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ALAVRA DO PRESIDENTE

Ao longo dos préximos anos, teremos que lidar com situagoes
e escolhas dificeis. O desenvolvimento pautado no uso de com-
bustiveis fésseis, no consumo de bens descartaveis e na
exclusao de parte da populagdo mundial dos seus principais
beneficios nos conduziu a um presente ambiguo. As inovagdes
tecnolégicas aproximam as pessoas, aumentam a expectativa

de vida e permitem uma globalizacdo real da sociedade con-

temporanea. Ao mesmo tempo, estamos cada vez menos sau-
ddveis, mais individualistas e presenciamos o aumento da xenofobia e das barreiras que

separam ricos e pobres.

O conceito de economia verde, assim como o desenvolvimento sustentavel que o precedeu,
tenta reintroduzir elementos importantes que foram sendo negligenciados ao longo dessa
nossa caminhada. Seja por idealismo, seja por preocupag¢des com a sustentacao de longo
prazo das conquistas geradas por nossa civilizacdo, a necessidade de reforma dos paradig-
mas desse sistema de producdo, consumo e inovacao tem atraido a atencao de um grupo
cada vez maior de agentes sociais. Antes confinado ao meio académico e a algumas organi-
zacbes nao governamentais, o debate tem migrado para o centro decisério de nossa
sociedade - isto &, para as grandes empresas e diferentes estancias de poder local, regional,

nacional e internacional.

E exatamente nas contradicdes desse sistema decisério contemporaneo que encontramos
as principais razoes para o estado critico que atingimos, principalmente nos temas ligados
ao meio ambiente e a economia. Com instituicoes cada vez mais globalizadas, operando em
todos os continentes do planeta, o atual sistema de soberania concentrado em estados
nacionais se mostra ultrapassado para regular tais atividades. Ao mesmo tempo, o0 aqueci-
mento global atingird a todos os habitantes desse planeta, onde quer que estejam, ainda
que em variados graus de intensidade. Recentemente, constatamos como a polui¢cdo na

China tem afetado a qualidade do ar na Costa Oeste americana.

Vivemos todos no mesmo planeta e temos que entender os limites que ele nos proporciona.
O arcabouco decisério das Nagdes Unidas, baseado na necessidade de unanimidade e ignoran-
do desvios de conduta, ndo tem acompanhado os desafios do século XXI. Se nada mudar, novas

formas de organizacao e soberania deverao surgir na esteira de crises cada vez mais graves.



Contudo, hd esperanca de que possamos evitar os piores cendrios previstos por nossos cien-
tistas. A formulacdo do conceito de economia verde, os eventos internacionais como
a RIO +20, o desenvolvimento de tecnologias verdes e a decisao de algumas cidades em
tomar as rédeas das acdes para o enfrentamento de importantes desafios, tém aberto novos

horizontes de luta.

Ao longo dos anos, a FBDS tem contribuido para manter viva essa esperanca. O projeto
Diretrizes para uma Economia Verde no Brasil € um desses instrumentos que contribuem
para o diagnoéstico dos problemas, para o desenvolvimento de ferramentas e para o apoio
a politicas publicas e privadas.Na primeira fase do projeto, tentamos analisar o atual estagio
de importantes setores da economia brasileira face a definicao de economia verde descrita
pelo PNUMA em seu relatério Towards a Green Economy. A atual fase do projeto concentrou
esforcos na criacdo de métricas capazes de avaliar o progresso desses diversos setores na
transicao para uma economia de baixo carbono, uso sustentdvel dos recursos naturais
e inclusao social. Para isso, contamos com a participacdao de importantes especialistas nas
tematicas abordadas, aos quais apresentamos nosso agradecimento e reconhecimento pela

exceléncia dos respectivos trabalhos.

Métricas e indicadores sao ferramentas essenciais para o desenvolvimento de politicas
publicas e planejamento privado, pois possibilitam enxergar os reais impactos de tais
proposicdes. Isso permite uma visao critica e alteragcdes de rumo que aproximam as agoes
adotadas de seus objetivos. O uso de indicadores bem estruturados é notadamente um ato
de boa gestao e deve ser defendido e ampliado nas diferentes dimensdes de nossa organi-

zagao social.

Esperamos que esses cadernos possam enriquecer o debate sobre a sustentabilidade da
economia brasileira e, principalmente, possam servir para que governos e empresas Cons-

truam politicas que contribuam para a transicao que tanto almejamos.

Gostariamos de agradecer, uma vez mais, a0s n0ssos parceiros de sempre, empresas real-
mente engajadas na busca da sustentabilidade planetdria e cujo suporte financeiro e insti-
tucional tornou possivel este trabalho: em ordem alfabética, AMBEV, JSL, LIGHT, SHELL

e TETRA PAK. Esperamos continuar merecedores de sua confianca.

Israel Klabin, presidente da Fundacdo Brasileira para o Desenvolvimento Sustentdvel (FBDS)



ALAVRA DO AUTOR

Nao ha como se pensar em desenvolvimento sustentdvel sem contemplar a questao da

mobilidade “ verde “ ou a mobilidade com qualidade.

Esta qualidade diz respeito ndo apenas aos que se movem para ter acesso a bens e servicos
mas também aos que enfrentam os impactos do setor de transporte. Dado que o setor de
transporte envolve uma variedade enorme de modos e tecnologias, como rodoviario, fer-
roviario, aéreo, aquaviario e dutos, motores a combustdo, motores elétricos, deslocamentos
nao motorizados, a escolha por cada um depende de varios fatores, como custo, seguranca,

tempo de viagem, entre outros aspectos.

