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A resposta do sistema climatico as atividades humanas ¢ dificil de ser
avaliada por causa de seus componentes, uma vez que, quando com-
binados, apresentam diferentes tempos de resposta as perturbagdes
provocadas. No entanto, a analise de um vasto conjunto de fenéme-
nos observados pelo Painel Intergovernamental de Mudancas Clima-
ticas (Intergovernmental Panel on Climate Change - IPCC), entidade
cientifica vinculada a Organizacdo das Nag¢des Unidas, constata um
mundo mais aquecido e com mudancgas significativas no clima. Dian-
te de observacbes diretas dos aumentos de temperaturas médias
globais do ar e do mar, a temperatura média da superficie global (terra
e oceanos) aumentou entre 0,64°C e 0,77°C de 1956 até 2005 com
95% de confiancga (IPCC, 2007a e 2007b).

Todavia, alguns cientistas criticaram os calculos realizados pelo IPCC
e realizaram novos estudos. Dentre eles, uma equipe de cientistas
céticos formada por climatologistas, estatisticos e fisicos da Universi-
dade Berkeley realizou, recentemente, o estudo da temperatura da
superficie terrestre. Este estudo baseou-se em andlise rigorosa de
recordes de temperatura para reduzir possiveis incertezas. Para tanto,
foram utilizados dados de mais de 39 mil estacdes meteoroldgicas,
numero cinco vezes maior que outros estudos ja haviam utilizado,
além de dados combinados de mais de 1,6 bilhdo de relatérios de
temperatura preexistentes.

Os descrentes cientistas da Universidade Berkeley (Berkeley Earth
Team, 2011) chegaram a mesma conclusado que estudos consecutivos
realizados pelo Instituto Goddard de Estudos Espaciais da Nasa (Nasa
Goddard Institute for Spaces Studies - Nasa GISS), pela Administra-
¢ao Nacional Oceénica e Atmosférica dos Estados Unidos (National
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Oceanic and Atmospheric Administration - NOAA) e pela colaboragéo
entre o Centro Hadley de Meteorologia do Reino Unido e Unidade de
Pesquisa do Clima da Universidade de East Anglia (United Kingdom
Meteorology Office’s Hadley Centre e Climate Research Unit of the
University of East Anglia - HadCRU), reduzindo, dessa forma, ainda
mais as incertezas sobre a veracidade do fendmeno de aquecimento
global. Na figura 1 estes estudos sdo comparados de forma a apre-
sentar a variabilidade decadal de temperatura, ou seja, a média movel
corrida de 10 anos. Através desta comparacao € possivel verificar que
as médias mundiais de temperatura da terra aumentaram cerca de
1°C desde meados de 1955.

Figura 1
Temperatura decadal média da superficie terrestre’ €2
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Fonte: Berkeley Earth Team, 2011.

1. O termo anomalia de temperatura significa qualquer partida de um valor de referéncia médio ou
de longo prazo. Uma anomalia positiva indica que a temperatura observada foi mais quente que
o valor de referéncia, enquanto uma anomalia negativa indica que a temperatura observada foi
mais fria do que o valor de referéncia.

2. A faixa cinza indica 95% de intervalo de confianga estatistica e espacial.
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O ritmo crescente das mudancgas no clima em todo o mundo torna o
fendmeno do aquecimento global a questao ambiental mais importan-
te a ser debatida atualmente. Segundo Ferreira (2007), suas conse-
quéncias ja superam o0s cenarios mais pessimistas de previsdes
cientificas elaboradas ha menos de uma década. As projecdes para o
século XXI do IPCC (IPCC, 2007b) indicam que o aquecimento global
ira acelerar, de forma a produzir um aumento na faixa de 1,5 a 4,5°C
na temperatura da superficie terrestre.

O aquecimento global é causado pela intensificacdo do efeito estufa
provocada pelo aumento da concentracdo na atmosfera da Terra de
determinados gases, principalmente o didéxido de carbono (CO,), o
metano (CH,) e o 6xido nitroso (N,O). De acordo com o IPCC (2001),
o gas de efeito estufa de maior importancia é o CO,. Varias evidéncias
(IPCC, 2001 e UNFCCC, 2007) confirmam que o recente e continuo
aumento da concentragdo de CO, na atmosfera é devido principal-
mente as emissdes antropogénicas. A crescente utilizacdao de com-
bustiveis fésseis é considerada a principal causa.

Como as atividades humanas passaram a ter um impacto global
negativo bastante significativo no clima da Terra e no funcionamento
dos ecossistemas, a atual época geoldgica foi denominada de Antro-
poceno por Crutzen (2002). Diante de padrdes insustentaveis de pro-
ducdo e consumo, a atual mudancga climatica é um dos maiores
desafios a serem enfrentados pela humanidade.

O setor de transportes possui grande importancia na manutencio da
sustentabilidade da relacdo entre o desenvolvimento e o meio
ambiente, pois consome grande quantidade de energia e recursos
naturais. As emissdes de GEE pelo setor de transportes estdo cres-
cendo mais rapidamente do que as de qualquer outro setor e ja repre-
sentam cerca de 25% do total mundial de emissdes de CO, (IEA,
2009). A Agéncia Internacional de Energia (IEA) projeta que, diante das
tendéncias atuais do setor de transportes, o0 uso de energia e as emis-
sBes de CO, aumentem 50% até 2030 e 80% até 2050 (IEA, 2009).
Diante desses numeros, faz-se necessaria uma rapida intervencéo da
sociedade a nivel global a fim de buscar mitigar os impactos ambien-
tais causados pelo setor de transportes.

Outra externalidade preocupante do setor de transportes refere-se
aos acidentes de transito. Estima-se que, anualmente, aproximada-
mente 1,3 milhdo de pessoas morram e 50 milhdes sofram lesdes
resultantes de acidentes de transito. Mais de 90% dessas mortes
ocorrem em paises de baixa e média renda, os quais possuem menos
da metade do total de veiculos do mundo. A Organizacdo Mundial da
Saude (World Health Organization - WHO) e o Banco Mundial estimam
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que estes numeros aumentarao 65% nos proximos 20 anos caso
esforgos ndo sejam realizados no sentido de prevenir esses acidentes
(WHO e World Bank, 2004).

Segundo a Organizacao Mundial da Industria Automobilistica (Abe-
tran, 2008), é impressionante o crescimento da frota mundial de vei-
culos que tem aumentado a taxas superiores ao crescimento da
populacdo, passando de 547 milhées em 2000 para aproximadamen-
te um bilhdo de veiculos em 2008, um crescimento de 83% em oito
anos. Fulton e Wright (2005) estimam que, em 2050, este numero
ultrapasse 2,6 bilhdes de veiculos particulares no mundo. Essas pre-
visdes tornam-se mais preocupantes ao observar as projecdes de
crescimento da populacdo mundial (atualmente 7 bilhdes de habitan-
tes), uma vez que a IEA (2007) estima que, em 2030, a populagéo
atinja 8,2 bilhdes de pessoas.

CONCEITUACAO DE MOBILIDADE SUSTENTAVEL

De acordo com Lakatos e Marconi (2007), conceituar significa: “refletir
através de conceitos precisos aquilo que ocorre no mundo dos fenbme-
nos existenciais, ou seja, ajustar o termo mais adequado capaz de expri-
mir, através do seu significado, o que realmente se oferece na realidade
e ndo que a realidade existencial tenha que se ajustar ao conceito”.

Uma vez que até hoje ndo existe uma definicao universalmente aceita
de sustentabilidade, de desenvolvimento sustentavel e de mobilidade
sustentavel, a fim de delimitar os significados e abrangéncias adotados
neste artigo, tais expressées sdo conceituadas nos subitens a seguir.

Sustentabilidade e desenvolvimento sustentavel

Existem mais de 160 definicbes que abordam os conceitos de sustentabi-
lidade e desenvolvimento sustentavel (Van Bellen, 2006). A diferenca nas
definicdes decorre das distintas abordagens que o conceito apresenta.

