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DEFINICAO DE
TERMOS-CHAVE

A

Acessibilidade: possibilidade e condicao de alcance, percepcao e entendimento
para utilizacao, com seguranca e autonomia, de espacos, mobiliarios, equipa-
mentos urbanos, edificacoes, transportes, informacao e comunicacao, inclusive
seus sistemas e tecnologias, bem como de outros servicos e instalacoes aber-
tas ao publico, de uso publico ou provado de uso coletivo, tanto na zona urbana
como na rural, por pessoa com deficiéncia ou com mobilidade reduzida.

B

BRT: sistema de 6nibus que percorrem vias segregadas, tipicamente na parte
central da pista, e que conta com caracteristicas como ultrapassagens nas esta-
¢oes, embarque em nivel e pré-pagamento da tarifa.

C

Calcada: parte da via, normalmente segregada e em nivel diferente, ndo destina-
da a circulacao de veiculos motorizados, reservada ao transito seguro e acessivel
de pedestres, abrigando funcdes urbanas, como mobiliario urbano, sinalizagao,
vegetacao e outros fins.

Caminhabilidade: medida em que as caracteristicas do ambiente urbano favo-
recem a sua utilizacao para deslocamentos a pé. A caminhabilidade de um am-
biente urbano esta associada a facilidade de deslocamento a pé pelas pessoas.
Funciona como um indicador de quao propensos os usuarios estao para escolher
esse modo.

Ciclofaixa: parte da pista de rolamento destinada a circulacao exclusiva de ciclos,
delimitada por sinalizacao especifica.

Ciclovia: pista totalmente segregada destinada a circulagao de ciclos, com sina-
lizacao horizontal e vertical.

Cidade resiliente: é a cidade que possui resiliéncia urbana, isto €, a capacidade
da cidade e seus sistemas (pessoas, empresas e governo) de absorver choques
externos, transformar e adaptar, encontrando um novo estado de equilibrio.

Conforto: qualidade referente a experiéncias sensoriais positivas. Proporciona
boas condicdes térmicas, acusticas, visuais, de qualidade do ar e ergonémicas
para o usuario.



D

Desenho urbano: processo de dar forma e caracterizar grupos de edificios,
bairros e cidades.

Direito a cidade: acesso amplo e democratico ao espaco urbano que permite que
todas as pessoas alcancem e acessem servicos, atividades e destinos com facili-
dade e sem restricoes fisicas, de informacao ou econémicas.

E

Espaco compartilhado: espacos que permitem o deslocamento e a permanéncia
de pessoas a pé, de bicicleta e em veiculos motorizados. As vias compartilhadas, ao
contrario do viario tradicional, nao segregam os diferentes fluxos com desniveis ou
barreiras fisicas, mas podem fazer uso de mudancas de acabamento de piso ou mo-
bilidrio urbano para orientar seu uso. Sao, normalmente, vias de baixa velocidade.

Estacionamentos destinados aos ciclos: existem dois tipos de estacionamento:
Paraciclos e Bicicletario. Paraciclo é o local, na via ou fora dela, destinado ao esta-
cionamento de bicicletas. Bicicletario é uma instalacao em um local fechado em
areas publicas ou privadas,com controle de acesso, fornecendo seguranca contra
furtos, geralmente fornecem ferramentas e apoio para o reparo de bicicletas.

G

Gases de Efeito Estufa: os Gases de Efeito Estufa sao aqueles que dificultam ou
impedem a dispersao para o espaco da radiagao solar que é refletida pela Terra,
estando entre os mais relevantes o diéxido de carbono (CO,), 0 metano (CHA) eo
oxido nitroso (N O).

Indicadores: descrevem de forma especifica os atributos do sistema cujo desem-
penho se deseja avaliar por meio de representacoes matematicas de um proces-
so ou de um resultado, tendo normalmente uma meta associada.

indice de caminhabilidade: : indicador utilizado para aferir a qualidade das calca-
das por meio de critérios predefinidos.

M
Malha viaria: o conjunto de vias que constituem suporte a mobilidade urbana.

Mobilidade a pé: modo de transporte que se baseia na capacidade de cada pes-
soa desempenhar seus deslocamentos por meio da caminhada com indepen-
déncia e autonomia, seja livremente, seja com o apoio de recursos que a auxilie.

Mobilidade urbana sustentavel: conceito que visa proporcionar o acesso amplo
e democratico ao espaco urbano por meio da priorizagao dos modos nao mo-
torizados e coletivos de transporte de forma efetiva, que nao gere segregacdes
espaciais e que seja socialmente inclusiva e ecologicamente sustentavel.

Mobility-as-a-Service: integracao de varias formas de servicos de transporte em
um unico servico de mobilidade acessivel para demanda. Integra componentes
de conceitos ja existentes, como interconectividade e otimizacao de servicos de
transporte, bem como mobilidade inteligente e continua.

Moderacao de trafego: técnicas utilizadas para reduzir a velocidade de veiculos mo-
torizados e aumentar a seguranca nas vias para todos os usuarios do espago viario.



P

Pedestre: qualquer pessoa que se desloque a pé,em pelo menos parte de sua
jornada, fazendo uso ou nao de elementos auxiliares ou empurrando carri-
nho de bebé.

Pesquisa Origem-Destino: estudo, normalmente realizado de 10 em 10 anos, que
objetiva compreender os padroes das viagens realizadas pelos habitantes de um
municipio. Os dados sao coletados por meio de pesquisa domiciliar com um nu-
mero amostral de habitantes e estao relacionados com a divisao dos modos de
transportes; numero de viagens por motivo; entre outros.

Pessoa com mobilidade reduzida: aquela que tenha, por qualquer motivo, difi-
culdade de movimentacao, permanente ou temporaria, gerando reducao efetiva
da mobilidade, da flexibilidade, da coordenacao motora ou da percepgao, incluin-
do idoso, gestante, lactante, pessoa com crianca de colo e obeso (Lei 13.146/2015).

Placemaking: conceito de planejamento, criacao e gestao de espacos publicos
voltados as pessoas.

Poluentes atmosféricos: substancia presente no ar que, pela sua concentracao,
possa torna-lo improprio, nocivo ou ofensivo a saude, causando inconveniéncia
ao bem-estar publico. Neste caderno, serao consideradas as provocadas pela
acao do homem, advindas das atividades do setor de transporte, liberadas di-
retamente pelas fontes de emissao, por exemplo: mondxido de carbono (CO),
oxidos de nitrogénio (NOx), hidrocarbonetos (HC), material particulado (MP) e
6xidos de enxofre (SOx).

Populacao vulneravel: familias de baixa renda, pessoas idosas ou com deficién-
cia, mulheres e minorias étnicas.

R

Reducao da largura da via: do inglés road diet, significa reduzir o espaco viario vol-
tado aos veiculos motorizados para aumentar o espaco para pedestres e ciclistas.

Refugio: parte da via, devidamente sinalizada e protegida, destinada ao uso de
pedestres durante a sua travessia.

S

Seguranca: qualidade relacionada a protecao do usuario, tanto da ameaca cau-
sada pelos eventuais conflitos com outros modos de transporte (seguranca via-
ria) quanto da violéncia causada por outras pessoas ou dos riscos oferecidos pela
precariedade da infraestrutura em si (seguranca pessoal).

T

Transporte ativo: os modos de transporte no qual o ser humano promove o pro-
prio deslocamento ativamente, ou seja, caminhando, pedalando, tracionando ou
empurrando qualquer veiculo com a propulsao da propria forca fisica. Na Politica
Nacional de Mobilidade Urbana, o transporte ativo € definido como transporte
nao motorizado. No entanto, com o intuito de valorizar a escala do pedestre na
mobilidade urbana, este caderno usara o termo transporte ativo.






SIGLAS E
ABREVIATURAS

A

AFOLU Agriculture, Forestry and Other Land Use, ou Agricultura, Floresta e Uso do Solo
ANFAVEA Associacao Nacional dos Fabricantes de Veiculos Automotores

ANTP Associacao Nacional de Transportes Publicos

ASI Avoid-Shift-Improve

AUS Austria

B

BID Banco Interamericano de Desenvolvimento, ou Inter-American Development
Bank (IADB)

BRS Bus Rapid Service

BRT Bus Rapid Transit

C

CARB California Air Resources Board

CAV Compressed Air Vehicles

CETESB Companhia Ambiental do Estado de Sao Paulo

CH_ Metano

CID10-Datasus Departamento de Informéatica do Sistema Unico de Saude do Brasil
CO Mondxido de Carbono

€O, Dioxido de Carbono

COP21 212 Conferéncia das Partes

CR Caderno de Referéncia



D
DENATRAN Departamento Nacional de Transito
DIN Dinamarca

DOT Desenvolvimento Orientado ao Transporte, ou Transit-Oriented Development

E

EDF Electricité de France

EEMU Projeto Eficiéncia Energética na Mobilidade Urbana
EMTA European Metropolitan Transport Authorities

EUA Estados Unidos da América

EVWG Electric Vehicle Working Group

F
FCEV Fuel-cell Electric Vehicles, ou Veiculos Movidos a Hidrogénio
FRA Franca

Frevue Freight Electric Vehicles in Urban Europe

G
GCC14 Green Climate Cities, ou Cidades com Clima Verde
GEE Gases de Efeito Estufa

GIZ Deutsche Gesellschaft fiir Internationale Zusammenarbeit, ou Agéncia Alema
de Cooperacao Internacional

GVB Gemeentevervoerbedrijf

H

H100 Oleo Vegetal Hidrotratado sem misturas
Hab. Habitantes

HC Hidrocarbonetos

HOL Holanda

HVO Hydrotreated Vegetable Oil, ou Oleo Vegetal Hidrotratado



|

IABS Instituto Brasileiro de Desenvolvimento e Sustentabilidade
IAP Instituto Ambiental do Parana

IBTS Instituto Brasileiro de Transporte Sustentavel

IC Intensidade de Carbono

INEA Instituto Estadual do Ambiente (Rio de Janeiro)

IPEA Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada

IPKe indice de Passageiros Equivalentes (pagantes) por Quildmetro

ITDP Institute for Transportation and Development Policy, ou Instituto de Politicas
de Transporte e Desenvolvimento

ITS Intelligent Transportation System, ou Sistema de Transporte Inteligente

L

LCFS Low-carbon Fuel Standard, ou Norma de Combustiveis de Baixo Carbono

M

Maa$s Mobility-as-a-Service

MDR Ministério do Desenvolvimento Regional

MP_ Concentracao de Material Particulado com diametro menor que 10 micrometros

MP25 Concentracao de Material Particulado com diametro menor que 2,5
micrometros

MRV Monitoring, Reporting and Verification

MWh Megawatt-hora

N
N,0 Oxido nitroso

NDC Nationally Determined Contribution, ou Contribuicao Nacionalmente
Determinada

NO_ Oxidos de nitrogénio
NOR Noruega

NRDC Natural Resources Defense Council



o
ODS Obijetivos de Desenvolvimento Sustentavel
OMS Organizacao Mundial da Saude

ONU Organizagao das Nacoes Unidas

P
PA Poluentes Atmosféricos

pass-km Passageiros-quilometro

PDTU Plano Diretor de Transporte Urbano
PGV Polo Gerador de Viagem

PIB Produto Interno Bruto

PMUS/SUMP Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel, ou Sustainable Urban
Mobility Plan

PNMC Politica Nacional sobre Mudanca do Clima

PNMU Politica Nacional de Mobilidade Urbana

R

RATP Régie Autonome des Transports Parisiens

S

Secima Secretaria do Meio Ambiente, Recursos Hidricos, Infraestrutura, Cidades e
Assuntos Metropolitanos (Goias)

SEEV4-City Smart, clean Energy and Electric Vehicles for the City
Semace Superintendéncia Estadual do Meio Ambiente (Ceara)
SFMTA San Francisco Municipal Transportation Agency

SMS Secretaria Municipal de Saude

Step 2025 Stadtentwicklungsplan 2025

SUTP Sustainable Urban Transport Project

-
tCO,e Tonelada de dioxido de carbono equivalente

t-km Toneladas-quilémetro



U

UNFCCC United Nations Framework Convention on Climate Change, ou Convencao-Quadro das Nagoes Unidas sobre a Mu-

danca do Clima

\'
VLT Veiculo Leve sobre Trilhos

VOR Verkehrsverbund Ost-Region

w

WRI World Resources Institute

y4

ZEV Zero Emission Vehicles, ou Veiculos Zero Emissao

SiMBOLOS

pg/m3 Micrograma por metro cubico






APRESENTACAO

O crescimento acelerado das cidades impoe grandes desafios a mobilidade ur-
bana, pois se refere aos deslocamentos de bens, cargas e pessoas, sendo um dos
atributos das cidades. A ma distribuicao do espaco publico, em decorréncia do uso
intensivo do transporte individual motorizado, resulta em sistemas de mobilida-
de urbana ineficientes e que contribuem para a manutencao das desigualdades
socioespaciais. Esse cenario atinge negativamente a renda da populagao, uma vez
que o transporte tem importante papel no desenvolvimento urbano, permitindo as
pessoas o0 acesso a oportunidade de emprego, atividades, bens e servicos essenciais.

Da mesma forma, o transporte impacta diretamente o agravamento das mudancas
climaticas,com o aumento das emissdes dos Gases de Efeito Estufa (GEE) e poluen-
tes locais, ocasionando efeitos negativos em questoes socioambientais e de satde
publica, diminuindo a qualidade de vida da populacao, entre outras externalidades.

Nessas circunstancias, a Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU) — Lei n°
12.587/2012 —em seus principios, objetivos e diretrizes, direciona as cidades para um
desenvolvimento urbano mais sustentavel, reduzindo as desigualdades sociais e
melhorando as condicoes urbanas de mobilidade e acessibilidade. A PNMU prevé
mecanismos para priorizacao do transporte publico e dos modos ativos, desesti-
mulando o transporte motorizado individual e promovendo “o desenvolvimento
sustentavel com a mitigacao dos custos ambientais e socioeconémicos dos deslo-
camentos de pessoas e cargas nas cidades”.

Assim, o Ministério do Desenvolvimento Regional, por meio da Secretaria Nacional
de Mobilidade e Desenvolvimento Regional e Urbano, em conjunto com o Banco
Interamericano de Desenvolvimento, com apoio do Global Environment Facility
(GEF), apresenta a Série “Mobilidade Urbana de Baixo Carbono”, formada por seis
cadernos, com o intuito de servir como instrumento de orientacao e apoio ao poder
publico no sentido de promover aspectos essenciais da mobilidade urbana no
Brasil. O objetivo central dos cadernos € fomentar uma mobilidade urbana mais
sustentavel, em consonancia com os preceitos da Politica Nacional de Mobilidade
Urbana e, como consequéncia, obter os beneficios socioecondmicos decorrentes da
sua implantacao, como a reducao de GEE e de poluentes locais e a efetiva melhoria
da qualidade de vida da populacao.

Este Caderno de Referéncia (CR) “Transicao para uma Mobilidade Urbana Zero Emis-
sao” busca fomentar a discussao e apresentar conceitos relacionados a mobilidade
urbana zero emissao, visando a conscientizagao do poder publico em relacao aos
potenciais impactos do planejamento e implementacao de medidas estratégicas
para a transicao para uma mobilidade urbana zero emissao. Assim, este caderno di-
reciona a esfera publica e demais atores no processo de transicao com orientacoes
técnicas e praticas, alinhadas a Politica Nacional de Mobilidade Urbana.



Finalidade do caderno

O objetivo deste CR é orientar os gestores e técnicos de mobilidade urbana da es-
fera publica, privada e sociedade civil para o planejamento, implantacao e monito-
ramento de politicas, acdes e projetos que auxiliem no processo de transicao para
uma mobilidade urbana zero emissao.

Publico-alvo

Esferas publicas nacional e subnacionais, bem como outros érgaos do poder pu-
blico, do setor privado e da sociedade civil.

Estrutura do caderno

Nos Capitulos 1,2 e 3 deste CR, sao apresentados os conceitos, o contexto, as mo-
tivacoes e a problematica relacionada a transicao para uma mobilidade urbana
zero emissao em ambientes urbanos, considerando aspectos politicos, econdomi-
cos, tecnoldgicos, sociais e industriais, bem como um conjunto de acoes possi-
veis de serem implementadas e combinadas para alcancar a zero emissao de
carbono. No Capitulo 4, sao apresentadas as etapas presentes no processo de
transicao para uma mobilidade urbana zero emissao.



Tabela 1: Estrutura do Caderno de Transicdo para uma Mobilidade Urbana Zero Emissao.

Apresentacao

Finalidade do caderno

Publico-alvo

Como utilizar o CTR

O que é Mobilidade Urbana Zero Emissao

Por que fazer a transicao para a Mobilidade Urbana Zero Emissao

Contextualizacao

Beneficios da mobilidade urbana zero emissao

Caminhos para a Mobilidade Urbana Zero Emissao

Estratégias para evitar ou reduzir a atividade de
transporte

Estratégias de mudanca para um
transporte mais eficiente em termos de
uso de energia

Estratégias de melhoria da eficiéncia tecnologica e

operacional

Estratégias de alinhamento entre planejamento urbano e de transportes

Como estd sendo a transicdo para a mobilidade urbana

Zero emissao

Processo de transicao para a Mobilidade Urbana Zero Emissao

Diagnostico da mobilidade urbana da regiao

Planejamento da mobilidade urbana zero emissao

Execucdo das estratégias para a transicao para a mobilidade urbana zero emissao

Monitoramento e controle das estratégias

Fonte: Elaboracao prépria.







O que é Mobilidade
Urbana Zero Emissao?
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No Brasil, a mobilidade urbana é definida pela Politica Nacional de Mobilidade Ur-
bana —PNMU, instituida pela Lei n°12.587 de 2012, como “a condicao em que se rea-
lizam os deslocamentos de pessoas e cargas no espaco urbano”’. Uma mobilidade
urbana adequada contribui para a reducao (1) dos niveis de congestionamento de
trafego; (2) do tempo de deslocamento; (3) do nimero de acidentes viarios; (4) do
custo dos deslocamentos; (5) da emissdo de gases de efeito estufa (GEE); e (6) de po-
luentes atmosféricos, ocasionando a melhoria da qualidade de vida da populacao.

A mobilidade urbana sustentavel, por sua vez, é resultado de um conjunto de poli-
ticas publicas de transporte, integrado ao planejamento urbano, que visa propor-
cionar o acesso amplo e democratico ao espaco urbano e as oportunidades equili-
brando aspectos sociais, econdmicos, ambientais e culturais. Esse objetivo pode ser
alcancado por meio da priorizacao dos modos ativos e coletivos de transporte, de
modo a permitir a inclusao social e 0 aumento da qualidade de vida de seus habi-
tantes, respeitando o meio ambiente >3. Nesse sentido, a PNMU trata da mobilida-
de urbana sustentavel, no contexto mais amplo do conceito de desenvolvimento
sustentavel, considerando os aspectos econémicos, ambientais e sociais.

A mobilidade urbana sustentavel esta associada ao desenvolvimento sustenta-
vel, ou seja, de Baixo Carbono, visando a reducao da emissao de carbono a um
nivel minimo. Essas emissoes sao responsaveis pelo aquecimento global e pela
mudanca do clima. Da mesma forma, a Mobilidade Urbana de Baixo Carbono
consiste na realizacao de deslocamentos de pessoas e cargas nas cidades com o
menor nivel possivel de emissoes de GEE.
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Veiculos elétricos
a bateria

Ainda mais promissor é o conceito de Mobilidade Urbana Zero Emissao. O termo
zero emissao, do ponto de vista do transporte, consiste em deslocamentos de
pessoas e cargas sem a emissao de GEE ou de poluentes atmosféricos no uso
final. A emissdo zero carbono pode ser alcancada por um conjunto de acoes,
como o transporte ativo ou por veiculos com motor ou fonte de energia com zero
emissaol’, como veiculos elétricos a bateria, veiculos elétricos com célula de com-
bustivel a hidrogénio (FCEV — fuel-cell electric vehicles) ou, inclusive, tecnologias
emergentes como os veiculos a ar comprimido (CAV — compressed air vehicles),
conforme apresentado na Figura 1.