Cada alternativa apresenta beneficios e impactos negativos diferentes. Portanto, o uso de
indicadores é de fundamental importancia para a andlise e tomada de decisao em favor de
um ou outro modo de acordo com o objetivo final do deslocamento, seja da carga ou do

passageiro.

Este trabalho busca, entao, propor algumas métricas e indicadores basicos para avaliar o
desempenho de cada modo vis a vis questdes econdmicas, sociais e ambientais, servindo
como um meio de comparacdo de forma que se possa tracar uma estratégia de melhoria

continua de tais indicadores.

Dessa forma, a sociedade é beneficiada, ganha-se em qualidade de vida e promove-se o

desenvolvimento sustentavel.

Suzana Kahn Ribeiro



NTRODUCAO

A economia verde, definida como “uma economia de baixo carbono, eficiente em uso de
recursos e socialmente inclusiva’ resulta na melhoria do bem estar humano e da igualdade
social,ao mesmo tempo em que reduz significativamente os riscos ambientais e a escassez
de recursos ecoldgicos (PNUMA, 2011). A economia verde é mais adequada para paises que
estdo em processo de crescimento, frente a escolhas e alternativas de caminhos para a cons-
trucao de sua infraestrutura. A decisao de se seguir por certos caminhos atrelados a mo-
delos antigos de desenvolvimento podera representar um custo muito elevado no futuro

para direcionar a um caminho sustentavel.

O termo economia verde (EV) tem sido muito criticado pelos mais variados motivos.Ha que
se reconhecer a dificuldade de sintetizar em um nome toda a complexidade que o conceito
envolve. Assim sendo, se cria um conceito abstrato, sem precisao, mas que é consistente com
o desenvolvimento sustentavel. No entanto, um grande consenso acerca da EV é que nao
sera possivel construir uma sociedade social e ambientalmente sustentavel sem que ocor-
ram profundas mudancas nos sistemas econémicos. E necessario modificar, tanto o seu ulti-
mo objetivo, colocando a melhoria das condi¢des globais de vida e bem-estar no lugar do
mero crescimento no fluxo de bens e servicos, quanto sua nocdo de custos, que precisa
incorporar de modo mais completo tanto o valor dos insumos utilizados no processo pro-

dutivo quanto os impactos de sua utilizacao (BELINKY, 2011).

Nao h4, evidentemente, uma solucao facil e simples de se fazer uma transicao para esta nova
economia, mesmo porque a maior parte das criticas pré e contra um novo modelo econémi-
co, é procedente. No entanto, como ressalta Belinky (2011),"“a manutencao do status quo é
cada vez mais invidvel e a criagdo de solugbes inovadoras cada vez mais urgentes.
A construcao de uma EV global passa, necessariamente, pela solucao de tais impasses
e deve incluir, por exemplo, a criagdo de fontes de arrecadagao oriundas dos fluxos globais
de mercadorias e capitais. Os recursos assim reunidos seriam geridos de forma transparente

e aplicados por critérios sociais, politica e tecnicamente legitimados’

Sendo assim, a EV é mais do que um objetivo a ser alcang¢ado, é um processo de conquistas
e aperfeicoamento na constru¢cao de um novo paradigma de desenvolvimento de um pais

ou regido. Ja ha um amplo entendimento de que o crescimento ndo leva necessariamente



ao desenvolvimento. Na busca do desenvolvimento deve-se fazer uso de um conjunto de
principios e ndo de uma solugdo Unica que se aplique a todos os casos. Diferentes regides
possuem desafios e oportunidades particulares ao seu processo de desenvolvimento sus-
tentavel. Neste sentido, governos regionais tém maior capacidade de implementar solugdes
de forma mais eficiente, ja que suas estruturas de governanga sdo mais ageis do que as

nacionais.

Considerando que o objetivo da economia verde seria o desenvolvimento sustentavel
e o bem-estar, é necessario que se tenha uma forma de avaliar e acompanhar seu desem-
penho. Contudo, as métricas conhecidas para avaliar crescimento e desenvolvimento sao

muito precdrias e nao capturam toda a complexidade da EV.

As mais reconhecidas métricas de desenvolvimento sdo, basicamente, o indice de
Desenvolvimento Humano (IDH) e o Produto Interno Bruto (PIB). Tais métricas, como medi-
da de desenvolvimento sustentavel, sao claramente limitadas, por ndo integrarem a grande
diversidade de aspectos sociais e ambientais aos valores econdmicos, induzindo a per-
cepcoes errdbneas do grau de desenvolvimento e de progresso dos paises. Recentemente,
o PIB tem sido muito questionado e governantes de vérias partes do mundo ja falam da

importancia de se medir a situacao de um pais por outros critérios.

Em outubro de 2011, a Organizacao para a Cooperacao e Desenvolvimento Econdmico
(OCDE), que congrega as nagoes ricas do planeta, apoiou a discussao sobre revisao do PIB
como principal indicador com um relatdrio sobre o bem-estar de paises membros intitula-
do “How is Life?” O Legatum Institute, que é uma instituicao privada, apresenta anualmente
um Iindice de Prosperidade Mundial, uma mescla de indicadores econémicos. Reino Unido
também tem planos para medir o bem-estar nacional, como mencionado em Fox (2012).
O IDH da ONU constitui um avanco para indicar o bem-estar dos povos, mas ainda é incom-
pleto ao deixar de incluir questdes associadas a escassez de recursos naturais e ao desen-

volvimento econémico. Além disso, € uma iniciativa ainda periférica ao sistema econémico.

