
por meio do aumento de usudrios (mudanca de modo
dos veiculos privados), e aumento da economia de
combustivel quando 6nibus eficientes sdo usados. Pode
haver beneficios adicionais como qualidade do ar local
melhorada (reducées de emissdes de SOy, NOy, PM e CO),
e melhoria do transporte publico.

(&= Parainformacées mais detalhadas, consultar o
Livro de Referéncia GIZ, moédulos 3a: Opgées de
Transporte de Massa; 3b: Bus Rapid Transit - BRT; e
3c: Regulamentagdo e Planejamento de Transporte
de Onibus, assim como o abrangente Guia de Pla-
nejamento de BRT. Além disso, o Livro de Referén-
cia, médulo 5d: O MDL no Setor de Transportes tem
um forte foco nos projetos de BRT.

Planejamento dos modos ndo motorizados

O incentivo e a facilitacdo para andar a pé e de bicicleta
sdo essenciais em qualquer estratégia bem sucedida de
transporte sustentavel. Andar de bicicleta e a pé como
modos de transporte nio produzem qualquer emissao
direta. Como as emissdes do transporte motorizado sdo
mais altas e a eficiéncia do combustivel mais baixa no
arranque frio do motor, as viagens curtas sio despropor-
cionalmente poluentes. Estas viagens mais curtas sdo
mais apropriadas para modos ndo motorizados.

As autoridades de transporte enfrentam dificuldades
quando tentam conseguir uma transferéncia de modo
para andar a pé e de bicicleta, uma vez que estes modos
sdo frequentemente vistos como alternativas ndo atra-
tivas em relacdo ao transporte motorizado, primeiro
devido ao incomodo e, depois, a preocupacio com segu-
ranca experimentada nas cidades dos paises em desen-
volvimento (Banco Mundial, 2004). A falta de protecio
contra intempéries, a topografia em algumas cidades/
paises, a aptiddo fisica e de saude dos pretensos ciclistas,
e seguranca e protecdo viaria (por ex., medo de roubo da
bicicleta) em geral também se juntam a néo atratividade
percebida do andar a pé e de bicicleta.
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Quadro 10: Modos ndao motorizados

China: Na China, até os anos iniciais da década de 1990,
a participacdo do modo bicicleta aumentou nas cida-
des, sendo responsével por aproximadamente de 30 a
70 % de todas as viagens. No entanto, o uso da bicicleta
caiu acentuadamente nas provincias ao sul e oeste nos
Gltimos anos da década de 1990. Residentes mais ricos
passaram a usar taxis, ciclomotores ou motocicletas.
O uso da bicicleta diminuiu bastante devido a politicas
publicas que proibiram seu uso nas artérias principais, e
adaptaram as principais artérias urbanas para velocidades
altas. As faixas para bicicleta também foram removidas
(Hook e Wright, 2002). A seguranca rodoviaria é outra
importante barreira para o aumento do uso de bicicleta
na China. Os ciclistas sdo quase sempre forcados para
fora ou para dentro da via por carros estacionados ou em
movimento nas ciclovias. As mortes no trafego dobraram
entre 1990 e 2000, sendo que 38 % delas envolveram
ciclistas (aproximadamente 38.000) (Karekezi et al., 2003).

Colémbia: Bogotd teve sucesso no aumento do uso de
bicicleta de 0,58 para 4,0 % de todas as viagens por meio
de melhorias nainfraestrutura para bicicleta. 330 km de
novas faixas totalmente separadas para bicicleta foram
construidos em trés anos, somados a outras medidas
complementares (Hook e Wright, 2002). Ap6s aimplan-
tacdo do modo bicicleta e outras melhorias, um estudo
foi feito em Bogotd envolvendo entrevistas em 12.000
domicilios. Aos entrevistados era perguntado que medidas
melhoraram a qualidade de vida da familia nos ultimos 5
anos. As respostas foram as seguintes: parques (73,4 %),
ciclovias (68,6 %), passagens para pedestres (67,8 %), vias
(66,1%), 0 BRT TransMilenio (64,8 %), calcadas (64,5 %),
livrarias publicas (55,5 %) e escolas publicas (37,9 %)
(I-CE, 2007).

Chile: A experiéncia de um projeto ciclovidrio em San-
tiago revelou que é esperada uma diminuicdo de 3%
nas viagens de carro e taxi por causa de transferéncia
de modo para bicicleta reduzindo emissdes de CO, em
126.000 toneladas por ano (aproximadamente 1,15 %)
(Banco Mundial, 2006).

Africa: Aimplantacio de 60 km de ciclovias como parte
de uma rede em Tamale, Gana, foi responsavel por 65 %
das viagens. A rede foi totalmente integrada com a cidade
e com outros modos de transporte, como téxis e cami-
nhdes, que sdo usados para viagens de longa distancia
(CIDA, 2002).



Ha inimeros melhoramentos que podem ser feitos para
incentivar o andar a pé e de bicicleta. Estes incluem a cria-
¢do de redes continuas de bicicletas, possivelmente mar-
cando faixas separadas para bicicleta, ou integragdo com
outros modos de transporte. Empresas e escolas também
tém um papel a desempenhar para incentivar o andar a pé
e de bicicleta, e poderiam considerar a oferta de instala-
¢cOes como armarios (para armazenagem de equipamento
de pedalar e andar), racks de bicicletas e chuveiros.

Um instrumento chave para incentivar uma transferén-
cia de modo para o andar a pé e de bicicleta é o uso de
campanhas de conscientizacio e informacio (ver Secdo
3.2.4), que podem incluir a construcgio de rotas e mapas
parabicicleta e caminhadas (Hook and Wright, 2002).

(&= Consultar o Livro de Referéncia GIZ, médulo 3d:
Preservando e Expandindo o Papel do Transporte
Ndo Motorizado, assim como o documento GIZ de
treinamento para mais informacao.

Implementacgédo do instrumento de planejamento
- impactos e consideragbes

A Tabela 2 mostra o nivel de implantacdo de cada instru-
mento de planejamento e os stakeholders potenciais ou
interessados. Instrumentos de planejamento, incluindo a
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oferta de transporte publico ou modos nio motorizados,
sdo geralmente implantados a nivel regional ou local. As
autoridades de transporte e uso do solo agirdo normal-
mente como autoridades de implantacdo para tais instru-
mentos, mas vao precisar de assisténcia de organizacdes
nio governamentais (como aquelas interessadas no
transporte publico e modos ndo motorizados, questdes
ambientais ou sociais), e relacdes publicas, para aumentar
a consciéncia e aceitacdo publica.

A Tabela 3 apresenta a contribuicdo que os instrumentos
de planejamento podem dar para reduzir as emissoes de
GEE, e aindicacéo de custos provaveis de implantacéo, os
beneficios adicionais que podem ser alcancados por meio
daimplantacdo dos instrumentos e quaisquer outras
consideracdes para as autoridades responsaveis. Embora
tenham custo relativamente baixo, os instrumentos

de planejamento podem contribuir significativamente
para reduzir as emissdes de GEE e alcancar uma varie-
dade de sinergias e beneficios adicionais com os obje-
tivos de outros empreendimentos sociais, ambientais e
econdmicos.

3.2.2 Instrumentos regulatérios

Instrumentos regulatérios podem ser implantados
pela administracido publica ou érgéos politicos a nivel

Tabela 2: Instrumentos de planejamento — Nivel de implantacéo e stakeholders responsaveis/interessados
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Tabela 3: Instrumentos de planejamento - Contribuicdo para reducdo de gas de efeito estufa, custos
estimados, beneficios adicionais, e consideracdes sobre implanta¢do dos instrumentos

Contribuicao

para reduzir Custo potencial
emissdesdegas  deimplantacdo
de efeito estufa

Tipo de instrumento

Consideracdes
Beneficios adicionais/ sobre implantacao
efeitos negativos (+ 2 -) para autoridades
responsaveis

Planejamento 44 $ + acessibilidade, inclusdo social,
o de Uso do Solo poluicdo do ar
S Transporte + acessibilidade, mobilidade, Cobertura do servico/
£ T H - #HHH 8 . ..
% Publico economia frequéncia, custo
=
= + seguranca, acessibilidade,
2 Modos Nio g“ ¢ . . .
. # - #it# $-3$ mobilidade, inclusio social Seguranca
Motorizados . o
economia, polui¢do do ar
#  =Pequena contribuicdo $  =Baixo custo + = positivo
## = Média contribuicdo $$  =Médio custo ? =pouco claro
###= Alta contribuicao $$$= Alto custo - =negativo

CHECKLIST A: Implantacao bem sucedida de medidas de planejamento

[V] Assegurar que os novos empreendimentos incluam usos
mistos de solo (emprego, residéncias, amenidades) para
reduzir a necessidade de viajar.

[V] Assegurar que equipamentos para ciclistas e pedestres
sejam atrativos para usudrios existentes e potenciais.
Issoinclui levar em conta a seguranca (iluminagdo ade-
quada, faixa separada do trafego quando necessario), e
acessibilidade (rotas diretas, conectividade).

[V1 Buscar criar parcerias com empregadores e negécios
locais, incentivando a implantagdo de equipamentos
auxiliares para ciclistas e pedestres, como instalacdes
de armarios/estocagem, chuveiros, racks de bicicleta etc.

[V] Levar em conta a integragdo com outros modos, por
ex., integragdo entre ferrovia e énibus (por ex., tarifa
comum, hordrios), 6nibus e bicicleta (permitir transporte
de bicicletas, oferecer infraestrutura de estacionamento)
para incentivar seu uso.

nacional, regional/provincial ou local e incluem regu-
lamentacdo do consumo de combustivel, restri¢cdes de
acesso, medidas de gestdo de transito, regulamentacio de
estacionamento e limitagdes de velocidade. As medidas
buscam desencorajar viagens ou proibir totalmente o
acesso de certos trafegos/veiculos.

Restricdo de acesso

Para alcangar uma ‘vitdria rapida’ na reducio de emis-
sOes dos veiculos, as autoridades municipais podem

22

[V] Assegurar que veiculos de transporte publico e infra-
estrutura associada (estagdes/terminais de transporte
publico) sejam acessiveis (veiculos de piso baixo, edificios
livres para caminhar) e atrativos (seguros, iluminados,
com dreas de espera, oferta de informagao etc.).

[V] Assegurar que a oferta de transporte publico tenha um
nivel apropriado de servico e cobertura para satisfazer
a demanda de potenciais usudrios.

[V] Usar estruturas tarifarias apropriadas para assegurar
niveis adequados de usudrios cativos.

[V] Assegurar medidas apropriadas de prioridade para o
transporte publico, ciclistas e pedestres.

[V] Assegurar a oferta de informagdo competente de
viagem a passageiros (horarios, formato da informa-
¢do, propaganda).

[V] Integrar stakeholders do publico para aumentar a cons-
cientizagdo e aceitacdo das medidas.

implantar medidas que restringem o acesso a cidade ou
ao centro da cidade para certos tipos de veiculos moto-
rizados. Quando implantadas com sucesso, tais medidas
podem ser eficazes na reducio dos volumes de trafego e
emissOes de GEE associadas. Além disso, podem aumen-
tar a atratividade do transporte publico, melhorar a qua-
lidade do espaco publico e assim a qualidade de vida nas
cidades.

Uma dessas medidas, que tem sido implantada em muitas
cidades, é a restricdo de veiculos em certos dias depen-
dendo do numero de sua placa. Este tipo de esquema




foi implantado em cidades como Atenas, Bogot4, Lagos,
Manila, Cidade do México, Santiago, Sdo Paulo e Seul. Os
beneficios de curto prazo dessas medidas sdo a reducio
no congestionamento e o aumento na velocidade dos
veiculos. Em Bogot4, relata-se que as velocidades médias
de viagem aumentaram 20 %. As autoridades que implan-
tam tais medidas precisam estar cientes de que algu-
mas pessoas serdo incentivadas a comprar um segundo
carro, ou reter o mais velho, veiculos mais poluentes que
poderiam ser desmanchados, evitando assim seu uso no
sistema, ao invés de manter uma frota de veiculos artifi-
cialmente grande. Para evitar este problema, estes esque-
mas devem ser bem projetados e a restricio ser limitada
a veiculos apenas durante os periodos de pico com uma
proporcio de dias de ndo uso suficientemente ampla
(Banco Mundial, 2004) (ver Secéo 3.2.4 e Quadro 12 para
mais informacéo sobre dias livres de carro).

Zonas de baixa emisséo

Zonas de baixa emissdo (LEZs) sdo areas nas quais o acesso
é permitido somente para veiculos ou classes de veiculos
que atendam um padrao prescrito de emissdes. Autorida-
des de transporte e planejamento podem determinar uma
area da cidade na qual certos veiculos (normalmente os
mais velhos e mais poluidores) serdo proibidos de entrar.
Tais restricdes tém beneficios 6bvios para a melhoria

da qualidade de ar local, mas podem também reduzir as
emissodes de GEE, se a area for grande o suficiente, e incen-
tivar as pessoas a usar modos alternativos. No entanto,
este instrumento pressupde que os padroes de emissio
sejam evidentes para os veiculos em uso na cidade, e
exigird um alto nivel de administrac¢io e tecnologia para
estabelecer e fazer cumprir estas restricoes.

(&= Ver Livro de Referéncia da GIZ, médulo 5a:
Gerenciamento da Qualidade do Ar para mais
informacéo.

Medidas de gestdo de trénsito

Onde for dificil aimplantacdo de medidas de restricdo
fisica, as autoridades de transporte podem usar medidas
de gestéo de transito para suavizar os fluxos de trafego.
Isto ajuda a acalmar o congestionamento e, portanto,
melhora a eficiéncia do combustivel e reduz emissdes.

Sistemas de sinalizacdo de transito buscam suavizar
o fluxo de trafego e podem também dar preferéncia,
por exemplo, para o transporte publico. O mais eficaz
desses sistemas é o sistema de controle de transito por
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Figura 20: Zona livre de carro no centro histdrico de Bogotd.
© Sheyra Gandepalli, Bogota, 2004

area, onde os semaforos sdo ligados a uma rede geral.

No entanto, um projeto cuidadoso e uma coordenagio
institucional comprometida sdo necessarios para tornar
o uso da sinalizacdo de transito um sucesso. A operacio e
a manutencdo de sistemas de controle de transito podem
também ser bastante caros. ‘Sistemas de celulares’ podem
ser introduzidos nas dreas centrais da cidade, usando
restricdes fisicas nos movimentos transversais para
manter o trafego de passagem de veiculos privados (ndo
de 6nibus) fora das areas centrais.

Nos paises desenvolvidos, a gestdo de transito tem
reduzido emissdes em 2% a 5% em geral (em propor-
¢cbes maiores em corredores ou areas especificas) por
meio do aumento da eficiéncia do combustivel. No
entanto, é preciso notar que os fluxos de trafego melho-
rados podem incentivar as pessoas a aumentar suas via-
gens. Os efeitos de rebote resultantes anulam os ganhos
de eficiéncia, em particular em contextos de demanda
de viagens ndo saturadas.

Regulamentacdo da oferta de estacionamento

Assim como ocorre com o espaco viario, a oferta de
estacionamento esta estreitamente ligada a demanda.
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Estacionamento nas cidades em desenvolvimento é um
problema especifico, onde vias expressas e passarelas
estdo frequentemente ocupadas com veiculos estacio-
nados. Restri¢des a oferta de estacionamento podem
tornar o uso de carro pouco atraente e assim contribuir
para uma transferéncia modal. Estas restricdes sdo com
frequéncia implantadas juntamente com medidas de pre-
cificacdo de estacionamento (ver Secdo 3.2.3).

A fiscalizacdo é um item chave para o sucesso das res-
tricdes de estacionamento. Além disso, para evitar esta-
cionamento ilegal, outras medidas podem ser tomadas,
por ex., instalacdo de cabec¢os no pavimento. Onde for
possivel, as cidades devem evitar o livre estacionamento
de carros com financiamento publico e tentar assegurar
uma regulamentacéo forte para limitar o estaciona-
mento na rua onde possa ter efeitos adversos (Banco
Mundial, 2004).

As autoridades de transporte devem ainda trabalhar em
parceria com empregadores e outros estabelecimentos
comerciais, que tém um papel a desempenhar na redu-
¢do de vagas de estacionamento privado reservadas para
empregados ou clientes. Iniciativas que abrangem toda a

cidade parecem ser mais bem sucedidas em comparagio
arestricdes aplicadas exclusivamente a oferta de estacio-
namento publico.

Restricées de velocidade

Em altas velocidades (geralmente acima de 55 km por
hora) a eficiéncia do combustivel ndo é ideal e o consumo
de combustivel cresce junto com a velocidade de carros

e caminhoes. Para reduzir emissdes de GEE dos veiculos,
aimplantacdo de limites mais baixos de velocidade deve
ser considerada.

Implantagdo de instrumento de regulamentag¢do
- impactos e consideragées

A Tabela 4 mostra o nivel de implantacdo de cada um dos
instrumentos regulatorios, e os potenciais stakeholders
responsaveis ou interessados. Instrumentos regulatorios,
incluindo medidas de restrigdo fisica, medidas de gestao
de transito, regulamentacio de oferta de estacionamento,
zonas de baixa emissio e restricdes de velocidade sdo
normalmente implantadas a nivel local ou regional.

Figura 21: Forte demanda por estacionamento no centro de Delhi.
© Abhy Negi, Delhi, 2005
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Tabela 4: Instrumentos regulatérios -

Nivel de implantagio e stakeholders responsaveis/interessados
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Algumas medidas funcionam bem em particular quando
implantadas a nivel regional uma vez que reduzem a
probabilidade dos problemas de transito deslocando-o a
rotas/areas alternativas. E mais provavel que as autorida-
des de transporte sejam responsaveis pela implantacdo
de medidas, enquanto as autoridades de fiscalizacdo serdo

responsaveis por assegurar aderéncia as regulamentacoes.

A consciéncia crescente sobre as medidas a serem implan-
tadas e as razdes para sua implantacio sio cruciais para

o0 sucesso, e o prefeito, a agéncia de relacdes publicas ou a
midia tém um importante papel a este respeito.

A Tabela 5 avalia a contribuicdo que a implantacio de
instrumentos regulatérios pode dar para a reducio das
emissdes de GEE, custos estimados, beneficios adicionais
e consideracdes ligadas a implantacéo de tais instrumen-
tos. Os instrumentos que parecem ter a maior contri-
buicdo em reduzir as emissdes de GEE sdo as restricdes
fisicas e as medidas de gestdo de transito. Os custos

de implantacgdo e operacdo variam grandemente, mas
dependem do nivel e método de fiscalizacdo. A princi-
pal preocupacio das autoridades de implantagdo com a

maioria das medidas regulatérias é o deslocamento do
trafego para rotas e areas alternativas, e assegurar que os
servicos chave e as instalacdes ainda estejam acessiveis

a despeito das restricdes. Para evitar estes problemas,

as medidas de regulamentacio devem ser implantadas
junto com outras, como a oferta de transporte publico.

3.2.3 Instrumentos econémicos

Uma vez que os instrumentos econdmicos e fiscais tém
sido usados com frequéncia para gerar receita para o
financiamento da infraestrutura, tais medidas também
podem ser usadas para exercer influéncia no compor-
tamento, por ex., para desencorajar o uso de veiculos
privados (ou outros) e encorajar o uso mais eficiente
(menos energia) de transporte por meio da implantacgio
de encargos ou impostos no transporte. O uso desses
instrumentos econémicos busca quase sempre interna-
lizar custos externos, como levar em conta as emissoes
de GEE. Os instrumentos discutidos aqui incluem medi-
das que podem ser implantados a nivel local, tais como
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Tabela 5: Instrumentos regulatérios — Contribuicdo para as reducdes de gas de efeito estufa, custos estimados, beneficios
adicionais e consideracdes sobre implantacdo dos instrumentos

Contribuicdo
. . para reduzir Custo potencial de Beneficios adicionais/ Consideragdes sobre implantacdo
Tipo de instrumento . " . - . . q P
emissoes de gas implantacao efeitos negativos (+ 2 -) para autoridades responsaveis
de efeito estufa
Medidas de + seguranca, poluicdo do ar, barulho Deslocamento de trafego, acesso/
i
. Ht - HH# $-3$$$ ? acessibilidade, mobilidade, inclusdo | mobilidade restritos, oferta de
Restrigao Fisica . . . e
social, economia modos alternativos, fiscalizacdo
Medidas de + seguranga Deslocamento de trafego, acesso/
gestdo de #it - ### $-988 ? acessibilidade, mobilidade, inclusdo | mobilidade restritos, oferta de
trafego social, economia, polui¢do do ar modos alternativos, fiscalizagao
Deslocamento de trafego,
.2 Regulamentacao + polui¢do do ar acesso/mobilidade restritos,
32 da oferta de # - ##t $-3$$ ? acessibilidade, mobilidade, inclusdo | oferta de modos alternativos,
5 estacionamento social, economia estacionamento/obstrucées
2 ilegais, fiscalizacdo
+ Seguranca, poluicdo do ar local,
. & §3, potuic Deslocamento de trafego, acesso/
Zona de Baixa barulho i .
L # - ##t $$-$SS o . . _ | mobilidade restritos, oferta de
Emissdo ? acessibilidade, mobilidade, inclusdo . L
. . modos alternativos, fiscalizagado
social, economia
. + seguranca, poluicdo do ar, barulho
Restri¢des de g - . x T
. #- ## $-9$$ ? acessibilidade, mobilidade, inclusdo | Fiscalizagdo
Velocidade K .
social, economia
# =Pequena contribuicdo $  =Baixo custo + = positivo
## = Média contribuicio $$  =Médio custo ? =pouco claro

###= Alta contribuicdo

$$$= Alto custo

- =negativo

CHECKLIST B: Implantacao bem sucedida de medidas de regulamentacao

Instrumentos regulatérios colocam restricdes as viagens
particulares de carro e podem conflitar com outros obje-
tivos, como acesso ao emprego, educacao e satide. Podem
também levar a aumentos nos veiculos quildmetros viajados
uma vez que as pessoas dirigem mais a procura por vagas
de estacionamento. Para minimizar estes efeitos negativos
potenciais, uma estratégia completa de transporte susten-
tavel deve ser implantada pela autoridade local, incluindo
a oferta de alternativas viaveis e atrativas (de transporte
publico, bicicleta e a pé) e campanhas de conscientizagao.