Veiculos a ar
comprimido

Veiculos elétricos a

n pilha a combustivel
Onibus elétrico de hidrogénio
a bateria

Figura 1: Mobilidade urbana zero emissao.
Fonte: Elaboracdo prépria, 2020.

[1] Nao incluem fontes de energia e tecnologias que nao sao zero emissoes no uso final, como gas natural comprimido ou bio-
metano, biocombustiveis (incluindo biocombustiveis de residuos) e veiculos hibridos ou hibridos plug-in, que sao tecnologias
de baixa emissao de carbono.



Dessa forma, a transicao para uma mobilidade urbana zero emissao passa pela
mobilidade urbana de baixa emissao de carbono, tal como apresentado na Fi-
gura 2. Por sua vez, o conceito de mobilidade urbana sustentavel € mais abran-
gente, pois contempla outros impactos ambientais em sinergia com os aspectos
socioecondmicos.

MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL

Mobilidade Urbana de Mobilidade Urbana de Zero
Baixa Emissao ou Baixo Emiss3o ou Zero Carbono
Carbono
Reducao da emissao de gases de Eliminacao das emissoes de gases
efeito estufa no uso final para de efeito estufa e poluentes
um nivel minimo atmosféricos no uso final.
Exemplo: Biocombustiveis Exemplo: Eletricidade

Figura 2: Conceito de mobilidade urbana de baixa emissao e zero emissao
de carbono.
Fonte: Elaboracao propria, a partir de .

A partir das definicoes apresentadas, € importante compreender o contexto e
fatores nacionais e internacionais, bem como os beneficios relacionados, para
entender os possiveis caminhos do processo de transicao para a mobilidade zero
emissao. Esses topicos sao discutidos no capitulo a seguir.
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Por que fazer a
transicao para a
mobilidade urbana
Zero emissao?

O Acordo de Paris, estabelecido na 212 Conferéncia das Partes (COP 21) da Con-
vencao-Quadro das Nacdes Unidas sobre a Mudanca do Clima (UNFCCC), visa o
combate a mudanca do clima por meio da reducao das emissoes de GEE em um
contexto de desenvolvimento sustentavel, limitando o aumento da temperatu-
ra média mundial abaixo de 2°C em relacao aos niveis pré-industriais. Assim, os
paises signatarios, incluindo o Brasil, apresentaram Contribuicoes Nacionalmente
Determinadas (NDC) para a reducao de suas emissoes de GEE.

ANDC brasileira propde a reducao de 37% das emissdes nacionais de GEE até 2025
e a indicacao de reducao de 43% das emissoes até 2030, tendo como base os ni-
veis medidos em 2005. Para atingir as metas estabelecidas, o pais precisa adotar
politicas para definir e garantir contribuicoes especificas em diversos setores, por
exemplo, florestal, industrial e de transportes.

Os setores de Agricultura, Floresta e Uso do Solo (AFOLU) e de Energia sdo respon-
saveis por 56% e 33% das emissoes nacionais de GEE, respectivamente €. O trans-
porte faz parte do setor de Energia, sendo responsavel pelo maior consumo de
combustiveis fésseis do Brasil 6. Entre 2005 e 2017, a emissao de GEE pelo setor de
transporte teve um aumento de 45% 7, enquanto, nesse mesmo periodo, o Produto
Interno Bruto (PIB) do pais cresceu apenas 23% ® (Figura 3).

Agropecuaria
@ Energia

@® Usoda terra,mudanca do uso da
terra e florestas

@ Processos industriais

Tratamento de residuos

13,8% do subsetor de transporte

Figura 3: Infografico emissdes por setores e subsetores.
Fonte: Adaptado de SIRENE °, 2020.
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Nesse contexto, destaca-se a importancia do setor de transporte para que o
Brasil atinja as metas de sua NDC ™. De tal modo, as cidades que incentivam a
mobilidade sustentavel contribuem para colocar em pratica as metas brasilei-
ras. Além da reducao da emissao de GEE, a mobilidade sustentavel também tem
impacto direto na reducdo da emissao de PA, do nivel de ruido e de vibracoes,
sobretudo nas cidades.

A emissao de PA, em especial os de atuacao local, como o mondxido de carbo-
no (CO), dxidos de nitrogénio (NO,), hidrocarbonetos (HC) e material particulado
(MP), apresenta efeitos negativos a saide humana, podendo afetar a respiracao
e o sistema imunologico dos seres humanos, bem como agravar doencas car-
diovasculares preexistentes ". A exposicao ao ruido e as vibracoes também tem
impacto direto na satde dos motoristas e passageiros, podendo levar a proble-
mas auditivos, como o risco de perda auditiva, sobretudo por parte dos motoris-
tas ™ além de aumento dos niveis de estresse, irritabilidade e cansaco, nauseas,
perda de apetite, dores musculares e disturbio do sono . Esses fatores de risco
podem implicar em maiores gastos com satde 12, bem como no afastamento do
empregado de suas atividades por motivos de convalescéncia. Portanto, pode-se
afirmar que a mobilidade sustentavel contribui para a melhoria da qualidade de
vida e da saude da populacao.

Como principais estratégias aplicadas para atingir a sustentabilidade do ponto
de vista da mobilidade, destacam-se: (i) o incentivo ao transporte publico de
qualidade B}, (i) incentivo a mobilidade ativa (favorecendo o transporte ativo
com infraestrutura adequada); (iii) desincentivo ao uso de transporte individual
motorizado; (iv) definicdo de meta para inclusao de veiculos de zero emissao de
carbono, principalmente para os 6nibus e veiculos de carga, além de veiculos
particulares que circulam dentro da cidade'4; e (v) integracao fisica dos sistemas
de transporte publico e o transporte ativo.

Portanto, a transicao para a Mobilidade Urbana Zero Emissao é o caminho que
deve ser desenvolvido progressivamente para o setor de transporte urbano na
busca do desenvolvimento sustentavel. Outros paises, em especial europeus,
ja estdo nesse processo de transicao, devendo o Brasil seguir o quanto antes a
vanguarda internacional para alcancar o desenvolvimento econémico com base
nos pilares da sustentabilidade. As subsecoes seguintes visam contextualizar os
fatores motivadores para essa transicao, bem como apontar os seus beneficios.

€X) Contextualizacao

ANDC brasileira destaca a necessidade de promover medidas de eficiéncia, de me-
lhoria na infraestrutura de transportes e no transporte publico em areas urbanas.
Dessa forma, essas metas complementam a PNMU, que orienta o desenvolvimen-
to sustentavel do setor. Assim, estudos da NDC do Brasil sugerem a agao conjunta
das iniciativas da PNMU e da Politica Nacional sobre Mudanca do Clima (PNMC),
que € o marco legal no pais para regulacao das acoes de mitigacao e adaptacao
as mudancas do clima. O Quadro 1 resume os principais enquadramentos dessas
politicas. Entretanto, € importante a analise do papel de cada esfera de governo
sobre os temas especificos ™.

[2] Custos associados as internacdes em hospitais publicos devido a problemas cardiovasculares, cancer de pulmao, doengas res-
piratérias em idosos e pneumonia em criangas atribuiveis ao MP2,5, que para o0 ano de 2015 foram estimados em R$ 65 milhdes,
considerando apenas as regides metropolitanas de Belo Horizonte, Curitiba, Porto Alegre, Recife, Rio de Janeiro e Sdo Paulo ™.

[3] Para que haja melhoria da qualidade do servico ofertado, é necessario o incentivo as novas tecnologias, tanto veiculares (por
exemplo, veiculos elétricos) quanto a informacao para subsidiar a tomada de decisao do gestor e dos operadores, visando o
planejamento das cidades de forma integrada em relacao ao setor de transporte.



Quadro 1: PNMC e PNMU.

Politica Nacional sobre Mudanca do Clima (PNMC) Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU)
. Instituida pela lei12.587/12,a PNMU é o marco legal que estabelece
as condicoes necessarias para o alcance da melhoria continua na
. Instituida pela Lein®12.187/09,a PNMC € o marco legal no Brasil para mobilidade urbana no Brasil;

regulacao das acoes de mitigacao e adaptacao a mudanca do clima;
. Define os principios, objetivos e diretrizes que auxiliam na gestao,

. Define principios, diretrizes e instrumentos para o enfrentamento operaco, fiscalizaco e controle dos modos de transporte, de
dos efeitos adversos da mudanca d~0 clima, presentes e futuros,em servicos e de infraestruturas para os deslocamentos de pessoas e
ambito nacional e com a cooperacao e o alinhamento dos esforcos cargas em areas urbanas;

dos diferentes setores e esferas de governo da Federacao;
. Estabelece os direitos e deveres de todos os setores da sociedade,

+ O Plano Nacional de Mudancas Climaticas, enquanto incluindo a Unido, os Estados, o Distrito Federal e os Municipios;
instrumento da PNMC, define acoes e medidas para lidar com
os efeitos da mudanca do clima, a partir de: oportunidades de . Define a obrigatoriedade da elaboracao do Plano de Mobilidade
mitigacdo; impactos, vulnerabilidades e adaptacio; pesquisa e Urbana para as cidades com mais de 20 mil habitantes e demais
desenvolvimento; educacio, capacitacio e comunicacao. critérios previstos em lei, integrado e compativel com o Plano

Diretor,e,quando couber,com o Plano de Desenvolvimento Urbano
Integrado (PDUI).

Fonte: Elaboracao prépria.

Cada esfera administrativa possui responsabilidades especificas com relacao ao
planejamento e implantacao de acdes de mobilidade urbana, conforme apresenta
a Figura 4. Entretanto, € importante ressaltar que, apesar das atribuicoes especifi-
cas, a Uniao, os Estados e os Municipios devem trabalhar de forma integrada para
alcancar os objetivos da PNMU.
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® Fomentar a implantacao de
projetos de mobilidade urbana;

e Assistirtécnica e financeiramen-
te os demais entes federados;

e Gerir e integrar os aglomera-
dos urbanos e as regides
metropolitanas;

® Prover os municipios de capaci-
tacao continua; e Planejar politicas de mobi-

e Prestacaode servicos de transpor- i
lidade urbana;

) N te coletivo intermunicipal urbano;
e Apoiar acoes coordenadas entre

estados e municipios; e Executar as politicas de

® Promoveraadocao de incentivos o
mobilidade urbana;

financeiros e fiscais que podem
refletir na reducdo dos custos e
no aumento da qualidade dos
servicos do transporte publico
urbano dos municipios.

® Disponibilizar um  sistema
nacional de informacdes sobre

e Promover a organizacao e
mobilidade urbana.

prestacao de servicos de
transporte publico;

A Uniao pode delegar aos entes

: - e Gerir a politica de mobili-
federativos a organizacdo e

tac30 d o de t Os Estados podem delegar aos dade urbana e regulamen-
pcraerieaga;bliceosi(r)\llg?vo eur[)aannsc; municipios a organizagdo € a tar os servicos de transpor-
P P prestacdo dos servicos de trans- te urbano aos municipios.

interestadual e internacional. o T
porte publico coletivo intermu-

nicipal de carater urbano, por
meio de consdrcio publico ou
convénio de cooperacao.

Figura 4: Responsabilidades conferidas a cada esfera administrativa do governo.
Fonte: D’Agosto et al. ¢, 2020.
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1

AGAOCONTRA A
MUDANGA GLOBAL
DOCLIMA

<

A PNMU esta fundamentada nos seguintes principios: (i) acessibilidade univer-
sal; (i) desenvolvimento sustentavel das cidades; (iii) equidade no acesso dos
cidadaos ao transporte publico coletivo; (iv) eficiéncia, eficacia e efetividade na
prestacao dos servicos de transporte urbano; (v) gestao democratica e controle
social do planejamento e avaliacdo da PNMU; (vi) seguranca nos deslocamentos
das pessoas; (vii) justa distribuicdo dos beneficios e 6nus decorrentes do uso dos
diferentes modos e servicos; (viii) equidade no uso do espaco publico de circula-
¢ao,vias e logradouros e (ix) eficiéncia, eficacia e efetividade na circulacdo urbana.

SAUDEE
BEM-ESTAR

IGUALDADE
DE GENERO

4

1 REDUGAODAS DA

OMUNIDAD
DESIGUALDADES USTENTA
- :: 4=

OBJETIVE.:S
DE DESENVOLVIMENTO

SUSTENTAVEL

Figura 5: Objetivos de Desenvolvimento Sustentavel (ODS) contemplados.
Fonte: Adaptada a partir da ONU, 2020.

Os Objetivos de Desenvolvimento Sustentavel (ODS) foram estabelecidos pela
Agenda 2030 da Organizacdo das Nac¢des Unidas (ONU), com foco em dados
municipais e na sua natureza transversal. O Brasil estad entre os 193 Estados-
-Membros da ONU que adotaram a Agenda 2030. Municipios que adotam esses
objetivos promovem a erradicacao da pobreza e outras privacoes, bem como es-
tratégias que permitem melhorar a satide e a educagao, reduzir a desigualdade e
estimular o crescimento econdmico, ao mesmo tempo que combate as mudan-
cas climaticas e as emissdes de poluentes no ambiente causando a sua degra-
dacao. Dessa forma, observa-se que os principios da PNMU estdo alinhados aos
ODS, que podem ser direcionados a mobilidade urbana, que é tema transversal
em todos os 17 objetivos .

Quanto a transicao para a mobilidade zero emissao, os ODS com maior impacto
sao: (i) Objetivo 13— Acao contra a mudanca global do clima; (i) Objetivo 11— Cida-
des e Comunidades Sustentaveis, que visa tornar as cidades e os assentamentos
humanos inclusivos, seguros, resilientes e sustentaveis; (iii) Objetivo 7 — Energia
Acessivel e Limpa para garantir acesso a energia barata, confiavel, sustentavel e



renovavel para todos; (iv) Objetivo 3 — Saude e bem-estar; (v) Objetivo 10 — Redu-
¢ao das desigualdades; e (vi) Objetivo 5 — Igualdade de género ®.

Nesse contexto, para garantir Cidades e Comunidades Sustentaveis no Brasil até
2030 (Objetivos 5,10,11 e 13 da Agenda 2030), é necessario melhorar a seguranca
viaria e assegurar direito a cidade por meio de sistemas de mobilidade urbana
sustentaveis, inclusivos, eficientes e justos, priorizando o transporte publico co-
letivo e o transporte ativo, com especial atencao as necessidades das pessoas em
situacao de vulnerabilidade, como aquelas com deficiéncia e com mobilidade
reduzida, mulheres, criancas e pessoas idosas ®. Além disso, para garantir ener-
gia acessivel e limpa no Brasil até 2030 (Objetivo 7 da Agenda 2030), é necessa-
rio manter elevada a participacao de energias renovaveis na matriz energética
nacional, reforcando a necessidade de cooperacao internacional para facilitar o
acesso a pesquisa e a tecnologias para energia limpa, incluindo as renovaveis,
eficiéncia energética e tecnologias de combustiveis fosseis avancadas e mais
limpas e promover o investimento em infraestrutura de energia e em tecnolo-
gias de energia limpa ™. Essas medidas tém impacto direto na satude e no bem-
-estar da populacao, bem como na mudanca global do clima, contribuindo assim
para garantir os Objetivos 3 e 13 da Agenda 2030.

A transicao para uma mobilidade zero emissao € um processo integrado, que
nao se trata apenas da substituicao de veiculos movidos a combustiveis fosseis
por alternativas energéticas de zero emissao. Faz-se necessario também repen-
sar o desenho urbano, por meio do planejamento urbano integrado alinhado ao
planejamento de transportes, e a adocao de acoes que reduzam o nimero de
viagens e aumentem o uso do transporte coletivo e ativo, bem como o aperfei-
coamento e otimizacao de viagens, veiculos e fontes de energia, de modo a con-
tribuir para a transicao.

Além disso, o uso de tecnologias avangadas e mais limpas para combustiveis
fésseis e biocombustiveis permite a reducao de emissoes de GEE e das externa-
lidades ambientais do setor de transportes (dependendo da rota tecnolégica e
matérias-primas empregadas). Entretanto, gradualmente essas fontes de ener-
gia devem ser substituidas por fontes zero emissao,como a elétrica, uma vez que
continuam utilizando motores de combustao interna (Ciclo Otto ou Ciclo Diesel)
de baixa eficiéncia energética e que continuam emitindo PA.

Dessa forma, a mobilidade elétrica € uma das solugdes para a reducao das ex-
ternalidades ambientais negativas do setor de transporte, contribuindo para a
transicao para a mobilidade zero emissao™. As vantagens da eletrificacao de vei-
culos como forma de substituir os combustiveis fosseis sao ampliadas quando
a eletricidade € gerada por fontes renovaveis, como no Brasil, onde 83% da ele-
tricidade ofertada em 2019 era renovavel 2. Assim, o Brasil possui um dos mais
baixos fatores de emissao de CO2 por MWh quando comparado a outros paises?.
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m Beneficios da mobilidade urbana
Zero emissao

O transporte ativo, a mobilidade elétrica, a gestao da mobilidade, a logistica sus-
tentavel e praticas como eco-driving e teleatividades® sao acoes eficazes no pro-
cesso de transicao. Essas medidas tém impactos positivos no meio ambiente, na
qualidade de vida e na saude publica da populacao, em especial para a popula-
cao vulneravel que enfrenta impactos desproporcionais a saude causados pelas
mudancas climaticas e pela poluicao ambiental.

A mobilidade de baixa emissao tem papel relevante para a modernizacao da
economia de um pais e o fortalecimento do mercado interno. Além disso, con-
tribui para a reducao da dependéncia do petroleo e, consequentemente, para o
aumento da seguranca energética®.

Todavia, os custos de transicao de algumas praticas de mobilidade zero emis-
sao, em curto prazo, podem ser elevados e nao necessariamente viaveis do
ponto de vista econdmico, de modo que o processo de transicao deve ser rea-
lizado de forma gradual ?2. Nesse contexto, sdo necessarios novos modelos de
negdcio e de financiamento verde (green bonds), sociais (social bonds) e sus-
tentaveist! (sustainability bonds) que equacionem os custos associados a inves-
timentos em infraestrutura e aquisicao.

Nessa linha, o Climate Bond Initiative (CBI), iniciativa sem fins lucrativos, visa a
certificacao para captacao de recursos para investimentos em projetos susten-
taveis. Um exemplo € a parceria entre o Ministério da Infraestrutura do Governo
brasileiro com o CBI, que visa investimento em projetos de ferrovias para favore-
cer o transporte de carga sustentavel 3, assim como parceria entre governos dos
estados de Sao Paulo e Piaui, a fim de promover melhoria na mobilidade urbana
de forma sustentavel, por meio de projetos de investimento em planejamento e
modernizacao das linhas do metro6 para favorecer o transporte de passageiros .

[4] Conjunto de atividades remotas que evita a realizacao de viagens, como: teletrabalho (teleccommuting), teleconferéncia (te-
leconferencing), teleshopping, telesservicos (teleservices) e telelazer (teleleisure).

[5] Os green bonds, social bonds, sustainability bonds, também denominados de titulos baseados em uso de recursos, sao ins-
trumentos de divida que se comprometem a financiar ativos com adicionalidade ambiental (verde), social ou ambas (susten-
tavel). Assim, os green bonds sao destinados a financiar projetos especificos, enquanto os sustainability-linked bonds (titulos
vinculados ao desempenho de sustentabilidade) sao atrelados a metas ambientais, sociais ou de governanca da empresa e a
destinacao de recursos é determinada por esta.



No entanto, é importante destacar que praticas simples e que nao necessitam de
grandes investimentos também podem ser consideradas no processo de transi-
cao, podendo-se destacar o incentivo a programas de caronas solidarias; estabe-
lecimento de horarios alternativos de trabalho; aumento dos precos e reducao
da oferta de estacionamentos em vias publicas conforme a demanda; implan-
tagao de programas de desincentivo ao uso dos automoveis, tais como restricao
de acesso a centros urbanos; implantacao de faixas prioritarias para transporte
publico coletivo e veiculos de carga.