Ao medir-se o desenvolvimento a partir de indicadores limitados, os agentes publicos e pri-
vados sdo direcionados, voluntaria ou involuntariamente, a acbes que geram resultados
igualmente imperfeitos. S6 é possivel gerir o que se mede. Portanto, novos indicadores de
desempenho, publico ou privado, levam a novas prioridades de gestao. E importante o uso
de outras métricas que contemplem estas varidveis. A adocao de medidas e indicadores

pouco apropriados poderao representar decisdes distorcidas.



Hoje existem importantes iniciativas na direcdo de novas métricas para mensurar o real
desenvolvimento de uma regiao, pais ou sociedade, como o relatério liderado pelo econo-
mista Joseph Stiglitz para a Comissao para a Medida de Performance Econémica e Progres-
so Social, organizado pelo governo Francés, cujo objetivo é ir além do PIB como medida de
desenvolvimento (Stiglitz et al., 2009). Outras iniciativas como “A Economia dos
Ecossistemas e da Biodiversidade” (TEEB, 2010), buscam mensurar os ativos intangiveis de
uma regido, possibilitando sua inclusao em medidas de riqueza e desenvolvimento. Este
ultimo representa um grande avan¢o metodoldgico em direcao a contabilidade ambiental,
uma importante iniciativa internacional para salientar os beneficios econémicos dos ecos-
sistemas e as grandes perdas devidas a sua degradacao. A criacdo destes novos indicadores
é importante, pois permite uma nova 6tica em relacao ao desenvolvimento, que vai além de
medidas de crescimento que priorizam fluxo de recursos e incluem medidas de bem-estar

e estoques de recursos locais. A nova métrica é, portanto, derivada desta necessidade.

O estudo (Young et al, 2000) calculou os custos de degradacao ambiental do setor industrial
brasileiro e o deduziu do PIB. Outros autores usaram uma metodologia semelhante para o
calculo do PIB verde, tendo como base a seguinte equacgao: PIB verde = PIB — (DRM + CDA).
Sendo: DRM significa deplecao dos recursos minerais e CDA é o custo de degradacdo ambi-

ental (Ferreira Junior e Lustosa, 2007).

Além disso, vale destacar outras boas iniciativas em direcao a contabilidade ambiental, que
servem de base aos trabalhos em desenvolvimento para valoracao dos ativos ambientais.
A primeira é o Handbook of National Accounting: Integrated Environmental and Economic
Accounting (conhecido como SEEA) cuja primeira versao foi lancada pela ONU em 1993.
A segunda versao foi lancada em 2003, sendo revisada e dividida em 3 partes: Central

Framework; Experimental Ecosystem Accounts; e Applications and Extensions'.

De qualquer forma, fica evidente que os indicadores atuais nao refletem o valor do bem na-
tural e que as politicas se baseiam apenas nos dados associados ao crescimento econémi-
co, sem considerar o bem-estar e outros valores que deveriam estar presentes quando do
desenvolvimento de uma regiao. O calculo do PIB, por exemplo, envolve uma série de esco-
Ihas corretas, mas que pode levar a resultados distorcidos. Ha preferéncia por medicdo de
bens e servicos que podem ser comprados e vendidos, com valor de mercado, por con-
seguinte, deixando de fora varios outros servicos e bens que nao estao no mercado como

lazer, saude e vérios programas de governo.

' Disponivel em (http://unstats.un.org/unsd/envaccounting/seea.asp)



Exemplo que retrata a relacao entre PIB e IDH é o Estado do Rio de Janeiro, onde os munici-
pios que muito arrecadam com os royalties do petréleo nao sdo 0os municipios com os me-

Ihores indices de desenvolvimento humano, conforme apresentado na tabela a seguir:

Tabela 1: Municipios do Estado do Rio de Janeiro - PIB x IDH

Municipios PIB 2000 IDH 2000
Rio de Janeiro 76.730.775 0,842
Duque de Caxias 8.549.867 0,753
Campos dos Goytacazes 5.644.907 0,752
Niterdi 4.381.733 0,886
Sao Gongalo 4.139.434 0,782
Aperibé 33.157 0,756
Sdo José de Uba 29.988 0,718
Laje de Muriaé 28.514 0,71
Varre-Sai 28.372 0,679
Macuco 25.999 0,769

Fonte: CEPERJ/PNUD

A tabela ilustra que o uso do PIB como forma de medir crescimento econémico é uma visao
equivocada sobre a real situacdo da populacao naquela regido. O PIB s6 mede o fluxo, ou
seja, o que foi produzido, independente do produto em si, conforme mencionado anterior-

mente.

A medicdo através do fluxo (de bens e de produtos, por exemplo) como faz o PIB também
prejudica o planejamento estratégico. Afinal, para se pensar o futuro, o que interessa é aqui-

lo que se pode contar ao longo do processo de desenvolvimento.

A falta de clareza da real conjuntura do processo de desenvolvimento leva muitas vezes a
situacOes paradoxais, onde ocorrem incentivos para determinadas atividades que con-
duzirdo a maiores custos e despesas no futuro. O chamado incentivo perverso, como, por

exemplo, os incentivos dados a industria do petroleo, vém sendo cada vez mais debatidos.