Inicialmente, a expressao sustentabilidade surgiu focada em preocu-
pacdes ambientais de longo prazo causadas por impactos indiretos,
porém foi expandida para incluir problemas de outras areas. Dessa
maneira, a concepcdo de uma definicdo comum para o conceito de
sustentabilidade gera diversas discussdes. Observa-se que existe
hoje um enorme numero de abordagens que procuram explicar este
conceito. Entretanto, devido a grande variedade de definicdes do
conceito, ndo se sabe exatamente o que o termo significa.

Segundo Krama (2008), sustentabilidade ndo é um estado fixo, mas
trata-se de um processo continuo de evolugdo sem o comprometi-
mento da continuidade da vida. Bossel (1999) afirma que a sustenta-
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bilidade € um conceito dindmico através de um processo evolutivo e
adaptativo, sujeito a mudangas continuas. Para Pires (2003), susten-
tabilidade é um termo tomado da ecologia e diz respeito a tendéncia
dos ecossistemas a estabilidade, ao equilibrio dinamico, a homeosta-
se (capacidade de autorregulacao dos sistemas), com base na inter-
dependéncia e complementaridade de formas vivas. Assim, sustenta-
bilidade implica no¢des de estabilidade e equilibrio dinamico.

A sustentabilidade do desenvolvimento € um problema complexo, pois
envolve varias questdes inseparaveis e exige uma reflexdo da prépria
nocao de desenvolvimento, confundida muitas vezes com crescimento.
O desenvolvimento sustentavel requer a maximizacao de eficiéncia
enquanto prové bem estar. A figura 2 mostra que, a medida que a pros-
peridade material aumenta, se ndo houver o estabelecimento de limites
sustentaveis, a ineficiéncia tende a aumentar. Conforme a sustentabili-
dade dos recursos torne-se prioridade, a eficiéncia tende a aumentar
dentro de um nivel 6timo de conforto. Dessa maneira, percebe-se que
para haver sustentabilidade € preciso haver limitacado de consumo de
recursos, ou seja, o estabelecimento de limites é necessario para o
desenvolvimento sustentavel de uma sociedade.

Figura 2
Relagao entre sustentabilidade, bem estar e prosperidade material

Bem estar —>

Eficiéncia

@— Sustentabilidade
Ineficiéncia
Pobreza Conforto Luxo Extravagancia

Prosperidade material —>
Fonte: Adaptacédo de Litman, 2008.

Com fins de delimitar o conceito adotado nos proximos itens deste
artigo, conceitua-se desenvolvimento sustentavel como sendo uma
ideologia realista baseada na necessidade de mudanga dos padroes
de desenvolvimento que apresentam risco aos ecossistemas e a vida,
visando o progresso da humanidade através de esforgos continuos
baseados em valores como eficiéncia, equilibrio, ética e equidade.
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Mobilidade

O dicionério The American Heritage Dictionary define mobilidade como
“qualidade ou estado de ser movel” e mével como a “capacidade de se
mover ou ser movido de um lugar para outro”. Segundo a Comissao
Mundial sobre Meio Ambiente e Desenvolvimento, entende-se por
mobilidade o transito de pessoas, bens e servicos (CMMAD, 1991).

De acordo com Pontes (2010), a mobilidade esta relacionada a liberdade
de se movimentar e as possibilidades de acesso aos meios necessarios
para tal, ou seja, a mobilidade relaciona-se com o desejo do individuo de
alcancar determinado destino e a capacidade do individuo em se deslo-
car. Vasconcellos (2001) define mobilidade como sendo a “habilidade de
movimentar-se” em decorréncia das condicoes fisicas e econdmicas.

A utilizacdo do conceito de mobilidade ainda é muito recente no Bra-
sil, tendo sido inicialmente definido pelo Ministério das Cidades (2004)
como um atributo relacionado aos deslocamentos realizados por indi-
viduos em suas atividades. Ja a recente Lei Federal n°® 12.587, sancio-
nada em 3 de janeiro de 2012, responsavel por instituir as diretrizes da
Politica Nacional de Mobilidade Urbana, define mobilidade urbana
como a “condicdo em que se realizam os deslocamentos de pessoas
e cargas no espaco urbano”.

A mobilidade é usualmente medida nas pesquisas de origem e desti-
no pelo nimero médio de viagens que as pessoas realizam em um dia
tipico, por qualquer modo e para qualquer finalidade. Ja o indice de
imobilidade quantifica o niUmero de pessoas que nio realizam nenhum
deslocamento (Ministério das Cidades, 2007).

Cabe salientar que a mobilidade é condicionada pelas condigdes
socioecondmicas da populagéo. Assim, a limitagdo da mobilidade de
um cidadao pode interferir em sua condicdo de acesso aos bens e
servigos urbanos, de forma a diminuir sua qualidade de vida. Nesse
contexto, é preciso haver condicbes adequadas de mobilidade e,
portanto, o planejamento de transportes deve ser norteado pela mobi-
lidade de seus cidadaos, uma vez que a mobilidade se tornou um
requisito essencial para o funcionamento de uma sociedade moderna.

Com fins de delimitar o conceito adotado nos préximos itens deste
artigo, conceitua-se mobilidade como a capacidade de um individuo se
locomover no espaco diante de meios fisicos que permitam seu deslo-
camento e das condigbes econdmicas inerentes a esta locomogéo.

Mobilidade sustentavel

A Organizagéo de Cooperagao e Desenvolvimento Econémico (OECD,
2002) define um sistema de transporte ambientalmente sustentavel
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como aquele que nao prejudica a saude dos habitantes ou ecossiste-
mas e que preenche as necessidades de deslocamento dos habitan-
tes com o uso de recursos renovaveis abaixo dos niveis de regenera-
¢do ou com o uso de fontes ndo renovaveis abaixo das taxas de
desenvolvimento de recursos substitutos renovaveis. Segundo a
OECD, a mobilidade sustentavel requer que o planejamento de trans-
portes seja consistente com a integridade dos ecossistemas e nao
agrave fendbmenos globais adversos como a mudanca climatica e a
destruicdo da camada de ozonio.

Para a Unido Europeia, o conceito de mobilidade sustentavel deve

compreender os seguintes principios (Bickel et al., 2003):

e permitir 0 acesso basico e que necessidades de desenvolvimento
dos individuos, companhias e sociedades sejam supridas de forma
segura e de maneira consistente com a salde humana e dos ecos-
sistemas, promovendo equidade para a geragao atual e futura;

e possuir custo acessivel para todos, operar de forma justa e eficiente,
oferecer variedade de modos de transportes, suportar uma economia
competitiva, bem como o equilibrio do desenvolvimento regional;

e limitar as emissOes e residuos considerando a capacidade do pla-
neta em absorvé-los, usar recursos renovaveis abaixo ou até o
limite de sua taxa de geracao e recursos nao renovaveis até abaixo
ou até o limite de sua taxa de desenvolvimento de substitutos reno-
vaveis, minimizando o impacto do uso do solo e geragao de ruido.

De acordo com o projeto Prospects (Procedures for Recommending

Sustainable Planning of European City Transport Systems) (TUW-IVV,

2004), o conceito de mobilidade sustentavel deve compreender os

seguintes aspectos:

® proporcionar acesso aos bens e servicos de forma eficiente para
todos habitantes de areas urbanas;

¢ proteger o meio ambiente, patrimonio cultural e ecossistemas para
a geracgao presente;

® nao colocar em perigo as oportunidades de futuras geragdes alcanca-
rem, no minimo, a mesma qualidade de vida da geragdo presente,
incluindo o bem estar derivado do meio ambiente e patriménio cultural.

Com fins de delimitar o conceito adotado nos proximos itens deste
artigo, conceitua-se mobilidade sustentavel como forma de mobilida-
de que promova mudancga de paradigma no planejamento dos trans-
portes, capaz de se manter ao longo do tempo sem que suas ativida-
des prejudiquem a salde humana, o meio ambiente e o bem estar
social, promovendo o desenvolvimento econdmico, a eficiéncia da
aplicagao dos recursos no setor de transporte e os meios de transpor-
te ndo motorizados.
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APLICAQA,O DO CONCEITO E DE AGOES DE MOBILIDADE
SUSTENTAVEL

O termo mobilidade sustentavel & considerado muitas vezes vago e
complexo de ser aplicado, devido as seguintes dificuldades:

e identificar limites criticos para o uso sustentavel do meio ambiente;

e lidar com a interdependéncia da mobilidade sustentavel, devido a
conexao das atividades de transportes com outras atividades,
escolhas de localidades e estilos de vida;

e solucionar conflitos entre os interesses coletivos e individuais, pois
nem sempre o que é considerado como uma melhoria coletiva na
qualidade de vida é compativel com os interesses individuais;

¢ definir uma contribuicdo 6tima dos setores econémicos para solu-
cionar problemas de sustentabilidade.