Enfim, a transicdo para a mobilidade urbana zero emissdo pode ser um indu-
tor para o desenvolvimento econémico sustentavel, se apresentando como uma
oportunidade para a modernizacao da industria automobilistica e das empresas
de energia, bem como para investidores e fornecedores de servico, no que se re-
fere ao crescimento sustentavel e criacdo de novos empregos (EU, 2016). Assim,
caso as estratégias para a mobilidade urbana zero emissao sejam aplicadas de
forma integrada, é possivel assegurar uma série de beneficios para as cidades,
como apresentado no Quadro 2.

Quadro 2: Beneficios da mobilidade urbana zero emissao para as cidades.

. Mudanca para fontes energéticas limpas ®22; g s
. . - - )
Melhoria da qualidade do ar (Reducao de poluentes atmosféricos) 719222526, g 5
Ambientais : o o o
. Reducao das emissoes de GEE 7% E‘- =
S
Reducao da poluicao sonora %22, H g
N
m S
+ Aumento da competitividade, atratividade e forca econémica 79; S &
m
. . . . . PR 3°
. Acesso a programas de financiamento verde (Green Bonds) 8, titulos sociais (Social Bond) e sustentaveis ZS
~ . i ili 27. ]
Econdémicos (Sustainability Bond) 77, 83
Beneficios + Aumento da seguranca energética’®;

. Melhoria da eficiéncia energética™

Melhoria da qualidade de vida da populacao?;
. Reducao de externalidades negativas relacionadas a satde publica ™;

. Reducdo do congestionamento de trafego™ 2

Sociais

Beneficios politicos, devido a percepcao dos cidadaos quanto a melhoria na infraestrutura de transporte
publico e ativo™;

. Reducdo do niimero de viagens .

Fonte: Elaboracao propria, a partir de *7.1819.22,25e26,

Tendo em vista o contexto e os beneficios destacados neste capitulo, na sequén-
cia sdo apresentadas possiveis estratégias que podem ser adotadas para definir
0 caminho para a transicao para a mobilidade urbana zero emiss3o.
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CAMINHOS PARA
A MOBILIDADE
URBANA ZERO
EMISSAO

A economia de um pais € considerada de baixo carbono quando a intensidade de
emissdes de didxido de carbono equivalente!® (CO_ ) por milhdo de délares do PIB é
inferiora o1 tCO,e . Esse processo de transicao da estrutura econémica tradicional
para uma economia de baixo carbono requer a sinergia de sistemas criticos que in-
terligam diversos segmentos, como industria, energia, transportes, comunicagoes,
midia, setor residencial, construcao e infraestrutura, agricultura e servigos .

O papel do setor de transporte € essencial para a transicao de uma economia
como a do Brasil, que emitiu 1,1 tCO_e por milhdo de ddlares do PIB em 2016 %8,
sendo onze vezes superior ao indicador de referéncia (0,1 tCOze). Entretanto, o
processo de transicao do modelo de mobilidade urbana tradicional para mobi-
lidade urbana sustentavel, assim como mobilidade urbana de baixo carbono e
de zero emissao, exige varias mudancas nos sistemas da sociedade, envolvendo
interacoes entre grupos sociais, como empresas, cidadaos, comunidade cientifica,
formuladores de politicas publicas (regulamentos e recomendacoes) e movimen-
tos sociais . Também sao necessarias mudancas tecnologicas, incluindo o plane-
jamento de novos sistemas industriais ou transformacao do existente com base
na dotacao de recursos locais, condicdes ambientais e vantagem comparativa3o3.

[6] Ao converter as emissGes de gases de efeito estufa nao CO,,como metano (CH,) e 6xido nitroso (N,0), em unidades de di6xi-
do de carbono CO,.
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Segundo o SUTP3, o caminho para promover o transporte urbano sustentavel in-
clui dez principios, conforme apresentado na Figura 6: (i) Planejamento de cidades
densas e em escala humana, a fim de fornecer espaco para pessoas (Placemaking)
em detrimento do uso de veiculos; (i) Desenvolvimento Orientado ao Transpor-
te (DQT), visando ao transporte publico e ao transporte ativo; (iii) Otimizacdo da
malha viaria; (iv) Incentivo ao transporte ativo; (v) Controle do uso do veiculo (res-
tricoes de acesso, teleatividades, horarios flexiveis para as atividades, entre outros);
(vi) Implementacdo de melhorias no transporte publico (BRT, VLT e metro); (vii) Ge-
renciamento de estacionamentos; (viii) Promocao de veiculos zero emissao; (ix) So-
lucdes de comunicacao (campanhas de atividades locais e programas de carona) e
(x) Abordagem dos desafios de forma abrangente (praticas de integracdo e alianca
com transporte publico).

Desenvolvimento de cidades
orientadas para o transporte publico

Otimizacio da rede ?e — ™~ ’E%E_‘ Planejamento de cidades
Q

viaria e seu uso em escala densa e humana

Incentivo para andar
a pé e de bicicleta

10

PRINCIPIOS PARA O
TRANSPORTE URBANO

\
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_ |
®
/

Abordagem
abrangente
dos desafios

Controle do uso
de veiculos

Implementacao
de melhorias no i@
transporte publico

Promocao de veiculos g EEB Gestao de
nao poluentes ~__ = - l estacionamento
Comunicacao

de solucoes

Figura 6: Estratégias para o transporte urbano sustentavel.
Fonte: Adaptado de SUTP32, 2020.

Assim, os caminhos de transicao para uma mobilidade urbana zero emissao podem
ser definidos pelas estratégias apresentadas na Figura 7 e detalhadas a seguir.



Estratégias de
mudanca para
transporte mais

Estratégias de
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eficiente em termos
transporte

de uso de energia

2 b

Controle do uso do veiculo Incentivos ao uso de Eficiéncia energética do veiculo
transporte publico (eletromobilidade) e troca de

Teleatividades /

- o combustivel
Horarios Flexiveis
—
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o ® o - % o~
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Incentivos a praticas Incentivo para um Operacoes e
de ridesharing / car sharing/ transporte ativo gerenciamento do sistema
carpooling/ vanpooling de transporte
]
i J a ﬁ N
Gerenciamento de Melhoramento da infraes-
estacionamento/ trutura urbana

Restricao de acesso

Figura 7: Estratégias para transicao da mobilidade urbana zero emissao.
Fonte: Elaboracao prépria, 2020.

Estratégias para evitar ou reduzir a
atividade de transporte

Para evitar ou reduzir a atividade de transporte, uma das possiveis acdes é o in-
centivo a teleatividades, como teletrabalho, teleconferéncia, e-commerce e ensino
a distancia. E apresentado a seguir como o governo pode incentiva-la, o papel da
tecnologia e o seu impacto social.

As teleatividades tém contribuido efetivamente para reduzir a necessidade de
deslocamentos. Tarefas rotineiras, como operagdes bancarias ou a simples compra
de ingressos para o cinema, sao cada vez mais desempenhadas pela internet, evi-
tando assim a necessidade de viagens.

Estratégias de
alinhamento entre
planejamento urbano
e de transportes

Planejamento de
cidades densas

Praticas de
integracao
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Apenas com o aprimoramento da tecnologia é possivel a disseminacdo das telea-
tividades,como a iniciativa de teletrabalho que permite aos funcionarios trabalhar
em locais diferentes de um escritério tradicional por meio do uso de tecnologia
da informacao e de ferramentas de telecomunicacdes, em substituicao ao deslo-
camento fisico até o local de trabalho. Embora a adocao dessa iniciativa seja im-
pulsionada principalmente pelo setor privado, 6rgaos publicos podem assumir a
lideranca ao oferecer essas opcdes aos seus funcionarios, bem como oferecer pro-
gramas de assisténcia técnica, como politicas-modelo de teletrabalho e recursos
para as necessidades do uso de tecnologia .

Entretanto, essa iniciativa apresenta um impacto social, pois nao abrange a maior
parte da populacao brasileira. Trés quartos dos trabalhadores do pais nao podem
desempenhar teletrabalho, pois suas funcoes exigem que estejam fora de casa,
como vendedores, ambulantes, coletores de lixo, trabalhadores domésticos, do
setor de servicos e da construcao civil, entre outros. Ainda, quanto menor o nivel
de desenvolvimento econdémico de uma regiao, menor a capacidade de teletraba-
lho34. Por exemplo, 44% dos trabalhos no Reino Unido podem ser realizados em
home office. No Brasil, esse percentual é de 23% e, em Mocambique, é de 5%. Da
mesma forma, o percentual de trabalhos que podem ser feitos a distancia no Piaui
é a metade da proporcao do Distrito Federal (32%). O mesmo ocorre para as outras
estratégias que sao abordadas no capitulo 3.

Além do incentivo a teleatividades, devem-se adotar medidas de gestao da de-
manda de mobilidade, como horarios alternativos de trabalho e ridesharing com
intuito de reduzir e/ou escalonar o deslocamento. Em horarios alternativos de tra-
balho, por exemplo,a medida de semanas de trabalho comprimidas permite que o
mesmo numero de horas regularmente programado seja alocado em um numero
reduzido de dias de semana, diminuindo o nimero de funcionarios em transito
nos horarios de pico.

Ainda, o uso de tecnologias para gestao da demanda de mobilidade tem propor-
cionado muitos beneficios, incluindo a redugao do congestionamento de trafego,
reducao dos custos de manutencao e construcao de novas estradas, e estaciona-
mentos, economia para usuarios e reducao do consumo de energia e, consequen-
temente, das emissdes atmosféricas3°.

ESTRATEGIAS PARA REDUZIR A DEMANDA POR VIAGENS
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CALIFORNIA - EUA

A Califérnia tem sido referéncia na adocdo de praticas relacio-
nadas a gestao da demanda de mobilidade, incluindo iniciativas
como carona solidaria, promocao de horarios alternativos de tra-
balho e teletrabalho, que devem ser empregadas em conjunto
com medidas de incentivo ao transporte ativo e transporte pu-
blico na tentativa de reduzir as distancias percorridas por viagens
e eliminar o congestionamento de trafego nos periodos de pico.

O teletrabalho foi adotado como politica oficial pela primei-
ra vez na Califérnia por meio do Programa-Piloto California’s
Telecommuting, na década de 1980 ¥, e continua a ser pratica-
do no estado. Entre 2015 e 2016, por exemplo, foi realizado um
projeto-piloto por meio de servicos de consultoria e recursos gra-
tuitos para empregadores que desejassem adotar programas de
teletrabalho na cidade de San Diego. Como resultado, 26% das
viagens deixaram de ser realizadas, bem como houve uma redu-
¢ao de 16% das viagens individuais por veiculos particulares e de
2% das viagens por trem 3,

BRASIL

No Brasil, o teletrabalho é regido pela Lei Trabalhista n® 13.467/2017
e tem sido apresentado como uma oportunidade para reduzir emis-
soes de GEE e de outros poluentes, bem como os prejuizos causados
por congestionamentos, que correspondem a 4% do PIB do pais *.
Como exemplo de teletrabalho adotado no Brasil, tem-se o caso de
uma empresa lider do setor de celulose, cuja unidade de referéncia
situa-se na cidade de Sao Paulo. Os resultados, ap6s trés meses de
implantacdo da pratica, indicam que, em um ano, seria alcancada
uma reducdo média de 78 deslocamentos casa-trabalho por parti-
cipante, uma reducao de 4,5 mil horas de deslocamento (114h por
participante por ano) e reducdo de mais de 13,5 toneladas de CO,
equivalente por ano “°. Em 2020, a pratica do teletrabalho cresceu
significativamente devido as imposicdes de quarentena e afasta-
mento social com a pandemia da Covid-19. No Brasil a quarentena
forcou empresas de diferentes segmentos a adotarem o teletraba-
Iho. Porém, os resultados satisfatérios com a pratica tém levado
a sua expansao. A Ambey, Johnson & Johnson, LafargeHolcim e
Topdesk sao empresas que planejam ampliar a pratica do teletra-
balho entre seus funcionarios no Brasil.



Estratégias de mudanca para um
transporte mais eficiente em termos de
uso de energia

Congestionamentos de trafego e tempos de deslocamento prolongados torna-
ram-se uma realidade nas grandes cidades do mundo, fazendo com que diferen-
tes métodos de direcionamento da demanda de viagens para outros modos de
transporte sejam usados para minimizar suas externalidades negativas 4.

Nesse sentido, diferentes iniciativas tém buscado promover a transferéncia de
viagens convencionais, usualmente pelo transporte individual motorizado, por
opgoes mais sustentaveis e ativas, como incentivo a mobilidade a pé, a ciclomo-
bilidade e o uso do transporte publico coletivo, podendo contribuir para reduzir
a poluicao do ar pela queima de combustiveis fosseis, diminuir o congestiona-
mento do trafego, aumentar os niveis de atividade fisica, reduzir a exposicao aos
poluentes atmosféricos e sonoros e aumentar a interacdo social .

Ademais, podem ser adotadas praticas restritivas, como restricoes de acesso ou
de circulacao de automaéveis equipados com motores de combustao interna em
certas regides. Essas praticas foram implantadas em cidades como Sao Paulo
- Brasil e Santiago — Chile, obtendo resultados positivos quanto a reducao de
emissoes. No entanto, esse tipo de medida deve ser monitorado e avaliado pe-
riodicamente, dado que em Sao Paulo, por exemplo, o Programa de Restricao ao
Transito de Veiculos Automotores, que tem como base o rodizio de veiculo, teve
seu impacto reduzido ao longo do tempo, dado que o numero de veiculos em
circulacao tem aumentado mais que a populacao ao longo do tempo, ou seja,
houve aumento da taxa de motorizac3o (veiculos/habitante).

Segundo Day et al., (2018) 4, 0 aumento de precos de estacionamento e medidas
restritivas para locais de estacionamento estao entre as melhores solucoes para
reduzir os niveis de congestionamento. Alguns exemplos da implantacao do ge-
renciamento de estacionamentos em cidades sao apresentados no Box “Deses-
timulos ao Transporte Individual Motorizado”.

Além das medidas restritivas, os impostos sobre combustiveis contribuem para
encorajar a transferéncia para o transporte publico, representando em alguns pai-
ses da América Latina e Caribe uma fonte significativa de receita.Ja em paises
desenvolvidos, podem ser definidos como uma ferramenta para financiamento do
transporte publico, como ocorre no estado norte-americano da Califérnia 4.
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Politicas publicas também interferem no processo de transicao para a mobilida-
de urbana zero emissdo. Politicas baseadas em conceitos como o transit firstl’!
(Figura 8), por exemplo, contribuem para transferir viagens realizadas por meio
de transporte individual motorizado para transporte publico, bicicletas e cami-
nhada, aumentando a participacao de viagens sustentaveis 4.
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Figura 8: Conceito de transit first.
Fonte: Elaboracao prépria, 2020.

[7] Transit first policy: Prioriza o movimento de pessoas e mercadorias com foco em transporte publico coletivo, mobilidade a pé
e ciclomobilidade em vez de automaveis particulares°.
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Além da adocao desse conceito, pode ser adotada a pratica de traffic calming ou
moderacdo de trafego (Figura 9), por meio da realizacdo de obras para reducado
da largura da via, construcao de refagios no canteiro central, lombadas e faixas
de pedestres elevadas, promovendo menores velocidades e volumes mais baixos
de trafego, além de tornar as travessias mais curtas e seguras para pedestres
e ciclistas, possibilitando o espaco compartilhado. Essa estratégia proporciona
melhores condicoes para as pessoas que caminham ou andam de bicicleta,como
modo principal, ou utilizam o transporte nao motorizado como complemento as
viagens diarias, uma vez que esses usuarios podem se sentir mais confortaveis e
seguros com a reducao da velocidade de trafego3.

Compartilhamento

Estreitamento da Sinalizagao vertical de espaco

faixa de rolamento :

Faixa elevada ou lombofaixa Faixa de retencao Sinalizacao horizontal

Figura 9: Traffic calming.
Fonte: Elaboracao prépria, 2020.

Além disso, também ¢ necessario o desenvolvimento de padrdes de projeto de
ruas de alta qualidade para o uso de bicicleta e de calcadas para caminhada 4.
Os projetos de infraestrutura devem garantir o espaco fisico e a estrutura para
promover a caminhada e o uso de bicicletas, bem como o desenvolvimento da
atividade no entorno com conforto e seguranca 4.

A fim de auxiliar o processo de mudanca para um meio de transporte mais
limpo, a disponibilizacao de investimentos para aumentar o conforto, a qualida-
de e a oferta do servico de dnibus € uma acao que pode promover a reducao de
emissoes de GEE e de poluentes atmosféricos nas cidades por parte do setor de
transportes, além de gerar impactos positivos para a economia, a qualidade de
vida, a inclusdo social e para outras agendas de desenvolvimento 4.
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Ainda, acoes como adogao de DOT servem como oportunidade de apoio aos custos
operacionais do BRT, por meio de impostos sobre o valor imobiliario adicionado as
propriedades proximas as estacdes e terminais onde o valor do terreno aumenta
como resultado de investimentos em transporte publico, o que exige coordena-
¢ao, capacidade de rastreamento dos aumentos do valor da terra e a aplicacao de
arcabouco legal e instrumentos fiscais e de arrecadacdo bem elaborados .

Os investimentos em infraestrutura cicloviaria potencializam a atracao de novos
usuarios, além de moldarem a distribuicao dos elementos necessarios para incen-
tivar a ciclomobilidade 4. Assim, implantar uma infraestrutura basica e desenvol-
vé-la de forma que atenda as necessidades dos ciclistas € importante para os go-
vernos municipais, pois a inclusao da ciclomobilidade na agenda politica, a partir
de incentivos ao uso da bicicleta como modo de transporte e integrado ao trans-
porte publico coletivo (TPC), por meio da conscientizacao da populacao, criacao de
parcerias com escolas e empresas e de comissoes para coordenar a promogao de
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bicicletas e o desenvolvimento de um plano municipal direcionado a ciclomobili-
dade, reforca o cuidado e a preocupacao com a qualidade de vida da populacaose.

Ao incentivar o transporte ativo e um sistema de transporte publico integrado
multimodal, as cidades tendem a reduzir a demanda pelo transporte motoriza-
do individual e, com isso, diminuir as emissoes de GEE e de PAS". Logo, € possivel
garantir a mobilidade sustentavel nas cidades, melhorando a qualidade de vida
da populagao e reduzindo a desigualdade#, uma vez que contribui para o acesso
da populacao vulneravel a oportunidades nas cidades. A populacao vulneravel é
a que mais sofre com restricdes de mobilidade devido a falta de opcdes adequa-
das de transporte publico e outras dificuldades, como custos financeiros, ques-
toes de saude ou falta de seguranca.

Outras iniciativas que promovem e estimulam as mudancas para modos de
transporte mais limpos sao: limitar o numero de vagas de estacionamento para
automoveis em novos empreendimentos imobiliarios; reduzir vagas de estacio-
namento em vias publicas especificas nas areas centrais; realizar operacoes de
fiscalizacao de estacionamentos irregulares; estabelecer um limite minimo de
taxa de ocupacao de veiculos de carga para permitir acesso ao centro urbano.

INCENTIVO AO TRANSPORTE ATIVO

COPENHAGUE - DINAMARCA PARIS — FRANCA

Copenhague é uma cidade que se destaca pelo incentivo ao trans-
porte ativo. Em 2009, a prefeitura local lancou um extenso plano
climatico com a intencdo de se tornar, até 2025, a primeira capital
neutra em carbono do mundo®2. Desse modo, foram estabelecidas
metas especificas para o transporte, como ter 75% das viagens
realizadas a pé, em bicicletas ou transporte publico. Assim, entre
as estratégias para o setor de transporte, destaca-se o aumento
do uso de bicicletas, por meio do melhoramento e expansao da in-
fraestrutura cicloviaria e da integracao com trens e metro; e o in-
centivo ao transporte a pé, com a criacdo de ruas para pedestres .