Outro problema para uma avaliacdo de desempenho da EV é a predominancia de critérios
de curto prazo, tanto na esfera publica como na privada. Belinky (2011) mostra que isso se
aplica tanto aos ciclos eleitorais (entre 4 e 6 anos) quanto a remuneracao e avaliacao dos
gestores de empresas (anuais ou ciclos menores), e as expectativas dos investidores (que em
muitos casos refletem fortemente as oscilacées diarias dos mercados financeiros). E fato que
existem planos de prazo mais longo, especialmente em situagcdes cuja maturagdao ou
magnitude requeiram, intrinsecamente, um horizonte maior. Assim, a criacdo de mecanis-
mos de gestao publica ou privada, capazes de incorporar perspectivas de prazo mais longo,

revela-se essencial a missao de acelerar a transicao para a EV.

No entanto, todas estas tentativas ainda ndo refletem um indicador ideal para avaliar
a economia verde e a qualidade do crescimento econémico. Percebe-se, portanto, que tanto
0 conceito quanto o célculo do PIB verde ainda sofrem com indefini¢cdes e lacunas nas

metodologias de valoracao econémica dos bens ambientais.

Assim, quando se busca avaliar a economia verde de uma regido, é necessario fazer uso de
outros indicadores, visto que o que se procura é uma visao de mais longo prazo que tenha
sustentacdo. As métricas atuais, ndao sé nao contemplam alguns valores, como bem estar
e qualidade ambiental, como também tém uma visao de curto prazo. O olhar atual sobre
a economia desconsidera o estoque natural. Assim, ndao contabiliza uma série de ativos nem
tampouco auxilia na elaboracao de estratégias de longo prazo. O importante, na atual con-

juntura da economia, é o crescimento da producédo desconsiderando seus custos futuros.

Uma ideia que vem ganhando forca e que contempla a dificuldade de medir bens
intangiveis é o emprego de um “painel de indicadores” e nao um resultado unico ou mesmo
um ranking classificatério. Funcionaria como “painel de instrumentos” para auxiliar na nave-
gacao da economia. Os mais ambiciosos incluem inclusive o conceito de felicidade nestas
mensuracoes. O recente despontar da economia comportamental, que envolve investi-
gacao psicoldgica, fez surgir uma serie de pesquisas sobre a felicidade e o bem estar (Fox,
2011).

De qualquer forma, seja qual for o indicador escolhido, de maneira a readequar o modelo de
desenvolvimento econémico tradicional a um modelo de economia verde, é necessario que
se tenha novos instrumentos e ferramentas financeiras, que possibilitardo o direcionamen-

to de recursos para projetos e setores desejados.



Com o objetivo de se avaliar diretrizes para uma economia verde no Brasil, a FBDS contra-
tou alguns estudos tematicos. Dois destes estudos versam sobre o setor de transporte,
sendo um focado na logistica e outro na mobilidade urbana. Desta forma, o diagnéstico
feito sobre este setor serd base de uma proposta de como estabelecer um conjunto de indi-

cadores simples, porém abrangentes e um sistema de monitoramento destes indicadores.

O item a seguir faz um breve resumo do diagnéstico elaborado para o setor de transporte.

a) Logistica no Brasil: Situacao atual e transicao para uma economia verde

A dependéncia do transporte de carga brasileiro no modal rodoviario ja é fato bem conheci-
do e condenado, no sentido em que esta ndao é a modalidade mais adequada para carga em
grandes distancias, caracteristica do Brasil, dada suas dimensdes continentais. Além disto,
a frota de caminhdo é bem antiga, o que acarreta em excessiva emissao de poluentes
atmosféricos, alto consumo de diesel, acidentes e, em ultima analise, aumento no custo do
frete. O estudo elaborado pela FBDS de autoria do Fleury (FBDS, 2012) destaca que grande
parte da frota brasileira de caminhdes tem mais de 30 anos de idade e, portanto, quase
nenhum dos caminhdes esta enquadrado na norma de limites de emissao EURO 5.0 gover-
no brasileiro pretende implementar um programa de renovacao de frota. No entanto, vale
ressaltar que, sem a eliminacdo da frota antiga, via sucateamento compulsério, um progra-
ma de incentivo para a compra de caminhdes novos sé iria acarretar em aumento de frota.
Assim, ha que se prever um programa associado para a retirada de circulacao dos veiculos
antigos.

O autor do estudo também ressalta a validade de se impor taxacdo em funcao das emissoes,
de forma a incentivar empresas a buscarem maior eficiéncia. No entanto, hd um sério risco
de uma medida deste tipo implicar em um aumento ainda maior do frete rodovidrio, acar-
retando aumento de custos no produto final.

A leitura do estudo deixa claro que a maior motivacao do setor de transporte de carga, no
que se refere a busca pela sustentabilidade ambiental, é o fator econémico. As iniciativas
positivas que as empresas promovem, tais como logistica reversa, mudanca de embalagem,



rotas mais eficientes entre outras, trazem um beneficio econdmico que tem como co-bene-
ficio os ganhos ambientais. Assim, a logistica eficiente é encarada pelas empresas como van-
tagem competitiva estratégica a despeito dos ganhos ambientais que ela traz.