No mundo

Paralelamente aos esforgcos em identificar uma definicdo para a mobili-
dade sustentavel e as criticas a sua aplicabilidade, algumas iniciativas
no sentido de colocar em pratica este conceito tém sido desenvolvidas
e implantadas. O Prémio de Mobilidade Sustentavel desenvolvido pelo
Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento (Institute for
Transportation and Development Policy — ITDP, 2011) é oferecido anual-
mente, desde 2005, a cidade que obtém mais progresso ao longo do
ano em relacdo ao aumento da mobilidade de seus residentes, ao
mesmo tempo em que busca reduzir a emissédo de poluicéo local e de
GEE e aumentar a seguranca e acessibilidade de ciclistas e pedestres.

Os vencedores do Prémio de Mobilidade Sustentavel até o momento sio:

e 2005: Bogota (Colébmbia) — implantou um sistema rapido e de alta
capacidade de 6nibus, reconhecido internacionalmente pela sigla
BRT (Bus Rapid Transit). Ao longo do BRT denominado Transmilénio
foram também implantadas ciclovias, as quais elevaram o numero
de viagens por bicicleta de 0,4% para 4,5% das viagens totais.
Estima-se a redugéo de 2.791.689 toneladas de CO,,,> para o peri-
odo de 2006 a 2012 (Motta, 2009).

e 2006: Seul (Coreia do Sul) — uma rodovia de seis quildbmetros e meio
que cobria o rio Cheonggyecheon foi substituida por um parque,
com calgadas de alta qualidade e pracas publicas. Além disso, um

3. Equivaléncia em dioxido de carbono, CO,e, 0u CO,., € uma medida internacionalmente aceita que
expressa a quantidade de GEEs em termos equivalentes da quantidade de CO,. A equivaléncia leva em
conta o potencial de aquecimento global dos gases envolvidos e calcula quanto de CO, seria emitido
se todos os GEEs fossem emitidos como esse gas. A medida CO,,,, € usada para comparar as emissées
de diversos gases de efeito estufa baseadas na quantidade de didxido de carbono que teria 0 mesmo
potencial de aquecimento global (GWP), medido em um periodo de tempo especificado.
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BRT com a extensao de 58 mil metros foi construido na regido. Tais
medidas contribuiram para a reducao da temperatura de 2% a 5%
na regido e promoveram o aumento de verde no centro de Seul
(Cervero, 2010).

2007: Guayaquil (Equador) — implantou um BRT denominado Metro-
via de 15 quildmetros, o qual transporta 96 mil passageiros por dia.
Além disso, realizou a revitalizacdo de espacos publicos deteriora-
dos para estimular o transporte ndo motorizado.

2008: Paris (Franga) e Londres (Inglaterra) — Paris revolucionou o
conceito de compartilhamento de bicicletas com um sistema de alta
capacidade denominado Vélib (bicicletas da liberdade). As pessoas
podem pagar até mesmo com cartdes de crédito uma pequena taxa
para usar as bicicletas e retorna-las em qualquer uma das 1.800
estacdes do Vélib, localizadas a cada 300 metros. O sistema possui
atualmente 20 mil bicicletas. Até novembro de 2007, mais de 11
milhdes de viagens ja haviam sido feitas. Em 2008, Paris ja havia
construido mais de 314 quildmetros de ciclovias, de forma que
houve um aumento de 48% nas viagens realizadas por bicicletas
em comparacgao com os ultimos cinco anos. Além disso, trés novos
corredores de BRT foram inaugurados em 2007. Paris também prio-
rizou os pedestres através da renovagéo de espacos, pracgas publi-
cas, calcadas largas e novas paisagens. Todas essas melhorias
resultaram na redugéo de 20% de veiculos no trafego e de 9% nas
emissdes de CO,. Por sua vez, Londres adotou o pedagio urbano
para reduzir problemas de congestionamento. Em 2007, o conges-
tionamento foi reduzido em 21%, evitando a emissdo de 16% de
GEE. O ndmero de passageiros de 6nibus aumentou 45% e o uso
de bicicleta aumentou 43% até 2007. A cada ano aproximadamen-
te 120 milhdes de libras sdo arrecadadas pelo pedagio urbano e
investidas no transporte publico.

2009: Nova York (Estados Unidos) — transformou aproximadamen-
te 200 mil metros quadrados de espaco viario e vagas de estacio-
namento em ciclovias, areas para pedestres, pragas publicas e
calcadas.

2010: Ahmedabad (india) - o BRT Janmarg foi o primeiro do pais
com estacdes atrativas, protecado para chuva, pagamento antecipa-
do e embarque rapido. Os 6nibus oferecem embarque em nivel para
facilitar a acessibilidade de idosos, cadeirantes e criangas. Em
junho de 2011, o sistema ja realizava 115 mil viagens por dia. Esti-
ma-se que a implantacéo de Janmarg evite a emissdo anual de 288
mil toneladas de CO,.

2011: Guangzhou (China) — implantou um sistema de BRT integrado
com ciclovias, sistema de empréstimos de bicicleta (113 estacgoes,
5.000 bicicletas e 5.500 vagas para bicicletas nas estacoes) e estacdes
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de metrd, carregando mais de 800 mil passageiros por dia, ou seja,
mais passageiros do que o metrd da cidade. Guangzhou também
implantou o Donghaochong Greenway, um projeto paisagistico ao
longo de um canal poluido combinado com parques, pragas e
transporte ndo motorizado.

As cidades nomeadas para concorrer ao prémio em 2012 s&o: S&o
Francisco (Estados Unidos), Jaipur (India), Antalya (Turquia), Cuenca
(Equador), Chicago (Estados Unidos), Lviv (Ucrania), Seul (Coreia do
Sul), Jerusalém (Israel), Bihar (India), Fazilka, (India), Sevilha (Espanha),
Cape Town (Africa do Sul), Medellin (Colémbia), Changwon (Coreia do
Sul) e Buenos Aires (Argentina).

No Brasil

O conceito de mobilidade sustentavel esta aos poucos sendo inclui-
do na realidade brasileira. Desde 2003, o Ministério das Cidades
atua para desenvolver o anteprojeto da Politica Nacional de Mobili-
dade Urbana Sustentavel (Ministério das Cidades, 2004), o qual
define mobilidade urbana sustentavel como o resultado de um con-
junto de politicas de transporte e circulagao que visam proporcionar
0 acesso amplo e democratico ao espaco urbano, através da priori-
zacdo dos modos ndo motorizados e coletivos de transporte, de
forma efetiva, que nao gere segregagcdes espaciais, socialmente
inclusiva e ecologicamente sustentavel, baseada nas pessoas e ndo
nos veiculos. Segundo este anteprojeto, o foco principal a ser con-
siderado no desenvolvimento urbano das cidades que respeitem a
liberdade de ir e vir dos cidadéos deve ser a ideia da mobilidade
centrada nas pessoas que transitam.

Em 3 de janeiro de 2012, foi sancionada a Lei Federal n°® 12.587/2012
que instituiu as diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana,
a qual possui diversos pontos em comum com o anteprojeto da Poli-
tica Nacional de Mobilidade Urbana Sustentavel. Esta lei estabelece
principios, diretrizes e instrumentos para que os municipios possam
executar uma politica de mobilidade urbana que promova a acessibi-
lidade universal, a inclusao social e o desenvolvimento sustentavel
das cidades nas dimensdes socioecondmicas e ambientais. Como
principais diretrizes a serem observadas, destacam-se: a) integracao
com a politica de desenvolvimento urbano e respectivas politicas
setoriais de habitagdo, saneamento basico, planejamento e gestao do
uso do solo; b) prioridade dos modos de transportes ndo motorizados
sobre os motorizados e dos servigos de transporte publico coletivo
sobre o transporte individual motorizado; c) integracao entre os
modos e servigcos de transporte urbano; d) mitigacdo dos custos
ambientais, sociais e econdémicos dos deslocamentos de pessoas e
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cargas na cidade; e) incentivo ao desenvolvimento cientifico tecnol6-
gico e ao uso de energias renovaveis € menos poluentes.