Paris também se destaca pelo uso de bicicletas como meio de
transporte (Figura 11).
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Figura 11: Bicicletas do sistema Velib em Paris, na
Franca, 2009.
Fonte: Acervo TcUrbes.

O Vélib foi o primeiro projeto a aplicar com sucesso o servico de

oesSIWD 013Z eue

bicicletas compartilhadas com estacoes automatizadas em larga
escala. Em 2019, o sistema possuia cerca de 18 mil bicicletas e
esta em expansao para atender areas periféricas e incorporar pro-

Figura 10: Ciclofaixa em Copenhague, na Dinamarca, 2014.
Fonte: Via Trélebus >,

Para tanto, a cidade possui diversos projetos de ampliacao da in-
fraestrutura e da atual rede cicloviaria (Figura 10), que contem-
plam, além da area central, mais densa da cidade, os suburbios
mais préximos por meio de vias exclusivas mais largas . Também
foram construidas, desde 2006, 17 novas pontes dedicadas exclu-
sivamente as bicicletas. Em 2019, havia mais bicicletas que habi-
tantes em Copenhague, bem como cinco vezes mais bicicletas que
automoveis. O governo municipal estimou em 2019 que 62% das
viagens estavam sendo realizadas por bicicletas, um aumento em
relacdo aos 52% registrados em 2015 e 36% em 2012 %>

gressivamente bicicletas elétricas *¢~’.
VIENA — AUSTRIA

A cidade de Viena implantou, em 2003, seu sistema de compar-
tilhamento de bicicletas (CityBike), que chegou a 96 estacdes e
1.200 bicicletas em 2014. Além disso, em resposta as restricoes
impostas pela pandemia da Covid-19, foram instaladas em Viena,
em maio de 2020, nove zonas temporarias de prioridade para pe-
destres para facilitar as condicées de caminhar ao ar livre .
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AMSTERDA - HOLANDA

Amsterda, por sua vez, é considerada a capital mundial do ciclis-
mo. Em 2017, 36% de todas as viagens na cidade foram realizadas
por bicicletas, que sdo, atualmente, mais numerosas que os habi-
tantes. Apesar disso, ainda existe possibilidade de crescimento,
uma vez que metade das viagens realizadas por automéveis é
curta, com distancias inferiores a 7,5 km >°.

O dltimo Plano Municipal de longo prazo para bicicletas de
Amsterda, com periodo de vigéncia entre 2017 e 2022, inclui
construir espacos para estacionamento de bicicletas junto a es-
tacoes com a finalidade de estimular a integracao de viagens no
transporte publico, em especial com o ferroviario e o aquatico.
Outro objetivo do Plano para 2030 é resolver problemas de trafe-
go de bicicletas em regides mais congestionadas, providenciando
vias mais espacosas para os ciclistas e melhores conexoes na rede
ja estabelecida. A expansao das ciclovias (Figura 12) para regides
suburbanas esta entre as prioridades da prefeitura, bem como
criar um sistema mais eficiente de estacionamento de bicicletas
(Figura 13) para evitar a falta de espacos vagos em locais de alta
demanda. Esses investimentos, segundo as previsoes, serao da
ordem de 54 milhoes de euros ¢,

Figura 12: Estacionamento para bicicletas na regiao central
de Amsterd3, 2009.
Fonte: Acervo TcUrbes.

Figura 13: Rede cicloviaria de Amsterda, 2017.
Fonte: City of Amsterdam 2.

SAO PAULO - BRASIL

Na cidade de Sao Paulo, foram instalados, em 2014, estaciona-
mentos destinados aos ciclos (paraciclos e bicicletarios) em ter-
minais de 6nibus . Em 2019, também foram instalados sistemas
de controle de acesso aos terminais, como do Parque Dom Pedro
Il (Figura 14), sendo necessaria a realizacao do cadastro por parte
do usuario. Ao chegar aos terminais, o usuario recebe dois car-
toes, sendo um para identificar a bicicleta de acordo com o tempo
de permanéncia no terminal e outro que deve ser guardado pelo
usuario. Nesse sistema, as bicicletas sdo alocadas e retiradas ape-
nas pelo controlador de acesso .

Figura 14: Bicicletario do Terminal Pq. Dom Pedro, em Sao
Paulo, 2019.
Fonte: Mobilidade Sampa .

CURITIBA - BRASIL

A cidade de Curitiba implantou vias de traffic calming, como a lo-
calizada na Avenida Sete de Setembro (Figura 15), caracterizada
por 6,3 km de extensdo e faixas preferenciais do lado direito da
pista, onde carros e bicicletas compartilham o mesmo espaco. A
velocidade maxima permitida para os veiculos motorizados é de
30 km/h . Junto ao traffic calming, foram implantadas areas es-
peciais de parada para bicicletas nos semaforos, entre a faixa de
pedestres e a area de veiculos motorizados °.

Figura 15: Traffic calming, na Avenida Sete de Setembro,
em Curitiba.
Fonte: Transito Ideal .



FORTALEZA - BRASIL

Em 2013, a cidade de Fortaleza realizou o planejamento de trans-
porte de baixo carbono e acao por meio do projeto Urban-LEDS de
estratégia de desenvolvimento urbano de baixo carbono para de-
senvolver e integrar seu inventario de emissoes de GEE com estudos

DESESTIMULOS AOTRANSPORTEINDIVIDUALMOTORIZADO

PARIS — FRANCA

A cidade de Paris estabeleceu em 2017 restricoes a circulacao de vei-
culos equipados com motores de combustao interna durante os dias
de semana, particularmente em uma zona que compreende vias do
centro da cidade *2. Os veiculos foram classificados quanto ao nivel
de emissao de poluentes atmosféricos e, progressivamente, as res-
tricoes aumentarao até o atingimento das metas de proibicao de
veiculos a diesel em 2024 e de veiculos a gasolina em 2030. Estuda-
se o uso dessa classificacdo para aprimorar o sistema de estaciona-
mento, de forma que veiculos mais poluentes paguem mais®’.

OSLO — NORUEGA

Oslo implantou uma zona de baixa emissao (Figura 16) em que é
proibida, desde 2016, a circulacao de veiculos a diesel entre 6h e
22h, sempre que a concentracao de material articulado na atmos-
fera excede 50 pg/m?°e.

Figura 16: Zona de baixa emissao em Oslo.
Fonte: Oslo kommune (2020) .

Ainda buscando reduzir os congestionamentos em horarios de
pico, Oslo possui, desde 1990, um sistema de pedagio urbano
para o acesso a regido central da cidade. A iniciativa ainda gera
recursos para financiar as infraestruturas viaria e de transporte
publico por meio dos planos Oslopakke.

anteriores e agilizar as praticas e politicas existentes (de acordo com
as etapas da metodologia GreenClimateCities — GCC). Como resul-
tado, foram criadas estacdes de bicicletas compartilhadas, tendo
sido evitadas mais de 11.000 toneladas de CO, em 2015.

VIENA - AUSTRIA

Por sua vez, Viena implementou, desde 1993, a gestao de estacio-
namento no centro histérico da cidade, reduzindo significativamen-
te a taxa de ocupacao de veiculos estacionados nas ruas da cidade e
a intensidade de uso dos veiculos leves, considerando a reducdo de
dois tercos da distancia percorrida para encontrar vagas de estacio-
namento. Consequentemente, a poluicao do ar e o ruido também
diminuiram °.

SAO PAULO - BRASIL

Como medida para reduzir o niimero de veiculos em circulacdo nas
vias publicas e, consequentemente, o congestionamento, a cidade
de Sao Paulo adotou o Programa de Restricao ao Transito de Veiculos
Automotores na area do Centro Expandido, delimitada pelas vias do
Minianel viario. A restricao ocorre de 22 a 62 feira, exceto feriados,
nos periodos das 7h as 10h e das 17h as 20h, com base no digito
final da placa do veiculo e dia da semana ™.

BOGOTA - COLOMBIA

Em Bogotd, a ado¢do de programa de reducdo de transito, intitulado
Pico y placa, foi capaz de aumentar a velocidade média do trafego
em 43%, diminuir o consumo de combustivel em 8% e a poluicao
doarem11%°.
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Estratégias de melhoria da eficiéncia
tecnologica e operacional

As estratégias de aperfeicoamento e otimizacao se concentram em iniciativas que
buscam melhorar as viagens existentes por meio do avanco da eficiéncia opera-
cional do transporte publico, por exemplo, aumento da eficiéncia energética dos
veiculos e descarbonizacao de fontes de energia, sendo fundamental para o seu
funcionamento. Além disso, a introducao de fontes renovaveis de energia no setor
de transporte deve se tornar um principio basico para o transporte motorizado™.

A eficiéncia energética dos veiculos pode ser melhorada pelo uso de tecnologias
disponiveis e o aprimoramento, fazendo com que as emissdes de GEE, que sao
diretamente proporcionais ao uso de combustivel, diminuam. Como exemplo, as
reducdes de emissoes podem ocorrer com a substituicao da gasolina e do diesel
por gas natural veicular, que € menos intensivo em carbono. Além disso, a ado-
cao de tecnologias que incluem reducao do arrasto aerodinamico e resisténcia ao
rolamento, motores eficientes, compreendendo turboalimentacao (com motores
menores), veiculos hibridos e elétricos (com frenagem regenerativa), transmissao
aprimorada, parada em marcha lenta e outras medidas, também contribui para
o aumento da eficiéncia energética 3.

Em relacdo ao uso de biocombustiveis, as principais prioridades dos paises de-
senvolvidos sao: reduzir as emissoes de GEE e diversificar a matriz energética,
exigindo poucas modificacdes na infraestrutura. Porém, as decisdes politicas
sobre a producao e o uso de biocombustiveis dependem de consideracdes sobre
agricultura e uso da terra e politica de transportes 3. Ademais, ressalta-se que
seu potencial de mitigacao esta diretamente relacionado as matérias-primas
utilizadas na produgao desses biocombustiveis 7.

Quanto a transicao do setor automobilistico para a eletromobilidade, s3o neces-
sarias iniciativas como regulamentacoes e incentivos econdmicos por parte dos
governos para renovar a frota de veiculos e, assim, reduzir a poluicao do ar nas
cidades. Tais incentivos incluem beneficios fiscais ou isencoes e subsidios para
aquisicao de veiculos elétricos ou de baixa emissao3®.

A eletromobilidade é uma solucao importante para a construcao de sistemas de
transporte sustentaveis em areas urbanas, uma vez que a reducao das emissoes
locais de poluentes atmosféricos é particularmente importante em areas urba-
nas por possuirem alta densidade populacional e trafego pesado, podendo se
tornar uma tecnologia dominante em cidades adensadas™.

O valor da bateria pode representar mais de um terco do investimento neces-
sario para a aquisicao de um onibus elétrico. Todavia, a tendéncia € que, com o
avanco e disseminacao das tecnologias das baterias, esse percentual se reduza
ao longo do tempo. A medida que se deixa de incorporar o valor da bateria ao in-
vestimento inicial, € possivel aumentar a competitividade dos veiculos elétricos
ante a tecnologia a diesel tradicional.

Dessa forma, a necessidade de uma linha de crédito especifica para os énibus
elétricos direciona o financiamento dos veiculos para duas categorias, leasing
financeiro e operacional, que se apresenta como uma solucao para a barreira de
aquisicao dos veiculos elétricos para os operadores de transporte publico 76. Além
disso, a necessidade da criacao de linhas de crédito especificas para o financia-
mento de dnibus elétricos pode ser realizada pelos chamados fundos verdes 7.

Também ¢é necessario adequar os modelos de concessao praticados no sistema
de transporte publico, pois a maior parte das empresas operadoras de dnibus ur-
banos pertence a iniciativa privada, operando sobre regime de permissao ou con-
cessao, com poucas empresas publicas atuando em algumas cidades 8. Dessa
forma, os modelos de negdcio devem se adequar para permitir o equilibrio eco-
némico-financeiro da operacao, evitando o aumento da tarifa. Além do acesso a



financiamentos que considerem as peculiaridades especificas para a aquisicao
de veiculos elétricos, deve-se considerar também os ajustes nas diretrizes para
evitar riscos relacionados a seguranca juridica.

Assim, esses ajustes devem considerar: regulamentacoes claras nos itens do
contrato de concessao, com objetivo de evitar brechas de interpretacao; manu-
tencao do equilibrio econdmico-financeiro; penalidades por infracdes das regras
contratuais para ambas as partes (poder publico e iniciativa privada), incluindo
os limites quantitativos de tolerancia para evitar conflitos na sua aplicacdo e
indicadores de desempenho atrelados a bonus ou penalidades de acordo com o
atendimento de metas estabelecidas em contrato.

Assim como as demais iniciativas, a inovacao tecnolégica vem mudando a natu-
reza do trabalho, possibilitando novas formas de prestacao de servicos e gerando
oportunidades para a economia. Alguns exemplos sao o uso da tecnologia da
informacao e de dados por meio de smartphones e aplicativos com geoprocessa-
mento, bem como a automacao (carros e dnibus auténomos) 7.

Ainda, devem adotar iniciativas para a transicao para a mobilidade urbana zero
emissdo, como a melhoria da infraestrutura de transporte coletivo (terminais, es-
tacdes e pontos de parada), seguindo padrdes de acessibilidade para a requalifica-
¢ao do sistema existente; implantacao de Sistema de Transporte Inteligente (ITS)
e/ou programacao visual para melhorar a comunicagao de informagoes aos usua-
rios do transporte publico coletivo,em terminais, estacdes e pontos de parada; mo-
dernizacao da sinalizacao semaférica incluindo a prioridade ao transporte publico
coletivo; incentivo a programas de treinamento dos motoristas de TPC para dire-
cao com eficiéncia energética (ecodriving) e renovacao e modernizacao da frota.

INCENTIVO A VEICULOS ZERO EMISSAO

Diversos estados e cidades, ao redor do mundo, tém adotado po-
liticas para incentivar o uso de veiculos zero emissao, tanto por
parte do transporte de passageiros quanto pelo transporte de
carga. A seguir, sdo apresentados alguns casos.

CALIFORNIA - ESTADOS UNIDOS

O governo do estado da Califérnia estabeleceu o Regulamento de
Veiculos de Zero Emissao (ZEV, na sigla em inglés), cuja meta é
que 8% dos veiculos leves de passageiros vendidos em 2025 sejam
elétricos. Em 2018, estabeleceu como meta dispor de cinco mi-
Ihdes de veiculos com emissao zero até 2030, além da reducao em
40% das emissdes, comparado a 1990 (OE B-48-18). Até agosto de
2019, havia cerca de 600 mil veiculos dessa categoria (Figura 17).

Figura 17: Meta de vendas de veiculos elétricos na
Califérnia, 2019.
Fonte: Electrek®°.

Para veiculos pesados de passageiros, a Califérnia implantou o re-
gulamento Innovative Clean Transit, que determina que 100% dos
6nibus comprados pelas agéncias de transporte ptiblico devem ter
zero emissao até 2029 e estabelece uma meta de realizar a transi-
cao de todos os 6nibus para zero emissao até 2040 2. Atualmente,
oito das dez maiores agéncias de transporte da Califérnia ja ope-
ram 6nibus de emissao zero, incluindo veiculos elétricos a bateria
e a pilha a combustivel (FCEV). Porém, até janeiro de 2019, havia
apenas 153 veiculos de emissdo zero, de um total de 12 mil 6nibus
em todo o estado.

A Califérnia também estimula programas e eventos de divulgacao
de tecnologia zero emissao, com participacao dos governos locais,
grupos setoriais e organizacoes privadas. Em pesquisa desenvolvi-
da por Slowik et al., (2018)#2, 9% dos entrevistados compraram ou
alugaram um veiculo elétrico em um periodo de trés meses apos
participarem de um desses eventos na Califérnia.

No contexto da transicdo para veiculos de zero emissdo no trans-
porte de carga, a Ordem Executiva B-32-15 (OE B-32-15) estabelece,
por meio do projeto de Plano de Acao para Transporte Sustentavel
da California, metas como a implantacdo de mais de 100.000 vei-
culos de carga capazes de operar com zero emissées ou com ener-
gias renovaveis até 2030. Em 2016, foi implantada uma iniciativa
com 20 vans elétricas e infraestrutura de recarga para entregas
em Central Valley. No mesmo ano, em Stockton e Fresno, foi im-
plementado um projeto que recebeu US$ 4,5 milhdes do estado da
California, com 15 vans elétricas da UPS e infraestrutura de recarga
para formar a base da UPS Advanced Vehicle Cluster *. Entre 2015
e 2020, a concessionaria de energia Pacific Gas & Eletric, no norte
da Califérnia, investiu cerca de US$ 100 milhdes na aquisicao de
veiculos leves e caminhdes elétricos.

43

57
o)
Y
ES
S
>
o
w

-
o
S
Y
3
o
S
s
o
o
o
<
=
o

oesSIWD 013Z eue




o
"
w
2
=
[
o
e
[
N
(o]
c
[
o
2
=]
[}
©
[}
=
8
o
£
n
[
o
[
(=%
w
o
=
<
=
]
(%)
o

44

Em relagdo a infraestrutura de recarga necessaria para a transi-
¢do, algumas concessiondrias de energia elétrica oferecem incen-
tivos financeiros para compra e instalacdo de carregadores. Nessa
linha, é crescente o nimero de concessionarias que estao implan-
tando diretamente postos de recarga publicos, tal como a Public
Utilities Commissions do estado da Califérnia . No ano de 2017,
estimou-se uma propor¢ao de mais de 25 veiculos elétricos por
carregador publico disponivel na Califérnia.

Um municipio do estado da Califérnia de destaque, no que se re-
fere a mobilidade urbana sustentavel, é Sao Francisco. A quarta
maior cidade do estado tem se destacado pelos avancos obtidos
no emprego de tecnologia limpa para os veiculos e utilizacao de
combustivel de baixo carbono. Sdo Francisco possui a maior frota
de trélebus elétrico dos Estados Unidos, sendo alimentada por
energia 100% renovavel do seu préprio sistema hidroelétrico,
além de utilizar Oleo Vegetal Hidrotratado (HVO), sem misturas
(H100), para os 6nibus, caminhdes municipais e balsas, e ter al-
cancado, em 2015, 5% de participacdo de veiculos elétricos nas
vendas de novos veiculos 8,

A estratégia de mobilidade sustentavel em S3o Francisco conta
com esforcos nos niveis federal, estadual e municipal. No que se
refere ao estimulo a eletromobilidade, por exemplo, o governo fe-
deral oferece restituicao fiscal de até US$ 7.500 por veiculo, que
podem ser somados ao incentivo de US$ 2.500 oferecidos pelo
estado da Califérnia. Hd também incentivos financeiros para a in-
fraestrutura de recarga no nivel estadual, por reducées e restitui-
coes fiscais a pessoas e empresas *2. Em 2017, havia mais de 2 mil
pontos de recarga na regiao metropolitana da cidade (Figura 18).

Figura 18: Ponto de recarga na cidade de Sao Fran-
cisco, 2019.
Fonte: EVWG*.

Politicas municipais incluem, por exemplo, acesso privilegiado
a estacionamento e faixas de circulacao em vias expressas para
veiculos elétricos. A cidade também estabeleceu politicas para
garantir que estacionamentos estejam preparados para posterior
instalacao de infraestrutura de recarga, dispondo de fiacao e ca-
pacidade de painéis adequadamente dimensionados, com folga
de capacidade, como forma de evitar reformas caras no futuro .