[V] Assegurar adequada oferta de modos alternativos (de
transporte publico, bicicleta e a pé) para manter acesso
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a servicos e atividades chaves onde as restri¢oes sao
colocadas.

[V] Aumentar a consciéncia publica sobre as mudancas nas
regulamenta¢des com respeito as restricdes de trans-
porte e as alternativas disponiveis.

[V1 Criar parceria com administracdes de distritos e bairros
quando implantar medidas regulatdrias para assegurar
que o trafego ndo desejado ndo seja transferido para
outra parte da rede vidria.

[V] Assegurar o apoio de autoridades competentes para
garantir a fiscalizacdo de medidas restritivas (acesso
restrito, controle de estacionamento, velocidade).



precificacido do vidrio e precificacido de estacionamento e
politicas nacionais tais como tributacido de combustivel
e tributacdo de veiculos, que sdo importantes medidas
estruturais.

Precificagéo do vidrio

As motivagoes para precificagdo do vidrio sio varias. Elas
incluem o aumento de receita para pagar a infraestru-
tura, reduzir o congestionamento e reduzir as emissoes.
Em geral, a precificacdo do vidrio aumenta o custo de
funcionamento de um veiculo o que incentiva o uso de
modos alternativos ou reducido do uso do veiculo.

Ha inumeros fatores chave que afetam a eficdcia da pre-
cificacdo do viario como: o nivel de taxa cobrado; o custo
atual do km rodado; a capacidade de resposta de viajan-
tes ao preco da viagem (medida em termos de elastici-
dade preco); e a natureza e extensio da precificacdo. Ao
implantar esquemas de preco, os tomadores de decisdo
devem sempre considerar os custos e tecnologia reque-
ridos para fiscalizagio, cobranca de pedagio etc., que
podem ser potencialmente caros de implantar e operar.
A aceitagdo publica é também uma questdo importante
ao lidar com esquemas de precificacdo, uma vez que eles
podem ter um efeito desproporcional nos motoristas de
baixa renda.

Se a geracdo de renda for o objetivo chave, sdo estabele-
cidas taxas para maximizar as receitas ou para cobrir os
custos incorridos. A receita gerada é quase sempre usada
para outros projetos de infraestrutura viaria, que aumen-
tam entdo a oferta de capacidade adicional para viagens
de carro. Um problema adicional desta abordagem é

que mudancas para rotas ou modos alternativos ndo sdo
desejaveis uma vez que as receitas que alimentam o sis-
tema poderiam ser reduzidas.

As duas opgdes principais de precificacdo do viario sdo:
esquemas nacionais, em que cobrancas sio aplicadas

ao uso de vias expressas de longa distancia; e esquemas
locais, que normalmente cobrem areas centrais da cidade
(quase sempre se referindo a esquemas de ‘cobranca por
congestionamento’).

Para reduzir o trafego de veiculos nos periodos de pico,
taxas de precificacdo do vidrio podem variar (ser mais
altas nos periodos de congestionamento), segundo o
principio de gestdo do congestionamento. Se esta gestdo
for o objetivo principal dos esquemas de precificacdo do
viario, é mais provavel alcancar as reducdes das emissdes
de GEE.

Méddulo Se: Transporte Urbano e Mudanca Climatica

Ha quatro efeitos principais que resultam da implantacio

de esquemas de precificacdo do vidrio:

B Os motoristas com viagens mais flexiveis encontrardo
uma rota alternativa para evitar pagar o encargo;

B O encargo ira desencorajar alguns motoristas a viajar;

B Alguns motoristas irdo mudar para um modo de
transporte alternativo para realizar suas viagens; ou

B O motorista escolherd continuar com a viagem origi-
nalmente planejada e pagar o encargo.

Nos trés primeiros casos, as emissdes podem ser reduzi-
das: reduzindo o congestionamento; reduzindo a viagem;
ou transferindo o modo (potencialmente) para modos
com menor intensidade de emisséo.

Uma importante consideracdo para os tomadores de
decisdo é o deslocamento de veiculos da rede viaria

para rotas no entorno nio cobertas por precificacio do
vidrio, particularmente quando implantadas localmente.
Desvios de trafego podem ocorrer, com mais veiculos
procurando rotas alternativas, possivelmente usando
rotas secundarias ou rotas ambientalmente sensiveis
para evitar a cobranca. Onde possivel, vias no entorno
também devem ser incluidas no esquema de cobranca
para evitar estas transferéncias de veiculos. Este efeito
pode ser um fator chave quando considerado o limite do
esquema.

Equidade e aceitacido publica sdo sempre problemas
ao implantar medidas de cobranca, e isto ocorre em
particular nos esquemas de precificacio do viario. Os
beneficiarios desses esquemas incluem os usuarios do
sistema de transporte publico melhorado - mas também
os motoristas que pagam o preco, que podem experi-
mentar reducdo do congestionamento, velocidades mais
altas e horario de trabalho reduzido. No entanto, outros
motoristas de baixa renda podem experimentar efeitos
inadequados uma vez que ndo podem pagar o preco, e
possivelmente o custo (se disponivel) do transporte alter-
nativo. Estes motoristas de baixa renda podem, portanto,
ficar isolados se o acesso for restringido. Para superar
esses efeitos inadequados, as autoridades que implantam
essas medidas podem preferir considerar medidas de
apoio para enfrentar questoes de equidade e aumentar a
aceitacdo publica, como:
B Prover um desconto direto para grupos de baixa
renda;
B Prover subsidios ao transporte publico para usuarios
de baixarenda; ou
B Aumentar a oferta de transporte publico, incluindo
tarifas subsidiadas.
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Efeitos negativos também podem ser experimentados
pelas empresas localizadas dentro da drea de contorno ou
ao longo da rota do viario precificado. Pode ser necessario
implantar medidas de apoio similares, incluindo pregos
reduzidos para certas empresas/frotas dentro da area de
cobranca da cidade.

Precificagéo de estacionamento

Este instrumento aumenta o custo de usar um veiculo,
aumentando o custo do estacionamento. Para aumentar
a eficacia da precificacio de estacionamento, ele deve
ser acoplado a limites para a oferta fisica das vagas de
estacionamento, e recomenda-se introduzir isso em
uma regido mais ampla. Espera-se que a precificacio

de estacionamento reduza normalmente a demanda de
estacionamento em 10 %-30% em compara¢ao com um
estacionamento nédo cobrado (VTPI, 2013b).

Autoridades de implantacgdo devem estar cientes de inu-
meras consideragdes relativas a precificacio de estacio-
namento e medidas de oferta. Se o preco for introduzido
ou aumentado em centros urbanos, hd um risco de espa-
lhar-se na cidade. O trafego de passagem pode também
aumentar uma vez que ja ndo é
tdo possivel estacionar dentro das
areas centrais. Nas dreas onde o
estacionamento estd apenas em
parte sob controle publico, pode
ser extremamente dificil implan-
tar este esquema. Finalmente, a
fiscalizacdo da cobranca do esta-
cionamento é essencial para que o
esquema seja bem sucedido.

Embora os dois proximos instru-
mentos sejam aplicados normal-
mente apenas a nivel nacional,
ainda assim é util descrevé-los
brevemente neste modulo. Em
algumas instancias, as cidades
podem usar sobretaxas fiscais de
combustivel, por exemplo.

Tributagdo de combustivel

Quadro 11: Precificacdo de vias e cobranca por
congestionamento

Cingapura: As medidas de precificagdo do contorno de
Cingapura, um Esquema de Licenciamento de Area (ASL),
cobre 7,5 km? de zona restrita no centro de Cingapura. As
restri¢cdes sdo aplicadas durante o pico da manh3, entre 7:30
e 10:30 horas. O acesso a zona restrita é possivel por meio
de aquisicdo de licengas diarias ou mensais em postos do
correio e quiosques fora da zona. Desde 1989, as restricdes
de acesso foram expandidas paraincluir carros com caronas e
caminhdes (que foram previamente isentos de acordo com o
esquema). O ASL de Cingapura foi bem sucedido nareducio
de até 50 % do trafego motorizado dentro da zona, e de até
75% das viagens de carro particular. A velocidade do trafego
também aumentou em aproximadamente 18 a 30 km/h. O
esquema foi complementado pela duplicagao das taxas de
estacionamento (Hook e Wright, 2002).

Coreia do Sul: O pedégio foi introduzido nos tlineis 1 e 3
ligando o centro de Seul a drea sul da cidade. Ambos os
corredores experimentaram altos volumes de trafego de
veiculos particulares, levando a um congestionamento pesado.
Carros particulares com trés ou mais passageiros, 6nibus,
vans e caminhdes, assim como todo o trafego nos domingos
e feriados nacionais, foram isentos da cobranga de 2.000 won
(USD 2,20). Os esquemas de pedégio resultaram em uma
reducdo de 34 % nos volumes de veiculos de passageiros no
periodo de pico nos dois anos seguintes a implantagdo. As
velocidades médias de viagem também cresceram em 50 %, de
20 km/h para 30 km/h. Como ndo se tratava de um esquema
de cobranga de uma area extensa, os volumes de trafego
aumentaram nas rotas alternativas em 15 %. No entanto, as
velocidades médias de viagem também aumentaram como
resultado dos fluxos melhorados nas interse¢des sinalizadas
e aumento da fiscalizagdo das regras de estacionamento na
rua nas rotas alternativas (Banco Mundial, 2002).

Londres: A Cobranca por Congestionamento em Londres
tornou-se efetiva em fevereiro de 2003. A Zona de Cobranca
cobre uma drea no centro de Londres (que foi expandida em
2007), e os motoristas de veiculos ndo isentos devem pagar
uma taxa de GBP 8 (USD 16) por dia para entrar e transitar
dentro desta zona. O esquema é fiscalizado por uma rede de
cameras de Reconhecimento Automatico do Nimero da Placa

Administracbes politicas devem

Figura 22: Velho
parquimetro na Cidade

(ANPR) que monitoram os veiculos entrando e circulando

considerar o uso de taxas sobre .
na Zona de Cobranca. O esquema resultou em uma reducdo

do México. combustivel a nivel nacional. As . .

© Klaus Banse ) estimada de 19% no CO, relacionado ao trafego e 20% de
‘ ’ taxas sobre combustivel aumen- « .

Mexico, 2002 reducdo no consumo de combustivel (Jones, G. et al., 2005).

tam o preco da viagem e tém um
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efeito indireto no comportamento de viagem e decisdes

do individuo. As taxas sobre combustivel sio um meio de

cobrar dos usudrios o uso individual da infraestrutura do
transporte. Implantar ou aumentar taxas sobre combus-
tivel pode ter dois efeitos principais:

B A tributacdo de combustivel aumenta o preco da
viagem motorizada por km. Esta acdo pode levar os
motoristas a reduzir os veiculos quilémetros viajados.

B A tributagido de combustivel é diretamente propor-
cional ao seu consumo. E um incentivo para comprar
veiculos com baixo consumo de combustivel.

Ambos os efeitos podem contribuir para reduzir as
emissoes de GEE. A eficacia da tributacdo de combustivel
depende da resposta dos consumidores aos aumentos

de preco. A implantacio da tributacido de combustivel é
relativamente simples, uma vez que a coleta da taxa pre-
cisa apenas ser feita em poucas refinarias ou postos.

Implantar medidas de taxar combustivel ndo resolve
a questdo do congestionamento, que geralmente é um

Méddulo Se: Transporte Urbano e Mudanca Climatica

problema localizado. Pode ser também a causa dos efei-
tos inadequados para os motoristas de baixa renda que
sdo afetados pela taxa. No entanto, em muitos paises em
desenvolvimento é a parcela mais rica da populacéo (por
ex., aqueles que podem comprar um carro), que se benefi-
cia mais dos precos baixos de combustiveis.

Quando a taxa é implantada em paises menores, pode
existir uma questdo relativa a evasdo de pagamento,
quando os motoristas que moram proximo aos limites
podem abastecer fora dos limites ou contrabandear com-
bustivel, levando a que as receitas nio sejam coletadas no
pais onde o veiculo é usado primordialmente.

(&= Paramaisinformacéo sobre tributacdo de com-
bustivel e uma comparacio internacional de
precos de combustivel em mais de 170 paises ver a
publicacdo da GIZ Precos Internacionais de Com-
bustivel, disponivel no website http://www.giz.de/
fuelprices.

Tabela 6: Instrumentos econémicos —

Nivel de implantacio e stakeholders responsaveis/interessados
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@
g ©]
g 5
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o) o ‘S © o
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§ Implantagdo/Aumentos de v v v
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g
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v/ =indica nivel de implantagdo e stakeholders responsaveis/interessados
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Tributagdo de veiculos

O principio fundamental da tributagio de veiculos é

cobrar pela propriedade deles. Impostos sobre veicu-

los sdo quase sempre vistos como um “taxa de acesso”

para usar arede viaria, e também sdo uma importante

fonte de receitas. Ha duas formas chave de tributacio de
veiculos:

B Impostos sobre vendas sdo cobrados quando o veiculo
é comprado, algumas vezes contribuindo significati-
vamente para o custo total do veiculo.

B Taxas e impostos anuais de registro dos veiculos,
que podem ter efeitos similares, mas constituem um
encargo financeiro continuo e ndo um imposto unico.
Eles também séo aplicados a todos os veiculos ao
invés de somente aos novos.

Impostos sobre veiculos podem se diferenciar de acordo
com o tipo do veiculo, tamanho ou emissées do veiculo,
e niveis de barulho. No entanto, é essencial que exis-
tam orgdos da administragao central que cuidem de
esquemas de tributagio de veiculo para estes serem bem
sucedidos.

Em termos de reducédo de emissoes de GEE, os motoristas

podem ser incentivados a comprar mais veiculos com

baixo consumo de combustivel se as taxas de tributa-

¢ao forem diferenciadas de acordo com o consumo de

combustivel. No entanto, a tributagido de veiculo néo os

incentiva a usar seus veiculos de forma eficiente. Por-

tanto, medidas adicionais devem ser implantadas para
promover o transporte eficiente em energia (por ex., via
tributacdo de combustivel).

Implantacdo de instrumentos econémicos -
impactos e consideragbes

A Tabela 6 mostra o nivel de implantacdo de cada um dos

instrumentos econémicos, e os stakeholders potencial-

mente responsaveis ou interessados. Os instrumentos
econdémicos, incluindo a precificacio do viario, implan-
tacio/aumento de taxa sobre combustivel e tributacio

de veiculo sdo geralmente medidas implantadas a nivel

nacional, enquanto que a precificacio de estacionamento

(como a regulamentacéo do estacionamento) e esquemas

de cobranca do congestionamento sdo instrumentos

Tabela 7: Instrumentos econdmicos — Contribuicdo para reducoes de gases de efeito estufa, custos estimados,

beneficios adicionais e considera¢des sobre implantacio de instrumentos

Contribuicao .. L .
K X Beneficios adicionais/efeitos X . . .
. X para reduzir Custo potencial i Consideracdes sobre implantacdo
Tipo de instrumento .. . . . negativos . L.
emissoes de gas | de implantacdo *24) para autoridades responsaveis
de efeito estufa :
L + segurancga Deslocamento de trafego, acesso/
Precificacao de o . . .
ias #- ## $$-88S ? acessibilidade, mobilidade, | mobilidade restritos, impactos na
vi
inclusdo social, economia | equidade, fiscalizagdo, custo
§ Implantagdo/
‘e aumento
‘§ # $S$ - mobilidade, equidade Nivel da taxa, fiscalizagdo
S de Taxa de
§ Combustivel
o .
<  Tributacdo de
S , ¢ # 88 - mobilidade, equidade Nivel da taxa, fiscalizagdo
g Veiculo
=
5 Deslocamento de trafego,
{= ong g
— L + segurancga acesso/mobilidade restritos,
Precificagdo de S - :
. # - ## $-9$$ ? acessibilidade, mobilidade, | oferta de modo alternativo,
Estacionamento . . . . i .
inclusdo social, economia | estacionamento/obstrugdes
ilegais, fiscalizacdo, custo
#  =Pequena contribuicdo $  =Baixo custo + = positivo
## = Média contribuicéo $$  =Médio custo ? =pouco claro

###= Alta contribuicdo

$$$= Alto custo
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implantados a nivel regional e das cidades. Os stakehol- A Tabela 7 avalia a contribuicdo que a implantacio

ders que serdo responsaveis pela implantacio e operacao dos instrumentos econémicos pode ter na reducéo das
sdo as autoridades de transporte e de administracdo da emissdes de GEE, custos estimados, beneficios adi-
cidade (incluindo tesouro, financas e departamentos cionais e consideracdes ligadas a implantacdo de tais

de tributacéo). Autoridades de fiscalizacdo também instrumentos. O instrumento que tem a probabilidade
sdo importantes para a operagio e o sucesso dos de dar a maior contribuicdo para reduzir as emissoes de
instrumentos. GEE é a precificacdo do viario, que também provavel-

mente incorra nos maiores custos de implantacéo. Os
custos de implantacéo para tributacdo de combustivel
e veiculos vdo depender da extensdo da coberturae

CHECKLIST C: Implantacao bem sucedida de
medidas econémicas

Instrumentos econémicos podem ter um papel impor-
tante tanto na promocao de eficiéncia energética no setor
de transporte quanto no desencorajamento do uso de
carro individual. Os instrumentos econémicos podem
também ajudar a criar recursos que podem ser usados,
por ex., para financiar o transporte publico amigével ao
meio ambiente ou promover o ciclismo.

[V] Assegurar oferta adequada de modos alternativos
(de transporte publico, a pé, de bicicleta):
> Nivel de servico
> Cobertura do servico
> Custo

[V] Levar em conta o custo-beneficio dos instrumentos
econdmicos que estdo sendo implantados. Sempre

Figura 23: Bicicletas conquistam as faixas: Iniciativa para incentivar
as pessoas a usar outros modos de transporte.
adotar abordagens apropriadas (por ex., baixa tecno- © Shreya Gadepalli, Bogotd, 2003

logia versus alta tecnologia).
[V1 Assegurar que os 6rgaos administrativos necessarios

sejam criados para supervisionar a implantacdo de

regulamentacdo do imposto sobre o veiculo. regulamentacio. A principal preocupacio para as auto-

[V] Aumentar a consciéncia puiblica sobre os instrumentos ridades que irdo implantar instrumentos de precificacao
econdmicos que estdo sendo implantados, as razdes do vidrio é o deslocamento do trafego para rotas e areas
por tras da implantacdo e os beneficios provaveis. alternativas, e assegurar que os servicos e instalagcdes
Isso aumentarad a aceitagdo publica. chave estejam ainda acessiveis, a despeito das restricdes.

[V1 Criar parcerias com administracées de distritos e Para evitar problemas, as medidas de regulamentagio
bairros ao implantar certas medidas econoémicas podem ser implantadas junto com outras, como a oferta
— por ex., taxas de estacionamento em toda a area. de transporte publico.

[V] Empregar os servicos e apoio de autoridades de fis-
calizagdo competentes para regulamentar as medidas
restritivas (precificacdo de vias/taxas de congestio-

(&= Paramaisinformagéo, consultar o Livro de Refe-
réncia da GIZ, modulo 1d: Instrumentos Econémi-
cos, assim como Schwaab/Thielmann (2001).

namento, precificacdo de estacionamento).
3.2.4 Instrumentos de Informacéo

Inumeros instrumentos de informacao estao disponiveis
aos tomadores de decisdo para complementar e algumas
vezes prover mesmo uma alternativa para instrumentos
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Figura 24: Aumento da consciéncia publica: Competicdo de
desenho para criangcas em um dia sem carro em Surabaya.
© Reinhard Kolke, Surabaya, 2001

Quadro 12: Campanhas publicas de
conscientizacdo

Colémbia: O primeiro ‘Dia Sem Carro’ de Bogotd foi
implantado em 2000. Entre 6:30 e 19:30 horas nenhum
veiculo tinha permisséo de circular em toda a drea urbana.
Isso levou a que muitos milhdes de pessoas circulassem
na cidade por transporte publico, bicicleta, patins, taxis
eapé (ITDP, 2001). Desde entio, os dias sem carro tém
sido usados em Bogotd para promover a rede de bicicleta
e de 6nibus da cidade.