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana inova ao estabelecer que
todos os municipios brasileiros com mais de 20.000 habitantes
deverdo elaborar um plano de mobilidade urbana, integrado e com-
pativel com os respectivos planos diretores ou neles inserido. O
plano de mobilidade urbana devera ser integrado ao plano diretor
municipal, existente ou em elaboracéo, até 2015. Findo o prazo, os
municipios ficam impedidos de receber recursos orcamentarios
federais destinados a mobilidade urbana até que atendam a exigén-
cia desta lei. Além disso, estabelece que, nos municipios sem siste-
ma de transporte publico coletivo ou individual, o plano de mobilida-
de urbana devera ter o foco no transporte ndo motorizado e no
planejamento da infraestrutura urbana destinada aos deslocamentos
a pé e por bicicleta.

Até entdo, a Lei Federal n° 10.257/2001, denominada de Estatuto da
Cidade, estabelecia que a elaboragcdo de um plano de transporte
urbano era obrigatdria apenas para aqueles municipios com mais de
500 mil habitantes. Com o sancionamento da Politica Nacional de
Mobilidade Urbana, o nimero de municipios obrigados a terem um
plano de mobilidade passa a ser de 1.651 municipios (IBGE, 2011b).
A fim de orientar os municipios no processo de elaboracéo dos planos
diretores de transporte e de mobilidade, o Ministério das Cidades
elaborou um guia de referéncia (Ministério das Cidades, 2007).

Ainda assim, o Estatuto da Cidade possui grande importancia devi-
do a ter enumerado as diretrizes gerais da politica urbana, median-
te a garantia do direito a cidades sustentaveis, entendido como o
direito a terra urbana, a moradia, ao saneamento ambiental, a infra-
estrutura urbana, ao transporte e aos servigos publicos, ao traba-
Iho e ao lazer, para as presentes e futuras geracdes. Esta lei tam-
bém estabeleceu que as cidades brasileiras com mais de 20 mil
habitantes e aquelas inseridas na area de influéncia de empreendi-
mentos ou atividades com significativo impacto, integrantes de
regides metropolitanas, aglomeragdes urbanas ou de areas de
especial interesse turistico, devem instituir um plano diretor, apro-
vado por lei municipal, como o instrumento bésico da politica de
desenvolvimento e expansao urbana, o qual devera ser revisto,
pelo menos, a cada dez anos.

Merece também destaque a Lei Federal n° 8.723/1993, a qual estabe-
lece limites para os veiculos novos comercializados no pais quanto a
reducdo dos niveis de emissdao de mondxido de carbono, 6xido de
nitrogénio, hidrocarbonetos, alcoois, aldeidos, fuligem, material parti-
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culado e outros compostos poluentes. O Conselho Nacional de Meio
Ambiente (Conama) tem também aprovado diversas resolugdes disci-
plinadoras que estabelecem especificacdes de calibracdo, regulagem
e manutengdo do motor, dos sistemas de alimentagdo de combusti-
vel, de ignicdo, de carga elétrica, de partida, de arrefecimento, de
escapamento, procedimentos e limites para as emissdes ambientais
de gases, particulas, opacidade e ruido.

Enfase deve ser dada ainda ao Plano Nacional sobre Mudanga do
Clima, publicado em 2008, elaborado pelo Comité Interministerial
sobre Mudanca do Clima, que representou um marco importante para
a formulacao de politicas publicas ao ressaltar as praticas mais rele-
vantes de mitigagdo pelo setor de transportes: utilizacdo de veiculos
eficientes, modernizacdo de frota, expansdo do uso de sistemas fer-
roviarios e aquaviarios e incentivos aos transportes coletivos em
substituicdo aos particulares. Em seguida, em 2009, o Plano Nacional
de Logistica de Transportes (PNLT) foi desenvolvido pelos ministérios
dos Transportes e da Defesa (2009) para tratar do planejamento
nacional de médio e longo prazos do setor de transportes, visando
propiciar a promog¢ao da sustentabilidade ambiental e a reducéo dos
custos dos transportes. O PNLT descreve um plano para a obtencao
do equilibrio da matriz brasileira de transportes, contempla os aspec-
tos logisticos, a integragdo com o planejamento territorial, a redugéo
de desigualdades regionais, a integracdo continental, a seguranca
nacional e serve de base a elaboragcdo dos planos plurianuais de
investimentos no horizonte de 2008 a 2023.

Também importante para a mobilidade sustentavel, foi o compromisso
voluntario de reducdo de gases de efeito estufa firmado pelo governo
brasileiro. Em 2009, durante a 152 Conferéncia entre as Partes da Con-
vencao Quadro das Nagdes Unidas sobre Mudangas Climaticas (CQNU-
MC, ou em inglés, United Nations Framework Convention on Climate
Change, UNFCCC), o Brasil firmou uma postura proativa diante das
mudancas climéticas, uma vez que, na condicao de pais com industriali-
zacao recente, ndo tinha obrigagédo de firmar um compromisso de redu-
¢éo de GEE. Contudo, voluntariou-se a estabelecer metas mensuraveis
de redugéo de emissdes de CO,,,. Este compromisso concretizou-se na
172 Conferéncia entre as Partes, na qual o pais assumiu a responsabili-
dade de diminuir as emissoes estimadas até 2020 (total de 3.236 milhdes
de toneladas de CO,), entre 36,1% e 38,9%, de forma a evitar a emis-
séo de 1.168 milhes a 1.259 milhdes de toneladas de CO,,,. Adicional-
mente, o Brasil se comprometeu a aceitar metas obrigatérias de reducéo
de emisséo a partir de 2020.

Como forma de confirmar legalmente estas novas diretrizes e de refor-
¢ar o compromisso do pais, em 2009, foi sancionada a Lei Federal n°

36



Desafios da mobilidade sustentavel no Brasil

12.187, a qual instituiu a Politica Nacional sobre Mudanca do Clima
(PNMC) e, em 2010, o Decreto Federal n° 7.390 que a regulamenta. A
PNMC contém principios, objetivos, diretrizes e instrumentos que
visam compatibilizar o desenvolvimento socioeconémico nacional
com a protecédo do sistema climatico. Para tanto, a PNMC estabelece
que as politicas publicas e programas governamentais deverao com-
patibilizar-se com seus principios e instrumentos.

A PNMC prevé o estabelecimento de planos setoriais de mitigagéo e de
adaptacdo as mudancas climaticas com vistas a consolidacdo de uma
economia de baixa emissao de carbono em setores fundamentais para
a economia brasileira, dentre eles o transporte publico urbano e os
sistemas modais de transporte interestadual de cargas e passageiros.
Os planos setoriais visam contribuir para o atendimento de metas gra-
dativas de reducao de emissdes antrépicas quantificaveis e verificaveis,
considerando as especificidades de cada setor, inclusive por meio de
Mecanismos de Desenvolvimento Limpo (MDL) e de Ac¢des de Mitiga-
c¢ao Nacionalmente Apropriadas (Nationally Appropriate Mitigation
Actions - NAMAs).* A PNMC estabelece que os planos setoriais deve-
réo ser elaborados até 16 de abril de 2012, com o seguinte contetido
minimo: meta de reducao de emissdes em 2020, incluindo metas gra-
dativas com intervalo maximo de trés anos, acdes a serem implemen-
tadas, definicdo de indicadores para o monitoramento e avaliagdo de
sua efetividade, proposta de instrumentos de regulagdo e incentivo
para implementacéo do respectivo plano, e estudos setoriais de com-
petitividade com estimativa de custos e impactos.