Em relacdo ao transporte publico de passageiros, a Agéncia
Municipal de Transportes de Sao Francisco (SFMTA), que opera
a Muni (Sistema de Transporte de Sao Francisco), anunciou, em
2018, a perspectiva de ter uma frota de onibus totalmente elé-
trica até 203554

COPENHAGUE - DINAMARCA

A capital dinamarquesa tem estabelecido diversas iniciativas para
promover a eletromobilidade. Em 2011, adotou uma politica de
compra exclusiva de veiculos elétricos a bateria e a hidrogénio

(FCEV) para uso do municipio®2. A meta de ter 85% da frota muni-
cipal composta por esses veiculos foi atingida em 2017 *>.

Ha incentivos federais para a aquisicao de veiculos elétricos, inde-
pendentemente do tipo, na forma de descontos parciais em taxas
de registro e impostos veiculares. Somado a isso, a cidade oferece
estacionamento gratuito em locais designados para veiculos elé-
tricos. Por conseguinte, Copenhague teve uma participacao de
veiculos elétricos acima da média nacional, com 3,7% dos veiculos
vendidos em 2015 sendo veiculos elétricos °2. No entanto, houve
uma queda no ritmo de crescimento ap6s o governo nacional ter
aumentado o valor das taxas de registro em 2016, o que explicita
uma correlacdo entre os incentivos e os resultados.

Quanto a infraestrutura de recarga, sao oferecidas restituicoes
fiscais de até US$ 2.600,00 mediante a instalacdo de pontos de
recarga domiciliares. Em 2017, a cidade contava com aproxima-
damente 850 pontos de recarga, no total. Ainda, em nivel local,
a cidade fornece estacionamento gratuito e exclusivo para vei-
culos elétricos *2.

Quanto ao transporte publico por 6nibus, Copenhague estabele-
ceu que, a partir de 2020, s6 sera permitida a compra de modelos
elétricos, de forma a substituir a totalidade da frota até 2025. A
Movia, agéncia operadora de transporte publico na regido que
engloba Copenhague, possuia 76 onibus elétricos em operacao
ao final de 2019. Além disso, a empresa firmou um contrato em
2020 com a empresa francesa Keolis para a entrada em servico de
32 onibus elétricos na capital dinamarquesa a partir de 2021 %.

Outra iniciativa é o DriveNow, que é um servico de car sharing,
que contava, em 2019, com uma frota de 400 automéveis BMW
i3 elétricos ®’. Além disso, sdo promovidas iniciativas de conscien-
tizacdo e promocao da eletromobilidade, sendo oferecido, por
exemplo, um periodo de 12 dias de testes de veiculos elétricos
para empresas locais, estabelecendo-se um servico de aluguel de
veiculos elétricos para funcionarios de empresas locais *2.

PARIS — FRANCA

Os veiculos elétricos representaram, em 2019, 4,6% das vendas
totais em Paris, com um percentual superior a média nacional de
1,9%, contudo abaixo de outras capitais europeias ®2. Nessa linha,
para induzir a participacdo de veiculos elétricos, o governo fe-
deral dispoe de um sistema de bonus-malus, que pode subsidiar
até € 6.300,00 na compra de veiculos elétricos e taxar em até €
3.700,00 a aquisicao de veiculos a diesel, com o intuito de retira-
-los de circulagao. Ha ainda um subsidio de 25% em nivel regional
para a substituicdo de veiculos antigos por mais novos e menos
poluentes. O valor desse subsidio chega € 5.000,00 para automo-
veis e € 1.000,00 para motocicletas *2. Além disso, Paris estimula
o uso de veiculos elétricos, em especial no centro da cidade, por
meio da oferta de estacionamentos gratuitos.

A infraestrutura de recarga para veiculos elétricos é incentivada
por meio de deducdes de impostos federais e, no caso de com-
plexos habitacionais, subsidiada mediante a instalacao de pon-
tos de recarga. Em 2017, a cidade contava com 1.367 pontos de
recarga *2. Paris lancou também em 2019 um servico publico de
recarga chamado Belib para estimular o ritmo de crescimento da
infraestrutura de recarga*®.

Em relacdo ao transporte publico por 6nibus, o sistema esta desde
2015 em fase de testes de diversos modelos de 6nibus elétricos
(Figura 19). A meta é alcancar 80% de onibus elétricos na frota
até 20252



Figura 19: Onibus elétrico da RATP em Paris, na
Franca, 2018.
Fonte: Collet .

Acidade estabeleceu a meta de que 10% dos veiculos da frota de taxis,
20% da frota de empresas de aluguel de veiculos e 20% da frota cativa
do governo deveriam ser elétricos até 202052 Apesar de os avancos en-
globarem, por exemplo, a introducao de um servico pioneiro com 100
taxis FCEV desde 2015, ainda nao foi alcancada a meta para os taxis.

AMSTERDA — HOLANDA

A Holanda, em ambito federal, estabelece incentivos para a aquisi-
cao de veiculos elétricos de passageiros, como isenc6es em taxas de
registro e em impostos veiculares, reducao de impostos para veicu-
los de empresas e deducdo de impostos na construcao de infraes-
trutura de recarga. O governo nacional trabalha com a premissa de
proibir a venda de veiculos a combustiveis fésseis em 2030.

Em nivel municipal, por sua vez, Amsterda oferece até € 5.000 em
subsidios para compra de taxis, veiculos de passageiros a serem uti-
lizados por empresas e veiculos comerciais leves para coleta e en-
trega de carga em drea urbana. Para veiculos pesados (caminhdes e
6nibus), é oferecido um subsidio de 20% do valor de compra. Como
resultado, em 2017, a participacao de veiculos elétricos nas vendas
foi de 9,5%, o que é uma das maiores taxas do mundo e, em 2019, o
percentual da frota de taxis eletrificada estava em 27%°2°.

Amsterda ainda busca incentivar a eletromobilidade por meio da
concessao de subsidios para a instalacdo de infraestrutura de recarga
de veiculos elétricos. Sao oferecidos € 500,00 para pontos de recarga
privados e € 1.000 para pontos de recarga semiprivados, por exemplo,
no estacionamento de empresas 2. Ainda, a rede publica de recarga é
abastecida por energia elétrica de geracao edlica nos arredores da cida-
de. Em 2019, a cidade tinha em torno de 3.000 pontos de recarga loca-
lizados em espacos de estacionamento de acesso publico®* (Figura 20).

Figura 20: Infraestrutura de recarga em Amsterda,
na Holanda, 2016.
Fonte: Independent *2.

Em relagdo ao transporte publico por 6nibus, Amsterda implan-
tou 35 6nibus elétricos para servicos no Aeroporto de Schiphol
e arredores, de forma a adquirir experiéncia com a tecnologia.
Em 2020, esse nimero ultrapassou os 100 6nibus. Até o final de
2020, a GVB (empresa de transporte publico de Amsterda) deve
receber 31 6nibus elétricos que farao trajetos dentro da regiao
central conforme o Plano de Zero Emissdes. O contrato possui
extensdes tais que podem fazer o niimero de 6nibus entregues
ultrapassar os 200 até 2025, ano em que o governo nacional pre-
tende proibir a compra de 6nibus convencionais ?°. Destaca-se
ainda o servico de car sharing da Car2Go que conta com mais de
350 veiculos elétricos em 2020°2,

Em relacdo aos taxis, um acordo entre a prefeitura e o sindica-
to dos taxistas promoveu um compromisso de eletrificacdo, de
forma a facilitar esse processo.

A cidade também promove iniciativas de pesquisa no transpor-
te urbano, tais como a “Veiculos Elétricos de Carga na Europa
Urbana (Frevue)”, que é parte de uma rede de cidades europeias
sobre boas praticas na eletromobilidade no transporte urbano de
carga, e o SEEV4-city, que estuda o uso de veiculos como meio
de armazenamento de energia, uma iniciativa com universida-
des para estudar a otimizacao da instalacao da infraestrutura de
recarga elétrica®.

OSLO - NORUEGA

A cidade de Oslo é considerada lider mundial em eletromo-
bilidade, com a maior taxa de veiculos elétricos per capita do
mundo e uma frota, em 2020, de 50 mil veiculos elétricos. A
participacao de veiculos elétricos nas vendas nos primeiros
quatro meses de 2020 se aproxima de 50% e de 18% da frota
em circulagdo em maio de 2020 *. Para isso, sao oferecidas
isencoes de impostos para compra, importacao e manuten-
cao de veiculos elétricos particulares, que atualmente estdo
em 25% para os demais veiculos. Os abatimentos chegam a
atingir 50% em impostos sobre veiculos para empresas que os
utilizem, além de gratuidade em tarifas de pedagios, estacio-
namentos e balsas (ferries) >2.

Quanto a infraestrutura de recarga de veiculos elétricos, a ci-
dade oferece recarga a baixo custo na rede publica. Ressalta-se
que, exceto para recarga rapida, esse servico era gratuito até
meados de 2019 °¢. Além disso, sdo oferecidos valores reduzidos
de recarga para taxis e veiculos de carga elétricos. Ha subsidios
de até 60% para a instalacao de pontos de recarga e cooperacao
com o setor privado para desenvolver uma rede de recarga rapi-
da, somando-se aos investimentos na rede de recarga publica 2.
Em novembro de 2019, havia cerca de 2 mil pontos publicos de
recarga em Oslo, sendo cerca de 1.300 de propriedade da prefei-
tura e 200 de recarga rapida®’.

Quanto aos onibus elétricos, um plano de substituicao, que
prevé a eletrificacdo de toda a frota de 6nibus até 2028, esta
em fase inicial de implementacao. Os testes se iniciaram em
2017, com a introducdo de seis 6nibus, distribuidos em trés
linhas, de forma a testar o desempenho desses veiculos em
uma situacdo real (Figura 21). Com o sucesso dos testes, havia
a expectativa de incorporacao de 70 6nibus elétricos durante o
ano de 2019 *2. Contudo, o total de 6nibus elétricos na cidade
chegou a 115 ao fim do ano e espera-se que, até o fim de
2020, esse total chegue a 160, de modo a cumprir a meta de
eletrificacao até 2028°°.
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Figura 21: Onibus elétrico em ponto de recarga rapi-
da na cidade de Oslo, 2018.
Fonte: Sustainable Bus .

Oslo promove também iniciativas de pesquisa no transporte ur-
bano, tais como Frevue, que é uma rede de boas praticas no uso
da eletromobilidade no transporte urbano de carga entre cidades
europeias, e o SEEV4, que estuda o uso de veiculos como meio de
armazenamento de energia'®.

SAO PAULO - BRASIL

A cidade de Sao Paulo possui iniciativas nos niveis federal, esta-
dual e municipal.

No ambito federal, conta com o Rota 2030, que é um plano governa-
mental, estabelecido em 2018, que define diretrizes para o mercado
automotivo até o ano de 2030, reduzindo o Imposto sobre Produtos
Industrializados (IPI) para veiculos elétricos e hibridos e oferecendo
incentivos fiscais da ordem de R$ 2 bilhGes para empresas que cum-
prissem metas de investimento em pesquisa no setor.

Em ambito municipal, foi implantada, em 2018, a “Lei do Clima”, alte-
rando a Politica Municipal sobre Mudancas Climéaticas (PMMC). Foi es-
tabelecido um cronograma para a adocao de fontes de energia menos
poluentes na frota municipal de 6nibus. As metas sao reduzir até 2028
as emissoes de GEE em 50% e de Material Particulado em 90%; e, até
2038, zerar emissoes de GEE e reduzir em 95% as emissoes de MP %%,
Essas obrigacoes foram incluidas no processo licitatorio de 20182,

Em 2019, um projeto-piloto da SPTrans (operadora de transporte cole-
tivo na cidade) incorporou 15 6nibus elétricos a bateria fabricados pela
BYD (Figura 22), o que significa a maior frota desse tipo no Brasil .

Figura 22: Parte dos 15 6nibus elétricos incorpora-
dos a frota municipal de Sao Paulo, 2019.
Fonte: Divulgacao BYD 1.

Existe ainda uma lei municipal, estabelecida em 2014, que define
uma politica municipal de uso de veiculos elétricos e a hidrogénio,
focando os automaveis particulares. Essa lei concede a devolucao do
percentual do Imposto sobre a Propriedade de Veiculos Automotores
(IPVA), que é de responsabilidade da prefeitura, para veiculos elétri-
cos ou a hidrogénio de valor inferior a R$ 150 mil por até 5 anos .

Quanto a infraestrutura de recarga, ha uma parceria publico-pri-
vada para instalacao de uma rede inicial de pontos de recarga na

cidade. Empresas do setor elétrico e montadoras também parti-
cipam desse projeto %4,

FORTALEZA - BRASIL

Em Fortaleza, o Plano de Acdo Climatica e o Plano de Acdes Urgentes
para Transito e Mobilidade Urbana auxiliaram o processo de selecao
de patrocinadores para investimento na aquisicao de 15 carros elétri-
cos e construcao de 10 estacoes de recarga®.

SANTIAGO - CHILE

A cidade de Santiago, no Chile, é considerada a capital da eletro-
mobilidade na América Latina, uma vez que possui importantes
iniciativas de incentivo a veiculos zero emissdo no transporte pu-
blico e no transporte individual.

Em 2016, o governo do Chile lancou a Estratégia Nacional de
Eletromobilidade. O Ministério de Energia, o Ministério de
Transporte e Comunicacoes e o Ministério do Meio Ambiente
propuseram planos de acao para o desenvolvimento da eletro-
mobilidade, designando 6rgaos competentes, prazos e metas.
Entre as metas, tem-se o atingimento da eletrificacdo de 100%
da frota de 6nibus urbanos no ano de 2040 e de 40% da frota de
veiculos particulares até 2050. Outras metas incluiam a instala-
cao de 150 pontos publicos de recarga até 2020 .

Em 2017, comegou um processo de lancamento de novas licitacoes.
Seus objetivos incluem mudar o modelo de negécios, de forma a
deixar somente a gestdo de frota e manutencao de terminais sob
tutela dos operadores. A frota seria de provedores, isto & empresas
encarregadas de financiar os 6nibus e arrenda-los aos operadores*?’.
Dado que as licitacoes ndo terminam todas no mesmo momento, o
processo demorara alguns anos para ser implementado por com-
pleto, sendo que ainda esta em andamento. As novas licitacoes pas-
sam a exigir na frota uma participacao de 6nibus de baixa emissao,
como hibridos diesel-elétrico no padrao Euro VI e elétricos *°2.

Ainda em 2017, algumas empresas comecaram a introduzir, por si
mesmas, 6nibus elétricos, como forma de se adaptarem preven-
tivamente as novas exigéncias e ganhar experiéncia na operacao
dos modelos. No entanto, o primeiro caso de chegada massiva de
onibus elétricos se deu em 2018, quando a empresa Enel X trouxe
100 6nibus elétricos da chinesa BYD. Por meio de arrendamento de
10 anos para a operadora Metbus, esses 6nibus foram introduzidos
em um eixo troncal importante da cidade, de modo a dar-lhes visi-
bilidade. Foi considerada a experiéncia da Metbus com dois mode-
los elétricos trazidos em carater experimental no ano anterior®.

No final de 2019, a cidade ultrapassou a marca de 400 6nibus elé-
tricos integrados a frota, havendo oito eletroterminais para servir
essa frota 1. Além disso, a cidade possuia 58 pontos ptblicos de
recarga registrados, tendo muitos deles sido instalados por em-
presas do setor elétrico**.

Figura 23: Eletroterminal em Santiago, no Chile, 2018.
Fonte: Diario Sustentable **2,



Estratégias de alinhamento entre
planejamento urbano e de transportes

Os gestores responsaveis pelo planejamento e desenvolvimento urbano de
baixa emissao devem ter como principio basico reter ou alcancar perfis urbanos
de média a alta densidade para que seja vantajoso o uso de transporte publico
e do transporte ativo, requerendo uma abordagem de impulsao e atracao para
desestimular viagens por transporte motorizado individual, a0 mesmo tempo
que atraia os usuarios para o transporte publico e ativo™.

Como método alternativo a gestdao da demanda de mobilidade, a abordagem
de impulsao e atracao se refere a politica de mobilidade sustentavel com um
conjunto de intervencoes tecnoldgicas, sociais e de design urbano™. As medidas
dessa abordagem sao apresentadas na Figura 24.

ABORDAGEM DE IMPULSAO E ATRACAO

4 N (. )

MEDIDAS DE IMPULSAO > MEDIDAS DE ATRACAO

Gestao de estacionamento; Prioridade para onibus e
carros elétricos;

® Zonas de restricoes de carros;
e Alta frequéncia de servico; e

Gestao de congestionamento; e
e Conexodes atrativas para
Reducao de velocidade. pedestres.

)

AN

Redistribuicao do espaco viario para criar faixas de bicicleta, calcadas mais

largas, faixas arborizadas e faixas de 6nibus. Redistribuicdo dos ciclos

temporais nos semaforos em favor do transporte publico e modos nao

motorizados. Conceito de conscientizacao do publico, participacao dos
cidadaos e marketing, fiscalizacao e penalizacao.

- J

Figura 24: Abordagem Impulsdo e Atracdo.
Fonte: Adaptado de Bongardt et al. (2011)., e Nugmanova et al.,***%, 2020.

AN

O desenvolvimento de cidades com alta densidade impde grandes demandas
ao sistema de transporte, o que pode beneficiar os operadores do transporte
publico e reduzir problemas de competicao em um mercado em declinio™. Além
disso, a densidade afeta diretamente o indice de caminhabilidade, pois areas
com maior densidade tém mais opcdes de destino, como comércio, parques e
empregos nas proximidades.

Outra opgao de planejamento urbano é o desenvolvimento de cidades com ativi-
dades descentralizadas, estimulando a criacao de bairros autossuficientes com
uso misto, servicos e equipamentos urbanos. Essa organizacao do uso do solo
evita viagens rotineiras e longas a regido central da cidade, reduzindo a forma-
¢ao de congestionamentos e as emissodes atmosféricas e de ruido.
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Ao mesmo tempo, é fundamental o alinhamento entre o planejamento urbano e
o de transportes, de modo a desenvolver politicas de integracao, que correspon-
dam a todas as adaptacdes necessarias para garantir um servico de transporte
continuo do ponto de vista do sistema, com o objetivo de melhorar o acesso ao
servico, bem como aumentar o conforto e conveniéncia dos passageiros em usar
todos os diferentes modos de transporte 3. Os tipos de sistema de integracao
sao apresentados no Quadro 3.

Quadro 3: Tipos de sistemas de integracao.

Integracao

Integracao fisica oo
’ institucional

Integracao da rede Integracao tarifaria

Instalacoes multimodais;

Plataformas de BRT direta-
mente ligadas aos pontos
de 6nibus interurbanos;

Faixas de pedestre;
Uso de ferramentas
(smartphone, aplicativos e
websites);

i o Cartao Unico;
Faixas de bicicleta ao

longo da pista de BRT;

Autoridade regional de

transporte;
Interligacao das platafor- P

mas de metro e ferrovia;

Horarios e mapas; Agéncia de planejamento

multimodal.

Pontos de taxi fora dos

. P Estruturas tarifarias para
terminais de énibus;

Interligacdo entre reduzir o custo da tarifa.
transporte ferroviario e

aeroportos.

Informagdes em tempo real.
Estacoes de car sharing
proximo a estacoes de
trem e 6nibus.

Fonte: Vassallo e Bueno 3¢, 2020.

E importante destacar que, para a reformulacio da estrutura da rede de trans-
porte e mobilidade urbana, além de acoes de sustentabilidade, também devem
ser consideradas acoes que aumentem o atributo de resiliéncia do sistema de
transporte e da cidade ™. Tais acdes englobam a disponibilizacao de diferen-
tes modos!® de transporte para deslocamento da populacao, tarifas praticadas
compativeis com a renda local, a existéncia de mais de uma fonte energétical®
na mobilidade urbana, politicas sociais de mobilidade, centros de pesquisa em
transportes®, entre outros. A busca por cidades resilientes, inclusivas e com zero
emissao de carbono permitira, simultaneamente, elevar os padrdes de vida dos
paises, combater a desigualdade e enfrentar a crise climatica™.