O trabalho mostra que o maior problema do Brasil neste caso é ter sua economia refém de
uma matriz de transporte desbalanceada, onde o modal rodovidrio, mais poluente, predo-
mina sobre os demais. Acrescente-se a isto a ma qualidade das rodovias, das ferrovias, dos
portos e aeroportos, ou seja, temos uma situacao de transporte de carga insustentavel.

Esta matriz desbalanceada acarreta ndo sé em custos ambientais, mas também em custos
para a economia como um todo. Nos ultimos anos, menciona o estudo do Fleury (FBDS,
2012), cada ponto percentual de crescimento do PIB aumentou em media, 2% o TKU
(toneladas transportadas por quilometro util). Este desequilibrio fica ainda mais evidente
quando comparado com outros paises de dimensdes continentais como Estados Unidos,
que prioriza o trem, e a China, que utiliza bastante cabotagem. As empresas no Brasil sao
muito afetadas por este tipo de matriz de transporte ja que, em geral, 0os gastos com logis-
tica correspondem a 8,5% da sua receita liquida anual, sendo que o gasto com transporte
significa mais da metade deste custo (54%).

Diante destes dados, se percebe o enorme potencial que o Brasil tem em termos de
reducao das emissdes. O governo investindo mais na infraestrutura de modais menos polu-
entes seria um incentivo para que nossa matriz fosse se readequando as necessidades atu-
ais da nova economia, que leva em conta um menor impacto ambiental de suas atividades.

Um exemplo apresentado no estudo (FBDS, 2012) mostra que, se houvesse aqui uma pre-
dominancia da cabotagem, como na China, o Brasil reduziria metade de suas emissdes de
GEE no setor de transporte. Analise semelhante em relacdo a matriz russa mostra que, se
nos tivéssemos uma rede de dutos e trilhos similar, teriamos condicdes de reduzir em quase
70% nossas emissdes no setor.

Na drea de armazenagem, existe também uma série de iniciativas com grande potencial de
reducdo das emissoes, a saber:

Reducao de estocagem / manuseio do produto
Troca de equipamentos de movimentacao na armazenagem por outros menos poluentes
Reducao do uso de embalagem de manuseio
Reutilizacao de embalagens em geral
Além disto, vale mencionar que, em busca de maior eficiéncia, as empresas comecam tam-

bém a procurar fornecedores préoximos as fabricas, evitando gastos adicionais de trans-
porte.



Finalizando esta revisao, o trabalho destaca os principais problemas de infraestrutura no

Brasil, apresentado na Figura 1, a sequir:

Figura 1: Principais obras do PAC na opinido dos profissionais de logistica do Brasil (%)

Estradas mal conservadas 92%
Malha ferroviaria insuficiente 77%
Falta de infraestrutura para intermodalidade 72%
Ma qualidade dos acessos terrestres aos portos 71%
Rios sem infraestrutura para navegacao 70%
Malha ferrovidria mal conservada 68%
Malha ferrovidria insuficiente 68%
Falta de infraestutura de armazenagem/terminais 67%
Poucos portos 67%
Navegabilidade pouco eficiente nas hidrovias 67%
Ma conservacao dos aeroportos 65%
Poucos aeroportos 63%
Ma qualidade dos acessos maritimos aos portos 58%
Ma conservacao de armazens/terminais 49%
i T T T T 1
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Percentual de respostas

Fonte:ILOS, retirado do estudo Logistica Atual e Transicdo para uma Economia Verde (FBDS)

Outra informacgdo interessante é a que mostra as principais iniciativas ambientais imple-

mentadas pelas transportadoras, de acordo com Figura 2, a seguir:



Figura 2: Areas das empresas brasileiras que se envolvem ativamente nas acoes

de sustentabilidade ambiental (%)

Compras e Suprimentos

Produgao

Recursos Humanos

Desenvolvimento de Produto

Marketing

Comercial e Vendas

TI/Sistema de gestao

Financas 39%
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Fonte:ILOS, retirado do estudo Logistica Atual e Transicdo para uma Economia Verde (FBDS)

O autor conclui que ha um risco do Brasil sofrer um apagao logistico. De forma a reduzir
este risco, o pais deve investir na ampliacdo da rede ferroviaria, aquaviaria e de cabotagem,
além de melhorar aprépria malha rodovidria e de promover a integracao entre todos os

modais.
b) Mobilidade urbana no ambito da economia verde

Este estudo destaca o papel do transporte individual (automével) na mobilidade urbana das
grandes cidades brasileiras, dificultando um sistema eficiente de transporte urbano.
Balassiano (FBDS, 2012) menciona que a sustentabilidade dos transportes depende da me-
Ihoria da qualidade do servico de transporte publico, da prioridade dos 6nibus nas vias, do
uso racional do carro privado e de maior uso de bicicletas e viagens a pé. Ainda sustenta
que a informacao tem papel crucial, ja que, sem saber o que ha disponivel para sua propria

mobilidade, o cidadao acaba preferindo o uso do veiculo particular.




Este esquema de prioridades acaba por gerar uma situacao cadtica que leva a uma perda de
qualidade de vida. A melhor forma de lidar com este problema seria por meio de medidas
de planejamento, ndo sé de transporte, mas também urbano. Dentro do planejamento de
transporte, uma ferramenta bastante usada é o gerenciamento da mobilidade, pois
enfrentar o problema dos transportes sempre sob a 6tica da oferta ndo tem se mostrado
eficaz. Resta, entao, organizar a demanda e gerenciar as viagens e deslocamentos com

a infraestrutura existente.