Os ministérios dos Transportes e das Cidades trabalham atualmente
na constru¢ao do Plano Setorial de Transporte e da Mobilidade Urba-
na para Mitigagdo das Mudancgas Climaticas — PSTM, cuja concluséo
estava prevista para abril de 2012. Sao previstas a construgéo de
cenarios de emissdes e a proposicao de estudos e pesquisas para a
definicao de agdes de abatimento. O PSTM tem sido elaborado em
consonéancia com planos e programas nacionais infraestruturantes,
tais como o Plano Nacional de Transportes e Logistica - PNLT, Plano
Nacional de Eficiéncia Energética - PNEF, 1° Inventario Nacional de
Emissbes Atmosféricas por Veiculos Automotores Rodoviarios e o 1°
Inventario Nacional de Emissdes Atmosféricas do Transporte Ferrovi-
ario de Cargas (em fase final de elaboracéo pela ANTT).

4. Em 2007, na 13% Conferéncia das Partes (COP-13), o Plano de Acdo de Bali estabeleceu o con-
ceito de NAMAs. Em 2009, na COP-15, o Acordo de Copenhague reconheceu as NAMAs como
forma de aumentar a participacdo dos paises em desenvolvimento no esforco de reducdo de GEE.
Em 2010, na COP-16, o conceito de NAMA adquiriu eficacia juridica, através da aprovacdo dos
Acordos de Cancun. Entretanto, ficou pendente para as negociagées futuras a discussao dos
mecanismos de financiamento das NAMAs. Em janeiro de 2010, o Brasil encaminhou suas pro-
postas de NAMAs para o secretariado da Convencdo do Clima.
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CONSIDERAGOES SOBRE OS PROBLEMAS BRASILEIROS DE
MOBILIDADE

Do ponto de vista da mobilidade sustentavel, a infraestrutura de transpor-
tes do Brasil ndo atende as atuais demandas econdémicas e sociais do
pais. O pais carece de investimentos para atender a elevada demanda de
infraestrutura no setor de transportes, problema que é agravado pelo
crescimento populacional. No Brasil, em julho de 2011, a populagéo bra-
sileira ultrapassou 192 milhdes de habitantes (IBGE, 2011a) e estima-se
que, em 2050, excedera 215 milhdes (IBGE, 2008). Caso o aumento da
frota de veiculos no Brasil continue aumentando, os problemas de mobi-
lidade irdo piorar drasticamente. Nao € a toa que a IEA (2009) alertou que
90% do aumento das emissdes nos proximos anos é previsto vir de pai-
ses em desenvolvimento, os quais, além de necessitarem se desenvolver
rapidamente, ndo possuem controle sobre a natalidade.

Verifica-se no pais desequilibrio na distribuigdo modal, uma vez que o
sistema rodoviario concentra 58% dos fluxos de carga enquanto os
modos ferroviario, aquaviario e aéreo juntos respondem por apenas
38,4% (Ministério dos Transportes, 2009). Considerando que os
modos ferroviario e aquaviario sdo mais eficientes energeticamente e
menos poluidores, o desequilibrio da matriz de transporte brasileira
nao contribuiu para a consolidacdo de uma economia de baixo con-
sumo de carbono no pais.

Considerando-se apenas o consumo final energético, o setor de
transportes brasileiro € o maior contribuinte de produgéo de CO,, em
consequéncia do consumo de combustiveis fosseis e com o agravan-
te de ter a demanda por tais combustiveis aumentada a cada ano. Em
2005, o setor de transportes foi responsavel por 43% das emissdes
de CO, do setor de energia e por 8% do total de emissdes de CO, no
total (MCTI, 2010).

O grande responsavel pelas emissées de CO, do setor de transportes
brasileiro € o modo rodoviario. Segundo o Balanco Energético Nacio-
nal (MME, 2011), este modo foi responsavel por 93% do total do
consumo final energético do setor de transportes. Com base nos
dados do Segundo Inventario Brasileiro de Emissdes Antrépicas de
Gases de Efeito Estufa (MCTI, 2010), entre 1990 e 2005, as emissdes
brasileiras de CO, aumentaram de 991 milhdes de toneladas para
1,63 bilhdo de toneladas, resultando em aumento de 65% no periodo.
O setor de transportes também acompanhou esta tendéncia, apre-
sentando um aumento de 67% no mesmo periodo. A figura 3 ressalta
a relevancia das emissdes do modo rodoviario nas emissdes de CO,
do setor de transportes, as quais representam quase a totalidade do
setor. Em 2005, representaram 92% das emissoes totais.
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Figura 3
Evolucéo das emissbes do setor de transportes brasileiro e do modo
rodoviario no periodo de 1990 a 2005
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Fonte: Elaboragéo prdpria.

O pais nao possui forma eficaz e regular de fiscalizacéo e controle das
emissdes de GEE por veiculos automores. O Conama é responsavel
pela imposicédo dos limites de emissado e a fiscalizacdo fica a cargo
dos estados e municipios. A Resolugdo Conama n° 418 de 2009 tor-
nou obrigatéria a inspecao veicular nos municipios do pais com mais
de trés milhdes de veiculos. Entretanto, a maioria desses municipios
nao tem seguido esta resolucdo. Assim, ainda circulam no pais veicu-
los muito antigos e fora dos padrdes de regulamentacdo nacionais.
Segundo estudo realizado pela Cetesb (2011), no Brasil apenas 10%
da frota (veiculos antigos) respondem por cerca de 50% das emissoes
totais de poluentes lancados na atmosfera, devido a precaria condi-
¢ao de manutencéo.

Qutro problema relativo a mobilidade sustentavel € o alto teor do
enxofre no diesel vendido no Brasil. Enquanto em alguns paises
desenvolvidos este teor é de apenas 10 partes por milhdo (ppm), atu-
almente os tipos de 6leo diesel comercializados no territério nacional
oferecem de 50 a 1.800 ppm.

Observa-se, nas grandes cidades brasileiras, a priorizagao do trans-
porte individual em detrimento do coletivo e a desconsideragdo dos
meios ndo motorizados. Desde 1992, a indUstria automobilistica bra-
sileira vivencia uma fase de crescimento diante de fortes incentivos
governamentais, com énfase na producado de veiculos econdémicos
que podem ser financiados em até trés anos. A frota brasileira de vei-
culos foi estimada, em 1994, em 27 milhdes e, em 2011, em 69
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milhdes, ou seja, um crescimento de 155% num periodo de 17 anos
(Denatran, 2011). Segundo a IEA (2006), a posse de automodveis por
habitante no Brasil é trés vezes superior 2 média da América.

O excesso de veiculos particulares cria problemas de mobilidade nos
grandes centros diante da formacgao de congestionamentos, tornando
o transporte publico coletivo por énibus mais caro e lento. Segundo a
Associacdo Nacional das Empresas de Transportes Urbanos, a
demanda por transporte coletivo por 6nibus sofreu queda de 25% de
1995 a 2010 (NTU, 2011). Segundo a Confederacdo Nacional do
Transporte, a média da velocidade operacional dos 6nibus em 11
grandes cidades brasileiras foi de 15,1 quildmetros por hora no pico
da manha e 14,7 no pico da tarde (CNT, 2002).

O transporte coletivo por 6nibus no Brasil opera atualmente em situ-
acéo de ineficiéncia, controlado por empresas privadas sem subsidio
governamental, acarretando exclusao social. As tarifas de transporte
publico coletivo tém crescido em ritmo superior ao da inflagdo.
Segundo o Instituto de Pesquisa Econémica Aplicada (Ipea, 2012),
nos ultimos 10 anos, a tarifa de transporte publico por 6nibus subiu
mais de 50% acima da inflagdo medida pelo Indice Nacional de Pre-
cos ao Consumidor (INPC). Tal fato tem contribuido para o desestimu-
lo ao uso do transporte coletivo.

Constata-se que a politica de precos de combustiveis adotada atual-
mente no pais também gera resultados perversos sob a 6tica ambien-
tal. De forma analoga, o comportamento do preco do 6leo diesel no
Brasil também aponta para uma politica insustentavel de mobilidade,
uma vez que subiu 50% a mais do que o preco da gasolina na ultima
década (Ipea, 2010). Assim sendo, as politicas atuais encarecem o
transporte publico coletivo e agravam os problemas de mobilidade
nos grandes centros.