ALINHAMENTO ENTRE PLANEJAMENTO URBANO E
DE TRANSPORTES

VIENA — AUSTRIA
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O plano de desenvolvimento urbano Step 2025 de Viena con-
templa medidas para o desenvolvimento da cidade, questdes
relacionadas ao uso do solo, integracdo do uso de energia e po-
litica de localizacdo de negdcios dentro da regidao metropolitana,
e planejamento de espaco e sistema de transporte 2. A partir de
um pacote coordenado de politicas de transporte e uso do solo, a
cidade conseguiu reduzir de 40% para 27% o nimero de viagens
de automéveis entre 1993 e 2014 7.

Entre 2007 e 2012, ocorreu a modernizacao e expansao da princi-
pal estacdo ferroviaria de Viena como medida de Desenvolvimento
Orientado ao Transporte (DOT), a partir da combinacdo com um
amplo desenvolvimento de uso misto dentro e ao redor da estacao re-
novada, estimulando a reconstrucdo urbana nas areas adjacentes ™.

Além disso, como resultado do planejamento urbano da cidade,
espera-se que a construcdo de um novo centro urbano de 240
hectares (Seestadt Aspern), em 2028, acomode cerca de 20.000
residentes e gere um niimero semelhante de postos de trabalho,
contribuindo para reduzir a falta de empregos na parte oriental
de Viena, diminuindo o fluxo de passageiros para outros distri-
tos. O desenvolvimento do empreendimento (Figura 25) é acom-
panhado por um sistema integrado de mobilidade urbana, in-
cluindo metré (construido em 2013), veiculo leve sobre trilhos e
trem urbano, bem como rede de bonde e 6nibus **°. A agéncia de
mobilidade Verkehrsverbund Ost-Region (VOR) é responsavel pelo
planejamento, financiamento e coordenacao de todos os servicos
de transporte publico da regido de Viena *°. Em 2012, foi lanca-
do um pacote anual de viagens ilimitadas de transporte publico

[8] Por exemplo, ciclovias, metr6, trens metropolitanos, trens urbanos e barcas.

[9] Por exemplo, a existéncia de veiculos tracionados por energia elétrica ou por biocombustiveis, bem como suas infraestrutu-

ras de distribuicao e de recarga ou abastecimento.

[10] Para desenvolvimento de solugdes locais em mobilidade, perante eventos intempestivos que afetem a funcao essencial,

identidade e estrutura do sistema de transporte.



integrado dentro dos limites da cidade. Em 2016, houve a expan-
sdo de area de cobertura e atendimento aos usuarios do sistema
de integracao tarifaria do metré com outros modos de transpor-
te, chamado VOR ticket, cujo valor é definido por faixas etarias e
periodo de uso.

Inspirando-se na experiéncia da cidade de Curitiba, Brasil, foram
implementados os corredores expressos em avenidas principais,
onde foram organizados eixos de transporte entre polos de maior
densidade residencial e comercial por meio do planejamento urba-
no. Dessa forma, foi estimulado o aparecimento de centralidades

secundarias e reduzida a concentracao da demanda em direcao ao
centro principal *?* 2%, O Sistema Integrado de Transporte Publico
(Sitp) cumpre a funcao de integrar os eixos do Transmilenio ao ser-
vico de linhas alimentadoras ou convencionais de 6nibus.

Ainda, Viena estabeleceu pontos de mobilidade (Figura 25) com o
objetivo de oferecer acesso rapido e descomplicado ao transporte
de baixa emissdo**%. O ponto de mobilidade urbana é um lugar
onde sao combinadas diferentes ofertas e servicos de mobilidade,
facilitando o acesso a multimodalidade. Para o funcionamento
desse sistema, a localizacdo dos pontos de mobilidade deve ser
bem sinalizada, em ambientes atrativos e proximos de outros ter-
minais de transporte publico .

Figura 26: Estacao do Transmilenio em Bogota, na
Colombia, 2014.

. . . R Fonte: The Bogota Post**.
Figura 25: Ponto de mobilidade em Viena, na Aus-

tria, 2020.
Fonte: Smarter Together*?.

A cidade procurou integrar os espacos publicos ja existentes e os
criados a partir de demolicGes durante as obras com a estratégia de
transporte por meio de planos especificos. Uma das ferramentas
tem sido o estimulo ao uso de bicicletas pelo programa Ciclovias.
Além da construcao de infraestrutura dedicada, todos os domingos
até 70 km de vias de circulacao sdo fechadas para automoéveis, fi-
cando exclusivas para pedestres e bicicletas 2126,

BOGOTA - COLOMBIA

A capital colombiana passou por diversos projetos de estrutura-
cao do espaco urbano nos anos 2000. Com esses projetos, con-
seguiu reverter a percepcao de inseguranca da cidade presente
nos anos 1980 e 1990. Essa estruturacao se deu por dois projetos
principais: Transmilenio e Ciclovias*.

FORTALEZA - BRASIL

Ainda em rela¢do ao projeto Urban-LEDS, de estratégia de desen-
volvimento urbano de baixo carbono, criado em 2013 em Fortaleza,
entre 2014 e 2015, 17 faixas exclusivas para 6nibus com 84,6 km
foram implantadas na cidade. Em fevereiro de 2016, ao todo foram
implantados 135 km, incluindo a criacao de mais oito pistas ex-
clusivas, contribuindo para a reducdo das emissdes de mais de
229.000 toneladas de CO,e.

O Transmilenio é um sistema de BRT que circula na cidade de
Bogota e que transporta cerca de um milhdo de passageiros por
dia. Sua implantacdo se deu por financiamento por parte de ban-
cos de desenvolvimento internacionais, tendo iniciado pela defi-
nicao de eixos de transporte principais que serviriam para tronca-
lizar o transporte de passageiros na cidade.

Como esta sendo a transicao para a
mobilidade urbana zero emissao?

Diversas cidades no mundo, como Paris, Olso, Amsterda, Copenhague, Santiago e
Sao Paulo ja iniciaram a transicao para uma mobilidade urbana zero emissao, tal
como pode ser verificado nos casos de implantacao das estratégias discutidos e
apresentados ao longo do capitulo. Assim, apresenta-se na sequéncia um qua-
dro-resumo de acoes de mobilidade urbana no mundo.

Por meio da experiéncia dessas cidades e estados (Quadro 4), é possivel obser-
var pontos em comum nesse processo, como o incentivo ao uso do transporte
publico e do transporte ativo; a adocao da eletromobilidade, principalmente no
transporte publico por 6nibus; o desestimulo ao uso do transporte individual
motorizado e o planejamento urbano integrado ao planejamento de transporte,
com uso de técnicas como o DOT.
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Outro desafio relevante nesse processo é o investimento necessario na implan-
tacao de acdes de mitigacao. Nessa linha, a aquisicao de novas tecnologias para
energias renovaveis, em geral, ainda apresenta investimentos iniciais elevados em
comparacao as convencionais, em especial no que se refere a eletromobilidade ™.
Entretanto, € importante destacar que algumas agoes sao mais simples e nao re-
querem altos investimentos para sua implantagao, como programas de caronas
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Acao

solidarias; estabelecimento de horarios alternativos de trabalho, entre outras.

Quadro 4: Quadro-resumo de acoes de mobilidade urbana zero emissao em

cidades e estados do mundo para Quadro 5.

Onde
Califérnia (EUA); Cope-

Quem

Como

Investimentos publicos; subsidios ao mer-

Rede elétrica; nhague (DIN); Paris (FRA); Governo; concessio- . : - ;

Infraestrutura de recarga _ < L o cado privado; parceria publico-privada;
: p estacoes de recarga | Amsterda (HOL); Oslo narias de distribui- - . A

de veiculos elétricos e . . - N . publicidade; consultoria gratuita as em-

(publica e privada) (NOR); Santiago (CHI); Sao cao de energia )

presas interessadas
Paulo (BRA)
Estacées/esta-

cionamentos de

Califérnia (EUA); Cope-
nhague (DIN); Paris (FRA);

Investimentos publicos; subsidios ao mer-

Infraestrutura de bicicletas, ruas para - ; cado privado; parceria publico-privada;
. e Amsterda (HOL); Viena Governo; empresast™ - . A
transporte ativo pedestres e ciclistas, (AUS); SP (BRA); ’Curitiba ’ publicidade; consultoria gratuita as em-
implantacdo de ® RA)j Bogots (&ZOL) presas interessadas
traffic calming 1e08
Investimentos publicos; subsidios ao mer-
Califérnia (EUA); Cope- cado privado e sindicatos (taxis); isencoes
Aquisicdo de veiculos Leves e pesados de nhague (DIN); Paris (FRA); Governo; concessio- E)bucf[r;gss)—-maal LrjcséIrlic;enc:]abrﬁceorltor,i\t;g?s, englrf
zero carbono carga e passageiros | Amsterda (HOL); Oslo nérias de energia P P P o P

(NOR); Santiago (CHI)

cidade; consultoria gratuita as empresas
interessadas; novos modelos de negocio
para o transporte coletivo

Integracao entre modos
zero carbono

Onibus, trilhos,
dutos, ferries
elétricos, transpor-
te ativo. Pontos

de mobilidade
(integracdo)

Califérnia (EUA); Copenha-
gue (DIN); Viena (AUS);
Bogota (COL)

Governo;em presas

Concessao de crédito a agéncias de trans-
portes locais; vouchers aos usuarios

Eletrificacao de ferrovias metropolitanas

Copenhague (DIN)

Governo; em presas

Investimentos publicos; subsidios ao mer-
cado privado; parceria publico-privada

Eletrificacao de
embarcacoes

Barcas e ferries

Oslo (NOR)

Governo;em presas

Investimentos publicos; subsidios ao mer-
cado privado

Restricao ou proibicao de vendas de
tecnologias nao zero carbono

Califérnia (EUA); Cope-
nhague (DIN); Paris (FRA);
Amsterda (HOL); Oslo
(NOR); Sao Paulo (BRA)

Governo

Regulamentacao; publicidade; frota cativa
(veiculos de érgaos publicos); compra e su-
cateamento de frota antiga

Programas e eventos de divulga¢ao da
eletromobilidade e zero carbono

Califérnia (EUA)

Governo;em presas

Investimentos publicos ou subsidios ao
mercado privado

Reordenamento
do espaco urbano

Califérnia (EUA); Viena
(AUS); Bogota (COL); Curiti-

Plano de Mobilidade Urbana; integracao
de varios sistemas ITS, aplicados a gestao e

Gestao da demanda G i, ba e SP (BRA), Montevidéu Governo ;ontrpl_e dgtrafego e_tra_nsporte_da cidade;
identificacao e otimizacao dos eixos estru-
entre outros) (URU) T ’
turantes do sistema de transporte
Oferta de sistema de carros, patinetes,
. . . . Fortaleza, Rio de Janeiro e scooters e bicicletas compartilhados; dis-
Estimulo a viagens e veiculos compartilhados Empresas

Sao Paulo (BRA), Paris (FRA)

ponibilidade de aplicativos que possibili-
tem o compartilhamento de viagens.
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[1]Iniciativa privada nas areas de interesse.




Acao

Priorizacdo do transporte publico coletivo

Onde

Goiania, Rio de Janeiro, Sao
Paulo e Sorocaba (BRA);
Bogota (COL); Guayaquil
(ECU)

Quem

Governo

Como

Criacao/ampliacdo do nimero de corredo-
res e faixas exclusivas para 6nibus; oferta
de servico de informacao em tempo real
para pesquisa de trajetos e horarios dos
onibus urbanos; integracao fisica e tarifa-
ria do sistema de transporte publico.

Teleatividades

Califérnia (EUA); Paris
(FRA); Sao Paulo (BRA)

Governo; empresas

Publicidade; consultoria gratuita as em-
presas interessadas; consultoria especia-
lizada e acoes como conscientizacao e
monitoramento.

Escalonamento de horarios da populacao

Califérnia (EUA); Oslo
(NOR)

Governo; em presas

Publicidade

Desconto ou gratui-

Califérnia (EUA); Copenha-

Regulamentacao; isencdes (impostos, tari-

CELIEE estac’lo.na- gue (DIN); Paris (FRA) Governo fas e taxas)
Acessibilidade mentos e peddgios
privilegiada a veiculos
zero carbono Califérnia (EUA); Paris

Zonas de trdfego (FRA); Amsterda (HOL); Governo Regulamentacao

Oslo (NOR); Viena (AUS)

Locadoras de

veiculos e bicicletas, e )
Modelos de negécios car/bike sharing/ california (EUA} paris Concessao de crédito; isencdes (impostos,

. . : (FRA); Amsterda (HOL); Governo; empresas ;

sustentaveis pooling, last mile tarifas e taxas)

com veiculos zero
carbono

Viena (AUS)

Geracao e armazenagem
de energia limpa

No perimetro urba-
no; armazenagem
distribuida

Copenhague (DIN); Ams-
terda (HOL)

Governo; empresas;
academia

Investimentos publicos; subsidios ao mer-
cado privado (impostos, tarifas e taxas);
parceria  publico-privada; pesquisa &
desenvolvimento

Fonte: Elaboracao prépria.

Tendo em vista as estratégias passiveis de serem adotadas para a transicao, no
capitulo seguinte, € apresentado o caminho para a implantacao da mobilidade

urbana zero emissao.
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PROCESSO DE
TRANSICAO PARA A
MOBILIDADE URBANA
ZERO EMISSAO

Este capitulo apresenta o caminho para a implantacao da mobilidade urbana zero
emissao, sendo consideradas quatro fases para esse processo de transicao, confor-
me apresentado na Figura 27.

- ~

FASE 1 FASE 2
Diagnéstico da mobilidade Planejamento da mobilidade
urbana da regiao urbana zero emissao \

Identificacao

1
! ( Caracterizacao

Definicao e escopo

Procedimentos gerenciais

Anélise Elaboracao

(NN AN

YA YAYR

Aprovacao

\ FASE 3 /
\ Execucdo das estratégias

\ Adogéo das estratégias
\ estabelecidas de forma Y,
integrada 7

FASE 4
Monitoramento e controle

das estratégias

Legenda:

Aplicacdo do método MRV — —»— - Retroalimentacao

Monitoramento, Relatorio .
e Verificacdo —>— Etapa sequencial

] 9p 0ssad0.d ‘P

Figura 27: Processo para a transicdao para a mobilidade urbana zero emissao.
Fonte: Elaboracao prépria, 2020.
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Inicialmente, deve-se realizar o diagnostico da mobilidade urbana da regiao, de
modo a se ter uma melhor compreensao da realidade atual e dos problemas re-
lacionados ao transporte na cidade em analise. A fase 2 consiste no planejamen-
to do processo de transicao para a mobilidade urbana zero emissao, incluindo,
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assim, a selecao das acoes politicas, tecnolégicas e sociais a serem implantadas
nesse processo e sua integracao, buscando-se delinear o caminho para uma mo-
bilidade zero emissao. A fase 3 abrange o processo de execucao dessas acoes, que
deve ser monitorado e controlado, de modo a garantir o progresso em direcao
aos seus objetivos e metas (fase 4). Cada uma dessas fases é detalhada nas sub-
secoes a seguir.

%) Diagnéstico da mobilidade urbana da regiao

A escolha das acoes de transicao para uma mobilidade urbana zero emissao
tende a obter resultados melhores com a conducao das atividades de identifica-
cao, caracterizacao e analise do problema que envolve o sistema de transporte
€m um municipio ou regiao.

A mobilidade urbana zero emissao deve ser vista como solucao para problemas
locais, considerando uma relacao de causa-efeito com externalidades negativas
a sociedade, economia ou ao ambiente. Como exemplos de problemas que envol-
vem a mobilidade urbana, tem-se o aumento da dependéncia de diesel mineral
importado,0 aumento da concentracao de poluentes atmosféricos em certas areas
da cidade, juntamente as morbidades respiratorias e internacoes hospitalares, o
elevado tempo médio de deslocamento entre zonas da cidade (baixa acessibilida-
de), bem como a reducao de espacos destinados a dreas verdes e espacos publicos
devido a implantacao de infraestrutura voltada especialmente para o automovel.

Nessa linha, a Etapa 1, identificacao do problema, busca mudar a forma de pensar
do gestor publico, estabelecendo as condigoes basicas para a posterior tomada de
decisao. Além disso, pretende-se subsidiar possiveis respostas a questdes como
“qual o real problema enfrentado pela mobilidade urbana do meu municipio?”,
“qual externalidade a eletrificacao da frota efetivamente vai resolver em minha
regiao?”, “como os problemas estao inter-relacionados?”. As respostas a essas per-
guntas demandam a coleta de dados sobre o consumo energético (em balangos
energéticos municipais), as emissées municipais (inventarios de emissoes atmos-
féricas) e entrevistas com os cidadaos ajudam a identificar o problema.

Fundamentalmente, a identificacdo do problema requer a elaboracao de um
mapa conceitual, identificando conceitos, atores-chave e as suas relacdes sis-
tematicas que potencialmente levam as externalidades. Posteriormente, le-
vantam-se dados relacionados aos problemas para dar suporte a etapa de ca-
racterizacdo. A identificacao termina com a classificacao e hierarquizacao dos
problemas de mobilidade urbana da regiao. A Figura 28 ilustra um exemplo de
mapa conceitual para a eletrificacao do transporte publico por 6nibus.
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Figura 28: Mapa conceitual — Atores envolvidos na eletromobilidade no trans-
porte publico por 6nibus.
Fonte: Elaboracao propria ¥, 2020.

A Etapa 2, caracterizacdo, envolve a identificacdo de varidveis™ de oferta e de-
manda e a selecdo e aplicacao de indicadores e medidas, a partir da construcao de
um cenario futuro (no caso, mobilidade urbana zero emissao) que se deseja cons-
truir a partir dos problemas identificados, porém passiveis de alteracoes, por meio
da analise (qualitativa, quantitativa, entre outros) dos critérios estabelecidos para
os indicadores que melhor representam a situacao presente. Exemplos de indi-
cadores de caracterizacao incluem a concentracao de poluentes atmosféricos e
o percentual da frota de veiculos equipados com motores de combustao interna.

AEtapa 3,analise, por sua vez, visa estimar a diferenca entre desempenho real do
sistema e o desempenho desejavel do cenario futuro, estabelecendo relagoes de
causa-efeito dos problemas identificados. Isso possibilita a hierarquizacao dos
problemas para a proposicao subsequente de acdes que permitam solucionar
aqueles com maior impacto na mobilidade urbana.

As atividades-chave do diagndstico para a identificacdo, caracterizacao e analise
do problema encontram-se resumidas na Figura 29.
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[12] Por exemplo, localizacéo de Polo Gerador de Viagem (PGV), alocacao de espaco vidrio, atividade de transporte, frota de
veiculos, acidentes rodovidrios, poluicao e emissdes atmosféricas, demanda de usuarios do transporte publico, divisao modal,
normas e regulamentacoes, etc.
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—— Elaborar mapa conceitual
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e DIAGNOSTICO

Problema e ramificacoes

Figura 29: Encadeamento de atividades para analise e planejamento de siste-
mas de transportes.
Fonte: Elaboracdo propria, 2020.

Alguns potenciais problemas relacionados a um cenario futuro de mobilidade
urbana zero emissao, que sao identificados, caracterizados e analisados na fase
de diagnostico, sao apresentados no Quadro 5. Adicionalmente, sao sugeridos
possiveis dados necessarios, suas fontes de obtencao e indicadores para as eta-
pas de caracterizacao e analise do problema.

Quadro 5: Quadro-resumo de acoes de mobilidade urbana zero emissao em
cidades e estados do mundo.

Onde procurar informacoes?

Indicadores

Dependéncia energética
do diesel mineral no
transporte de passageiros

Frota de veiculos equipados com
motores de combustdo inter-

na; modelos de concessdo e de
negdcios defasados; falta de linhas
de financiamento diferenciadas,
entre outros.

Matriz energética do municipio ou
estado; Departamento Nacional de
Transito (DENATRAN); relatérios locais
de calculo da EEMU; inventarios de
emissoes de GEE e/ou atmosféricas
municipais e estaduais; editais de
concessao do transporte publico por
onibus, entre outros.