Segundo o autor (FBDS, 2012) o enfoque em gerenciamento da mobilidade é bem mais re-
levante do que a discussao sobre fontes de energia alternativa em transporte. O uso de
combustiveis menos poluentes, sem duvida, traz beneficios, mas nenhuma fonte de energia
limpa conseguira resolver os problemas de congestionamentos, se nao forem alterados os

atuais padrées de utilizacdo do transporte individual motorizado.

No entanto, 0 uso excessivo e crescente de energia no setor de transporte nos fornece
importante informacdo a cerca da ineficiéncia do sistema. Por exemplo, o consumo de pas-
sageiro /km do transporte coletivo é cerca de 1/5 do que se verifica no transporte em car-
ros particulares. Dentre os coletivos que operam sobre trilhos a diferenca é ainda maior, ja

que estes sdo ainda mais eficientes do que os rodoviarios.

O estudo apresentado ainda destaca a complexidade do quadro institucional, o nimero
excessivo de 6rgaos gestores, agéncias reguladoras e outros diferentes érgaos com atuagao
nas esferas municipal, estadual e federal. Some-se a isto a auséncia de politicas explicitas
para o setor de transporte urbano, tendo como base programas de longo prazo, a gover-

nanca se configura como um enorme desafio.

De forma a se poder caminhar em direcdo a uma melhor mobilidade, alguns atributos
devem ser analisados como acessibilidade, conforto, integracdo, seguranca, custo e pon-
tualidade. Todos estes atributos também sao essenciais quando se pensa em economia
verde. No sentido oposto, alguns aspectos dificultam a mobilidade como a falta de inte-
gracao fisica e tarifaria entre diferentes modos de transporte, auséncia de politica coerente
entre municipios que integram dareas metropolitanas, dificuldade de coordenacao entre

orgdos gestores, requlamentacao inadequada, entre outros obstaculos.

O mesmo estudo ainda apresenta analises de algumas cidades como Rio de Janeiro,
Curitiba, Estocolmo, Cingapura, Los Angeles e Adelaide, México. Ao final, o autor traga alguns

cenarios, como mostrado na tabela a seguir.



“Contra-Mao”

“Mao Dupla”

“Sentido Unico”

Tabela 2: Cendrios - resumo da caracterizacao e desdobramentos

Caracterizacao

- Atuais politicas continuam em vigor
- Falta prioridade para investimentos
- Falta de continuidade nas intervencdes
- Falta de estruturacdo da base

- Existem investimento em transportes,
terminais e espaco publico
- Pouca integracdo da politica de
investimentos
- Nao ha estratégias de suporte
- Existe alguma regulamentacdo
- Falta de integracado fisica e tarifaria
- Aumento do uso da bicicleta
- Ndo hd integracdo com uso do espaco
publico
- Maioria de viagens por bicicleta sao para
lazer
- Faltam investimentos em gerenciamento,
controle, manutencéo
- Falta racionalizacdo do uso do carro
- Pouca conscientizacédo e informacao

- Modelo de investimentos com
perspectivas sociais
- Priorizacdo de investimentos
- Estratégias complementares de suporte
- Planejamento em nivel metropolitano
- Politicas de longo prazo
- Integracao entre transportes e uso
do espaco

Fonte: FBDS, 2012

Desdobramentos

- Investimentos ndo melhoram mobilidade
- Terminais sem integracao
- Sobreposicdo de rotas
- Regulamentacéao s/ coordenacdo
- Ndo hd regeneracdo do espaco urbano
- Falta prioridade para transporte coletivo
- Viagens sem conforto

- Mobilidade melhor que cenario “contra-mao”
- Regulamentacao integrada
- Extincdo do trasnporte irrgular
- Uso da bicicleta integrado a revitalizacdo
espacial
- Operacao dos modos coletivos em niveis
ainda inadequados
- Falta integracao institucional e politica reduz
melhorias na mobilidade
- Ndo ha recuperacao de espacos em areas
centrais
- Pouca melhoria da mobilidade em trechos
criticos

- Integracao fisica e tarifarica ddo suporte
a melhor mobilidade
- Terminais operam com pélos de atividades
- Uso intensivo de bicicletas
- Muitas viagens a pé - com seguranca
- Recuperacdo de dreas urbanas
- Uso mais racional do carro - campanhas
- Participacao da sociedade no P.de
Mobilidade
- Mobilidade em niveis adequados
promovendo equidade - Mobilidade Verde
- Perspectivas otimistas de sustentabilidade



Estes cenarios permitiram uma avaliagdao sobre o nivel de investimentos necessarios tanto

do setor privado quanto do setor publico para melhoria do sistema.

Como conclusdo pode-se afirmar que o modelo atual de mobilidade urbana no Brasil nao
prioriza o transporte coletivo, o que por sua vez implica em mas condi¢des de mobilidade
para a populagdo. O autor lembra a necessidade de envolvimento da sociedade, participan-
do do processo de desenvolvimento das dreas metropolitanas, contribuindo para que ocor-
ra um planejamento de longo prazo que leve uma mobilidade adequada nos moldes da

economia verde.