Segundo o Instituto de Desenvolvimento e Informagédo em Transportes
(Itrans, 2004), a mobilidade da populacéo pobre nas grandes cidades
brasileiras € muito baixa e indica sérios problemas de acesso ao tra-
balho e as oportunidades de emprego, lazer, entre outras. Segundo o
Ipea, mais de 37 milhdes de brasileiros ndo podem utilizar o transpor-
te publico de forma regular por absoluta impossibilidade de pagar a
tarifa (NTU, 2007).

Com relagdo ao transporte ndo motorizado, apesar de a bicicleta ter
sido eleita pela ONU como o meio de transporte ecologicamente mais
sustentavel do planeta, a maioria das cidades brasileiras nao apresen-
ta infraestrutura apropriada ao deslocamento de ciclistas. De acordo
com o Anudrio Estatistico de Acidentes de Transito do Departamento
Nacional de Transito (Denatran, 2009), em 2008, no Brasil, foram
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registradas 1.861 vitimas fatais e 28.736 vitimas ndo fatais em aciden-
tes de transito envolvendo ciclistas. Estes acidentes decorrem princi-
palmente da precariedade da infraestrutura disponivel e inibem maior
participacdo da bicicleta como meio de transporte no Brasil.

De forma idéntica, a maioria das cidades brasileiras ndo apresenta
infraestrutura apropriada para a locomocgao a pé. As calgadas, quan-
do existentes, oferecem constantemente riscos devido a problemas
como desniveis abruptos, guias e rampas irregulares; medidas mini-
mas exigidas inadequadas; mobiliario urbano mal colocado; piso
inadequado; e péssimas condicdes de manutencido. De acordo com
dados do Ministério da Saude, os pedestres representaram, em 2006,
o0 maior percentual de mortes em acidentes de transito (9.220 pedes-
tres mortos, 27,4% do total) (Denatran, 2008). Segundo pesquisa
realizada pela Fundagdo Oswaldo Cruz (Fiocruz, 2002), nas capitais
de regides metropolitanas, os acidentes de transito e as quedas (mui-
tas vezes associadas com o ambiente viario, principalmente devido a
calgadas irregulares) ocupam os dois primeiros lugares no conjunto
de mortalidade por causas externas especificas em idosos no Brasil.

Segundo o Ministério da Saude (Neto, 2011), os acidentes de transito
continuam aumentando a cada ano no pais. No ano de 2010, houve o
maior numero de mortes (40.610) dos ultimos 15 anos. O numero de
internacdes também aumentou (146 mil).

DESAFIOS DA MOBILIDADE SUSTENTAVEL NO BRASIL

Segundo o ultimo Relatério do IPCC (2011), em decorréncia do aque-
cimento do clima na Terra neste século é possivel que ocorram con-
sequéncias como aumento nas temperaturas extremas, ondas de
calor, chuvas intensas, secas severas, ciclones mais fortes, dentre
outras. Assim sendo, o IPCC recomendou urgéncia na elaboragéo de
planos a nivel global, regional e local de reacéo as possiveis catastro-
fes, visando a adaptacdo ao crescente risco de eventos climaticos
extremos ligados as mudancas climaticas.

Diante do que foi exposto neste artigo, percebe-se que, até o momen-
to, o governo brasileiro n&o se preocupou suficientemente com os
grandes desafios ambientais enfrentados na atualidade e sobre suas
possiveis consequéncias, uma vez que muitas das politicas atuais do
setor de transportes brasileiro ainda nao possuem como foco a mobi-
lidade sustentavel.

Verifica-se a existéncia de alguns esforgos brasileiros em prol da mobili-
dade sustentavel como a obrigacao de aditivacéo da gasolina com alcool
anidro, a exigéncia de motores e combustiveis mais limpos, a substitui-
¢ao gradativa do diesel com menor teor de enxofre, a criacdo do Painel
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Brasileiro de Mudancas Climaticas (PBMC), espelhado no Painel Intergo-
vernamental de Mudancgas Climaticas (IPCC), e a criacdo do Fundo
Nacional sobre Mudanca do Clima (FNMC), com a finalidade de assegu-
rar recursos para projetos, estudos e financiamento de empreendimentos
que visem a adaptacao e mitigacdo da mudanca do clima.

Apesar dos esfor¢cos desenvolvidos em prol da mobilidade, estes ndo

sao suficientes para vencer os problemas apresentados no item ante-

rior. Para que o Brasil atinja um nivel de mobilidade sustentavel com-

paravel ao de paises desenvolvidos, € necessario que o pais supere

0s seguintes desafios:

¢ melhoria continua do marco regulatério do setor de transportes na
area ambiental;

e maior capacitacao financeira e técnica do setor de transportes;

¢ implantacdo de programas educacionais de conscientizagdo da impor-
tancia da mobilidade sustentavel, a fim de promover a mudanca de
comportamento, habitos e padrées de mobilidade dos usuarios;

e disseminacao de informacdes e indicadores sobre mobilidade sus-
tentavel consistentes;

e viabilizacao do equilibrio da matriz de transporte, com maior parti-
cipagao de modos menos poluentes e da integragdo e combinacao
eficiente dos diversos modos;

e aumento dos investimentos publicos em infraestrutura nas modali-
dades ferroviaria, aquaviaria e na expansdo da capacidade dos
aeroportos;

e utilizacdo de modos alternativos ao rodoviario no transporte regio-
nal e inter-regional;

e promogao do planejamento adequado do ordenamento do territério;

e promoc¢ao do planejamento integrado do uso do solo e transporte;

e promoc¢ao do adensamento das areas centrais e controle da disper-
sao urbana;

¢ incentivo ao uso de sistemas de mobilidade sustentavel adequados
ao contexto socioeconémico de cada regiao;

e promocao da utilizagao de veiculos de baixo impacto poluidor: elé-
tricos, hibridos, a gas natural e de tecnologias mais limpas (Euro V,
Euro VI e Euro VII);

¢ incentivo ao uso de combustiveis e tecnologias que utilizem recur-
SOSs renovaveis;

e priorizagdo da producao de combustiveis de qualidade, com baixo
teor de enxofre e poluentes em geral;

e desenvolvimento de novas fontes energéticas e aumento da eficién-
cia energética dos veiculos flexfuel;

42



Desafios da mobilidade sustentavel no Brasil

priorizacdo do transporte coletivo sobre o individual;

desincentivo da utilizagdo do transporte individual através da pro-
mocao de politicas de deslocamento de usuarios do transporte
individual para o publico;

transferéncia de eventuais recursos oriundos dos mecanismos de
gestdo da demanda pelo transporte individual motorizado para o
aperfeicoamento dos sistemas de transporte publico;

implantacao e incentivo ao uso de transporte publico de alta quali-
dade, moderno e eficiente através de projetos de Mecanismo de
Desenvolvimento Limpo (MDL);

aumento da atratividade do transporte publico através de politicas
€ propagandas;

aumento do percentual de biodiesel adicionado ao diesel nos veicu-
los do transporte coletivo;

incentivo de sistemas de transporte coletivo de alta capacidade
segregados do trafego em geral, na modalidade adequada a reali-
dade da area urbana: 6nibus, BRT, trélebus, bondes, veiculos leves
sobre trilhos, trens e metros;

promog¢do de subsidio governamental para possibilitar o baratea-
mento das tarifas do transporte publico coletivo;

incentivo a criagdo de uma tarifa diferenciada de energia elétrica
para o transporte publico que privilegie alternativas de baixo impac-
to poluidor;

promocgéao de zonas livres de veiculos particulares;

proibicdo do trafego de veiculos mais poluentes em areas centrais
congestionadas ou poluidas através de programa de etiquetagem
que informe a categoria de emissao dos veiculos;

obrigacdo nacional de etiquetagem veicular do consumo de com-
bustivel para apoiar a escolha do consumidor;

adocdo de medidas de restricdo aos veiculos particulares (rodizio
de veiculos, pedagio urbano, dentre outras);

reducdo do numero de vagas de estacionamento em areas centrais
e constante fiscalizacao;

incentivo a utilizacdo do transporte ndo motorizado mediante a
expanséo da malha cicloviaria, com implantagdo de equipamentos
urbanos necessarios a sua operacgao e integracdo com o transporte
coletivo;

promocéao de sistemas de compartilhamento de bicicletas publicas;
priorizagdo da circulagdo de pedestres, através da infraestrutura
necessaria e condicdes adequadas de seguranca e conforto nas
calcadas e nas travessias viarias;
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¢ implantagdo de sistemas de controle de trafego e de velocidade
eficazes, visando o aumento da seguranca e reducao de acidentes;