Meéxico: Por meio de um dia sem carro por semana no
México, houve reducgdo no uso do carro particular, com
participacdo decrescente desse modo de 25% para 17 %
(Prointec Inocsa Stereocarto, 2001).

Mais informagdes sobre as campanhas de dia sem carro
no Livro de Referéncia da GTZ, médulo 3e: Desenvolvi-
mento Sem Carros, assim como on-line em: http://www.
worldcarfree.net/wcfd.
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mais intensivos em recursos. Estas medidas ‘suaves’
podem induzir mudancgas comportamentais de usuarios
de transporte por meio do aumento de consciéncia sobre
modos alternativos, conducdo mais eficiente ou opg¢des
na compra de veiculos. Exemplos tipicos sdo campanhas
de conscientizacdo publica, gestdo da mobilidade e edu-
cacdo dos condutores, e classificacdo de automéveis.

Campanhas de conscientizagdo publica e gestdo
da mobilidade

Campanhas de conscientizagdo publica podem ter vérias
formas. Geralmente sio usadas para informar o publico
sobre as alternativas de viagem disponiveis ou sobre
impactos ambientais, econémicos e sociais do transporte
(motorizado). O marketing das solucées de transporte
sustentavel é essencial quando voltado para assegurar

a aceitacdo publica e, portanto, deve sempre ser levado
em consideracdo na promocgao de politicas de transporte
sustentavel.

Algumas cidades maiores implantaram dias ‘sem carro’,
proibindo carros de entrar na area central da cidade em
certos dias. Isso pode ser combinado com a promocao

de opc¢des de modos alternativos (transporte publico, de
bicicleta e a pé). Informacgdes sobre servicos de transporte
publico podem ser distribuidos por meio de ‘centros

de mobilidade’, montados nos centros da cidade como
pontos de informacgao e venda.

A oferta de educacido por meio de escolas ou locais de
emprego pode também ser benéfica para aumentar a

consciéncia, ou por meio da oferta de treinamento de
ciclismo.

(&= Paramaisinformagdes consultar Livro de Refe-
réncia da GIZ, médulo 1e: Promovendo a Cons-
cientizagdo Publica sobre o Transporte Urbano
Sustentdvel e o documento de treinamento da GIZ
Conscientizagdo Publica e Mudanga de Comporta-
mento sobre Transporte Urbano Sustentdvel.

Treinamento e educagédo do comportamento do
motorista/conducdo ecoldgica

O modo como um veiculo é dirigido ou mantido tem
um impacto direto no consumo de combustivel e, em
consequéncia, nos custos operacionais e emissoes. Por
meio da oferta de educacéo e treinamento em ‘Condugio
Econdémica e Ecolégica’, o comportamento do moto-
rista pode ser alterado para alcancar maior eficiéncia do
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Quadro 13: Manutencao do veiculo e comportamento do motorista

Manutencao do veiculo

B Motor - o motor deve ser regulado regularmente, uma
vez que um motor mal regulado pode aumentar o con-
sumo de combustivel em 10 a 20% (dependendo das
condigdes do carro).

B Pneus - os pneus do veiculo devem estar apropria-
damente cheios e alinhados para evitar o aumento do
consumo de combustivel acima de 6%. Por exemplo,
0s pneus que estejam:
> 0,2 bares abaixo do totalmente cheio podem levar

aum aumento de 1% no consumo de combustivel;
> 0,4 bares abaixo do totalmente cheio podem levar
aum aumento minimo de 2% no consumo de com-
bustivel; e
> 0,6 bares abaixo do totalmente cheio podem levar
a um aumento minimo de 4% no consumo de
combustivel.

B Oleo - O 6leo deve ser trocado regularmente, uma vez
que o dleo limpo reduz o desgaste causado pela fric-
¢do entre partes em movimento e remove substancias
prejudiciais do motor. A troca dos 6leos lubrificantes
tradicionais por dleos lubrificantes modernos de baixa
friccdo pode levar a redugdes adicionais no consumo
de combustivel de até 5%.

B Filtrosde ar - Filtros de ar precisam ser checados e tro-
cados regularmente, uma vez que impedem as impurezas
do ar de danificar os componentes internos do motor. A
troca do filtro de ar sujo ndo apenas melhora a economia
de combustivel, mas também protege o motor. Filtros
entupidos podem causar mais de 10 % de aumento no
consumo de combustivel (FTC, 2006).

combustivel. As estimativas mostram que a média de
economia de combustivel (e reducdes de emissdes) esta
na faixa de 10% a 15%. O potencial individual de econo-
mia de combustivel pode ser de até 25%. Métodos chave
de melhorar a eficiéncia de combustivel podem estar
relacionados ao estilo/comportamento ao dirigir (velo-
cidade, freio e aceleracdo, marcha lenta do motor, capa-
cidade de carga e partidas frias) e condi¢ées do veiculo
(manuteng¢io do motor, pneus, 6leo e filtro de ar, e idade
do veiculo) (ver Quadro 13).

Comportamento do motorista

B Velocidade - quanto mais rdpido um veiculo estiver,
mais combustivel é consumido. Por exemplo, dirigir a
105 quilémetros por hora (km/h), ao invés de 90 km/h,
aumenta o consumo de combustivel em cerca de 20 %.
Dirigir a 120 km/h, ao invés de 105 km/h, aumenta o
consumo de combustivel em mais 25%. Manter uma
velocidade constante pode também ajudar a reduzir o
consumo de combustivel.

B Breque e acelerador - O breque e o acelerador usam
uma grande quantidade da energia necessaria para
funcionamento dos veiculos. Estima-se que perto de
50 % desta energia é usada para acelerar. Portanto,
os motoristas devem antecipar situa¢des se quiserem
reduzir as agoes de brecar e acelerar desnecessariamente.

B Motor em marcha lenta - Quando um veiculo estd
estacionado com o motor ligado, perde-se combustivel.
Se longas esperas (por ex., durante periodos de conges-
tionamento) puderem ser antecipadas, os motoristas
devem desligar os motores.

B Capacidade de carregamento - O aumento do peso de
um veiculo (por causa de passageiros adicionais, itens
de carregamento) pode também diminuir a eficiéncia do
combustivel. Estima-se que 50 kg adicionais de carga
em um veiculo podem reduzir a economia normal de
combustivel de um veiculoem 1a 2%.

M Partidas a frio - Para evitar inimeras partidas a frio
e uso/emissdes altas de combustivel, os motoristas
devem tentar combinar viagens sempre que for pos-
sivel. Muitas viagens curtas com inicio em partidas a
frio podem usar o dobro de combustivel do que uma
viagem cobrindo a mesma distancia quando o motor
esta quente (FTC, 2006).

O treinamento de conducio é particularmente eficaz
quando inclui veiculos comerciais, como 6nibus, taxi ou
frotas de caminhdes de carga. A economia potencial de
combustivel pode contribuir significativamente para a
economia de custo (do combustivel) e constitui um forte
incentivo para a condugdo econémica e ecolégica.

(&= Paramaisinformagéo, consultar Livro de Refe-
réncia da GIZ, médulo 4f: Condigcdo Econémica e
Ecoldgica.
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Tabela 8: Instrumentos de informacao -
Nivel de implantacdo e stakeholders responsaveis/interessados
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v/ =indica nivel de implantagdo e stakeholders responsaveis/interessados

Tabela 9: Instrumentos de informacdo — Contribuicdo para redugdes de gas de efeito estufa, custos
estimados, beneficios adicionais e consideracdes sobre implantagdo de instrumentos

Contribuicao
_; Custo Beneficios/efeitos Consideracdes sobre
) ) parareducao das ) . ) ~
Tipo de instrumento L. potencial de negativos implantacao para
emissoes de gases | , . . P
. implantacao (+?-) autoridades responsadveis
de efeito estufa
Campanhas Publicas + acessibilidade, mobili-
o # - #Hi $-3$% o
o de Conscientizac¢do dade, poluigdo do ar
‘G- Treinamento e
g Educacdo do + seguranca, poluicdo do
£ Comportamemto # - #it $-$$ arg b e
de Motoristas/
Conducdo Ecoldgica
#  =Pequena contribuicdo $  =Baixo custo + = positivo
## = Média contribuicao $$  =Médio custo ? =pouco claro

###= Alta contribuicdo
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Implantagdo dos instrumentos de informagdo -
impactos e consideracées

A Tabela 8 mostra o nivel de implantacédo de cada ins-
trumento de informacao, e os potenciais stakeholders
responsaveis ou interessados. Instrumentos de informa-
¢do, incluindo campanhas de conscientizacio publica e

CHECKLIST D: Implantacao bem sucedida de
medidas de informacao

Autoridades de Transporte Publico

[V1 Assegurar que a informacao sobre o servico e hora-
rios sejam fornecidos em uma variedade de midias,
considerando jornais, folhetos, posters e formatos
(linguagem, tamanho de texto etc.).

Autoridades Publicas

[V] A formacio inicial sobre ciclismo (para criancas)
pode incentivar a mudang¢a de comportamento de
viagem para modos mais sustentdveis no longo prazo.

[V1 Assegurar que a informacéo fornecida esteja em uma
variedade de midias (pessoal, jornal, folhetos, hora-
rios) e formatos (levar em conta linguagem, fonte,
tamanho etc.).

[V] Destacar os beneficios mais amplos de esquemas
de reducdo de emissao de gas de efeito estufa (cha-
mados beneficios adicionais), incluindo: qualidade
do ar local, saude, seguranca, acesso, mobilidade,
barulho, economia.

treinamento do comportamento do motorista/conducio
ecologica podem ser implantados em todos os niveis;
nacional, regional e local. Entre os stakeholders responsa-
veis estdo as autoridades de transporte, relagdes publicas,
imprensa e midia, organizacdes nio governamentais e
setores privados.

A Tabela 9 avalia a contribuicdo que a implantacdo dos
instrumentos de informacao pode ter na reducéo das
emissdes de GEE, custos estimados, beneficios adicionais
e consideracdes ligadas a implantacgdo de tais instrumen-
tos. Ambos os instrumentos de informacdo podem apre-
sentar contribui¢des pequenas ou médias para reduzir
emissdes de GEE e niveis similares de custos.

Méddulo Se: Transporte Urbano e Mudanca Climatica

3.2.5 Melhorias tecnoldgicas e instrumentos

Os objetivos chave para alcangar a reducio das emissoes
de GEE de transporte sio: mudar o comportamento de
viagem e/ou a tecnologia usada. Instrumentos de planeja-
mento, de regulamentacéo, econdémicos e de informacéao
podem ser usados para alcangar a mudanga comporta-
mental e/ou mudanca tecnolégica. Por exemplo, o uso de
padrdes de eficiéncia de combustivel é uma abordagem
regulatéria buscando uma mudancga tecnoldgica.

Melhorias tecnoldgicas podem as vezes ser mais faceis

de implantar que politicas que restringem a demanda

e uso do veiculo, primeiramente porque requerem
menos mudanca comportamental e de estilo de vida.
Entretanto, as melhorias tecnoldgicas sdo mais eficazes
quando implantadas em conjunto com outros instru-
mentos em uma estratégia mais ampla. Melhorias tecno-
logicas quase sempre focam em combustiveis, tecnologia
de propulsio, outros atributos dos veiculos e tecnologias
de comunicagio e informacéo (Sperling and Salon, 2002).

Mudar para combustiveis com teor de carbono reduzido
da a chance de reduzir emissdes de GEE de transporte,

o que fornece um elemento adicional importante para
uma estratégia integrada de transporte de baixo teor de
carbono. Combustiveis alternativos ao uso de gasolina

e diesel incluem metanol, gas natural, gas liquefeito de
petréleo (GLP), etanol, hidrogénio e eletricidade. Estes
combustiveis alternativos tém um teor menor de car-
bono em comparagdo com gasolina ou diesel. No entanto,
ao avaliar estas opcdes, é importante considerar o ciclo
completo de vida de suas emissdes. Isso compreende nao
apenas as emissoes diretas (do tanque para as rodas),
geradas ao dirigir o veiculo, mas também as emissdes
indiretas (da bomba para tanque), produzidas pela
transferéncia de energia da bomba ao veiculo. Para este
propdsito uma analise do caminho da bomba para as
rodas, que leva em conta as emissdes diretas e indiretas,
é crucial para determinar o potencial de reducéo das
emissoes de GEE agregadas que estes combustiveis alter-
nativos podem conseguir. Por exemplo, veiculos elétricos
(VE) que usam eletricidade de uma rede limpa produzem
menos emissdes de CO,eq que aqueles veiculos com
motor de combustéo interna (ICEVs) que usam diesel e
gasolina. No entanto, se o carvao responde por uma alta
participacdo no mix de eletricidade, as emissdes gerais
de CO,eq podem ser mais altas que aquelas de veiculos

a diesel ou gasolina (Hawkins et al., 2012). Portanto, é
sempre importante considerar o ciclo completo de vida
quando se comparam as emissoes de CO, de veiculos
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Tabela 10: Emissoes de GEE de veiculos e modos de transporte
nos paises em desenvolvimento

. Emissdes de CO, equivalente
Taxa de ocupacao . o .
. . por passageiro km * Asvariagdes sdo devidas em grande parte
(ocupacio média) . L. P .
(ciclo energético completo) as varias misturas de fontes de energia
Carro (gasolina) 25 130-170 com teor de carbono ou nio (variando
. de cerca de 20% para 80 % de carviao), e
Carro (diesel) 2,5 85-120 ) . . .
também a hipdtese de veiculos elétricos
Carro (gas natural) 2,5 100-135 a bateria tenderem a ser menores que 0s
Carro (elétrico)* 2,0 30-100 carros convencionais.
Moto (duas marchas) 1,5 69-90
** Trata-se de tecnologia ferrovidria urbana
Moto (quatro marchas) 1,5 40-60 . . .
pesada (“Metr6”) movida a eletricidade
Micro-6nibus (gasolina) 12,0 50-70 gerada por uma mistura de carvio, gas
Micro-énibus (diesel) 12,0 40-60 natural e fonte hidrelétrica, com alto
Onibus (diesel) 40,0 20-30 carregamento de passageiros (75 % de
Onibus (gés natural) 40,0 25-35 assentos ocupados em média).
1Arin** =
Transporte Ferrovidrio 75% carregado 20-50 Fonte: Sperling e Salon, 2002

Todos os nimeros nesta tabela sdo estimativas e aproximacdes, assim, é melhor serem

tratados como ilustrativos.

Estudo de Caso 3: Projeto Indiano de Moderniza¢do do Rickshaw de Ciclo

confortavel e moderno ao custo similar dos tradicionais,
permitindo assim que estes veiculos modernos fossem
acessiveis financeiramente aos motoristas pretendentes.

Em estreita cooperagdo com membros da industria de bici-
cletas para o turismo, o Instituto de Politicas de Transporte
& Desenvolvimento (ITDP) americano langou o “Projeto de
Modernizagao do Rickshaw de Ciclo” em 1999. A principal

S . . . . Aimplantacdo do projeto alcancou ndo somente umaimpor-
motivacao por tras desse projeto foi a poluicdo em massa

- tante melhoria da qualidade do ar, mas também aumentou
causada pelos gases de exaustdo, que levou ao aumento de L. .
. . . os niveis de emprego e renda entre os pobres. Pesquisas
estragos no monumento do Patrimdnio Mundial Taj Mahal

. . demonstraram que a economia cresceu de 20 % a 50 % uma
na cidade de Agra, India.

vez que os motoristas podiam trabalhar por mais tempo e
ganharam novos passageiros. Além disso, o veiculo sobre
rodas modernizado atraiu 19% dos usudrios dos veiculos

Os rickshaws sempre tiveram um papel fundamental na
Asia. No entanto, com o tempo, mais e mais governos na

Asia baniram o veiculo tradicional por causa da percep-
¢do de que os rickshaws estavam obsoletos. Além disso,
os rickshaws pesavam cerca de 80 kg, tornando o ato de
dirigir uma atividade altamente exaustiva. Assim, o uso de
veiculos sobre rodas motorizados e, em consequéncia, a
poluicdo ambiental aumentaram dramaticamente na Asia
nos ultimos anos.

Com estes antecedentes, o principal objetivo do projeto foi
desenhar um rickshaw eficiente, mas simples, que reduz os
gases de efeito estufa atmosféricos e protege a satde dos
motoristas. Usando tecnologia apropriada, engenheiros
americanos e indianos criaram um veiculo mais leve, mais

36

a motor de duas marchas altamente poluentes. Devido a
substancial mudanca de imagem, os motoristas de rickshaw
agora desfrutam de um novo status econémico.

Até 2005, mais de 100.000 rickshaws modernos foram fabri-
cados por 20 empresas pequenas e vendidos em Delhi, Agra,
Bharatpur, Brindavan, Mathura e Jaipur. A modernizagdo da
tecnologia do rickshaw de ciclo na fndia provou ser o modo
mais barato de reduzir emissdes de CO,.

Baseado nesses sucessos na India, o ITDP esta agora repli-
cando o projeto em Yogyakarta, Indonésia, em parceria com
o Centro para a Pesquisa e Desenvolvimento do Turismo e
a Universidade Gadjah Mada.



e combustiveis alternativos para minimizar emissoes,
conservar recursos que nao sio renovaveis e implantar
tecnologias apropriadas de mitigacdo. Uma andlise do
caminho da bomba para as rodas pode incluir estagios
como producio de combustivel e de veiculo, refinaria

de combustivel, desmanche de veiculo e infraestrutura
de transporte. Em relacdo a poluicdo do ar e ao barulho
(particularmente em um contexto urbano), VEs dio uma
contribuicdo positiva comparada com os ICEVs.

As emissdes de GEE variam enormemente dependendo
dos combustiveis e tecnologias usados em transporte. A
Tabela 10 mostra as emissdes de GEE para varios modos
de viagem e tecnologias/combustiveis.

Implantagdo dos instrumentos tecnoldgicos -
impactos e consideracées

Instrumentos tecnolégicos normalmente iniciam sua
implantacdo a nivel nacional ou internacional, talvez
com projetos pilotos a niveis regional ou local, particu-
larmente quando lidam com combustiveis alternativos

(ver Tabela 11). Os stakeholders chaves incluem ministros,

o setor privado e organizacdes ndo governamentais.

Méddulo Se: Transporte Urbano e Mudanca Climatica

(&= Paramaisinformagéo, consultar o Livro de Refe-
réncia da GIZ, médulos 4a: Combustiveis e Tec-
nologias Veiculares Mais Limpos, 4c: Veiculos de
Duas e Trés Rodas e 4e: Sistemas de Transportes
Inteligentes.

Melhorias tecnolégicas para veiculos motorizados cos-
tumam gerar (na maioria dos casos) beneficios signifi-
cativos para reduzir emissdes de GEE (ver Tabela 12). No
entanto, para explorar todo o potencial e ainda alcancar
os beneficios adicionais (como seguranca, acessibilidade
etc.), as melhorias tecnologicas deveriam, na maioria dos
casos, ser combinadas com outros instrumentos de poli-
tica de transporte que objetivam promover a transferén-
cia modal e reduzir viagens em geral.

3.3 Estratégias para reduzir as emissdes de gases
de efeito estufa e efeitos potenciais

Os instrumentos de politica apresentados na se¢do
anterior tém mais sucesso em reduzir emissdes de GEE
e alcancar outros beneficios adicionais, quando implan-
tados como um pacote integrado de medidas. Esta secdo

Tabela 11: Instrumentos tecnolégicos -

Nivel de implantacéo e stakeholders responsaveis/interessados

Nivel de
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Tabela 12: Instrumentos tecnolégicos — Contribuicdo para redugdes de gas de efeito estufa, custos
estimados, beneficios adicionais e consideracdes sobre implantagdo de instrumentos

Contribuicao .. et
. - X Beneficios adicionais/ . . . .
Tipo de parareducaode | Custo potencial efeitos negativos Consideracdes sobre implantacao
i iv
instrumento emissoes de gas | deimplantacdo 2 g) para autoridades responsaveis
de efeito estufa ’
Produgao Para alcangar outros beneficios
K] . g H#it - Hit#t $SS + poluicdo do ar . g, L
8o Mais Limpa adicionais, € preciso implantar ao
E ) ) mesmo tempo instrumentos que
o Tecnologia + poluicdo do ar,
2 o #it - HE# $$$ buscam promover mudanca de
Mais Limpa barulho -
modo ou reduzir viagens
#  =Pequena contribuicdo $  =Baixo custo + = positivo

$$  =Médio custo
$$$= Alto custo

## = Média contribuigdo
###= Alta contribuicdo

? =pouco claro
- =negativo

ﬂ@gg r:,;H!l-ff"ﬁﬁf'lI:

Figura 25: Faixa de 6nibus do TransMilenio préxima a uma ampla cal¢ada no centro de Bogotd.