A partir do que foi expresso na introducao, verifica-se a importancia e a necessidade de
novos indicadores para medir a sustentabilidade, e estes devem refletir a realidade e sina-
lizar para a necessidade de novas politicas, bem como promover uma reavaliagcao das politi-
cas atuais rumo ao desenvolvimento sustentavel.E,em se tratando de desenvolvimento sus-
tentavel, o setor de transportes é fundamental para promover o bem-estar das populacoes,
uma vez que possibilita a mobilidade de pessoas, bens e servicos, além de ter impactos
econdmicos, sociais e ambientais significativos e de longo prazo, sendo por isso uma dimen-
sao importante da sustentabilidade urbana.

O capitulo 40 da Agenda 21 afirma que os indicadores de desenvolvimento sustentavel pre-
cisam ser desenvolvidos para fornecer bases sélidas para a tomada de decisdo em todos os
niveis e contribuir para a sustentabilidade da auto-regulacdo do meio ambiente e sistemas
de desenvolvimento integrados (United Nations, 1992).

Como também destacado na introducdo, nao ha como se ter um sistema de gestao eficiente
sem dados, sem medicao. A medicdao pode ser um elemento para a avaliacao posterior, que
ird subsidiar a tomada de decisao e estratégias de comunicacéo. E importante diferenciar
claramente entre os trés aspectos inter-relacionados de medicao:



O que deve ser medido?
Por qué? Qual é a pergunta que o indicador responde, qual o seu propodsito?

Como deve ser medido?

A tomada de decisao cada vez mais incorpora os conceitos de sustentabilidade como a con-
sideracdo dos impactos econdmicos, sociais e ambientais de longo prazo. Como resultado,
existe uma procura crescente de ferramentas de planejamento com foco em sustentabili-
dade, e, no longo prazo, tal como indicadores de transporte sustentdvel. Tais indicadores
ajudam a determinar como decisées de curto prazo individual afetam, em longo prazo, os
objetivos estratégicos.

Esses indicadores devem ser selecionados cuidadosamente para refletir diversos impactos
e perspectivas, sem apresentar contradicdes que podem levar a decisdes equivocadas. Para
tanto, os indicadores devem ser simples, consistentes, coerentes de tal forma que facilitem
a interpretagcao, comunicagao e compreensao. Assim, promovem maior transparéncia nas
decisdes tomadas.

Evidentemente, dependendo do propdsito, podem-se ter indicadores especificos ou mais
agregados. De qualquer maneira, deve-se sempre preservar a clareza de como os indi-
cadores foram construidos e como se pode interpreta-lo.

De acordo com Litman (2008), de uma maneira geral, 0 quanto mais se tem de informacao
contida em um determinado indice (o desempenho numérico do indicador), menor sera seu
significado para objetivos especificos. Assim, se conclui que a melhor opcao é se trabalhar
com um conjunto de indicadores, que devem refletir os varios objetivos, metas e impactos

associados.

Algumas tentativas tém sido feitas para desenvolver Indicadores de Transporte Sustentaveis
(ITS). Alguns estudos aplicam ITS para comparar a sustentabilidade entre diferentes cidades
no mundo. Indicadores de transporte sustentdvel devem ser desenvolvidos e usados para
o monitoramento de medidas que promovam a melhoria de qualidade dos transportes
(Haghshenas e Vaziri, 2011; Santos e Ribeiro, 2013).

Um indicador de sustentabilidade ambiental nos transportes € uma varidvel, com base nas
medicdes, que representa impactos reais ou potenciais sobre o meio ambiente - ou fatores
que podem causar esses impactos - devido ao transporte, tdo precisamente quanto pos-
sivel. A OCDE definiu indicadores de transporte sustentaveis como medidas estatisticas
que dao uma indicacdo da sustentabilidade social, ambiental e do desenvolvimento
econdmico (Joumard e Gudmundsson, 2010; Santos e Ribeiro, 2013).



Apesar de se empregar cada vez mais indicadores para medir e avaliar a sustentabilidade
dos transportes deve-se levar em consideracao que enquanto indicadores sao ferramentas
Uteis, eles também tém suas limitacoes.

A selecao de indicadores deve ser direcionada principalmente para questées que os indi-
cadores devem supostamente responder. Adicionalmente deve se levar em consideracao
questdes praticas de coleta e qualidade dos dados.

Uma das aplicagdes mais comuns de indicadores de transporte sustentavel consiste na
comparacao de municipios, dando suporte ao processo de decisdes politicas. Sao usual-
mente baseados na disponibilidade dos dados que se tém, ou obtidos com custo razoavel
e que podem ser atualizados regularmente.

A caracteristica dos indicadores é extremamente dependente de contextos especificos,
podendo ser usados de acordo com diferentes prioridades e preocupacoes.

De forma sintética, Joumard et al (2010) introduz algumas categorias de selecao de indi-
cadores, a saber:

Representacao: validade, confianca e sensibilidade
Operacao: mensurabilidade, disponibilidade de dados e preocupacgodes éticas
Aplicacao de Politica: transparéncia, facilidade de interpretacao, relevancia do objetivo

e capacidade de acao.

Outra questdo importante de se considerar é a conexao entre escalas geograficas e de
tempo.No que se refere a escala geografica, trés niveis devem ser analisados: local, regional
e global.No caso de diferentes escalas de tempo, pode-se considerar que um periodo de 30
anos é satisfatério para capturar questdes de ordem econdémica e social. Além deste perio-
do, a incerteza aumenta demais. Menos que isto, captura-se modificacées que podem ser
apenas conjunturais.