¢ implantagdo de programas nacionais de inspecdo veicular de
poluentes e ruido;

e incentivo a renovacao da frota com mais de 15 anos;

e promogao de kits nacionais de retrofit para veiculos antigos;

e utilizacado de pneus “verdes” que reduzam o consumo de combustivel;

e promocao de acdes de requalificacdo dos espacgos publicos na
construcédo e manutencao de infraestrutura viaria, visando o aumen-
to dos espagos verdes e de conforto ambiental;

e promocao da arborizacido de vias para contribuir para a reducéo da
temperatura local e auxiliar na protecao da infraestrutura viaria dian-
te de chuvas intensas.

CONSIDERACOES FINAIS

O modelo de desenvolvimento consolidado ao longo do século XX
baseou-se no uso de combustiveis fésseis conjuntamente com o rapi-
do crescimento da utilizagdo de veiculos particulares. Entretanto, a
obtengéo de um veiculo particular para cada um dos sete bilhdes de
individuos existentes no planeta é insustentavel e ndo pode ser o
parametro a ser perseguido pelos paises em desenvolvimento. O atual
padrao mundial de consumo de energia e de recursos naturais ja é
insustentavel na forma atual e a perspectiva de expansao desse estilo
de vida é inviavel.

No setor de transportes, a busca pela mobilidade sustentavel é a res-
posta adequada as mudancas climaticas. Serdo necessarios avangos
tecnoldgicos que aumentem a eficiéncia da utilizacdo dos recursos
ndo renovaveis, substituicdo de fontes energéticas tradicionais por
energia de fontes renovaveis e também uma mudanca de atitude e de
comportamento de todos diante da descarbonizagdo da economia.

Foram elencados neste artigo diversos desafios a serem vencidos
pelo Brasil nos proximos anos a fim de tornar o pais um paradigma
em sustentabilidade para o resto do mundo. Diante das atuais e imi-
nentes mudancgas climaticas, o Brasil precisa incorporar, de forma
mais enfatica, solugcdes de mobilidade sustentavel no planejamento
do setor de transportes, o qual no momento encontra-se em situacao
de insustentabilidade. As grandes cidades brasileiras passam por
uma crise relacionada aos padroes de deslocamento que necessitam
ser reestruturados diante do conceito de mobilidade sustentavel.

A mobilidade no Brasil dependera muito das politicas e agcoes que serdo
estabelecidas nos proximos anos diante dos problemas de mobilidade
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atuais. Ressalta-se que o conceito de mobilidade sustentavel € uma
questdo chave no estabelecimento de métodos e praticas que promo-
vam melhorias na qualidade do setor de transportes e na vida urbana.

Este artigo mostrou que ocorre atualmente no Brasil um processo de
construcdo de arcabouco legislativo e de diretrizes de mobilidade
sustentavel que, se colocadas em pratica de maneira integrada (uma
vez que medidas isoladas possuem pouca eficiéncia), poderao pro-
porcionar uma nova estruturacéo sustentavel das politicas do setor.

O Rio de Janeiro sediara, de 20 a 22 de junho de 2012, a Conferéncia
das Nacgdes Unidas sobre Desenvolvimento Sustentavel, a Rio+20.
Vinte anos depois da Conferéncia do Rio sobre Meio Ambiente e
Desenvolvimento de 1992, a Rio+20 constitui oportunidade para o
pais discutir o tema de mobilidade sustentavel e estabelecer metas
brasileiras em relacéo a este tema, principalmente devido a proximi-
dade de grandes eventos sediados no Brasil, como a Copa do Mundo
de Futebol de 2014 e as Olimpiadas de 2016.

E importante que 6rgdos como o Ministério do Meio Ambiente e o
Ministério da Ciéncia, Tecnologia e Inovagédo dimensionem o potencial
de mitigacdo de GEE no setor de transportes brasileiro visando con-
tribuir, em um futuro préximo, para as redugdes de emissdes globais
e para viabilizar a obtencéo de recursos através do mercado de car-
bono, via MDL e futuramente via NAMA. Sao possibilidades de proje-
tos de MDL para o Brasil as medidas de reducdo do consumo de
derivados de petréleo e de poluentes através do aumento da eficién-
cia geral dos sistemas; da substituicao de fontes energéticas tradicio-
nais por energia de fontes renovaveis; e da gestdao da demanda de
transporte individual e pela implantagdo, melhoria e incentivos ao
transporte publico e massivo e ao ndo motorizado.

Segundo a CQNUMC (UNFCCC, 2011), 71 paises participam atualmen-
te de projetos de MDL. Até dezembro de 2011, havia 3.627 projetos de
MDL registrados, os quais geram aproximadamente 543 milhdes de
créditos de carbono anualmente e que, até 2012, gerardo dois bilhdes.
Ressalta-se que ndo ha nenhum projeto brasileiro de MDL de transpor-
tes registrado pela CQNUMC, enquanto paises como a India ja pos-
suem dois projetos registrados. No total, atualmente existem registra-
dos na UNFCCC 10 projetos de MDL de transportes gerando créditos
de carbono. Dentre eles: BRT Transmilénio (Coldmbia), BRT Chongging
Lines (China), BRL Edomex (México), BRT Zhengzhou (China), BRT
Metrobus (México), Metr6 Delhi (India), sistema regenerativo de freio no
Metrd Delhi (India), teleféricos (Coldémbia), producéo de biocombustivel
para uso em veiculos (Paraguai) e transferéncia do modo rodoviario
para o ferroviario para o transporte de carros (India).

45

www.antp.org.br

Revista dos Transportes Publicos - ANTP - Ano 34 - 2012 - 2° quadrimestre

REFERENCIAS BIBLIOGRAFICAS

ABETRAN. Com ajuda de emergentes, frota mundial ja é de 1 bilhao de carros. Asso-
ciacao Brasileira de Educagéo de Transito, 2008. Disponivel em: <http://abetran.
org.br/index.php?option=com_content&task=view&id=667&ltemid=1>. Acesso em
fev. de 2012.

BERKELEY EARTH TEAM. Berkeley Earth Surface Temperature. Analysis charts, 2011.
Disponivel em: <http://berkeleyearth.org/analysis/>. Acesso em fev. de 2012.

BICKEL, Peter, AHVENHARJU, Sanna, KONNOLA, Totti, Hjelt, Mari, DE TOMMASI,
Roberto, AREND, Michal, ROHLING, Wolfgang e BURG, Robert. Setting the context
for defining sustainable transport and mobility. SUMMA. Deliverable 2 of Workpack-
age 1 version 2.0. European Comission, 2003.

BOSSEL, H. Indicators for sustainable development: Theory, method and aplication.
Canada: International Institute for Sustainable Development, 1999.

CERVERO, R. Gestao do transporte e mobilidade urbana: Estratégias e solugdes que
funcionam. 7° ENCONTRO DA ALIANCA DAS CAPITAIS, Anais. Brasilia, Distrito
Federal, 2010.

CETESB. Emisséo veicular. Transporte sustentavel. Companhia Ambiental do Estado de
Séo Paulo, 2011.

CMMAD. Nosso futuro comum. Comiss@o Mundial sobre Meio Ambiente e Desenvolvi-
mento. Rio de Janeiro: Ed. Fundacédo Getulio Vargas, 1991.

CNT. Pesquisa da segdo de passageiros: Avaliacdo da operagdo dos corredores de
transporte urbano por 6nibus no Brasil. Confederacao Nacional do Transporte,
2002.