© Shreya Gadepalli, Bogotad, 2003

CHECKLIST E: Implantacao bem sucedida de melhorias tecnolégicas

Melhorias tecnolégicas podem quase sempre ser indireta-
mente influenciadas por decisores publicos (por meio de
regulamentacdes e financiamento). O financiamento de
opgcdes tecnoldgicas € quase sempre oneroso e compete
com outras despesas. Assim sendo, um esquema regula-
torio que leva em conta as forcas de mercado parece ser
o mais eficiente. Os decisores locais podem estabelecer
incentivos por meio de regulamentagdes especificas (como
restricdes a veiculos).

[V] Assegurar que os instrumentos de planejamento, regu-
latérios, economicos e de informacao sejam também
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implantados para complementar os beneficios das
melhorias tecnoldgicas de reducdo de emissdo, por meio
da reducéo de trafego/congestionamento, realizando
beneficios mais amplos de qualidade do ar, aumento
de acessibilidade e mobilidade, reducdo de barulho, e
beneficios de seguranca e econémicos.

[V] Aumentar a consciéncia por meio do uso de instru-
mentos de informagdo sobre os beneficios do uso de
combustivel mais limpo.

[V] Levar em conta os efeitos adversos das novas tecnologias
(tais como ao implantar biocombustiveis).




foca em varias combinacdes de medidas e numa aborda-
gem mais abrangente.

3.3.1 Uma abordagem abrangente

Uma abordagem abrangente do transporte urbano sus-
tentdvel que aproveita a vantagem de uma variedade de
instrumentos terd um impacto mais amplo nas reducdes
de emissdo e resultard em mais beneficios adicionais

por meio da melhoria dos sistemas de transporte. Uti-
lizar uma abordagem mais abrangente significa incluir
normalmente, por ex., a previsio de instalacdes para
bicicleta e andar a pé, alternativas atrativas e confidveis
para os veiculos privados; fazer uso de medidas que res-
tringem o uso do carro; ajudar a estabelecer boas praticas
de planejamento de uso do solo; promover melhorias tec-
nolégicas como combustiveis mais limpos; e estabelecer
incentivos (monetarios) pela aplicacdo de instrumentos
econdmicos apropriados.

Para alcancar o maximo de beneficios, uma estratégia
abrangente de transporte sustentavel precisa implan-
tar simultaneamente incentivos positivos (“puxar”) e
negativos (“empurrar”) para adotar comportamentos de
transporte sustentavel. Seria, por exemplo, impraticavel
e injusto desencorajar dirigir carros sem oferecer uma
alternativa atrativa. Por exemplo, se a cidade vai implan-
tar uma iniciativa “empurrar” como restri¢cdes a estacio-
namento, deve oferecer um incentivo “puxar” associado,
como servico confidvel de transporte para incentivar a
transferéncia modal.

O nivel e a intensidade da intervencéo vao diferir de ins-
trumento para instrumento. Alguns serdo voluntarios,
alguns funcionario na base de incentivo, outros véo esta-
belecer restrigdes legais proibitivas. A Figura 26 descreve
o espectro de instrumentos que podem ser estabelecidos
pelos tomadores de decisdo ao implantar uma abordagem

Méddulo Se: Transporte Urbano e Mudanca Climatica

Quadro 14: Solucdo adequada e sustentavel em
Beijing: Gestdao de Demanda de Transporte (TDM)

Desde 2007, Beijing aplicou diversas medidas de TDM em
um esforgo para reduzir o congestionamento de trafego. Tais
medidas incluem restri¢des de veiculos durante as horas de
pico, loteria de novos carros para administrar o crescimento
do registro de veiculos e cobrancga de estacionamento dife-
rente por zona em uma area delimitada conhecida como 52
anel. No entanto, alguns veiculos que produzem emissdes
mais altas (por ex., 6nibus de passageiros) ndo tém restricdo.
Estas medidas alcangaram bons resultados como o alivio do
trafego e melhoria na qualidade de ar (BMPG, 2013). Entre
novembro de 2007 e fevereiro de 2009, a velocidade de hora
pico do trafego aumentou 14,7 % com a implantacdo de uma
medida de restricdo de veiculos (Li et al., 2010).

Em abril de 2013, o Governo Municipal do Povo de Beijing
reconheceu formalmente os beneficios da implantagédo das
medidas de gestado do trafego e estendeu a fiscalizacdo das
restricoes durante as horas pico até abril de 2014. Além de
reconhecer a reducdo do congestionamento de trafego e
a melhoria da qualidade do ar do municipio, o governo de
Beijing estendeu o prazo dessas medidas de restri¢do de
veiculos para que se alinhassem ao objetivo do Conselho de
Estado de fortalecer os instrumentos de prote¢do ambiental
que efetivamente reduzem as emissdes de GEE (BMPG, 2013).

Para mais informacao a respeito da reducdo de emissdes do
transporte urbano da GIZ em Beijing, consulte o site da GIZ
Gestdo de Demanda de Transporte em Beijing: Reducao de
Emissdo no Transporte Urbano: http://www.tdm-beijing.org.

A GIZ também produziu o documento Reducdo das Emissdes
de Carbono por meio das Estratégias de Gestdo da Demanda
de Transporte: Uma revisdo dos exemplos internacionais,
disponivel em http://tdm-beijing.org/files/International _
Review.pdf.

abrangente para reducio de

OBRIGATORIAS
Mais ‘
restritivas
Regulacio Incentivos Econémicos

(Comando e Controle) (Baseada no Mercado)

Figura 26: Abordagens estratégicas

VOLUNTARIAS emissdes de GEE oriundas
do transporte.
Menos
} restritivas Um combinacao ou pacote
politico bem sucedido para
Educacio/Informacio o transporte de passagei-

ros é o objetivo dos trés
recursos primarios para
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reduzir as emissoes de GEE do transporte: Evitar, Mudar
e Melhorar.

Como orientacgdo, a Tabela 13 considera as emissdes de
GEE dos varios modos de transporte. Esclarece-se que,
embora algumas das rodovias de maior capacidade de
veiculos produzam mais emissdes por veiculo km (como
seria esperado), elas também tendem a apresentar as mais
baixas emissdes de GEE por média de passageiro km.
Neste caso em particular, trata-se do 6nibus articulado a
diesel que tem as mais baixas emissdes de GEE por média
de pkm. No entanto, faixas médias de ocupacio, por ex.,
numero de passageiros que realmente usa os veiculos, sdo
criticas para as emissdes por passageiro.

Como mencionado anteriormente, ter uma estratégia

de abordagem abrangente implantando uma gama de
instrumentos de transporte sustentavel pode ajudar

a alcancar uma reducéo ou estabilizacdo no nivel de
emissoes de GEE e outros beneficios adicionais. A tabela
também mostra que obter uma transferéncia maior para

o transporte publico ou modos ndo motorizados pode
trazer maiores beneficios em termos de CO, e outras
reducodes de GEE.

A Tabela 14 apresenta uma variedade de cendarios de
transferéncia de modo e as reducdes potenciais de emis-
sdo para uma cidade padréo. Os cenarios desenvolvidos
por Wright/Fulton estdo baseados na hipotese principal
de uma cidade em que ocorrem 10 milhdes de viagens
por dia e em que a distancia média para viagens nio a
pé é de 10 km (esta hipotese é valida para uma cidade
como Bogota com uma populagio de 7,2 milhdes de
habitantes). Os cenarios também incluem estimativas
de provavel reducio de custos por tonelada de CO,. A
maior reducdo de CO, a partir da linha de base 2 pode
ser alcancada pela implantacdo de um pacote de medidas,

@ Os calculos da linha de base sdo desenvolvidos de uma maneira
simples - ndo crescimento dos veiculos motorizados privados
durante os 20 anos de analise.

Tabela 13: Emissdes de Gas de Efeito Estufa (GEE) de sistemas de transporte selecionados"

Capacidade maxima | Capacidade média .. Emissdes de GEE
. i Emissdes de GEE por .
Modo de transporte (passageiros por (passageiros por ) o por média de
, , veiculo-quilometro . o
veiculo) veiculo) passageiro-quilémetro
Pedestre 1 1,0 0 0
Bicicleta 2 1,1 0 0
Moto a Gasolina
2 1,2 118 98
(duas marchas)
Moto a Gasolina
2 1,2 70 64
(quatro marchas)
Carro a Gasolina 5 1,2 293 244
Carro a Diesel 5 1,2 172 143
Micro-Onibus a Diesel 20 15,0 750 50
Onibus a Diesel 80 65,0 963 15
Onibus a Gas Natural
L. 80 65,0 1050 16
Comprimido
Onibus Articulado a
. 80 160,0 1000 7
Diesel

Fontes: Hook e Wright (2002)

' Pretende-se que os valores oferecam uma comparacio relativa para propdsito de discussdo. Reconhece-se que uma definicdo mais
rigorosa dos fatores de emissdo necessitaria incluir uma anélise das praticas atuais de condugdo de veiculos, tipos e modelos de veiculos,

condigoes de trafego local, taxas atuais de ocupacéo, tipos e praticas de manutencao dos veiculos locais.
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Tabela 14: Impacto das transferéncias de modo nas reducdes de emissdes de diéxido de carbono

Cenadrio

Participagao
do modo BRT
aumenta de 0
para5%

Participacgao
do modo BRT
aumenta de 0
para 10%

Participagao
do modo a pé
aumenta de 20
para 25%

Participagdo do
modo bicicleta
aumentade 1
para5%

Participagdo do
modo bicicleta
aumentade 1
para 10%

Pacote: BRT,
melhorias para
pedestres,
ciclovias

Participacao dos
modos

Automovel 19 %
Motocicleta 4 %
Taxi 4%
Micro-6nibus 48 %
BRT 5%

Andara pé 19%
Bicicleta 1%
Automovel 18 %
Motocicleta 4 %
Taxi 3%
Micro-6nibus 45 %
BRT 10%
Andarapé19%
Bicicleta 1%
Automovel 19 %
Motocicleta 4%
Taxi 4%
Micro-6nibus 47 %
BRT 0%

Andar a pé 25%
Bicicleta 1%

Automével 19 %
Motocicleta 4%
Taxi5%
Micro-6nibus 48 %
BRT 0%

Andar a pé 19%
Bicicleta 5%
Automével 18 %
Motocicleta 3%
Taxi 5%
Micro-6nibus 46 %
BRT 0%

Andar a pé 18%
Bicicleta 10%
Automovel 15%
Motocicleta 3%
Taxi 3%
Micro-6nibus 34 %
BRT 10%

Andar a pé 25%
Bicicleta 10%

CO,em 20
anos (milhdes
de toneladas)

47,4

45,1

45,9

47,4

45,2

37,0

CO, reduzido a
partir da linha de
base (milhdes de

toneladas)

1,9

4,2

3,4

1,9

4,2

12,4

Custo da infraestrutura

USD 125 mi
(59 km de BRT a
USD 2,5 mi/km)

USD 250 mi
(100 km de BRT a
USD 2,5 mi/km)

USD 60 mi
(400 km de melhorias para
pedestres a USD 150.000/km)

USD 930 mi
(9.300 km de ciclovias a
USD 100.000/km)

USD 60 m

(500 km of ciclovias a

USD 100 000/km, mais USD 10
mi de campanha promocional)

USD 370 mi

(BRT USD 250 mi;
caminhos de pedestres USD
60 mi;

ciclovias USD 60 mi)

Custo por
tonelada de
CO, (UsD)

66

59

17

15

14

30

Fonte: Wright e Fulton, 2005
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Quadro 15: Apoio governamental para
veiculos elétricos na Asia

Enfrentando uma rapida motorizagdo e aumento das
emissdes e dos custos do combustivel, China e fndia
implantaram acdes tecnoldgicas de apoio ao uso dos
VEs em um esforgo para mitigar emissdes de motores
de veiculos.

O Programa Chinés de Veiculos de Energia Nova, que
comegou em 2009, incorporou veiculos elétricos (VEs)
nas frotas governamentais. A meta do programa era
estimular o desenvolvimento de VE. O programa foi
bem sucedido e a China tem experimentado avangos
significativos em tecnologias de VE, especificamente
tecnologias de bateria e alimentagdo. Para mais informa-
¢do, consulte: http://siteresources.worldbank.org/EXT-
NEWSCHINESE/Resources/3196537-1202098669693/
EV_Report_en.pdf. A nivel da cidade, Beijing decidiu
incluir VEs na quota de emplacamento. Para mais
informacoes, visite: http://sustainabletransport.org/
new-vehicle-lottery-scheme-in-beijing-2014-2017.

Na India, o “Plano de Mobilidade Elétrica Nacional
(NMEM) 20207 foi langado pelo governo para incenti-
var investimento em tecnologias de VE. Para acessar o
relatério, consulte: http://dhi.nic.in/NEMMP2020.pdf.

Como indicado na Secdo 3.2.5, a geracao de eletricidade
de fontes limpas de energia é critica para assegurar que
os VEs contribuam efetivamente para mitigar emissoes.
O fato de que o carvédo atualmente mantém uma grande
participagdo no mix de eletricidade desses paises indica
que a contribuicdo dos VEs para reduzir emissoes de GEE
serd marginal, se ndo negativa. Para que haja progresso
nesta matéria, serd necessario o uso de fontes renovaveis
de energia para gerar eletricidade mais limpa.
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Quadro 16: TRANUS, exemplo de ferramenta
de auxilio a decisdo para conceber pacote de
politicas de baixo custo

Ferramentas de auxilio a decisdo ajudam os stakeholders
na identificagdo de pacotes de solucdes de baixo custo
e facilitam o processo de decisdes politicas no setor de
transporte. Modelos LUTI sdo um tipo de ferramenta
de ajuda a decisdo que podem ser usados para modelar
ainteracdo entre os sistemas de transporte e de uso do
solo. O resultado pode entdo ser usado pelos stake-
holders para identificar uma estratégia abrangente e a
combinagdo de instrumentos que melhorem o sistema de
transporte e reduzam emissdes de GEE. Esta abordagem
sera eficaz somente se implantada dentro da estrutura
de um planejamento urbano abrangente (Lefevre, 2008)

O TRANUS é um modelo de previsdao LUTI que simula
as interagdes entre o sistema de transporte e o padrdo
de uso do solo. Esta ferramenta pode ser usada para
testar um “sé” instrumento ou um “pacote” de diferentes
instrumentos.

O TRANUS baseia-se nos principios de interagao espacial,
e de dicotomia entre decisdes de localizagdo e demanda
por transporte. A interacdo entre as atividades em um
espaco gera a demanda por transporte; por sua vez, a
acessibilidade é determinada pelo equilibrio entre oferta
e demanda de transporte, condi¢des de localizacdo dos
habitantes e atividades.

O TRANUS permite avaliar os efeitos dessas politicas em
diferentes niveis de organizagdo do transito (por modo,
operador, origem-destino, etc.), assim como no espago
(localizagdo das atividades e residéncias, espraiamento
urbano, etc.), economia (precos do mercado imobilidrio,
bem estar de diferentes populagdes, etc.) e organiza-
¢ao financeira (proporgdo de cobertura de custos de
operacio, etc.).

Ha por volta de vinte modelos integrados diferentes, mas
o TRANUS é amplamente aplicado e tem sido implantado
tanto em cidades em paises desenvolvidos (Baltimore,
Sacramento, Osaka, Bruxelas, etc.) quanto em cidades
em paises em desenvolvimento (Sdo Paulo, México,
Caracas, Bogot3, etc.).

O software é livre e pode ser baixado em http://www.
tranus.com/tranus-english.


http://siteresources.worldbank.org/EXTNEWSCHINESE/Resources/3196537-1202098669693/EV_Report_en.pdf
http://siteresources.worldbank.org/EXTNEWSCHINESE/Resources/3196537-1202098669693/EV_Report_en.pdf
http://siteresources.worldbank.org/EXTNEWSCHINESE/Resources/3196537-1202098669693/EV_Report_en.pdf
http://sustainabletransport.org/new-vehicle-lottery-scheme-in-beijing-2014-2017
http://sustainabletransport.org/new-vehicle-lottery-scheme-in-beijing-2014-2017
http://dhi.nic.in/NEMMP2020.pdf
http://www.tranus.com/tranus-english
http://www.tranus.com/tranus-english
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Tabela 15: Instrumentos de transporte sustentavel: beneficios adicionais, sinergias e conflitos com preocupacdes

globais

Instrumentos locais

Promocao do
transporte de massa e
desincentivo aos carros
particulares

Precificacdo de
congestionamento e
gestdo do trafego

Sistemas de inspecdo e
manutencao

Introducdo de normas
de emissdes/eficiéncia
de combustivel com
base na categoria dos
veiculos

Uso e desenvolvimento
de combustiveis
alternativos (por

ex., combustiveis de
GNC ou propano),
diesel com baixo

teor de enxofre,
gasolina reformulada,
biocombustiveis
(gasolina misturada
com etanol ou
biodiesel)

Tipo de
Instrumento

Planejamento,
Regula-
mentagao,
Informacao,
Economia

Economia,
Regulamen-
tacao

Regula-
mentagao,
Informacao

Tecnologia

Tecnologia

Beneficios adicionais

As medidas podem reduzir
emissdes de poluentes do ar,
barulho do trafego, aumentar
a seguranca e melhorar a
acessibilidade. Também podem
ter beneficios adicionais de
inclusdo social como resultado
dos servigos de transporte
publico.

As medidas podem reduzir o
congestionamento, levando a
reducdes nas emissoes locais
de poluentes do ar, barulho do
trafego.

A mudanca nas condi¢des

de condugdo do veiculo e
comportamento do motorista
pode reduzir emissdes de
poluentes do ar.

Sinergia
com preocupacdes globais

Tais medidas podem quase
sempre reduzir emissoes
de CO,, uma vez que
melhoram o desempenho
energético em geral e
reduzem o uso de gasolina.
Isto reduz ainda mais o
congestionamento e as
sancdes de CO, associadas
aos veiculos.

Os instrumentos podem
reduzir o congestionamento,
desencorajar o uso de carro
e resultar em economia de
combustivel.

A mudanca nas condi¢des
de condugado do veiculo

e comportamento do
motorista pode melhorar a
eficiéncia do combustivel e
assim reduzir emissdes de
CO,.

Tais normas ajudam a
reduzir os poluentes do ar
locais e emissdes de CO, por
veiculo km para categorias
particulares de veiculo (tipo
ou tamanho).

Dependendo do
combustivel usado, podem
ser alcangados tanto efeitos
positivos como negativos
para varias emissoes de
poluentes. Embora em geral
combustiveis alternativos
podem reduzir emissoes de
CO,, eles podem também
contribuir para aumentar

as emissoes de outros
poluentes, incluindo CO,,
NO,, VOC, CH,

Conflito
com preocupacdes globais

A ineficiéncia na operagao
dos sistemas de transporte
de massa pode tender

a reduzir sua ocupagao

e promover os modos
privados de transporte e o
ganho pode ser menor que
o esperado.

No entanto, o exato
impacto nas emissdes de
CO, depende de varios
fatores.

No entanto, os efeitos
precisam ser monitorados.

Se a distancia viajada

por veiculos individuais
aumenta ou se as pessoas
mudam para veiculos com
motores maiores, o volume
total de CO, pode aumentar
mesmo se o padrao for
alcancado.

Fonte: adaptado de Dhakal, 2006

43




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

incluindo BRT, melhorias para pedestres e ciclovias
(separadas). Estima-se que o resultado serd uma reducéio
de mais que 12 milhdes de toneladas de CO, a partir da
linha de base ao custo de mitigacdo de USD 30 por tone-
lada de CO,,.

3.3.2 Asacbes de mitigagdo contribuem para
objetivos de desenvolvimento local e nacional

Um objetivo chave de muitas estratégias de transporte
sustentavel é obter uma alta participacio do uso do
transporte publico e modos TNM. Na maioria das cidades

em desenvolvimento, o transporte publico ou modos
TNM ainda tém alta participag¢do na divisdo modal. Por-
tanto, uma estratégia chave para estabilizar as emissoes
de GEE nas cidades em desenvolvimento é manter a alta
participacdo desses modos de transporte.