Consumo de diesel mineral (%);
consumo de eletricidade (%); frota de
veiculos elétricos (%); frota de veicu-
los a diesel (%), entre outros.

Evasdo de passageiros do
transporte publico coletivo
por onibus

Falta de frota qualificada; dese-
quilibrio econémico-financeiro
das concessiondrias; modelos de
concessdo defasados; alta parti-
cipacdo do transporte individual
motorizado, entre outros.

Plano Diretor Municipal; Plano Diretor
de Transporte Urbano (PDTU); Pes-
quisa Origem-Destino; inventarios de
emissoes de GEE e/ou atmosféricas
municipais e estaduais; estatisticas
de licenciamentos da ANFAVEAM! do
DENATRAN e da Abeifal ; editais de
concessao do transporte publico por
Onibus, entre outros.

Atividade de transporte (pass-km/
ano); divisao modal (%); passageiros
pagantes (R$/ano); integracao (%);
IPKel's); frota de 6nibus qualificados (%);
frota de automaoveis (%); frota de trans-
porte por aplicativos (%); gastos das
familias com transportes (%); tempo
meédio de deslocamento casa-trabalho
(minutos); densidade (pop/km?); taxa
de motorizacao (veiculos/milhdes de
habitantes).
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[13] Associacdo Nacional dos Fabricantes de Veiculos Automotores.

[14] Associacao Brasileira das Empresas Importadoras e Fabricantes de Veiculos Automotores.

[15] Indice de passageiros equivalentes (pagantes) por quilémetro.



Problema e ramificacoes Onde procurar informacées? Indicadores

Relatérios de qualidade do arl® a
partir de estacdes de monitoramen- Concentracao de MP1o e de MP, _(ug/
Aumento da concentracao to locais; inventarios de emissoes m3); Emissdes atmosféricas (tCOZe, tCO,
de poluentes atmosféricos atmosféricas municipais e estaduais; tNO, tMP e tMP, ); Intensidade de
e emissées de GEE Frota de veiculos equipados com estatisticas de licenciamentos da carbono (tCOze/pésss—km etCoe/t-
motores de combustdo interng; ANFAVEA, do DENATRAN e da Abeifa, | -km),entre outros.
auséncia de normas e requlamen- | antre outros.
tacdes para eletromobilidade,
entre outros. Relatorios do CID10 — Datasust” e Concentragao de MP1o e de MP, (ug/
Aumento dos registros de das Secretarias Municipais da Saude m3); populacao exposta (%); mor-
morbidades respiratérias e (SMS); Censo Hospitalar; dados de tes/1000 hab,; mortes prematuras; ad-
internagoes hospitalares hospitais particulares, convénios missoes em hospitais por morbidades
médicos, entre outros. respiratorias, entre outros.

Fonte: Elaboracao prépria.

¢®) Planejamento da mobilidade urbana
Zero emissao

A Lei de Mobilidade Urbana (Lei 12.587/2012), alinhada aos preceitos do Estatu-
to da Cidade (Lei 10.257/2001), determina aos municipios a responsabilidade de
planejar, executar e avaliar a politica da mobilidade urbana. Assim, municipios
com mais de 20.000 habitantes passam a ser obrigados a elaborar um Plano de
Mobilidade Urbana compativel com seus Planos Diretores.

O Plano de Mobilidade Urbana € uma ferramenta de planejamento, que com-
preende objetivos e medidas orientadas para sistemas de transportes urbanos
seguros, eficientes e acessiveis ', Logo, visa orientar as acoes, projetos e investi-
mentos em mobilidade urbana, sendo o principal instrumento de gestao publica
para efetivacao da PNMU.

A PNMU estabelece os contelidos minimos de um Plano de Mobilidade Urbana.
Sao eles: (i) servicos de transporte publico coletivo; (ii) circulacao viaria; (iii) in-
fraestruturas do sistema de mobilidade urbana; (iv) acessibilidade para pessoas
com deficiéncia e restricdo de mobilidade; (v) integracdo dos modos de transpor-
te publico e destes com os privados e ndo motorizados; (vi) operacdo e disciplina-
mento do transporte de carga na malha viaria; (vii) polos geradores de viagens;
(viii) areas de estacionamentos publicos e privados, gratuitas ou onerosas; (ix)
areas e horarios de circulacao restritos ou controlados; (x) mecanismos e instru-
mentos de financiamento do transporte publico coletivo e da infraestrutura de
mobilidade urbana e (xi) sistematica de avaliacao e atualizacdo peridédica de um
plano em prazo nao superior a dez anos.

De acordo com Rupprecht (2019) 2, 0 desenvolvimento de um Plano de Mobilida-
de Urbana permite a cidade:

* Analisar e avaliar os problemas e desafios do transporte local;

* Identificar medidas eficazes e rentaveis para superar esses desafios;

*  Entender cenarios de desenvolvimento e opcoes politicas;

* Entenderosinteresses e expectativas dos usuarios do sistema de transporte;

e Estabelecer uma visao comum no desenvolvimento do transporte urbano;

1 9p 0ssad0.d ‘P

* Escolher e acordar um conjunto de medidas apropriadas e viaveis;
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[16] Por exemplo, INEA/RJ, Cetesb/SP, IAP/PR, Secima/GO e Semace/CE.

[17] Departamento de informética do Sistema Unico de Saude do Brasil.
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*  Priorizar e estabelecer um cronograma de medidas de acordo com os pro-
blemas mais urgentes, que geram resultados mais rapidos e faceis de alcan-
car,segundo a capacidade de orcamento e de implantacao; e

e Alinhar as acoes dos atores-chave e criar aceitagcao para as intervencoes
de transporte.

O World Resources Institute™ desenvolveu um método, composto por sete pas-
sos, para a elaboracao de Planos de Mobilidade Urbana, considerando os re-
quisitos essenciais estabelecidos pela PNMU. Parte do método relacionada ao
planejamento da mobilidade urbana encontra-se na Figura 30, sendo que cada
passo &€ composto por um conjunto de atividades e técnicas detalhado para au-
xiliar na sua execucao.

Construcao da visao da cidade
DEFINICAO E ESCOPO Definicdo de objetivos e area de intervencdo
l Definicao de metas, prioridades e horizontes

Cooperacao para elaboracao

PROCEDIMENTOS Elaboracao de Termo de Referéncia e licitacao
GERENCIAIS
Elaboracao do Plano de Trabalho e cronograma
l Definicao de Cenarios e avaliagcao de processos
ELABORACAO Elaboracao do Programa de acao
l Consolidacao do Plano
Verificacao de qualidade
APROVACAO Audiéncia publica final

Instituicao do Plano
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Figura 30: Passo a passo para um Plano de Mobilidade Urbana.
Fonte: Adaptado de WRI** e PlanMob **, 2020.

Um Plano de Mobilidade Urbana pode ser considerado sustentavel quando ¢
projetado para atender as necessidades de mobilidade de pessoas e empresas
nas cidades e seus arredores para uma melhor qualidade de vida, levando em
consideracao principios de integracao, participacao e avaliacao ™'

O desenvolvimento de um Plano de Mobilidade Urbana sustentavel € uma etapa-
-chave no processo de transicao para uma mobilidade urbana zero emissao. Nesse
contexto, € essencial que sejam definidos, no desenvolvimento de um Plano de Mo-
bilidade Urbana, os caminhos para a adequacao da estrutura da rede de transporte
urbano que levem a mobilidade urbana zero emissao, definindo-se assim as princi-
pais estratégias para essa transicao e como estas devem ser integradas. A seguir, sao
descritas orientacoes para as cidades selecionarem as acoes a serem implantadas
para a transicao para a mobilidade urbana zero emissao e sua integracao.

4.2.15elecdo das acoes para a transicdo para a mobilidade urbana zero emissao
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Conforme apresentado na Figura 7 e discutido no Capitulo 3, sao diversas as es-
tratégias que podem contribuir para a transicao para a mobilidade zero emis-
sao, sendo que, para cada uma delas, ha uma gama de possiveis acoes a serem
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implantadas. Destaca-se ainda que outras acoes, além das apresentadas, podem
ser consideradas pelos municipios, dadas as suas particularidades. Assim, o ges-
tor municipal deve escolher o melhor caminho para a sua cidade, considerando
que, para ter melhor impacto, essas acoes devem ser implantadas em conjunto.

Nesse processo decisorio, € importante considerar:
e Caracteristicas do municipio,como populacao, PIB e uso do solo;

*  Caracteristicas do sistema de transporte da cidade em questao, como modos
e sistemas de transporte disponiveis, extensao da rede e padroes de viagens; e

*  Obijetivos tracados no Plano de Mobilidade Urbana sustentavel e as acoes ja
implantadas nas cidades.

Além disso, os diferentes atores-chave devem fazer parte desse processo deciso-
rio, uma vez que algumas dessas acoes precisam ser implantadas em conjunto
com setores da iniciativa privada, além de ser fundamental o apoio da populacao
local, cujas demandas devem ser consideradas em processos de consulta popular.

Para facilitar esse processo decisorio, as agdes podem ser classificadas segun-
do a abordagem Avoid-Shift-Improve — ASI (Figura 31), que auxilia os gestores na
compreensao do mecanismo de aplicacdo de cada acao. Por meio dessa cate-
gorizagao, o gestor é capaz de identificar se a agao evita a necessidade dos des-
locamentos (Avoid), se muda o comportamento do usuario de modo a utilizar
modos mais eficientes e limpos (Shift), ou se melhora intensidade energétical®
e de carbonol! pelo aperfeicoamento da tecnologia veicular (Improve). Assim,
essa categorizagao colabora para o processo de selecao e avaliagao das acoes
para a transicao para a mobilidade zero emissao.

DESLOCAMENTOS URBANOS

AVOID SHIFT IMPROVE
(evitar) (mudar) (melhorar)
R4

Z 70
™
Q
v N
3 Efg::gﬁm?is;% ! Transporte nao ¢ | Transporte ! | Melhorias
8 8 motorizado coletivo tecnoldgicas

ao transporte

Reducoes das emissoes + cobeneficios

Figura 31: Metodologia ASI.
Fonte: WRI*32, 2020.

Desse modo, 0 Quadro 6 apresenta a classificacao das acoes segundo a metodo-
logia ASI. Ainda, apresenta o efeito de cada acao na transicao para a mobilidade
urbana zero emissao, considerando trés niveis diferentes: (+) baixo, para acdes
com impactos pontuais na intensidade de carbono e energética; (++) médio, para
acoes com impactos elevados na intensidade de carbono e energética e/ou acoes
com impactos pontuais na rede de transportes; e (+++) elevado, para acdes de mo-
bilidade zero emissao e/ou que gerem impactos em toda a rede de transportes.

Os impactos foram estimados por meio da realizacao de um grupo focal, método
de pesquisa que tem como objetivo a coleta de dados por meio de interacoes
em grupo, que busca obter profundo conhecimento das percepcdes, opinides e
atitudes dos participantes sobre determinado tema ™3. Participaram do grupo

[18] Intensidade energética é medida pela razao entre o consumo energético e o momento de transporte (t.km ou p.km).

[19] Intensidade de carbono é medida pela razio entre a emissao de GEE e 0 momento de transporte (t.km ou p.km).
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4.Processo de Transicao para a
Mobilidade Urbana Zero Emissao

60

Estratégia

Estratégias
para evitar
ou reduzir a
atividade de
transporte

Estratégias de
mudanca para
transporte mais
eficiente em
termos de uso
de energia

focal seis especialistas da area de transportes, sendo dois doutores e quatro dou-
torandos, que foram orientados a avaliar o impacto de cada acao na transicao
para a mobilidade urbana zero emissao, considerando a realidade das cidades
brasileiras e a literatura levantada durante o estudo.

Quadro 6: Classificacao das acoes para transicao para a mobilidade urbana
zero emissao.

Impacto na
transicao
o ara a
Acoes ASI paraa
’ mobilidade
urbana zero
emissao
Incentivar programas de caronas solidarias (car pooling e van pooling); Evitar +
Implantacao de teleatividades; Evitar +++
Horarios alternativos de trabalho; Evitar ++
Permitir a circulacao e operacao de veiculos pesados nas areas centrais da cidade, con- Evitar i
siderando pontos especificos de carga e descarga e restricoes de horarios e itinerarios.
Aumentar precos de estacionamentos em vias publicas conforme a demanda; Mudar +
Limitar o nimero de vagas de estacionamento para carros em novos empreendimen- Mudar +
tos imobiliarios;
Reduzir vagas de estacionamento em vias publicas especificas nas areas centrais; in- Mudar N
tensa operacao de fiscalizacdo de estacionamentos irregulares;
Implantar programas de desincentivo ao uso dos automoveis, tais como pedagio ur- Mudar N
bano e restricao de acesso a centros urbanos;
Implantar e requalificar a rede cicloviéria, incluindo a integracao com o transporte pu-
) e o Mudar +++
blico, tratamento adequado e requalificacdo das travessias para ciclistas e pedestres;
Implantar e incentivar a implantacao de rede cicloviaria, como bicicletarios e centros
de apoio com vestidrios, nos polos geradores de viagens e outros pontos estratégicos | Mudar ++
da cidade;
Padronizar e fiscalizar o uso e ocupacao das calcadas; Mudar ++
Promover servicos de aluguel de bicicletas e incentivar (implantar e ampliar) sistemas
- ) Mudar +++
de bicicletas compartilhadas;
Fiscalizar a manutencao dos veiculos do transporte publico coletivo; Mudar +
Otimizar a operagdo, bem como realizar racionalizacdo e integracao das linhas de
< ’ ’ Mudar +++
onibus;
Estabelecer/aprimorar rotinas de controle e fiscalizacdo da operacao do transporte Mudar i
publico coletivo;
Expandir a rede de transporte publico coletivo, dando prioridade ao transporte de
- Mudar +++
massa (metrd e trens urbanos), BRT e VLT;
Implantacao de faixas prioritarias para o transporte publico coletivo por 6nibus e ve- Mudar i
iculos de carga;
Implantar estacionamentos de automéveis nos terminais e estacoes de transporte Mudar N
publico coletivo;
Implantar moderacdo de trafego em éreas especificas (area central e entorno de esco- Mudar N
las e hospitais) para aumentar a seguranca e o incentivo aos modos ndo motorizados.




Estratégia

Impacto na
transicao
paraa
mobilidade

urbana zero

emissao

Implantar o sistema de compartilhamento de veiculos com o sistema de propulsdo | Mudar/ i
elétrico; Melhorar
Melhorar as infraestruturas de transporte publico coletivo — terminais, estacoes e
pontos de parada, seguindo padroes de acessibilidade, para a requalificacao do sis- | Melhorar ++
tema existente;
Implantar ITS e/ou programacao visual para melhorar a comunicagao de informa-
¢oes aos usuarios no transporte publico coletivo, em terminais, estacoes e pontos de | Melhorar ++
parada;
Modernizar a sinalizacdo semaférica incluindo a prioridade ao transporte publico Melhorar i
Estratégias coletivo;
de melhoria
da eficiéncia Utilizacio de veicul or eficianci cti Melh
tecnolégica e ilizacao de veiculos com maior eficiéncia energética; elhorar ++
operacional
Utilizacao de sistemas de propulsao alternativos com fonte de energia mais limpa
; } Melhorar ++
(bioenergia);
Utilizacao de sistemas de propulsao elétricos; Melhorar +++
Incentivar programa de treinamento dos motoristas de transporte publico coletivo e Melhorar .
de carga para direcao com eficiéncia energética (Ecodriving);
Renovacao e modernizagao da frota de veiculos pesados (passageiros e carga). Melhorar ++
Propiciar a integracao fisica, institucional e tarifaria entre os modos ativos e de trans- Mudar ”
porte publico coletivo;
Realizar campanha educativa e de comunicacao sobre mobilidade urbana sustentavel | Evitar/Mudar/ i
Estratégias de e a transicao para a mobilidade urbana zero emissao; Melhorar
alinhamento
entre ) - o R
A Realizar programas de capacitacao dos técnicos do 6rgao gestor; Melhorar ++
planejamento ’
urbano e de
transportes Implantar sistema de monitoramento e avaliacao de acoes de mobilidade urbana sus- | Evitar/Mudar/ i
tentavel e de transicao para a mobilidade urbana zero emissao; Melhorar
Produzir e divulgar material informativo e aplicativos sobre a rede de transporte pu- .
. . . L Evitar/Mudar +
blico coletivo, transporte ativo e taxi.

Fonte: Elaboracao prépria, 2020.

E importante reforcar que cada municipio ou regido possuem caracteristicas e con-
textos proprios que requerem um esforco particular na formulacao de acoes em
mobilidade urbana zero emissao. Logo, uma acdo implantada (Quadro 6) em um
municipio ndo necessariamente é efetiva na mesma intensidade em outro, assim
como os sucessos ou as falhas observados podem nao ocorrer em outros locais.

4.2.2 Integracao das estratégias para a transicao para a mobilidade urbana
zero emissao

A aplicagao em conjunto e de forma integrada das acoes para a transicao pode
gerar um aumento do potencial de impacto para alcancar a mobilidade urbana
zero emissao. Isso ocorre porque, muitas vezes, os impactos dessas acoes apre-
sentam correlacao entre si. Por exemplo, o servico de compartilhamento de bici-
cletas atrai um maior nimero de usuarios se suas estacoes estiverem localizadas
préximo a pontos de paradas de 6nibus ou estacoes de metré/trem, em areas
com alta densidade demografica. Desse modo, ao se integrar acoes relaciona-
das a estratégias para mudanca para transporte mais eficiente com estratégias
de alinhamento entre planejamento urbano e de transportes, tende-se a obter
resultados melhores para a transicao para a mobilidade urbana zero emissao.
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Assim, o potencial efeito de alavancagem deve ser considerado ao se analisar a
implantacao de multiplas acoes para a mobilidade urbana zero emissao. Nesse
sentido, é interessante que as cidades busquem distribuir espacialmente suas
atividades econémicas e polos geradores de viagens de modo a reduzir a exten-
sao média das viagens. Como exemplo de distribuicao espacial de atividades
econdémicas e polos geradores de viagens, pode ser citada a evolucao do plano de
desenvolvimento urbano (Step 2025) de Viena, Austria, entre 2013 e 2014, em ali-
nhamento aos padroes do Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel (SUMP) do
pais, sendo contempladas medidas para o desenvolvimento da cidade ja cons-
truida, questoes relacionadas ao uso da terra, integracao do uso de energia e po-
litica de localizagao de negdcios dentro da regiao metropolitana, e planejamento
de espaco e sistema de transporte 3.

Além disso, essa distribuicao também deve ser temporal, com escalonamento
dos horarios de trabalho, reduzindo os congestionamentos de trafego. O teletra-
balho pode ser induzido por meio da sua adogao na gestao publica de modo a
evitar as viagens, contribuindo também para a reducao dos congestionamentos
e das emissoes. Na regiao sul de Los Angeles, praticas de trabalho flexiveis sao
adotadas como estratégias-chave para reduzir o congestionamento e emissoes
de GEE e de PA,aumentando o nimero de viagens de trabalhadores fora dos ho-
rarios de pico, devido ao maior tempo de trabalho efetuado em casa e realizagao
de viagens proximo as suas residéncias.

Ainda, apos o diagnostico da mobilidade da cidade, a rede de transportes deve
ser estruturada de forma integrada (integracao fisica e tarifaria), por exemplo,
com um sistema tronco-alimentador, no qual a parte troncal pode ser realiza-
da por sistemas BRS/BRT ou, inclusive, de trilhos (metrd, trens metropolitanos e
monotrilhos), e a parte alimentadora por énibus padron elétricos. Para a Ultima
milha ou deslocamentos curtos, deve-se estimular o transporte ativo, de modo
que as cidades devem investir em infraestrutura cicloviaria, bem como padroni-
zacao e fiscalizacao de calcadas, arborizacao, seguranca e implantacao de vias
exclusivas para pedestres.