CRUTZEN, Paul J. Anthropocene man. Nature International Weekly Journal of Science,
vol. 467, 2010.

DENATRAN. O idoso no transito. Departamento Nacional de Transito, 2008. Disponivel
em: <http://www.denatran.gov.br/ultimas/20080910_artigo.htm>. Acesso em fev.
de 2011.

DENATRAN. Anudrio Estatistico do Denatran, 2009. Departamento Nacional de Transito.
Registro Nacional de Acidentes e Estatisticas de Transito. Renaest, 2009.

DENATRAN. Frota de veiculos, por tipo e com placa segundo as unidades da Federa-
¢do. Departamento Nacional de Transito, 2011.

FERREIRA, Luiz Antonio Cortez. Transporte e aquecimento global. In: ANTP e BNDES.
Transporte e Meio Ambiente. Volume 6. Série Cadernos Técnicos. Associagdo
Nacional de Transportes Publicos. Banco Nacional de Desenvolvimento Econdmico
e Social, 2007.

FIOCRUZ. Anédlise de mortalidade por causas externas de idosos em capitais de regiées
metropolitanas do Brasil. Rio de Janeiro: Escola Nacional de Saude Publica. Centro
Latino Americano de Estudos sobre Violéncia e Saude, 2002.

FULTON, L. e WRIGHT, L. Climate change mitigation and transport in developing
nations. Transport Reviews, v. 25, n. 6, 2005, p. 691-717.

IBGE. Projecdo da populagdo do Brasil por sexo e idade: 1980-2050 - Revisdo 2008.
Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica, 2008.

IBGE. IBGE divulga as estimativas populacionais dos municipios em 2011. Instituto
Brasileiro de Geografia e Estatistica, 2011a.

46



Desafios da mobilidade sustentavel no Brasil

IBGE. Censo demogréfico de 2010. Caracteristicas da populagcdo e dos domicilios.
Resultados do universo. Rio de Janeiro: Instituto Brasileiro de Geografia e Estatis-
tica, 2011b.

IEA. World Energy Outlook 2006 Edition. Paris: International Energy Agency, OECD, 2006.

IEA. World Energy Model - Methodology and assumptions. International Energy Agency,
2007.

IEA. Transport, energy and CO,. Paris: International Energy Agency, 2009.

IPCC. Climate change 2001: mitigation. Contribution of working group llI to the third
assessment report of the Intergovernmental Panel on Climate Change. Intergover-
nmental Panel on Climate Change. Cambridge: Cambridge University Press, United
Kingdom and New York, 2001.

IPCC. Climate change 2007: Mitigation of climate change. Summary for policymakers,
fourth assessment report. Bangkok, Thailand: Intergovernmental Panel on Climate
Change, 2007a.

IPCC. Climate change 2007: The scientific basis contribution of working group | to the
fourth assessment report of the Intergovernmental Panel on Climate Change -
sumary for policies makers. Cambridge. Intergovernmental Panel on Climate Chan-
ge: University Press, 2007b.

IPCC. Intergovernmental Panel on Climate Change. Special report on managing the
risks of extreme events and disasters to advance climate change adaptation. Inter-
governmental Panel on Climate Change, 2011.

IPEA. Infraestrutura social e urbana no Brasil: Subsidios para uma agenda de pesquisa
e formulacéo de politicas publicas. Livro 6, volume 2. Projeto Perspectivas do
Desenvolvimento Brasileiro. Instituto de Pesquisa Econdémica Aplicada, 2010.

IPEA. A nova Lei de Diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana. Comunicado
do Ipea n° 128. Instituto de Pesquisa Econdémica Aplicada, 2012.

ITDP. Sustanaible transport award. Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimen-
to, 2011. Disponivel em: <http://www.itdp.org/get-involved/sustainable-transport-
award>. Acesso em fev. de 2012.

ITRANS. Mobilidade e pobreza. Instituto de Desenvolvimento e Informacao em Trans-
porte. Relatério final, 2004. Disponivel em: <http://brasil.indymedia.org/
media/2006/12//369479.pdf>. Acesso em fev. de 2012.

KRAMA, Marcia Regina. Andlise dos indicadores de desenvolvimento sustentavel no Brasil
usando a ferramenta painel de sustentabilidade. Dissertagdo de Mestrado em Enge-
nharia de Produgéo e Sistemas. Pontificia Universidade Catélica do Parand, 2008.

LAKATOS, Eva Maria e MARCONI, Marina de Andrade. Metodologia do trabalho cienti-
fico. 7% edicdo. Editora Atlas, 2007.

LITMAN, Todd. Well measured: Developing indicators for comprehensive and sustain-
able transport planning, 2008. Disponivel em: <http://www.vtpi.org/wellmeas.pdf>.
Acesso em fev. de 2012.

MCTI. Segundo Inventario Brasileiro de Emissées e Remogbes Antrdpicas de Gases de
Efeito Estufa. Ministério da Ciéncia, Tecnologia e Inovagao, 2010.

Ministério das Cidades. Politica Nacional de Mobilidade Urbana Sustentavel. Cadernos
MCidades n° 6, 2004.

Ministério das Cidades. Caderno de referéncia para elaboragdo de Plano de Mobilidade
Urbana. Brasilia, 2007.

47

www.antp.org.br

Revista dos Transportes Publicos - ANTP - Ano 34 - 2012 - 2° quadrimestre

MME. Balanco energético nacional. BEN 2011 — Ano Base 2010. Ministério das Minas
e Energia, 2011.

MINISTERIO DOS TRANSPORTES E MINISTERIO DA DEFESA. Plano Nacional de
Logistica e Transportes - PNLT - Sumario executivo, 2009.

MOTTA, Renata Almeida. Beneficios ambientais em decorréncia da implantagdo de
sistemas de transporte rdpido e de alta capacidade por 6nibus: O caso do Transmi-
Iénio. Dissertagcdo de mestrado em Engenharia de Transportes. Universidade Fede-
ral do Rio de Janeiro, 2009.

NETO, Otaliba Libanio de Marais. Década de agdes pela segurancga viaria: Desafios e
perspectivas. Ministério da Saude. 18° CONGRESSO BRASILEIRO DE TRANS-
PORTES E TRANSITO, Anais. Associagdo Nacional de Transportes Publicos, 2011.

NTU. Desoneracéo dos custos das tarifas do transporte publico urbano e de caracteris-
tica urbana. Associacdo Nacional das Empresas de Transportes Urbanos, 2007.

NTU. Anuario 2010-2011. Associacdo Nacional das Empresas de Transportes Urbanos,
2011.

OECD. Report on the OECD Conference Environmentally Sustainable Transport (EST):
Futures, strategies and best practice, 2002.

PIRES, Mauro Oliveira. A perspectiva do desenvolvimento sustentavel. In: LITTLE, Paul
E. Politicas ambientais no Brasil: Andlises, instrumentos e experiéncias. Instituto
Internacional de Educagé&o no Brasil - IIEB, 2003.

PONTES, Tais Furtado. Avaliagdo da mobilidade urbana na area metropolitana de Bra-
silia. Dissertagdo de mestrado em Arquitetura e Urbanismo. Universidade de Bra-
silia, 2010.

TUW-IVV. Prospects: Cities decision making requirementss summary of responses from
core cities. The Institute for Transport Planning and Traffic Engineering. Viena,
Austria: University of Technology, 2004.

UNFCCC. Climate change: Impacts, vulnerabilities and adaptation in developing coun-
tries. United Nations Framework Convention on Climate Change, 2007.

UNFCCC. Clean development mechanism - CDM Statistics. United Nations Framework
Convention on Climate Change, 2011.

VAN BELLEN, H. M. Indicadores de sustentabilidade: uma andlise comparativa. 22 edi-
¢éo. Rio de Janeiro: Fundagéo Getulio Vargas, 2006, 256 p.

VASCONCELLOS, Eduardo Alcantara. Transporte urbano, espaco e equidade: Analise
das politicas publicas. 3% edigéo. Sdo Paulo: Editora Anablume, 2001.

WHO e WORLD BANK. World report on road traffic injury prevention. World Health
Organization. The World Bank. Geneva, 2004.

48