Reduzir as emissdes de GEE pode néo ser tao essencial na
agenda local de prioridades para os cidadios. No entanto,
uma gama de beneficios adicionais pode ser alcancada
por meio da implantacio de instrumentos de transporte
de baixo teor de carbono, ajudando a alcancgar as prio-
ridades de desenvolvimento local (ver Tabela 15). Como
mencionado antes, os beneficios adicionais incluem

Tabela 16: Instrumentos de transporte sustentdvel: cumprimento das prioridades locais

Tipo de
Instrumento
Planejamento do Uso do Solo
Planejamento Transporte Publico
Modos Ndo Motorizados
Medidas de Restricdo Fisica
Zona de Baixa Emissdo
Medidas de Gestdo do Trafego

Regulamentacgdo da Oferta de
Estacionamento

Regulamentacdo

Restrigdes de Velocidade
Precificacdo de vias
Implantagdo/aumentos de Taxa de
Economia Combustivel
Tributagdo de Veiculos

Precificagdo de Estacionamento

. Treinamento e Educacdo de Comporta-
Informacao

Marketing Individualizado
Fim dos Dispositivos Tubulares

Tecnologia Producdo Mais Limpa

Tecnologia Mais Limpa

Instrumentos de Transporte Sustentavel

Campanhas Publicas de Conscientizacdo

mento do Motorista/Conducgéo ecoldgica

Cumprimento das Prioridades Locais

(]
o

S -.‘9‘ é 1 -g [
s 2 = §_ E §£% % 2
5 a 5 28 ¢ 359 2 =
& 2 F§% 8 23z 3 ;
a < S S W o< uw @
6} + - + 0 + 0O 0}
(0] + + (0] 0 (0]
+ + + + + +/? (0] 0]
+ ? ? + (0] +
+ ? ? ? ? + O +
+ ? ? ? ? + 0 +/?
0 ? ? ? ? + 0 0
+ ? ? ? ? + +
+ ? ? ? ? ? o)
(0] (0] = (0] (0] (0] = (0]

- 0 - (0]
+ ? ? ? ? (0] (0] (0]
O + + 0O 6} + O 6}
+ O 0} O o + O +
0 + + 0] 0 0 0
(0] 0 (0] (0] 0 ? (0] (0]
0] 0] 0] o 0 + 0 (0]
(0] (0] (0] (0] (0] + 0 +

+ = Prevé-se que o instrumento tenha um efeito positivo no cumprimento da prioridade
- = Prevé-se que o instrumento tenha um efeito negativo no cumprimento da prioridade

?= O instrumento pode ter efeitos tanto positivos como negativos no cumprimento da prioridade

O = Nao estd previsto instrumento que tenha efeito no cumprimento da prioridade
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Tabela 17: Instrumentos de transporte sustentavel e seus impactos nas emissoes de poluentes e

de gas de efeito estufa

Reducdo de viagem motorizada

Transferéncia modal de carros/
motocicletas para énibus/trem

Melhora da eficiéncia veicular

Melhora da qualidade do combustivel
(por ex., teor de enxofre mais baixo)

Adicdo de oxidagdo ou catalizador de 3
vias

Melhoria da manutencéo do veiculo

Mudancga para GNC

Mistura de etanol

Poluicao do Ar Local

o TR

Emissdes de Gas de Efeito Estufa

|

Source: Fulton, 2006
Legenda:

mudanca positiva,

reducdo nas emissoes.

melhoria da qualidade do ar, de satde, reducédo do baru-
lho de trafego, aumento da seguranga viaria e uma gama
de beneficios sociais e econdmicos. Pode, portanto, ser
vantajoso focar os beneficios mais amplos que os instru-
mentos de transporte de baixo teor de carbono podem
trazer. A Tabela 16 mostra uma gama de instrumentos
de transporte de baixo teor de carbono e identifica seus
beneficios adicionais potenciais.

A Tabela 17 tenta identificar os efeitos dos varios ins-
trumentos de transporte sustentavel na poluicdo do ar

e emissOes de GEE. Mostra que enquanto a maioria dos
instrumentos pode ser vantajosa para reduzir a poluicéo
do ar local, eles podem ser menos vantajosos ou mesmo
contraproducentes para as emissdes de GEE. Estes ins-
trumentos que trazem beneficios claros de reducéo das
emissdes de GEE incluem a reducio da viagem moto-
rizada e geram uma transferéncia do modo de viagem

Seta verde:

Seta vermelha:
mudanca negativa,

aumento nas emissoes.

motorizada privada (carros, motocicletas) para modos

de transporte publico como 6nibus e trem. No entanto,
os instrumentos com talvez maior resposta multipla a
reducoOes nas emissoes de poluentes e emissdes de GEE
sdo aqueles relacionados a combustiveis mais limpos ou
alternativos, em que as emissdes de GEE podem na reali-
dade aumentar se fatores criticos forem negligenciados.
Tecnologias de reducdo de emissdes e VEs sio métodos
eficazes e necessarios para reduzir emissdes de poluentes,
no entanto, o ciclo de vida das emissdes deve ser conside-
rado, pois certas abordagens podem aumentar potencial-
mente as emissdes em geral.

O Estudo de Caso 4 monstra as redugdes estimadas de
emissoes de GEE alcancadas por meio da implantacdo de
um BRT, medidas de desenvolvimento urbano e medidas
de TNM em Bogota.
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Estudo de Caso 4: A emissao de gas de efeito estufa impacta medidas de BRT, TDM e TNM em Bogota

Duas linhas dos 22 corredores planejados do sistema Bus
Rapid Transit (BRT) foram implantadas em Bogota com-
binadas com outros empreendimentos: 200 km de linhas
de bicicleta e expansado de inimeras cal¢adas, 1.100 novos
parques, passeios sombreados e 17 km de areas de pedes-

1% (de 67 % para 68 %) e viagens de bicicleta aumentaram
3,5% (de 0,5% para 4 %). Estima-se que a implantagéo de
medidas combinadas resultou em uma reducdo de emissdes
de CO, de 318 toneladas métricas por dia em relacdo aos
niveis absolutos de 1997.

tre. Isso foi completado por inimeras medidas de TDM,
incluindo restrigdes ao uso de veiculo (carros com placas de
licenciamento com final de um de quatro nimeros ndo tém
permissao para operar durante o pico da manha ou da tarde,
reduzindo em 35 % a frota veicular), aumentos nas taxas de

Aproximadamente 90% dessas redugdes podem ser atribu-
idas a transferéncia de modo e 10 %, atribuidas aos ganhos
de eficiéncia no sistema de transporte publico. Os bene-
ficios das emissdes de CO, foram medidos tendo por base
previsdes da JICA (divisio modal prevista para 2001) que
mostrou que medidas combinadas levam a um beneficio
de 694 toneladas métricas de reducao de CO,. Estima-se
que os beneficios previstos por dia de mudanca na divisdo
modalirdo crescer para 5.688 toneladas métricas de reducao
por dia até 2015 se os impactos previstos dos planos atuais

estacionamento em 100 %, aumento nas taxas de gasolina
em 20 %, e medidas fisicas para prevenir estacionamento
ilegal na calgada (cones). Além disso, foram implantadas
também medidas promocionais, incluindo varios dias sem
carro durante 24 horas.

Em um periodo de quatro anos, o percentual de viagens para o sistema de transporte de Bogota forem realizados

de carros particulares e taxis decresceu 2,2% (de 19,7 % (Hook e Wright, 2002).

para 17,5%). Viagens por transporte publico aumentaram

de GEE. Os tomadores de decisdo devem priorizar as
necessidades do inventdrio baseados nos objetivos chave

3.4 Visao geral de ferramentas para monitorar as

emissoes de gas de efeito estufa
e significado das emissdes territoriais de GEE. Para
Para administrar eficazmente as emissdes, as cidades identificar emissdes de GEE no territério, um limite de
inventario precisa ser estabelecido com base em limites
geopoliticos onde a autoridade local respectiva tem juris-
dicdo. As emissdes de GEE produzidas de fontes dentro do

limite sdo conhecidas como emissdes diretas; no entanto,

devem medir, relatar e monitorar emissdes de GEE. No
decorrer da década passada, organizacdes dos setores
publico e privado desenvolveram inventarios de GEE
como parte de um esfor¢o para administrar as emissoes
de GEE a niveis nacional, regional e organizacional (WRI,

) algumas fontes dentro dos limites dos inventérios resul-
2012).

tam em emissoes fora dos limites, que se referem a emis-

Os inventarios de GEE proveram os tomadores de decisio sdes indiretas (C40 et al.,, 2012).

de uma compreensio de quais setores sdo responsaveis
pelo nivel mais alto de emissdes de GEE. Estes inven-
tarios podem também ser usados para identificar areas
para reducédo de emissdo, administrar riscos de GEE e

A estrutura da Figura 27 descreve o conceito de emissoes
diretas e indiretas e sua relacdo com os inventdarios inter-
nacional, nacional e local. Emissdes diretas (Escopo 1)

de transporte incluem os sistemas de transporte urbano.
monitorar o progresso por meio do alcance de metas

de reducio de emissdes de GEE (WRI, 2012). Esta secio
fornece uma visao geral da importancia dos inventarios
de GEE e as diferentes ferramentas para administrar as
emissoes de GEE.

As atividades de transporte que ocorrem fora dos limites
do inventario local, como a compra de eletricidade para
sistemas de transporte regional (Escopo 2) e para viagens
aéreas internacionais (Escopo 3), produzem emissdes
indiretas (C40 et al., 2012).

A autoridade local precisa criar um relatério verossimil

3.4.1 Contagens e relatérios de emissées de gases que se alinhe com outros inventarios. Um modelo de

de efeito estufa relatdrio padrdo pode ser encontrado em http://www.

ghgprotocol.org.
Como primeiro passo para administrar emissoes de GEE,

as autoridades locais devem desenvolver um inventario

46


http://www.ghgprotocol.org
http://www.ghgprotocol.org

Méddulo Se: Transporte Urbano e Mudanca Climatica

generated in
operations

Upstream activites

company
wehicles

Scope 2
INDIRECT
. Scope 3
II INDIRECT
purchased
goods and :n
services o i,
purchased electricity, steam =
heating & cooling for own use ot
leased assets
capital ‘
goods
employee
fuel and commuting
energy related
activities d business
Eravel
transportation
and distribution waste

Reporting company

Scope 1
DIRECT
Scope 3
1 INDIRECT
" transportakion

E o | and distribution -
"2 Investmants
company ‘

facilities II
processing of —~
sold products " 'E
e
o i)
- leased

use of sold B
products

end-of-life
treatment of
sold products

Downskream activites

Figura 27: Visdo geral dos escopos e emissées do Protocolo de GEE por toda a cadeia de valor.

Fonte: C40 et al., 2012

3.4.2 Medidas para avaliar o impacto das politicas
e acdes sobre emissées de gds de efeito estufa

A avaliacdo das acdes e politicas é importante para o
desenvolvimento de estratégias de reducéo eficaz de
emissoes de GEE com base nos efeitos esperados de acoes
e politicas antes da implantacio e a avaliacdo das acdes

e politicas depois da implantacdo. Estas medidas devem
também complementar o desenvolvimento e a atuali-
zacdo regular do inventario de GEE (WRI, 2012). Esta é
importante para acesso ao financiamento, para avaliar

a eficacia de uma politica e uma acgéo e refinar e ajustar
estas de acordo.

3.4.3 Monitoramento do progresso por meio da
meta de reducdo da emisséo de gds de efeito
estufa

As autoridades locais devem usar o relatério de inven-
tario de GEE para monitorar a eficicia e o desempenho
das acOes e politicas para atingir a meta de reducio de
emissdes. Se ndo houver progresso, o monitoramento
pode informar qualquer agao corretiva necessaria. O

monitoramento também é util para compreender as ati-
vidades principais e resultados da politica ou acdo (WRI,
2012). Por exemplo, a Alemanha tem desenvolvido um
modelo para emissdes de GEE do transporte em cidades
alemais e usa um esquema de calculo das emissdes das
atividades de transporte motorizado. A equacio geral
esta disposta na Figura 28.

A demanda de transporte ¢ medida em veiculos quiléme-
tros rodados (VKT) ou desempenho do transporte (pkm).
O consumo especifico de energia depende do projeto e
carga do veiculo, condi¢des de trafego e comportamento
do motorista. Da mesma forma, o fator da emisséo espe-
cifica de GEE depende do vetor final de energia, consi-
derando-se GEE, e a inclusdo das emissdes a montante
de GEE. Os modelos sido construidos em torno do tipo

de modo do transporte, resolucio e disponibilidade de
dados. Atualmente, ha 5 modelos bem considerados em
uso na Unido Europeia (UE) e EUA: HBEFA, TREMOD,
COPERT, TREMOVE e MOVES (Diinnebeil et al., 2012).

Ha muitas ferramentas de contagem de GEE por toda
a cidade que podem ajudar governos locais, regionais
e nacionais a monitorar suas emissdes de GEE. Estas
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Figura 28: Esquema de cdlculo de emissdo de GEE oriunda de atividades de transporte motorizado.

Fonte: Diinnebeil et al., 2012

ferramentas tém uma variedade de caracteristicas; algu-

mas podem estar dirigidas para mais de uma das seguin-

tes necessidades:

M Estimativas detalhadas das emissdes correntes (como
MOVES ou HBEFA)

B Projecoes de futuras emissoes

B Mudancas nas emissoes a partir de escolhas de com-
bustiveis diferentes

B Custos das mudancas tecnoldgicas de veiculos

B Acdes de mitigacdo sugeridas e impacto correspon-
dente de emissoes

B Mais implicacoes gerais das acdes de mitigacdo na
energia e economia

A Parceria de Transporte Sustentavel de Baixo Teor de
Carbono (SLoCaT) tem um website que oferece uma
lista de ferramentas disponiveis para avaliar emissoes
de GEE no setor de transporte (http://www.slocat.
net/?q=content-stream/187/ghg-assessment-tools).

(&= Umavisdo geral das ferramentas de avaliagdo
de emissdes de GEE para o transporte pode ser
encontrada no relatério da GIZ Equilibrio das
Emissées de Gds de Efeito Estufa de Transporte nas
Cidades - Uma Revisdo das Prdticas na Alemanha.
Ver também Bongardt et al., (2013) Transporte Ter-
restre de Baixo Carbono - Manual de Politica.

3.5 Fatores que contribuem para o sucesso da
implantacgdo de instrumentos de transporte
sustentavel

A secdo a seguir apresenta consideracoes adicionais para
autoridades responsaveis ao contemplar a implanta-

¢do de politicas de transporte urbano sustentavel nas
cidades.
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3.5.1 Arranjos institucionais e stakeholders chave

A maioria dos instrumentos de transporte sustentavel é
implantada a nivel municipal, quase sempre requerendo
o envolvimento de multiplas agéncias a nivel municipal
enacional. As autoridades podem nio ter pessoal pre-
parado e ser dependentes de fundos do governo central,
doacdes internacionais, suporte técnico, aprovacéio legal
e suporte politico. A organizacdo a nivel municipal e
urbano pode ainda dificultar uma implantacéo tranquila
de esquemas (por ex., se as cidades forem divididas em
distritos).

A capacidade dos stakeholders de mitigar as emissbes glo-
bais de GEE pode variar consideravelmente. Sua “capaci-
dade de agir” influencia tanto as opg¢des politicas que as
autoridades locais, por exemplo, consideram, quanto as
opcoes que eles selecionam ao final (Lefevre, 2012). Isso
leva diretamente ao cerne de se a autoridade local pode
entregar suas ideias ou planos, ou se esta primeiramente
sujeita a decisdes e acdes de outros stakeholders, como
governo regional, estadual ou nacional, o setor privado
ou familias individualmente.

E ainda essencial para a autoridade que implanta a medida
compreender suas forcas e sua habilidade para influenciar
outros stakeholders. Outro modo de avaliar a “capacidade
de agir” local é mapear a natureza e forca de todas as influ-
éncias dos stakeholders, como mostrado na Figura 29 para
o setor de transporte de Bogota, Colombia (Lefevre, 2009).
O mapa dos stakeholders mostra o tipo de relacdes entre as
agéncias do governo e os stakeholders externos: provedo-
res politicos (por ex., 6rgios eleitos), de controle (por ex.,
contraloria, procuraduria, fiscalia), usuarios e influencia-
dores de transporte (por ex., midia, academia, ONGs). As


http://www.slocat.net/?q=content-stream/187/ghg-assessment-tools
http://www.slocat.net/?q=content-stream/187/ghg-assessment-tools
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Quadro 17: “Capacidade de agir” - Autoridade da Grande Londres

Avaliar a “capacidade de agir” pode ser desafiador, mas
algumas cidades estdo seguindo em frente. Por exemplo, a
Autoridade da Grande Londres (GLA) atribuiu responsabi-
lidade por diferentes iniciativas propostas no seu plano de
acdo climatica que espera reduzir as emissdes de GEE em
toda a cidade, incluindo emissdes de frotas/combustivel
de transporte terrestre em 60 % até 2025. Como a analise
de clivagem identificou, os poderes politicos locais sdo
capazes de entregar uma pequena fragdo do objetivo total:
“Em todos os cenarios considerados neste plano de agdo, o

prefeito e a Autoridade da Grande Londres, sozinhos, ndo
podem atingir mais que 15% das redugdes necessarias.
A responsabilidade de resolver o problema da mudanca
climatica precisa ser compartilhada entre o prefeito, os
bairros de Londres (5-10 % do necessario), empresas e
organizagdes do setor publico de Londres (35-40 %), os
londrinos (5-10 %) e o governo federal (30 %)” (GLA, 2004).
O calculo do GLA vem de uma avalia¢do interna sobre onde
o prefeito tem significativo controle politico e onde estes
poderes sdo mais fracos.

Map of
stakeholders

(Bogota,
Colombia)
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Figura 29: Stakeholders e distribuicdo da “capacidade de agir”, Bogotd, Colémbia.
Fonte: Os autores com base em Lefévre, 2009
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influéncias podem ser financeiras, regulatorias, normati-
vas, contratuais, de cumplicidade etc.

Finalmente, vale a pena notar que a capacidade insti-
tucional é também afetada pelas restricdes de tempo
impostas por causa da natureza dos mandatos politicos,
que sdo quase sempre ligados ao ciclo (curto) das elei¢cdes.
Na maioria dos casos, reducdes mensuraveis de emis-
sdes requerem um horizonte mais longo e quase sempre
dependem de investimentos de longo prazo.

Uma revisdo da “capacidade de agir” pode, portanto, ser
vista como um precursor fundamental para recomen-
dacées politicas finais de cada cidade. E impossivel falar
genericamente sobre a “capacidade de agir” de cada muni-
cipalidade porque os atributos chave de uma autoridade
local - suas estruturas institucionais, suas responsabili-
dades e poderes de tributacdo - derivam todas de atribui-
¢oes de autoridades do governo estadual ou nacional.

A implantacio de esquemas de transporte urbano sus-
tentavel pode envolver grande nimero de stakeholders. O
modo como estes stakeholders sdo envolvidos no processo
de planejamento e implantacdo pode ser instrumen-

tal para o sucesso subsequente. Para que as estratégias
sejam bem sucedidas, é importante que a autoridade que
implanta esteja apta para formar e manter relagdes e par-
cerias vidveis com estes stakeholders:

B Construir uma coalizio

B Assegurar suporte publico

B Mobilizar stakeholders privados e publicos é um fator
chave de sucesso.

Os stakeholders potenciais sdo:

B Autoridades Publicas: Uma ampla variedade de
departamentos e 6rgios da autoridade publica pode
estar envolvida ou ao menos interessada no planeja-
mento, implantacio e regulamentacio das iniciativas
de transporte sustentavel. Departamentos e 6rgdos
potenciais podem incluir: 6rgéo de transporte viario;
escritorio juridico; 6rgdo de obras publicas; 6rgao de
relacdes publicas e com imprensa; 6rgao do tesouro/
financeiro; 6rgao de tributagio; 6rgao de trafego;
orgdo de estacionamento; 6rgios de planejamento;
orgdos do meio ambiente; escritérios parlamentares.

B Participantes do Mercado de Transporte: Além das
autoridades publicas, uma implantacdo bem sucedida
também depende do envolvimento dos participantes
do mercado de transporte, como os parceiros indus-
triais, os usudarios do transporte privado e as institui-
¢oes, operadores e promotores do TP.
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B Organiza¢ées Ndo Governamentais (ONGs): ONGs
interessadas podem incluir aquelas envolvidas em
questdes sociais e de meio ambiente (incluindo doa-
dores e agéncias internacionais). O envolvimento de
ONGs pode fornecer beneficios adicionais a implanta-
cdo projetada, particularmente se elas tiverem conhe-
cimento técnico e habilidades competentes para
ajudar a orientar a implantacéo.

B Imprensa e Midia: O suporte da imprensa e da midia
ajudard a aumentar a conscientizagdo do publico.

3.5.2 Viabilidade financeira

Muitos dos instrumentos descritos neste modulo tém
avantagem de serem de baixo custo. Por exemplo, o
planejamento inteligente de uso do solo ndo tem custos
significativos associados; os sistemas de BRT podem
custar 10 vezes menos que um sistema de ferrovia pesada
(EMBARQ, 2013); e alguns instrumentos econémicos
podem mesmo mobilizar receitas.

Ao ter em conta a viabilidade financeira de uma politica,
plano ou projeto que possam impactar a mudanca no
transporte e no clima, é sempre necessario avaliar com-
pletamente os custos de medidas politicas e as tornar
transparentes no processo de tomada de decisdo e proje-
tar os instrumentos escolhidos de um modo que reflita as
capacidades financeiras locais.