Uma vez que foi estabelecida uma rede de transporte integrada e com alto nivel
de servico, atraindo novos usuarios, as cidades podem restringir o transporte mo-
torizado individual, por meio de medidas como pedagio urbano, reducao da oferta
de vagas de estacionamento e aumento de precos em vias publicas especificas
em areas centrais, e criacao de faixas exclusivas para o transporte publico coletivo
por dnibus. Quando necessario o transporte porta a porta, uma opcao que deve
ser disponibilizada nas cidades € o sistema de compartilhamento de veiculos com
sistema de propulsao elétrico ou o uso do transporte contratado por aplicativos.

Para o sucesso do processo de transicao, é fundamental implantar o sistema de mo-
nitoramento e avaliacao de acoes de mobilidade urbana zero emissao. De modo a
permitir todo o processo, é fundamental a capacitacao dos gestores publicos, com
oferta de cursos e treinamentos sobre mobilidade urbana sustentavel, uso de ener-
gia e tecnologias de baixo carbono e zero emissdes em transportes.

O gestor publico, ao escolher o conjunto de acoes no processo de transicao de
sua cidade, deve levar em consideracao o investimento necessario associado a
sua implantacao de acordo com as restricoes orcamentarias e modelos de nego-
cio (por exemplo, parceria publico-privada). A implantacao integrada das acoes
tende a aumentar a demanda de usuarios para o transporte sustentavel e, com
isso, gerar maiores receitas. Assim, tende-se a reduzir o tempo de retorno para
recuperacao do investimento realizado. Por outro lado, a aplicacao de acoes de
forma isolada pode levar a uma maior competicao entre os servicos, reduzindo a
demanda e, consequentemente, a receita do sistema.



Outra possibilidade de potencializar essa transicao é considerar a integracao dos
servicos de transporte entre cidades de uma mesma regiao metropolitana. Com
isso, & possivel otimizar a rede de transportes eliminando potenciais sobrepo-
sicoes na oferta do servico. Além disso, essa integracao possibilita acesso a um
maior orcamento, ao mesmo tempo que busca dividir os investimentos e custos
operacionais relativos ao processo de transicao entre os diferentes municipios.

Convém ressaltar que, além de serem implantadas de forma integrada, é funda-
mental que as acoes para a mobilidade urbana zero emissao e seus resultados
sejam devidamente divulgados, de modo a atrair o apoio dos diferentes atores-
-chave, especialmente em funcao da possibilidade de resisténcias a transicao,
pela propria indUstria automotiva, dos gestores publicos e da propria populacao.
Essa resisténcia pode ser resultado da necessidade de investimentos, da mudan-
ca de habitos e de mentalidade, da necessidade de novos modelos de negocios,
bem como da desconfianca da populagao, sobretudo os idosos, a novas tecnolo-
gias (como veiculos elétricos) e servicos de transportes (como car sharing e siste-
mas de aluguel de bicicletas).

A implantacao de medidas para essa transicao sofre resisténcia politica, tanto
dentro do governo como entre parte da populacao, por requerer mudancas que
exigem retirada de espaco do automovel, como a reducao de vagas de estaciona-
mento ou reducao significativa de velocidade, como no traffic calming 3. Algumas
vezes essa resisténcia se origina da falta de informacao, de modo que devem ser
desenvolvidas campanhas de comunicacao com linguagem especifica para os
diferentes atores-chave, apresentando os beneficios diretos e indiretos no curto,
médio e longo prazos para cada grupo. Para que o processo de transicao seja
bem-sucedido, é preciso, em especial, conscientizar a populacao dos beneficios
potenciais dessas acoes para que ela tenha consciéncia do impacto que tais me-
didas trarao para a sua qualidade de vida.

Ainda, deve-se considerar, em combinagao com as demais estratégias, o impac-
to das novas tecnologias digitais para a construcao de uma mobilidade susten-
tavel. O uso dessas tecnologias permite fornecer dados histéricos, informagoes
atualizadas e previsoes sobre padroes de transporte e de desempenho veicular,
contribuindo para a otimizacao da rede de transportes. Destaca-se ainda um po-
tencial de reducao de acidentes, aumentando a seguranca viaria 3.

Uma das novas formas de mobilidade em ascensao sao os servicos de mobilidade
compartilhada. Em diversas cidades ao redor do mundo, servicos de automoveis e
bicicletas compartilhados integrados ao uso de tecnologias digitais sao uma realida-
de. Esses servicos operam por meio de concessoes da prefeitura dessas cidades 2.

Também se encaixam nesse segmento de mobilidade compartilhada os servicos
por aplicativo, que oferecem uma alternativa aos taxis por meio da digitalizacao,
aumentando sua participacao no mercado . Existe uma tendéncia de integra-
cao de diversos modos de transporte nesses aplicativos, levando ao conceito de
Mobility-as-a-Service (MaaS$) 3. Trata-se da integracdo de varias formas de ser-
vicos de transporte em um Unico servico de mobilidade acessivel para deman-
da, criando uma gama de servicos para os usuarios. O modelo contém e integra
componentes de conceitos ja existentes, como integracao, interconectividade e
otimizacao de servicos de transporte, bem como mobilidade inteligente e con-
tinua. Novos conceitos que surgiram por meio da Internet das Coisas (loT) e da
economia compartilhada, como o termo “como servico” e a modificacao pessoal
de viagens, também s3o adicionados .

Como exemplo do conceito de Maas, pode ser citado o transporte coletivo sob
demanda, definido como servico flexivel de mobilidade urbana, a partir da
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definicao de rotas estabelecidas de acordo com as necessidades dos usuarios,
em vez de preestabelecidas com trajetos e horarios fixos. A conexao entre o
usuario e o operador ocorre por meio de uma plataforma digital, na qual o pas-
sageiro informa sua localizacao e o destino desejado e, em seguida, o sistema
calcula qual veiculo ira atendé-lo de forma a otimizar a rota e reduzir custos. No
Brasil, esse sistema opera com vans e 6nibus em cidades como Sao Bernardo do
Campo, Goiania, Fortaleza e no Distrito Federal .

No entanto, a depender do caso, essas iniciativas podem nao corresponder ao
objetivo de uma mobilidade sustentavel. Isso se da pelo fato de que esses servi-
cos podem diminuir a probabilidade de os usuarios optarem, por exemplo, por
se deslocar a pé e, em vez disso, solicitar um automovel do servico compartilha-
do, aumentando o trafego e, consequentemente, as emissoes. Portanto, é reco-
mendado que esses servicos possuam uma estrutura regulatdria e sejam objeto
de debate prévio, de forma que estejam alinhados as ambicdes da cidade para
questoes sociais e para uma mobilidade zero emissdo64°.

Existem iniciativas e estudos sobre a possibilidade do uso de tecnologias digi-
tais para oferecer servicos de transporte coletivo sob demanda. Em especial, essa
alternativa se torna mais interessante em locais de baixa densidade populacio-
nal, pois, nessas areas, o servico convencional de énibus sofre uma reducao da
frequéncia para se adequar a demanda. Logo, a tendéncia dos moradores € do
uso de transporte particular. A solucao busca mesclar o uso de automoveis, vans
e micro-onibus para fornecer um servico agendado por aplicativo, de maneira
mais ajustada a demanda . Um exemplo é o servico MiniBus, operado na ci-
dade chinesa de Shenzhen, que conecta estacoes de metrd a areas residenciais
adjacentes. Em 2016, havia 150 servicos nesse sistema 52 Também pode-se citar
o servico da Kutsuplus, em Helsinki, na Finlandia, que operava rotas flexiveis, de
acordo com a origem e destino de desejo dos passageiros. A experiéncia desse
Ultimo revelou que esse tipo de alternativa requer forte apoio governamental
até atingir robustez, uma vez que a eficiéncia advinda da otimizacao do sistema
depende de um numero maior de usuarios. Percebeu-se que os usuarios avalia-
ram positivamente o menor tempo de espera pelos onibus, ainda que o tempo
de viagem fosse maior .

Com o desenvolvimento de veiculos auténomos, uma tendéncia de longo prazo
da digitalizagao na mobilidade sao os sistemas de transporte interativos e inte-
ligentes. Na verdade, esses sistemas viabilizariam o uso massificado de veicu-
los auténomos na medida em que consistem na comunicacao entre veiculos,
infraestrutura e motoristas. No momento, ainda nao sao sistemas considerados
confiaveis, apesar de mostrarem grande potencial para a mobilidade no futuro.
Ainda é necessario promover investimentos e pesquisas de viabilidade dessas
alternativas para que elas possam se desenvolver. Pode-se, por exemplo, estudar
um sistema com objetivo de informar os motoristas em relacao ao transito ™.



INTEGRACAO DAS ACOES PARA MOBILIDADE URBANA

ZERO EMISSAO

No processo de transicao, as cidades devem

DISTRIBUIR ESPACIALMENTE SUAS ATIVIDADES ,I \"
ECONOMICAS E POLOS GERADORES DE VIAGENS ‘\
______________________________ .

REDUZIR A EXTENSAO MEDIA DAS VIAGENS ‘\‘

DISTRIBUICAO TEMPORAL DAS VIAGENS, COM
@ ESCALONAMENTO DOS HORARIOS DE ATIVIDADE
( 2
REDUZIR CONGESTIONAMENTOS DE TRAFEGO

INCENTIVO AS TELEATIVIDADES E -
ADOCAO NA GESTAO PUBLICA \J

TARIFARIA E INSTITUCIONAL

- & . ESTRUTURAR REDE DE TRANSPORTES DE
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. SN O Sistema tronco: BRS/BRT ou transporte sobre trilhos
o \ O Sistema alimentador: 6nibus Padron elétricos
~Q o“ INTEGRAR OS SERVICOS O Ultima milha ou descolamentos curtos: transporte ativo
vam ____________ . __ 9
- O Investir em infraestrutura cicloviaria, bem como
INTEGRAGAO DOS SERVICOS DE~TRANSPORTE ENTRE padronizacao e fiscalizacdo de calcadas, arboriza-
CIDADES DE UMA MESMA REGIAO METROPOLITANA cao, seguranca e implantacdes de vias exclusivas

para pedestres.

e IMPLANTAR SISTEMA DE MONITORAMENTO
E AVALIACAO DE ACOES DE MOBILIDADE
URBANA ZERO EMISSAO
‘ __________________

PROMOVER COMUNICACAO

PRODUZIR E DIVULGAR MATERIAL PARA INFORMAR E
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CONSIDERAR O IMPACTO DAS NOVAS
TECNOLOGIAS DIGITAIS PARA A CONSTRUCAO
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Figura 32: Integracdo das acoes para a Mobilidade Urbana Zero Emissao.
Fonte: Elaboracao prépria, 2020.

65



o
N‘G
Sa2
s g
Qo
w O
)
2 N

[}
S e
o 8
o
s 35
% w
3R
v
o=
= =
as
¥2

66

ACOMPANHAR O
PROCESSO DE
IMPLEMENTACAO

TOMAR MEDIDAS EM
CASO DE CONTINGENCIA
E REVISAR O PLANO

Execucdo das estratégias para a transicao
para a mobilidade urbana zero emissao

Para a execucao do Plano de Mobilidade Urbana Zero Emissao, as cidades devem
estabelecer um grupo de trabalho (Figura 33), que deve contar com a representa-
cao do poder publico municipal e estadual, bem como com representantes da ini-
ciativa privada e da sociedade civil, em especial das entidades que atuam nas po-
liticas de transporte e urbanas, do trabalhador, e setores empresarial e académico.
Esses grupos tém como responsabilidade o acompanhamento do processo de im-
plantacao das estratégias para a transicao em geral, além da integracao de acoes
nos planos operacionais. Devem também suspendé-las para revisao e adequagao
quando nao houver atendimento dos prazos e metas estabelecidos, bem como
quando os resultados atingidos forem aquém dos esperados. O acompanhamento
desses resultados € realizado por meio do monitoramento de indicadores. Além
disso, cabe ao grupo de trabalho acompanhar acoes e metas, tomar medidas se o
plano nao for seguido, decidir se este deve ser revisado, elaborar relatério anual do
status do plano, e desenvolver um sistema de transporte sustentavel .

De forma semelhante, a Lei Municipal de Mudancas Climaticas, da cidade de Sao
Paulo, criou o Comité de Mudancas Climaticas e Economia, que formou grupos de
trabalho sobre os seis temas mais sensiveis as mudancas climaticas, sendo um
deles sobre transportes. Esses grupos tém como objetivo sistematizar informa-
¢oes de iniciativas que estao em curso, fazer um juizo de valor sobre o que deve
continuar, formular propostas de novos estudos a serem encaminhados, e estu-
dar, no ambito de suas areas, matérias que o Comité pedir aprofundamento. Em
suma, o papel do Comité seria de propor, estimular,acompanhar e fiscalizar a ado-
cao de planejamento e acoes que viabilizem o cumprimento dessa lei municipal.

INTEGRAR ACOES TaE T
LIeBHE e ESTRATEGIAS
OPERACIONAIS S e
E ORCAMENTO :
ACOMPANHAR
ACOES E METAS
ELABORAR
RELATORIOS
— PERIODICOS
GRU PO DE TRABALHO

Figura 33: Funcoes do grupo de trabalho para a mobilidade urbana zero emissao.
Fonte: Elaboracdo prépria, 2020.



W) Monitoramento e controle das estratégias

A'implantacao do Plano de Mobilidade Urbana Zero Emissao deve ser monitora-
da de perto, sendo o progresso em direcao aos seus objetivos e o cumprimento
das metas avaliados regularmente com base em indicadores de desempenho
escolhidos para garantir acesso a dados e estatisticas relevantes. Ainda, o moni-
toramento e a avaliacao continua podem sugerir revisoes das metas e, quando
necessario, acoes corretivas na implantacao das estratégias. Por sua vez, o rela-
torio de monitoramento, que € compartilhado e comunicado aos cidadaos e as
partes interessadas, informa sobre os avancos no desenvolvimento e na imple-
mentacao do plano'®.

Assim, com a finalidade de garantir que as estratégias satisfacam o atingimento
de metas estabelecidas e almejadas para a transicao para a mobilidade urbana
Zero emissao, é necessario realizar o monitoramento dos resultados relaciona-
dos a sua implantacao, por meio de metodologias usadas para descrever o pro-
cesso de coleta de dados; e medir o impacto potencial da acao em comparacao
com o cenario habitual, bem como avaliar os impactos reais gerados por um
projeto concreto, um plano de acao ou uma politica . Entre essas abordagens,
destaca-se o sistema Measuring, Reporting and Verification (MRV), indicado pela
UNFCCC para monitoramento e controle de estratégias de mitigacao, sendo fun-
damental para a implementacao eficaz dos NDCs ™4 e reducao de GEE.

No sistema MRV, o Monitoramento (M) corresponde a coleta de informacdes re-
levantes sobre o progresso e o impacto das acdes, sendo necessaria para identi-
ficar tendéncias de emissoes, determinar o local de direcionamento de esforcos
dereducao de GEE, rastrear o suporte relacionado a mitigacao, avaliar se as acoes
de mitigacao planejadas nos NDCs ou de outra forma estao se mostrando efica-
zes, avaliar o impacto do apoio recebido e monitorar o progresso alcancado na
reducao das emissoes. Os Relatos (R) apresentam as informacdes medidas de
maneira transparente e padronizada; j4 a Verificacao (V) avalia a integridade,
consisténcia e confiabilidade das informacdes relatadas por meio de um proces-

so independente™s (Figura 34).
SISTEMA MRV
M - coleta de \L
informacoes relevantes
sobre o progresso e MONITORAMENTO (M)
e o impacto das acoes
R - apresentam as l
informacdes medidas
de maneira transparente é RELATOS (R)
e padronizada
l V - avalia a integridade,

~ consisténcia e confiabilidade
VERIFICACAO (V) > das informacoes relatadas por meio

de um processo independente
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Figura 34: Sistema MRV.
Fonte: Elaboracéo prépria, a partir de Fussler et al., (2016) .
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Os relatorios e verificagao sao importantes para garantir transparéncia, boa go-
vernanca, responsabilidade e credibilidade dos resultados e para construir a con-
fianca de que os recursos estdo sendo utilizados de forma eficaz. E importante
destacar que, embora o foco principal do método seja medir as emissoes de GEE
e os beneficios de mitigagao no setor de transporte, os parametros para medir os
beneficios nao relacionados aos GEE ou o desenvolvimento sustentavel devem
ser discutidos, incluindo seguranca, mobilidade, qualidade do ar, nivel de ruido
ou beneficios econdmicos aprimorados 4.

Dessa forma, apds o cumprimento das etapas planejadas e do grau de avanco
nas metas estabelecidas, deve-se utilizar o método para verificacdo, que consiste
na medicao da linha de base (ex-ante), que deve ser realizado por meio de dados
historicos, e do cenario ex-post, em que o impacto das acoes implantadas sobre a
mobilidade urbana zero emissao, bem como os indicadores, devem ser estimados
e reportados. Os resultados do cenario ex-post devem ser comparados ao cena-
rio ex-ante por meio da diferenca entre eles. Para tal, podem ser considerados os
indicadores apresentados no Quadro 5, que, entre os indicadores propostos, des-
tacam-se: Concentracao de MP, e MP, (pg/m3); Intensidade de carbono (tCO e/
pass-km e tCO e/t-km) e admissdes em hospitais por morbidades respiratérias.

Para a realizacao da analise dos resultados, deve-se verificar a sua adequabilidade.
Um resultado pode ser considerado satisfatorio se apresenta um impacto positivo
da acao nos indicadores considerados. A obtencao de um resultado satisfatorio pode
ser divulgada para a populacao. Caso contrario, € importante realizar a analise do
processo de implantacao das acoes, identificando as possiveis causas do resultado
insatisfatorio, ou se os resultados esperados ainda acontecerdo ao longo do tempor™.

As principais questoes a serem abordadas em cada etapa da metodologia MRV
adaptadas para a estimativa e monitoramento no processo de elaboracao de um
Plano de Mobilidade Urbana sao apresentadas na Figura 3s.

N
L Coleta de dados de - Concordancia em monitorar,
Conscientiza¢ao para Concordancia com )
; realizar plano de coleta

transporte e Colecao de dados
o uso de MRV P os limites da avaliacao .
7 de dados e procedimentos

. . e monitoramento
socioecondmicos

- J - - J

\L v v v v

PLANO DE MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL - PMUS

Preparacao Inicial
1N

Execucao das
estratégias

/’\ N N N N

Diagnostico Planejamento da Mobilidade Urbana Zero Emissao

s N R e N
Definicio de Calculo do cenario de Calculo do potencial Confirmacio do Calculo doinventario
orcamento para MRV linha de base de de redugao de orcamento péra o0 MRV de emissoes e suas
’ emissoes de transporte emissoes do PMUS ’ reducoes de emissoes
L J N\ AN

Figura 35: Protocolo de MRV alinhado as principais etapas do processo SUMP.
Fonte: Adaptado de Eichhorst et al., %6, 2020.
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Enfim, s3o diversas as acdes que podem ser adotadas, preferencialmente de
forma integrada, na transicdo para a mobilidade urbana zero emissao. E impor-
tante ressaltar que essa transicao € um processo de longo prazo, que deve ser
implantado de forma continua, sendo constantemente monitorada e revisada,
conforme as fases do processo apresentadas neste capitulo. Entretanto, devem
ser consideradas as restricdes financeiras, os problemas de mobilidade urbana
e os interesses politicos e socioecondémicos da regiao, de modo que cada cida-
de encontrara o seu proprio caminho para a implantacao da mobilidade urbana
Zero emissao.
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1. Transicao para uma Mobilidade Urbana Zero Emissao
2. Mobilidade a Pé

3. Mobilidade por Bicicleta

4. Qualificacio do Sistema de Transporte Publico Coletivo por Onibus

5. Gestao da Demanda de Mobilidade
6. Gestao da Informacao
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e fazer o download

do caderno.
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