Eficdcia dos custos das agdes climdticas

Embora a necessidade de eficacia do custo provavel-
mente deva ser proporcional as metas de emissio de
GEE, poucos planos de acdo climatica local consideram a
dimensdo econémica. Modelos setoriais de economia de
energia tornaram possivel estimular diferentes politicas
e especialmente construir conjuntos de Curvas do Custo
Marginal de Reducdo (MACCs), graficos que mostram o
custo marginal de reducéo para varias quantidades de
reducéo de emissao (Etkin et al., 2011). Estes mecanismos
sdo ferramentas eficientes para procurar reduzir o custo
global de um plano ou estratégia por meio de certo nivel
de custos marginais de iniciativas especificas. As MACCs
podem apoiar o desenvolvimento de uma metodologia
para definir e priorizar as acdes a serem lancadas, com
base no critério técnico-economico, e entdo organizar as
diferentes acOes necessdarias para construir um programa
de econémico.



O uso de MACCs socioeconémicas era, por exemplo, ado-
tado para a Analise do Cenario de Desenvolvimento de
Baixo Teor de Carbono no México (MEDEC). O objetivo
principal do MEDEC era avaliar politicas, programas e
projetos viaveis que mitigam emissdes de GEE, assim
como analisar e priorizar o custo-beneficio por tonelada
mitigada e os beneficios adicionais correspondentes. Os
programas considerados neste estudo incluiram o uso do
solo, combustiveis e tecnologia, transporte publico, TNM,
TDM e transporte de carga, cada qual correspondente a
uma ou varias medidas.

3.5.3 Vontade politica e apoio

Apoio politico é essencial ao implantar e sustentar
medidas de transporte de baixo carbono. Medidas con-
troversas podem fazer com que os tomadores de decisdo
(politica) enfrentem forte oposicdo da imprensa e do
publico - colocando em risco implantacées bem sucedi-
das. E entdo crucial assegurar apoio publico (e politico) o
mais cedo possivel.

Muitos exemplos de projetos de transporte sustentavel
bem sucedidos em cidades em desenvolvimento tém
um necessario apoio politico forte, como em Bogoté e

Quadro 18: Apoio politicoem Kunming, China

A cidade de Kunming, na China, é parceira-irma de Zuri-
que na Suica. A parceria foi formada para aumentar a
cooperacdo para o desenvolvimento. Kunming benefi-
ciou-se das experiéncias e conhecimentos dos parceiros
suicos em relagdo ao planejamento de transporte local,
particularmente porque ambas sdo reconhecidas por
mostrar as melhores praticas no desenvolvimento urbano
em todo o mundo. A parceria focou na capacitagdo ao
invés de na transferéncia tecnoldgica, e as autoridades
do planejamento local e gestdo foram treinadas, e um
didlogo foi estabelecido entre os decisores politicos e
os especialistas de ambas as cidades. A formagdo bem
sucedida dessa parceria, em parte devida ao apoio politico
continuo, levou ao desenvolvimento de um novo plano
diretor para o transporte urbano em 1996, que incor-
porou novas habilidades obtidas durante a cooperacgéo.
Resultados bem sucedidos do plano incluem o projeto e
implantacdo de um sistema de Bus Rapid Transit (BRT) na
cidade, incluindo prioridade para o transporte publico.
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T

Figura 30: O BRT em Kunming: faixas de BRT estdo sendo pintadas de

vermelho.
© Karl Fjellstrom, Kunming, 2003

Curitiba. Muitas vezes, exemplos de boas praticas ajudam
a ganhar compreensio e aceitacio. Parcerias internacio-
nais entre cidades pode também ajudar na promocio de
solucdes sustentaveis. Uma vez conseguido, este apoio
precisa ser mantido por inumeras administragoes.

Ha diversos niveis de apoio politico, abrangendo desde
um simples apoio a um esquema de implantacdo de um
instrumento (permitindo/deixando que aconteca) até

a lideranca forte da implantacdo de um instrumento,
apesar da oposicdo publica.
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4. Oportunidades financeiras para
financiar acoes de mitigacao de

transporte

Muitos dos instrumentos apresentados neste modulo
nio requerem investimento em larga escala; podem
ser implantados a custos relativamente baixos e quase
sempre proveem beneficios econémicos de longo prazo
devido a melhoria de mobilidade, beneficios a saude,
reducdo de impactos negativos, como congestionamento
e poluicédo do ar etc. Algumas melhorias, no entanto,
requerem quantidades significativas de investimento,
que nem sempre podem ser bancadas pelas autori-
dades municipais ou governos federais em paises em
desenvolvimento.

Em alguns casos, doadores internacionais, bancos de
desenvolvimento multilaterais (MDBs) ou cooperacdo
bilateral de desenvolvimento podem fornecer financia-
mentos como empréstimos ou na base de subvencao.

Se o investimento trouxer um retorno atrativo, o setor
privado pode se interessar em financiar o projeto. Além
dessas opg¢des de financiamento, existem as oportunida-
des de financiar a mudanca climética que podem forne-
cer suporte adicional. Esta secdo mostra oportunidades
de apoio para investimento planejado que irdo mitigar
emissdes de GEE no setor de transporte.

Com a ampla gama de fundos e opcdes de financiamento
para o transporte, o panorama do financiamento do
transporte é dificil de ser apreendido plenamente.

(&= Paramaisinformacéo, consultar o Livro de Refe-
réncia da GIZ, moédulo 1f: Financiamento do Trans-
porte Urbano Sustentdvel e Documento Técnico da
GIZ de Acesso ao Financiamento Climdtico para o
Transporte Sustentdvel: Uma visdo prdtica.

4.1 Visao geral de fontes “ndo especificas para
clima” de financiamento para transporte
sustentavel de baixo teor de carbono

Fontes de financiamento “néao especificas para clima”

sdo formas estabelecidas de financiamento que podem
também se dedicar a apoiar estratégias de transporte sus-
tentavel de baixo teor de carbono.
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4.1.1 Fontes publicas de financiamento

Os atores principais do financiamento do transporte
urbano sio autoridades publicas que usualmente
financiam infraestrutura ou a operacdo do sistema de
transporte publico. Ha diversas fontes de financiamento
publico para projetos de transporte; tais fontes incluem
financiamento por meio de tributagio local que é alocada
ao transporte ou subvencio de fontes de financiamento
internacionais. E o segundo maior fluxo de financia-
mento no setor de transporte, apds o financiamento
privado, e necessitara ser filtrado para o transporte sus-
tentavel de baixo teor de carbono. Isto é discutido deta-
lhadamente na Secdo 4.3.

Fontes publicas nacionais e locais

Os governos federais desempenham um papel impor-
tante no financiamento de transporte sustentavel de
baixo teor de carbono. Fundos advindos de tributacio
local ou federal e fluxos de receitas de outros governos
podem ser alocados para atividades de transporte local.

Quatro principais fontes de financiamento estdo abertas
a autoridades locais ao lidar com o financiamento de
transporte sustentavel de baixo teor de carbono:

B Taxas locais advém principalmente de trés fontes:
renda, propriedade e consumo,

B Transferéncias de outros niveis de érgéos publicos
(quase sempre o Estado),

B Empréstimos (mais comumente do mercado domés-
tico, mas também dos mercados de capital internacio-
nais, de forma incipiente, mas crescente), e

B Precificacdo dos servicos providos pela municipali-
dade (“taxacdo de usudrios”).

As participacoes desses quatro componentes variam
muito de um pais para outro, e a estrutura da receita
pode ter um importante papel em termos de desenvolvi-
mento sustentavel.



Fontes publicas internacionais

A assisténcia oficial ao desenvolvimento (ODA), como
definido pela Organizacgido para Cooperacido e Desen-
volvimento Econdmico (OCDE), é um fluxo de financia-
mento administrado por agéncias oficiais para promover
o desenvolvimento econémico e o bem estar de uma
nacdo em desenvolvimento, que tem carater concessional
e contém um subsidio minimo de 25 % (OCDE, 2013b).

O fundo da ODA para o qual contribuem paises indus-
trializados é normalmente dividido em duas categorias:
assisténcia multilateral e bilateral.

Primeiro, instituicdes multilaterais, especificamente
MDBs, recebem financiamento de doadores interna-
cionais para dar assisténcia financeira para apoiar o
desenvolvimento econémico de um pais ou regido. Essas
instituicdes geralmente alocam fundos em forma de sub-
sidios, empréstimos e instrumentos de mitigacdo de risco
(garantias).

A assisténcia bilateral é composta de dois elementos:
fundos fornecidos por um pais dados a outro pais e
assisténcia técnica fornecida por agéncias de desenvolvi-
mento de um especifico pais como a KfW (Alemanha), a
USAID (EUA), aJICA (Japdo) e a AFD (Franca).

Com base nas mais recentes figuras disponiveis, a ODA
contribuiu aproximadamente com USD 14 bilhédo para o
setor de transporte em 2010 (OCDE, 2013a).

4.1.2 Fontes privadas de financiamento

Ha também diversas contribuicdes para o transporte
advindas do setor privado. Fontes de financiamento priva-
das incluem investidores institucionais, projetistas, corpo-
racOes e pessoas e familias. Intermediarios financeiros no
setor privado incluem institui¢des financeiras comerciais,
capitalistas de risco e empresas de fundos de a¢do priva-
dos, e fundos de infraestrutura. Esta é a maior fonte de
financiamento para transporte e é chave para redirecionar
o fluxo de fontes de fundo privadas para o transporte sus-
tentavel de baixo teor de carbono (ver Secgdo 4.3).

Fontes privadas nacionais e locais

O financiamento privado doméstico pode vir de usua-
rios do transporte (beneficiarios diretos), pagadores de
imposto que nédo sdo usudarios do sistema de transporte
e empresas locais que apoiam o transporte publico para
seus empregados (beneficiarios indiretos).

Méddulo Se: Transporte Urbano e Mudanca Climatica

Beneficidrios diretos: Beneficiarios diretos sdo pessoas
que se beneficiam diretamente do sistema de transporte.
Isso inclui:

B Usudrios do sistema que contribuem para financia-lo
por meio da compra de um bilhete tarifado;

B Usudrios dos veiculos particulares que pagam
pedagio, taxas de congestionamento, tarifas de esta-
cionamento, multas de transito ou outras taxas rela-
cionadas a combustiveis; e

B Usuarios do TNM que pagam taxas como aluguel de
bicicletas.

A receita adquirida do transporte publico vai direta-
mente para a operacio de varios modos de transporte no
sistema. Ja para a receita adquirida de pedagios, taxas e
outras tarifas impostas aqueles que usam veiculos pri-
vados é mais dificil determinar a alocacio dos fundos
dessas fontes porque muitos paises ndo permitem a pré-
-alocacdo desses recursos.

Beneficidrios indiretos: Pessoas ou 6rgdos que se bene-
ficiam da existéncia e acessibilidade de um sistema de
transporte multimodal sdo beneficidrios indiretos. Sdo
eles:

B Empregadores cujos empregados utilizam o sistema
de transporte sem qualquer custo para aqueles. Algu-
mas empresas tém consciéncia dos beneficios de um
sistema de transporte eficiente e podem contribuir
para o financiamento do sistema de transporte ou
fornecer assisténcia direta com a participacio dos
empregados nos custos didrios do transporte;

B Osnegocios se beneficiam da existéncia de um sis-
tema de transporte por este sistema ofertar acesso de
clientes e 0 movimento dos produtos da firma; e

B Proprietarios de terrenos que veem uma valorizacio
destes com a construcio de infraestrutura de trans-
porte ou mudanca de rota do transporte ptblico nas
suas areas e também sédo beneficidrios indiretos de
um sistema de transporte.

Fontes privadas internacionais

Investimento Estrangeiro Direto (FDI): Investimentos
diretos fornecidos por um investidor de outro pais sdo
chamados de FDI. Estes investidores estrangeiros geral-
mente tém uma relacdo de longo prazo e um interesse
duradouro no pais recebedor do investimento (UNCTAD,
2007). Fontes de FDI variam desde a ajuda de agéncias
governamentais, que sdo também consideradas ODA,
ainvestimentos por empresas privadas. Em 2011, os
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influxos de FDI contribuiram com aproximadamente
USD 42 bilhoes para o setor de transporte (ITC, 2013).

Empréstimo Internacional: Empréstimo internacional,
também chamado de divida externa, ndo é contingente,
com passivos pendentes que requerem o futuro reem-
bolso do principal e/ou juros devidos por um devedor
aum credor de fora de seus paises (IMF, 2003). Os deve-
dores sdo geralmente governos. Os credores podem ser
bancos, outros governos e instituicoes financeiras inter-
nacionais, que incluem os MDBs.

Capital de Risco e Fundos de A¢6es Privados: Firmas de
capital de risco e de a¢des privadas normalmente visam
investimento em projeto de tecnologia e empresas ope-
radoras. Menores, de risco mais alto, estes investidores
estdo aplicando seus recursos em projetos de baixo teor
de carbono. Muitos bancos de desenvolvimento, como o
Banco de Desenvolvimento Asiatico (ADB) e a Corpora-
cdo Internacional de Financas (IFC), investem em firmas
privadas de agdes, que reinvestem em empresas que
resolvem os desafios energéticos e ambientais (USAID,
2013).

Fontes privadas podem também ser combinadas com os
esforcos de financiamento do setor publico por meio de
parcerias publico privadas (PPPs). As PPPs, como definido
pelaIEA, sdo “esforcos voluntarios nos quais o governo

e o setor privado colaboram para analisar problemas de
politica publica e implantar solu¢des conjuntas” e agir
como um mecanismo para alavancar financiamento do
setor privado (IEA, 2012b).

(&= Paramaisinformacéo, consulte o Livro de Referén-
cia da GIZ, modulo 1c: Participagdo do Setor Pri-
vado na Provisdo de Infraestrutura do Transporte
Urbano.

4.2 Visao geral das fontes internacionais
“especificas para clima” de financiamento
para transporte sustentavel de baixo teor de
carbono

A UNFCCC reconheceu que é importante para as

nacoes desenvolvidas fornecer assisténcia financeira
para as nacOes em desenvolvimento a fim de atender as
metas internacionais de reducdo da mudanca climatica
(UNFCCC, 2013a). Para isso, foram estabelecidos as fontes
de financiamento e os mecanismos de mercado de car-
bono para fornecer assisténcia especifica para atividades
de mudanca climatica.

54

4.2.1 Opcoes de financiamento que emergem do
processo da Conveng¢do-Quadro das Nagbes
Unidas sobre Mudanca Climdtica (UNFCCC)

O panorama do financiamento do clima evolui a medida
que novas formas de apoio financeiro emergem do pro-
cesso da UNFCCC.

Financiamento de Arrancada Rdpida (FSF)

Depois do Acordo de Copenhague da UNFCCC em 2009,
as nacoes desenvolvidas se comprometeram a fornecer
até 30 milhdes de dolares americanos (USD) em assistén-
cia para mitigacdo e atividades de adaptacgio (Binsted et
al,, 2013). Durante o encontro em Cancun em 2010, ficou
acordado que os fundos iriam priorizar na¢ées em desen-
volvimento vulneraveis que incluem as nagdes menos
desenvolvidas, Pequenas I1has em desenvolvimento e
Africa.

O FSF tinha a intenc¢do de preencher a lacuna antes que o
Fundo Verde para o Clima (GCF) entrasse em cena entre
2010 e 2012. O FSF é flexivel e discricionario; os fundos
podem ser disseminados por meio de fundos de clima
novos ou existentes como subvencoes, empréstimos ou
outros instrumentos. Algumas contribuices dos paises
sdo dedicadas a setores ou fundos particulares. Ndo esta
claro quanto desses fundos apoia projetos de transporte;
no entanto, a maioria é distribuida por meio de institui-
¢oes financeiras do clima existentes.

Iniciativa de Fundo Japonés de Arrancada Rdpida: A
Iniciativa do Fundo Japonés de Arrancada Répida era
uma iniciativa nacional japonesa lancada em 2009. O
fundo busca apoiar o crescimento econémico das nacgoes
em desenvolvimento que ja estavam trabalhando para
reduzir emissdes de GEE e que sdo mais vulneraveis a
mudanca climatica. Como parte da iniciativa, o Japdo

se comprometeu a investir USD 15 bilhdes através de
financiamento de arrancada rapida até 2012. No final de
seu compromisso, a iniciativa investiu aproximadamente
USD 1,27 bilhdo em projetos de transporte. O futuro da
iniciativa p6s-2012 é incerto (UNFCCC, 2013b).

Iniciativa Internacional do Clima (ICI): O Ministério
Federal Aleméo para o Meio Ambiente, Conservacdo da
Natureza e Seguranca Nuclear (BMU) estabeleceu o ICI
em 2008 para fortalecer relagdes entre o governo aleméo
e as nagdes em desenvolvimento com o foco na adapta-
¢d0 e mitigacdo da mudanca climatica em um esforco
para preservar a biodiversidade. A iniciativa foi fundada
pelo BMU que contribui com EUR 120 milhoes de seu



orcamento por ano, assim como o Fundo de Energia e
Clima da Alemanha (EKF) que contribui com fundos
por meio da venda em leildo de licengas de emisséo (ICI,
2013). Desde seu estabelecimento, aproximadamente
USD 22 milhées foram despendidos para apoiar o setor
de transporte (Binsted et al., 2013).

Fundo Verde para o Clima (GCF)

A atencdo estd agora voltada para o mais novo instru-
mento de financiamento para combater a mudanca
climatica - o GCF. Aprovado pela UNFCCC em 2010, o
fundo pretende ser progressivo e flexivel, compreen-
dendo um braco tanto de financiamento publico quanto
privado. Pretende ser acessivel a outras ferramentas de
financiamento do clima bem sucedidas, como a Estra-
tégia de Desenvolvimento de Baixas Emissdes (LEDS)

Méddulo Se: Transporte Urbano e Mudanca Climatica

e NAMAs. O GCF pretende unir uma grande parte dos
meios financeiros para combater a mudanca climatica.
Prevé-se que o GCF ird desembolsar seu primeiro recurso
em 2014; no entanto, nio estd claro quanto financia-
mento estd disponivel para acdes de transporte uma vez
que nio existem divisdes setoriais (GCF, 2013).

4.2.2 Fundos climdticos

Recursos destinados exclusivamente para atividades de
mudanca climatica - adaptacdo e mitigacdo — sdo conhe-
cidos como fundos climaticos. Tais fundos tém requisitos
especificos baseados no tamanho e escala dos projetos,
escopo e natureza das intervencgdes, e podem limitar a
acessibilidade desses fundos a certos niveis do governo. A
Tabela 18 resume o financiamento disponivel e o dispén-
dio em transporte desses fundos climaticos a partir 2012.

Tabela 18: Tamanho dos fundos climaticos e dispéndio em transporte tal como 2012

feBrr Dispéndio 3
Dispéndio Total Acoes de
L. Ano de . Total em
Nome Acrénimo . . | Admin Aprovado Percentual | Transporte
Criagdo (USD milhoes) Transporte Apoiadas
(USD milhées) ;
MULTILATERAL
Fundo Mundial para o
. . GEF-5 2010 WB 452,0 45,3 10,0% 6
Meio Ambiente-5
Fundo de T logi
undode lecnologla | crr 2008 | WB 2,3 372,6 16,2% 03
Limpa
Alianca Global contra a
. GCCA 2007 EC 382,0 10,0 2,7% 3
Mudanca Climatica
Iniciativa IDB de Energia
i desconhe-
sustentavel e Mudanca SECCI 2007 IDB 58,7 5,2 8,9% cidas
i
Climatica
Fundo ADB de Mud
undo AVE de MuGanta | ccr 2008 | ADB 50,1 5,0 10,0% 4
Climatica
Fundo ADB de Energia
Limpa (Mecanismo de CEF(PF) 2007 ADB 72,3 0,87 1,2% 2
Parceria)
BILATERAL
Iniciativa Int tional
pictativa fnternationat e 2008 | BMU 640,0 23,0 3,7% 9
do Clima
Iniciativa de Fundo
Japonés de Arrancada n/a 2009 JICA 10 800,0 1270,0 11,8% 8
Rapida

Fonte: Adaptado de Lefevre e Leipziger, 2013
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Fundo de Tecnologia Limpa (CTF)

O Fundo de Tecnologia Limpa (CRF) prové incentivos para
governos federais e regionais nas nacoes de renda média
para aumentar a demonstracio, implantacéo, transferén-
cia e replicacdo de tecnologias que reduzem emissdes de
GEE. Esses fundos concessionais sio canalizados por meio
de MDBs e fundos de larga escala, a projetos iniciados em
paises que focam no transporte sustentavel de baixo teor
de carbono, energia renovavel e eficiéncia energética; no
entanto, o CTF néo oferece assisténcia técnica. De 2008 a
dezembro de 2012, aproximadamente USD 373 milhdes
foram gastos em projetos de transporte sustentavel de
baixo teor de carbono (CIF, 2013).

Alianca Mundial de Mudanga Climdtica (GCCA)

Lancada em 2007 pela Comissao Europeia (CE), a GCCA
foi estabelecida para fortalecer as relacdes entre a CE e as
nagdes em desenvolvimento mais vulneraveis a mudanca
climatica. A GCCA age como uma plataforma para paises
parceiros para troca de experiéncias e discussoes sobre

a politica climatica. E fornecido apoio técnico e finan-
ceiro na forma de subvengdes para governos federais em
paises parceiros para integrar abordagens que inserem
amudanca climatica em politicas de desenvolvimento

e orcamentos, assim como apoio para implantar proje-
tos que promovam resisténcia as mudancas climaticas,
empreendimentos de baixa emissdo (GCCA, 2013). A
partir de novembro de 2012, aproximadamente USD 10
milhdes tém sido dedicados a projetos de transporte por
meio do GCCA (EC, 2012).

Iniciativa para Energia Sustentdvel e Mudanca
Climdtica (SECCI)

A SECCI foi criada em 2007 pelo Banco Interamericano
de Desenvolvimento (BID) como uma iniciativa para
incentivar e aumentar o investimento em energia reno-
vavel e eficiéncia energética na América Latina e Caribe
(LAC). A SECCI fornece apoio para projetos de pequena
escala (por ex., abaixo de USD 100.000) e tem o processo
menos exigente, com menos monitoracio, relatérios

e verificacdo (MRV). Os fundos estdo disponiveis para
governos nacionais, regionais e locais, assim como para o
setor privado em ALC. Até 2010, a SECCI dispendeu USD
5,2 milhdes em transporte (BID, 2011). Além disso, o BID
criou o Plano de A¢édo Regional do Transporte Ambien-
talmente Sustentavel (REST-AP) em 2010 para financiar
mais projetos de transporte sustentavel de baixo teor de
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carbono e em consequéncia financiou USD 650 milhdes
no desenvolvimento do transporte publico (Binsted et al.,,
2013).

Fundo do ADB de Mudanca Climdtica (CCF)

O ADB estabeleceu o CCF em 2008 para apoiar ativida-
des de adaptacio e mitigacio na Asia com a maioria dos
financiamentos dedicados a mitigacdo. O objetivo do
fundo é facilitar maiores investimentos voltados para
causas e consequéncias da mudanca climaética nos paises
em desenvolvimento membros. Assisténcia técnica e
subvenc¢des como um componente dos projetos de inves-
timento estdo acessiveis a governos nacionais, regionais
e ao setor privado na Asia (ADB, 2013a). Desde o comeco,
somente 4 projetos de transporte foram financiados,
recebendo um total de aproximadamente USD 5 milhdes
(ADB, 2012).

Fundo de Parceria de Financiamento de Energia
Limpa do ADB (CEFPF)

A CEFPF é outra iniciativa do ADB que fornece ajuda
para a melhoria da seguranca energética e assisténcia
em atividades de mitigacdo da mudanca climatica para
todos os niveis de governo e do setor privado nos paises
em desenvolvimento membros do ADB. O financiamento
esta disponivel para novas tecnologias de reducéo de
emissao por meio de recursos subvencionados e niao
subvencionados (ADB, 2013b). Aproximadamente USD
870 000 foram alocados para projetos de transporte sus-
tentavel de baixo teor de carbono; além disso, ha outros
projetos multissetoriais que incluem o transporte (ADB,
2012).

4.2.3 Fundo Mundial para o Meio Ambiente (GEF)

O Fundo Mundial para o Meio Ambiente (GEF), uma
fonte de financiamento multilateral, foi criado para
financiar projetos e programas destinados a proteger o
meio ambiente mundial. Em principio, o GEF somente
fornece financiamento adicional (por ex., uma contri-
buicio significativa para financiar necessidades de pro-
jeto vindas de outras fontes). Este financiamento pode
vir tanto do governo federal como de outras agéncias
doadoras. O financiamento pode ainda ser dado com
recursos de trabalho ‘em espécie’ (como preparac¢io da
administracdo de planejamento do transporte), créditos
e empréstimos.



Um dos seis objetivos chave na area de foco da mudanca
climatica do GEF 5 é “Promover sistemas de eficiéncia
energética, transporte de baixo teor de carbono e sis-
temas urbanos” (GEF, 2009). As op¢des de intervengao
incluem planejamento de uso do solo e transporte, e
melhoria da eficiéncia energética da frota de transporte
publico, TDM e promocéo do transporte ndo motorizado.
Tecnologias de transporte como a promocéo de veicu-
los de baixo teor de carbono podem ser consideradas
em paises onde a reducio de emissdes de GEE possa ser
alcancada (GEF, 2009).

Os projetos financiados pelo programa GEF podem variar
muito de tamanho (de fundos de desenvolvimento de
projeto de USD 25.000 e projetos de tamanho médio

até USD 2 milhdes, até projetos de valor real bem acima
de USD 2 milhdes). Um total de USD 292,5 milhdes foi
alocado a projetos de transporte urbano desde 1998, e
muitos milhdes a mais foram despendidos durante 2014
(GEF, 2013).

O 52 periodo de reposicdo do GEF cobre o periodo de
julho de 2010 a junho de 2014. O financiamento total
para atividades de transporte sustentavel de baixo teor
de carbono sob o GEF 5 é de aproximadamente USD 45,3
milhoes (GEF, 2013).

Individuos ou grupos (como governo municipal, opera-
dores de transporte etc.) de um pais que ratificou o Pro-
tocolo de Kyoto e é elegivel para empréstimos do Banco
Mundial ou recebe subvencio de assisténcia técnica do
Programa das Nag¢des Unidas para o Desenvolvimento
(PNUD) podem se candidatar a fundos GEF. Os projetos
propostos precisam indicar que vdo melhorar o meio
ambiente mundial e devem refletir prioridades nacionais
ou regionais.

(&= Paramaisinformacao sobre GEF, consultar seu
website http://www.thegef.org.

4.2.4 Mecanismos de mercado de carbono

Os mecanismos do mercado de carbono canalizam
incentivos para reduzir emissdes de GEE implantando
um mercado de licencas de emissdes de créditos resgata-
veis (Sakamoto et al.,, 2010).Com base no sistema local de
licencas, limites nacionais ou metas de sustentabilidade
corporativa, as industrias podem decidir emitir CO, ou
comercializar o direito de fazé-lo.

Os mercados de carbono canalizam recursos financeiros
para investimentos em baixo teor de carbono por meio
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de mecanismos com base em projetos como Mecanismos
de Desenvolvimento Limpo (MDL), Mecanismos Con-
junto de Obtencao de Crédito (JCM), Implantacdo Con-
junta (JI) e comércio voluntario de carbono.

Mecanismo de Desenvolvimento Limpo (MDL)

O MDL permite a paises industrializados, comprometi-
dos com reducéo de GEE sob o Protocolo de Kyoto, inves-
tir em projetos de reducdo de emissdes em paises em
desenvolvimento. Estas sio normalmente alternativas
para as reducdes de emissdes em seus proprios paises que
sdo consideradas mais caras. Enquanto o MDL se torna
uma ferramenta popular em outros setores como energia
renovavel e eficiéncia energética, somente 32 dos mais de
7.000 projetos de MDL sdo de transporte (CDM, 2013).

Um segundo periodo de compromisso do Protocolo de
Kyoto esta assegurado, mas, com menos paises envolvi-
dos do que no primeiro periodo e niveis mais baixos de
ambicdo parareducdo de emissdo, ha atualmente uma
baixa demanda por Reducdes de Emissédo Certificadas
(CER) e, em consequéncia, baixos precos gerados por
projetos MDL (UNFCCC, 2013a). Além disso, certificados
de ‘novos’ projetos MDL (pds 2012) somente serdo aceitos
no Sistema Comercial de Emissdes da UE (ETS) de paises
menos desenvolvidos (Parlamento Europeu e Conselho
da Unido Europeia, 2009).

O MDL tem sido internacionalmente reconhecido, inclu-
sive pela UNFCCC, como um mecanismo que nio é bem
adequado para o setor de transporte por causa das limita-
¢Oes para provar uma reducdo de CO, nos projetos deste
setor (UNFCCC, 2005). Os principais gargalos de acordo
com as novas diretrizes do MDL sdo: necessidade de
dados dispendiosos, procedimentos complexos e necessi-
dades adicionais.

(& Paramaisinformacio sobre MDL no setor de
transporte, consultar o Livro de Referéncia da GIZ,
modulo 5d: O MDL no Setor de Transporte. Além
disso, mais orientacdo sobre o preenchimento de
documentos de projeto para MDL esta disponivel
em http://cdm.unfccc.int/Reference/Guidclarif/
index.html.

Mecanismo Conjunto de Obtencéo de Crédito
(JCM)

Desde 2011, o governo japonés realizou consultas para o
JCM com paises em desenvolvimento no sentido de criar
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parcerias para reduzir ou remover emissdes mundiais de
GEE. Os objetivos do JCM sdo apoiar a difusao de trans-
feréncia de tecnologia, implantar acoes de mitigacdo e
contribuir para o desenvolvimento sustentavel adaptado
as necessidades de mudanca dos paises em desenvolvi-
mento (MoE, 2013).

O governo japonés e o pais parceiro estabelecem um
Comité Conjunto (JC) que compreende representantes
dos dois governos. As responsabilidades principais do JC
consistem em desenvolver regras de orientagdo para o
processo de implantagdo do JCM, estabelecendo metodo-
logias e emitindo créditos aos governos (MoE, 2013).

A partir de agosto de 2013, o Japdo assinou contratos bila-
terais com Mongolia, Bangladesh, Etidpia, Quénia, Mal-
divas, Vietnd, Laos e Indonésia. Um exemplo de projeto
de transporte sustentével de baixo teor de carbono por
meio do JCM é o estudo de viabilidade de promocéo do
transporte publico por meio do estabelecimento de um
sistema park and ride no Vietna (OECC, 2013).

Implantagdo Conjunta (JI)

A abordagem do mecanismo flexivel da JI é similar ao
MDL. No entanto, com projetos JI, os paises industria-
lizados com compromissos sob o Protocolo de Kyoto
primeiramente transferem emissdes para economias em
transicdo como Russia e Ucrania.

Projetos JI também sdo aprovados pela UNFCCC, e as
unidades de carbono resultantes, Unidades de Reducéo
de Emissoes (ERU), sdo comercializadas do mesmo modo
que as CERs. A partir de 2012, havia quatro projetos de
transporte na JI (UNEP, 2013).

Mercado voluntdrio de carbono

Organizacdes, empresas ou individuos podem optar

por comprar créditos de emissdes de carbono a fim de
compensar suas proprias atividades. Estas tém normal-
mente o formato de Reducdo Voluntaria de Emissdes
(VERs). Bastante modestas em valor, as compensacoes
voluntarias de carbono, no entanto, somaram cerca de
54 milhoes de toneladas de CO,eq sendo comercializadas
em 2007 e continuam a crescer (CDC Climat, 2013).

58

4.2.5 Acdes de Mitigacdo Nacionalmente
Apropriadas (NAMAs)

Acoes de Mitigacdo Nacionalmente Apropriadas
(NAMAs) foram mencionadas primeiramente no Plano
de Acdo de Bali, que era uma ‘decisdo’ alcancada na
conferéncia do clima da UNFCCC em 2007 (UNFCCC,
2007). O termo continua a ser desenvolvido e refinado e
resultou no desenvolvimento de inimeros conceitos e
propostas para projetos, politicas, estratégias e alvos para
atividades de baixo teor de carbono.

As NAMAs sdo atividades que os paises em desenvolvi-
mento conduzem para contribuir para a mitigacio da
mudanca climatica e também para apoiar o desenvol-
vimento sustentavel de suas economias. As NAMAs sdo
voluntdrias e podem ser agdes ‘unilaterais’ dos paises em
desenvolvimento ou ‘apoiadas’ por paises desenvolvidos,
que, sob a UNFCCC se comprometeram a prover suporte
financeiro, tecnoldgico e/ou de capacitacio para acoes de
mitigacio nos paises em desenvolvimento. Um terceiro
tipo de NAMA é um ‘crédito NAMA, que se refere auma
NAMA que atrai o financiamento via mercado de car-
bono gerando créditos de carbono, mas, ao contrario das
NAMAs ‘unilaterais’ e ‘apoiadas’, o conceito de ‘crédito’
NAMAs ainda nio foi aprovado internacionalmente e
estd em discussao.

Em geral, o conceito de NAMAs ainda néo foi claramente
definido. Partes da UNFCCC enfatizam a importancia

da diversidade de NAMAs a fim de refletir as diversas
circunstancias nos diferentes paises. Assim, ha poten-
cial consideravel para que intervengdes no transporte
sustentavel de baixo teor de carbono sejam enquadradas

Quadro 19: Manual TRANSfer: Navegando
nas NAMAs de Transporte

Em um esforco para promover a transferéncia global de
conhecimento em tecnologias de transporte, a ICI finan-
ciou o projeto da GIZ, TRANSfer, que fornece informacao
aos tomadores de decisdo sobre como identificar, medir
e implantar agdes nacionais apropriadas de mitigacdo
(NAMAS) no setor de transporte. As NAMAs s3o discutidas
mais a frente neste documento e informacdes adicionais
sobre o projeto TRANSfer podem ser encontradas no
documento TRANsfer da GIZ “Navegando nas NAMAs
de Transporte” que pode ser acessado em: http://www.
transferproject.org.
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como NAMAs. O que ainda estd em negociacio é a parte
do MRV das NAMAs. O MRV das NAMAs deve estar de
acordo com diretrizes para ser desenvolvido na UNFCCC.

Uma revisdo da informacao disponivel sobre NAMAs
indicou que foram propostas 80 NAMAs ‘apoiadas’. A
partir de outubro de 2013, 19% dessas NAMAs ‘apoiadas’
estavam sendo desenvolvidas no setor de transporte — o
Gnico outro setor com mais NAMASs é o setor de energia
(Ecofys, 2013). A natureza dessas NAMAs de transporte

é diversa, destacando-se o escopo mais amplo do ins-
trumento de politica NAMA para apoiar transporte
sustentavel de baixo teor de carbono nos paises em
desenvolvimento.
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Uma lista de NAMAs de transporte propostas esta dis-
ponivel no banco de dados da Ecofys NAMA: http://
www.nama-database.org/index.php/Transport. Este
recurso é complementado por um Banco de Dados de
Transporte NAMA, que contém informacio detalhada
sobre NAMAs de transporte em todos os estagios desde
o conceito inicial até a implantacio. A iniciativa esta
sendo liderada pela GIZ, em parceria com o Instituto de
Recursos Mundiais (WRI), e busca melhorar a adminis-
tracdo e transferéncia do conhecimento, apoiar a iden-
tificacdo e adequacéo das necessidades de capacitacéo,
dar apoio financeiro e técnico, e demonstrar o progresso
que a comunidade de transporte esta fazendo. O Banco

Tabela 19: Principais tendéncias e condutores dos fluxos financeiros no setor de transporte

Tendéncias chave

Finangas B Transporte é responsavel por 1
publicas a 12% de todos os dispéndios
domeésticas publicos em um pafis tipico

B Governos federais continuam a ser
fonte dominante de financiamento

B A maioria dos financiamentos esta
alocada na construgdo de vias

Fluxos publicos |
internacionais

Transporte é um setor alvo chave

para MDBs e doadores bilaterais

B Maioria dos empréstimos de
transporte vai para o setor viario

B Créditos exportados usados

para apoiar o transporte aéreo e

maritimo

Financiamento M Escala limitada de fundos climaticos

internacional B Aplicabilidade limitada de CDM em
"especifico para transporte
o clima" B Aumento de énfase nas NAMAs

como um meio de fornecer apoio
para o transporte sustentavel em
paises em desenvolvimento

Fluxos privados | M Dirigido a bens, servicos e
infraestruturas que apoiam
o modelo de motorizagdo do

desenvolvimento do transporte

Condutores das tendéncias

Infraestrutura viaria percebida como indutora do
crescimento econémico

Infraestrutura viaria considerada como uma fonte de
emprego (i.e. para a industria da construcio)
Fabricacdo de veiculos vista como indUstria estratégica
Politica publica quase sempre formulada por membros
ricos da sociedade

Forte demanda de consumo de veiculos motorizados
particulares (motocicletas e carros) devido ao aumento
dos niveis de renda e disponibilidade de crédito

Foco no crescimento econdmico (liderado pelas
exportagdes) e provisao para reducdo da pobreza

Falta de apetite dos paises beneficiarios para o transporte
sustentavel

Encurtamento dos recursos em geral para mitigacdo da
mudanca climatica

Dificuldade de projetar metodologias e projetos elegiveis
Adotando uma abordagem politica, as NAMAs
apresentam a primeira oportunidade substantiva para

o transporte sustentavel ser apoiado pelo mecanismo
UFCCC

Exclusdo dos custos ambientais e sociais dos precos de
mercado

Investimentos em construcdo de vias e fabricacdo

de veiculos a motor, mais lucrativos ao investidor em
comparagdo com modos alternativos e sustentaveis

Fonte: Sakamoto et al., 2010; Autores, 2013
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PUBLIC SECTOR

Domestic Multilateral & Environmental/ Carbon Int’l & Domestic
Budgets Bilateral ODA Climate Funds Market Private Finance
~$ 450 billion ~ % 14 billion ~ % 690 million ~ § 75 million ~ % 530 billion

Transport

Figura 31: Fluxos financeiros anuais estimados no setor de transporte.

Neva: lines with arrows indizare the direciion of finaneial flows and relative volumes. Lines witheur arraws de ned.

Sustainable Transport

Fonte: Adaptado de Sakamoto et al., 2010. Atualizacdo pelos autores. Com base nos dados de
Dalkmann et al., 2013; OECD, 2013a; Buchner et al., 2012; UNFCCC, 2007; IMF, 2011

de Dados de Transporte NAMA pode ser acessado em:
http://www.transport-namadatabase.org.

Como uma forma adicional de apoio para as NAMAs, os
governos britanico e alemao lancaram o Fundo NAMA
em novembro de 2012 para dar acesso ao apoio de ativi-
dades NAMA sob a forma de subvenc¢des e empréstimos.
Tais fundos correntes tém um total de USD 90 milhdes

e uma primeira chamada para propostas, que atraiu 47
candidaturas, foi anunciada em julho de 2013 (Jue et al,
2013). O processo revelou forte demanda para NAMAs de
transporte, com o setor sendo um dos mais frequente-
mente abordados nas propostas (BMU, 2013).

O potencial de NAMAs apoiar o transporte sustentavel
de baixo teor de carbono e o desenvolvimento em paises
em desenvolvimento é claro. H4, no entanto, muitos

aspectos do instrumento de politica que estdo em debate.

As NAMAs tém se sujeitado a muita negociacio, discus-
sOes académicas e praticas, e pilotagem. Neste contexto,
inumeras recomendacdes foram feitas. Estas estdo
resumidas no documento da GIZ TRANSfer “NAMAs
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Navegando pelo Transporte” (Quadro 19) com um
‘Manual Pratico para o Projeto e Implantacdo de NAMAs
no Setor de Transporte’ (GIZ, 2012).

(&= Paramais informagédo sobre NAMAs, consultar o
Manual da GIZ TRANSfer NAMAs Navegando pelo
Transporte: http://www.transferproject.org/index.
php/hb.

4.3 Fluxos de financiamento corrente e mudanca
requerida para transporte sustentavel de
baixo teor de carbono

Governos nacionais, assisténcia bilateral, MDBs e FDI
tém focado historicamente suas prioridades de financia-
mento em infraestrutura que beneficia veiculos pessoais,
enquanto o setor privado pode investir na operagio de
sistemas de transporte (Dalkmann et al., 2013).



http://www.transport-namadatabase.org
http://www.transferproject.org/index.php/hb
http://www.transferproject.org/index.php/hb

Esta situacdo estd mudando progressivamente. Em junho
de 2012, por exemplo, oito MDBs se comprometeram a
investir USD 175 bilhdes na forma de empréstimos e sub-
vencdes para transporte na proxima década e focar cada
vez mais no transporte sustentavel de baixo teor de car-
bono em um esforco para melhorar a segurancga vidria,

a acessibilidade e a mobilidade para os pobres e reduzir
emissdes de GEE relacionadas ao transporte (AfDB et al.,
2012).

4.3.1 Fluxos financeiros correntes

A Tabela 19 identifica as tendéncias chave dos fluxos
financeiros no setor de transporte, assim como os moto-
res dessas tendéncias.

Os fluxos financeiros para o setor de transporte sio tio
complicados quanto o panorama das fontes. Os dados
ainda néo estdo prontamente disponiveis para monito-
rar os fluxos de financiamento, especialmente no setor
privado. A Figura 31 é um diagrama do dinheiro gasto
no transporte vindo de fluxos financeiros primarios nos
anos recentes.

Méddulo Se: Transporte Urbano e Mudanca Climatica

4.3.2 Fluxos publicos federais

Aproximadamente USD 1 trilhdo foi gasto no mundo
em investimentos em transporte por ano com a maioria
oriunda das financas domésticas (publicas e privadas)
(Sakamoto et al., 2010).

Mundialmente, a financa publica doméstica dedicou ao
setor de transporte volumes de aproximadamente 5% da
despesa governamental nacional (IMF, 2013). A partici-
pacdo do transporte nos or¢amentos nacionais varia de
menos de 1% a mais de 12 %, de acordo com os dados de
2008 a 2011 (IMF, 2013).

4.3.3 Fluxos publicos internacionais

O financiamento publico internacional vem de fontes
ODA que incluem o financiamento para assisténcia mul-
tilateral e bilateral, fundos do clima e créditos de carbono
do MDL e JCM.

O total anual de ODAs em transporte de USD 14 bilhdes
¢é aproximadamente metade bilateral (USD 7 bilhdes) e
metade multilateral (USD 7 bilhées (OCDE, 2013a). Com
base nos dados da OCDE, somente cerca de USD 3 bilhoes
de financiamento ODA foram gastos em atividades de
mitigagdo no setor de transporte.

Os fluxos ODA em transporte sdo geralmente direciona-

dos para construcio de vias e rodovias intermunicipais

em areas urbanas. O Banco Mundial, por exemplo, inves-

tiu aproximadamente USD 109,4 bilhées em projetos de

transporte entre 1961 e 2010. O investimento em trans-
porte, especificamente
a construcéo de vias

4175 billion over ten
years is 1.9 percent of
annual investment

64.2 Percent

16.5 percent

e rodovias, aumentou
significativamente
neste periodo de
tempo (O’Neill et al.,
N/A). Outros bancos
de desenvolvimento
regionais tém divisdes
= ODA similares nos seus por-

B Domestic Finance

Foreign Direct Investment
M International Debt Finance
tfolios de empréstimo.
Rio+20 MDB Commitment

M Climate Funds

(Too Small to Appear) 4.3.4 Fluxos

privados

Figura 32: Participacdo prevista do financiamento de transporte.
Fonte: os autores, 2013

Investimentos pri-
vados sdo dificeis de
monitorar porque eles
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vém de uma multiddo de fontes, incluindo instituicoes
financeiras, investidores institucionais, e individuos, e
podem ser distribuidos com ou sem intermediarios (IEA,
2012b). Contribuic¢des do setor privado podem tomar a
forma de investimentos de capital em projetos de infra-
estrutura, contratos de operacédo dos sistemas de trans-
porte publico, fabricacio e desenvolvimento de veiculos,
assim como transporte informal (Zegras, 2006).

O Banco Mundial e o Fundo de Consultoria em Infra-
estrutura Publico-Privada (PPIAF) publicou uma visédo
geral do investimento privado mundial em projetos de
transporte. Em 2011, investimentos privados mundiais
em projetos de transporte de média e larga escala alcan-
caram USD 31,9 bilhoes dos quais USD 30 bilhoes eram
investimentos em novos projetos e o restante, inves-
timentos em projetos existentes. A maioria dos inves-
timentos privados foi despendida em projetos viarios,
portos maritimos e aeroportos (WB-PPI, 2012).

4.3.5 Necessidades futuras de financiamento
para transporte sustentdvel de baixo teor de
carbono

Na Declaragdo Conjunta para a Conferéncia das Nagdes
Unidas em Desenvolvimento Sustentdvel na Rio+20, oito
MDBs observaram que a escala do investimento que
seria necessaria para apoiar o transporte sustentavel em
nagdes em desenvolvimento é um desafio significativo
(AfDB, et al.,, 2012). Para permanecer abaixo do alvo de
2°C, as despesas estimadas em ac¢des de mitigacdo no
setor de transporte de 2010 para 2050 sera de USD 2,5 tri-
lhoes por ano em infraestrutura (IEA, 2012d).

Financas domésticas, privadas e publicas, fornecem mais
da metade dos recursos financeiros para o setor de trans-
porte. As participacoes de financiamento por fonte para
investimento em transporte sio apresentadas na Figura
32. Este grafico também destaca que a contribuicdo de
MDBs de USD 175 bilhdes é insuficiente em termos de
contribuicdes anuais. Enquanto isso é um compromisso
sem precedentes dos MDBs, é apenas uma fracdo do que é
necessdario para financiar transporte sustentavel de baixo
teor de carbono nos préximos dez anos (Dalkmann et al.,
2013). No entanto, este financiamento pode se tornar um
instrumento para alavancar mais investimento de outras
fontes.

Para terem um impacto significativo nos projetos mun-
diais de transporte, os governos federal e local precisam
continuar a alavancar financiamento para projetos
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Quadro 20: Conduzindo o desenvolvimento
do transporte com fontes domésticas

India

Em resposta a crise do desenvolvimento urbano na India,
o governo federal criou a Missdo Nacional de Renovagao
Urbana Jawaharlal Nehru (JnNURM) em 2005. O pro-
grama, uma iniciativa cruzada da agéncia administrada
pelo Ministério de Desenvolvimento Urbano (MoUD),
oferece financiamento e assisténcia técnica para 63
grandes cidades pelo mundo. O programa obriga cidades
a realizar reformas juridicas e regulatdrias, incluindo o
desenvolvimento de modelos de financiamento e implan-
tacdo para projetos de infraestrutura urbana, como um
pré-requisito para a assisténcia federal. Para alavancar
0 apoio doméstico para a infraestrutura urbana, as 63
cidades do JNNURM e o0 MoUD submeteram ao GEF
propostas para assisténcia técnica, capacitacao, e investi-
mentos fisicos para apoiar o transporte por 6nibus eficaz
e sustentdvel. Dez cidades receberam mais de USD 295
milhdes em financiamento de uma subvencdo do GEF e
empréstimo do Banco Mundial (MoUD, 2013).
México

O governo mexicano criou o Programa Federal de Trans-
porte de Massa (PROTRAM) em 2009 como parte de um
Fundo Nacional de Infraestrutura. O programa apoia
a infraestrutura de transporte de massa em grandes
cidades por meio de empréstimo e subvencdes fede-
rais. O PROTRAM foi projetado para complementar o
novo Projeto Nacional de Transformacao do Transporte
Urbano, uma iniciativa do Banco Mundial que apoia a
capacitacdo e o planejamento integrado a nivel local. Em
2012, as atividades governamentais do PROTRAM foram
apresentadas como uma NAMA piloto ao UNFCCC com
aajuda do Ecofys e EMBARQ México. A NAMA bilateral
assegurou USD 1 milhdo do fundo PMR do Banco Mun-
dialem 2013. Esses fundos irdo assegurar a cooperagao
e coordenacdo dos ministérios federais na implantagao
do programa PROTRAM. (CTS México, 2012)



de transporte sustentavel de baixo teor de carbono
enquanto o setor privado necessita se comprometer com
investimentos maiores. Além da ODA, a comunidade
internacional deve ter um papel no fornecimento de
assisténcia técnica, como transferéncia de conhecimento
sobre tecnologias sustentaveis e capacitacio, para nagoes
em desenvolvimento com o objetivo de desenvolver poli-
ticas para o transporte sustentavel (AfDB et al., 2012).

Um relatério da Agéncia Internacional de Energia
intitulado Necessidades Mundiais de Infraestrutura de
Transporte Terrestre: Estimativa de capacidade e custos de
infraestrutura vidria e ferrovidria até 2050 traz informa-
cOes uteis que podem ser acessadas em http://www.iea.
org/publications/freepublications/publication/Trans-
portInfrastructurelnsights_FINAL_WEB.pdf.

4.4 Desenvolvendo uma estratégia financeira
abrangente

Como discutido na se¢do anterior, a maioria do financia-
mento para atividades de transporte sustentavel de baixo
teor de carbono ndo vem de fundos climaticos, mas de
fontes financeiras mais tradicionais. Fontes tradicionais
de financiamento nem sempre sio suficientes para finan-
ciar atividades de transporte sustentavel e é, portanto,
necessario aos fundos climaticos serem ‘embalados’

com essas fontes financeiras para atrair e fornecer apoio
financeiro suficiente.

Reconhecendo a necessidade de uma estratégia finan-
ceira abrangente estabelecida para apoiar o desenvolvi-
mento dos setores de transporte sustentavel de baixo teor
de carbono em paises em desenvolvimento, esta secio
descreve inumeros fatores que precisam ser considerados
para aumentar o acesso ao financiamento e otimizar o
uso disso.

4.4.1 Realocagdo do orcamento doméstico para
transporte sustentdvel de baixo teor de
carbono

A realocacido de orcamentos domésticos pode ser uma
tarefa desafiante uma vez que ha inameros fatores poli-
ticos e econdémicos que influenciam o investimento no
rumo do veiculo motorizado particular. Esses incluem
o fato de que a infraestrutura viaria é amplamente
considerada como um pré-requisito para o crescimento
econdémico, que pode haver incentivos (ambos reais

e percebidos) para os consumidores comprarem ou

Méddulo Se: Transporte Urbano e Mudanca Climatica

desejarem comprar veiculos motorizados e, em alguns
paises, a inddstria automotiva é vista como estratégica
necessitando de apoio (Sakamoto et al., 2010). Hd um
reconhecimento cada vez mais generalizado de que este
status quo tem que mudar, e para que isto se traduza em
uma mudanca real nos paises em desenvolvimento, tem
que estar refletido nos orcamentos de transporte e espe-
cificamente no volume financeiro dedicado ao transporte
sustentavel de baixo teor de carbono.

Alinhando as instituicdes e objetivos domésticos, os pro-
cessos e financiamentos podem ser racionalizados para
fornecer apoio a mitigacdo da mudanca climatica em
toda a economia, mas com foco em qualquer subsetor em
particular, como transporte, que é considerado nacio-
nalmente apropriado (UNDP, 2013). Inimeros paises em
desenvolvimento estabeleceram Fundos Nacionais de
Clima (NCFs) para apoiar a coleta, coordenacéio e com-
binagdo de fontes de financiamento em um esforco para
redirecionar fluxos financeiros para atividades de mitiga-
cdo de mudanca climatica. O Fundo Fiduciario da Indo-
nésia para Mudanca Climatica (ICCTF) é um exemplo de
fundo nacional que tem sido estabelecido para facilitar

o investimento em atividades nacionais apropriadas de
mudanca climatica (ICCTF, 2013).

(&= Parainformacao sobre uma variedade de prati-
cas de financiamento e planejamento em todo o
mundo, consultar Financiamento de Transporte
Urbano Sustentdvel, Revisdo Internacional das Poli-
ticas e Programas Nacionais de Transporte Urbano
da GIZ/EMBARQ (2013). Apesar de focar nos
tomadores de decisdo da China, o estudo também
interessa a outros paises que enfrentam desafios
similares. Ele apresenta informacdes sobre os
mecanismos de financiamento para o transporte
urbano em oito paises: Brasil, Colémbia, Franca,
Alemanha, India, México, Reino Unido e Estados
Unidos da América. Baixe este estudo em: http://
www.sutp.org/documents/Further-Download/
giz_embarq_sut-financing_international-review.
pdf.

4.4.2 Fontes combinadas e associadas de
financiamento

Para desenvolver uma estratégia financeira abrangente e
em varios niveis para o setor de transporte, os tomadores
de decisdo precisam entender que existe a disponibili-
dade de diferentes tipos de financiamento e, na pratica,
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como “juntar” estas fontes para financiar suficiente-
mente as atividades de transporte sustentavel. Ha trés
abordagens para criar um “pacote” de fontes de financia-
mento: combinar, associar e alavancar.

O termo “combinado” é sindonimo de “empacotado” e se
refere a atividades que sdo financiadas por financiamen-
tos de multiplas fontes. “Associar” se refere a uma forma
especifica de empacotamento, e é o processo de combinar
subvencoes e empréstimos a projetos financeiros, quase
sempre usados como ‘mecanismos associados’ ou ‘fundos
associados’. O componente de subvencido complementa
as taxas comerciais de empréstimo, e depois, reduz o
custo total de capital. A associa¢do financeira pode servir
para tornar um projeto financeiramente viavel e assegu-
rar uma grande alavancagem de fundos de subvencdes.

O conceito de alavancagem estd abordado na préxima
secao.

4.4.3 Alavancando o dinheiro piblico nacional e
finangas privadas

Financas publicas domésticas podem ser usadas para
incentivar (alavancar) o investimento privado. A dispo-
nibilidade financeira publica pode reduzir o nivel perce-
bido de risco para o setor privado, tornando-o assim mais
atrativo para investidores do setor privado. A associagdo
financeira, que pode aumentar a acessibilidade dos ins-
trumentos da divida, pode também, por exemplo, ala-
vancar investimento do setor privado, apoiando assim a
combinagio de um maior niumero de fontes financeiras.

O financiamento privado é um componente integral das
estratégias financeiras. Em 2011, os investimentos FDI no
setor de transporte alcancaram USD 42 bilhdes, que é o
maior volume recebido da ODA e dos fundos climaticos
combinados (ITC, 2013). Assim sendo, é necessario que o
setor publico reconheca seu papel para alavancar finan-
ciamento privado adicional.

(&= Paramaisinformacao sobre a natureza do quadro
que pode ser adotado para aumentar o acesso ao
financiamento climdtico privado para o trans-
porte sustentavel de baixo teor de carbono, con-
sultar o Documento Técnico da GIZ: Prontiddo do
Transporte para o Financiamento Climdtico (2013)
disponivel em: http://www.transport2020.org/
publicationitem/2052/new-giz-btg-publication-
transport-readiness-for-climate-finance.
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4.4.4 Quadro institucional

Na preparacio para buscar financiamento adicional para
atividades de transporte sustentavel de baixo teor de car-
bono, os governos locais precisam identificar processos,
estruturas e procedimentos regulatorios e institucionais
que podem afetar a coordenacéo das atividades de finan-
ciamento climético. Para alavancar o financiamento
climatico, é preciso existir um quadro regulatério e
institucional eficaz, estavel e responsavel (PMR, 2011).
Além disso, a participacédo e coordenacio efetiva das ins-
titui¢des de planejamento governamental sio uma pré-
condicdo critica para preparar o financiamento climatico
(ODI, 2012).

A maioria dos financiamentos de fontes financeiras do
clima pode ser acessada somente a nivel nacional e entdo
filtrada para jurisdi¢coes mais baixas onde os projetos

sdo implantados. Uma vez que os governos locais quase
sempre tém acesso limitado a essas fontes de financia-
mento climatico, a coordenagéo entre niveis de governo
é fundamental. Este processo pode ser desafiador porque
as cidades nem sempre estdo envolvidas nos didlogos ou
politicas de mudanca climatica nacional. Além disso,

é dificil conciliar os limites politicos, econémicos e de
emissdes de uma cidade e os governos das cidades tém
varios niveis de autonomia (Lefevre, 2012). No entanto,
assegurar coordenacéo entre o governo federal e as auto-
ridades locais é essencial para a fiscalizacio da eficicia e a
responsabilidade.

E também importante implantar coordenacio inter-
setorial ja que o desenvolvimento de baixo teor de car-
bono é multissetorial. Para assegurar que os recursos e
responsabilidades para implantar um projeto climatico
resiliente estejam apropriadamente alocados, é neces-
sario a colaboracéo de todos os setores do governo (ODI,
2012). Projetos de clima financiados, especialmente no
setor de transporte, deveriam também ser incorpora-
dos em estratégias mais amplas de desenvolvimento de
baixo teor de carbono. Se houver lacunas nos esforcos de
coordenacio de setores governamentais, isso pode trazer
prejuizo a eficacia dos projetos devido a fragmentacéo e
pode levar a duplicacgio de esforcos pelos departamentos.
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5. Sintese

Prevé-se que a mudanca climatica terd impactos globais
importantes, no meio ambiente, sociais e econémicos. As
consequéncias da mudanca climatica serdo particular-
mente graves para as na¢des em desenvolvimento, que
quase sempre ja enfrentam condic¢des climaticas mais
extremas e, em muitos casos, nio terdo os meios de se
adaptar as mudancas climéticas previstas.

Atualmente, a mitigacdo da mudanca climatica pode

nio ter alta prioridade em muitas cidades em desenvol-
vimento uma vez que problemas de desenvolvimento
parecem pressionar muito mais as autoridades federais e
municipais. A mitigacdo da mudanga climatica no setor
de transporte parece ser particularmente pesada uma vez
que foi estreitamente relacionada a atividades econémi-
cas e mobilidade pessoal.

O transporte é a fonte principal de emissdes de GEE e
prevé-se que continue a ser o principal contribuinte. O
atendimento das necessidades de transporte de popula-
¢Oes em crescimento é cada vez mais dificil em muitas
cidades em desenvolvimento. Algumas autoridades
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municipais comecaram a perceber que a dependéncia dos
veiculos motorizados privados nédo pode ser a solucio a
longo prazo. A taxa de urbanizacio e desenvolvimento
das cidades mostra que atuar em projetos de transporte
sustentavel é tanto um material de urgéncia como de
compromisso de longo prazo.

No entanto, a implantagdo da mitigacdo da mudanga
climatica nio deve ser vista exclusivamente como um
fardo, mas pode também ser uma oportunidade de pro-
mover solucdes de transporte urbano sustentavel de
baixo teor de carbono. O transporte urbano sustentavel
de baixo teor de carbono ajudard a reduzir emissoes de
GEE, mas também tem um potencial significativo para
melhorar as condi¢des de vida urbana e a competitivi-
dade das cidades.

Para reduzir emissées do setor de transporte, os tomado-
res de decisdo devem primeiro identificar e estabelecer
objetivos politicos, e entdo acordar uma abordagem
sistemadtica para alcancé-los. A estratégia Evitar-Mu-
dar-Melhorar (A-S-I) pode ser usada pelos tomadores de

Figura 33: Meio dia em Santiago: Polui¢do do ar durante um dia claro.
© Jan Schwaab, Santiago, 2004
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Tabela 21: Visao geral dos instrumentos de transporte sustentavel 2 - Contribuicdo para reducoes de gas de efeito estufa,
custos estimados, beneficios adicionais e considera¢des sobre implantacao de instrumentos
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decisdo para estabelecer objetivos politicos voltados para
reduzir emissoes de GEE de veiculos em movimento. Este
modulo do Livro de Referéncia apresenta uma variedade
de instrumentos, como planejamento de uso do solo,
politicas de estacionamento, e precificacdo do viario que
podem apoiar estes objetivos politicos.

A Tabela 20 sintetiza os instrumentos de transporte sus-
tentavel discutidos neste modulo do Livro de Referéncia.
A tabela indica o nivel em que os instrumentos podem
ser implantados e os stakeholders que precisam ser
envolvidos.

A Tabela 21 sintetiza as reducdes potenciais de emissdo
de GEE e as implicacdes de custo quando aplicados estes
instrumentos. A tabela também apresenta os beneficios
adicionais, efeitos negativos potenciais e algumas ques-
toes de implantacdo a serem consideradas pelas autorida-
des competentes.

Raramente um sé instrumento consegue lidar com todas
as questoes de transporte ou alcance todos os objetivos
politicos; portanto, é importante desenvolver uma estra-
tégia politica abrangente que seja coerente e integrada e
associe varios instrumentos a fim de alcancar o maximo
de resultados que promovam o transporte sustentavel e
reduzam emissdes de GEE. A abordagem abrangente que

Figura 34: O p6r do sol em Washington, D.C.
© Armin Wagner, Washington, 200
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as politicas de transporte urbano sustentavel oferecem é
um meio para conhecer as necessidades de transporte e
mobilidade do ponto de vista ambiental, social e econo-
micamente sustentavel.

Os tomadores de decisdo a nivel local e nacional podem
ter preocupacdes sobre financiamento de alternativas
mais sustentaveis de transporte de baixo teor de carbono.
No entanto, os beneficios socioeconémicos mais amplos
da mobilidade sustentavel superam seus custos e fundos
climaticos internacionais de desenvolvimento podem
também ajudar a iniciar esta mudanca. Os instrumentos
detalhados neste Livro de Referéncia podem ser implan-
tados dentro de um quadro abrangente por meio de

uma variedade de oportunidades de financiamento que
podem oferecer financiamento direto e/o ser usados para
alavancar apoio adicional.

Este mddulo do Livro de Referéncia apresenta uma varie-
dade de oportunidades de financiamento disponiveis
para apoiar a implantagédo de instrumentos de transporte
urbano sustentavel de baixo teor de carbono. Ele intro-
duz fontes de financiamento “néio especifico para clima”
e “especifico para clima” que incluem varios parceiros
individuais e coletivos de setores publico e privado a
niveis internacional e nacional.

Investir em transporte urbano sustentavel de baixo teor
de carbono torna as cidades mais competitivas e lugares
desejaveis para se viver, tra-
balhar e visitar. Uma solucio
ganha-ganha é entdo possivel
para o setor de transporte,

que deveria ser suportado e
promovido pelos tomadores

de decisdo nas cidades em
desenvolvimento do mundo.
Politicas de transporte urbano
sustentavel de baixo teor de
carbono irdo nédo sé melhorar o
transporte local, a qualidade de
vida e reduzir emissdes de GEE,
mas também apoiar a competi-
vidade e a economia.
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