Indicadores de Transporte Sustentavel - Analise da Literatura

No estudo desenvolvido por Haghshenas e Vaziri (2011), varias cidades do mundo foram
classificadas em termos de indice composto de transporte urbano sustentavel. Alguns
fatores que afetam a sustentabilidade do transporte urbano também foram identificados.
Os autores utilizaram como referéncia o relatério MCDST que coletou dados de transporte
de cerca de 100 cidades de diferentes regiées do mundo para analisar alguns impactos
ambientais e econdmicos de transporte urbano. O estudo considerou os impactos ambien-
tais, econdmicos e sociais, bem como analisou o documento MCDST pelo indice composto
de transporte sustentavel.

Foram criados nove ITS, sendo trés para cada grupo: ambiental, econémico e social. Um
indice composto foi também sugerido pela combinacao dos 9 indicadores padronizados.
Baseado no indice composto, cidades de vdrias regides foram comparadas. Finalmente,
alguns fatores importantes que afetam a sustentabilidade do transporte urbano foram
determinados usando analises de correlacdo entre o indice composto e as caracteristicas
das cidades

Outro estudo interessante foi o realizado por Kim e Han (2011) para mensurar e avaliar a
sustentabilidade de transportes em 29 paises membros da OECD, que permitiu a compara-
¢ao entre a sustentabilidade de transporte e escala econémica entre as nagdes. Segqundo os
autores, o que ajuda a estabelecer e fortalecer politicas de sustentabilidade em transportes.

O estudo também considerou trés grupos de indicadores: ambiental, social e econémico,
baseado em dados de 2000 a 2007:

Grupo de indicadores ambientais: Emissdes anuais de GEE; Emissdes de GEE per capita;
Emissdes de GEE por drea; Emissdes de poluentes per capita

Grupo de indicadores sociais: NUmero de mortes no transito por 100.000 pessoas,
Numero de mortes no transito por 10.000 carros

Grupo de indicadores econdmicos: Modos compartilhados de transporte publico, Modos

compartilhados de transporte verde, Custo de congestionamento do trafego per capita.

No entanto, para a anadlise final foi necessario unificar os indicadores em uma Unica escala,
alterando valores incomparaveis, tais como populacgao, area e dados de emissdes de gases
de efeito estufa para uma escala idéntica, possibilitando expressar valores individuais dos
indicadores como um valor.



A classificacao foi dividida em indicadores socioeconémicos e indicadores de avaliagao, con-
forme tabela a sequir (Kim e Han, 2011):

Tabela 3: Classificacao de indicadores socioecondmicos e de indicadores de avaliacao

Classificacao Indicadores Unidade
Indicadores Populacao pessoas
Socioecondmicos Area 1000 m2
PIB per capita taxa atual em USD
Emiss6es de CO, em estradas tCO,
Indicadores de Emissdes de poluentes em estradas kg
Avaliacao Numero de mortes no transito pessoas
Modos de transporte publico compartilhados %

Fonte: KIM and HAN, 2011, adaptado

A seguir sdo apresentados os indicadores de transporte sustentdvel que sao mais usados de
acordo com os aspectos ambientais, econdmicos e sociais:

Aspecto Ambiental

Emissdes de poluentes locais (COV,NOx, MP, etc).

Emissdes de gases de efeito estufa.

Uso de energia per capita.

Uso de energia renovavel per capita.

Uso do solo dedicado a sistemas de transporte (rodovias, estacionamentos, estacoes, etc)

Populacao exposta ao ruido (acima de 55dB).

Aspecto Econémico

Gasto das familias alocado para transporte (% do orcamento doméstico).
Gasto dos governos em transporte (% PIB).
Tempos de congestionamento.

Tempo de deslocamento.



Aspecto Social

Acidentes;

Acesso ao transporte publico (populagao servida por transporte publico préoximo a resi-
déncia). Neste caso, a residéncia deve estar conectada via transporte publico ndo sé aos
locais de trabalho, mas também aos servicos publicos como hospitais, escolas, entre outros;
Qualidade de transporte publico;

Disponibilidade de transporte publico para criancas, idosos e portadores de deficiéncia.

A Tabela 4, a seguir, mostra os critérios que devem ser considerados na escolha de cada
indicador.

Tabela 4: Critérios que devem ser considerados na escolha de cada indicador

Critério Descricao
Objetivo relevante Associacdo com algum aspecto de transporte
sustentavel

Disponibilidade de dados Possibilidade de ser facilmente obtido

e medido periodicamente

Adequacao Medida corresponder ao que se quer
monitorar
Sensibilidade Capacidade de capturar mudancas ao

longo do tempo
Transparéncia Facilidade de ser compreendido

Independéncia Nao ser afetado pelos demais indicadores.
Fazer com que a area de atuacdo de um
indicador ndo extrapole com a de outro e
assim nao interfira nos resultados, como,
por exemplo, medir algo duas vezes.

Padronizado Permitir comparagdes com outros
estudos, outras localidades.

Fonte: Adaptado de Haghshenas e Vaziri (2011)



Importante ressaltar que a coleta de dados, sempre que possivel, deve ser padronizada para
permitir a comparacao entre as organizagoes, jurisdicdes e grupos. Dados padronizados
devem permitir a avaliacdo de impactos de sustentabilidade em varias fases do projeto -
planejamento, design e operagdes - apesar de o indicador ou 0 modo como o indicador é

medido poder variar (Litman, 2008).

Métodos padronizados de coleta de dados também devem permitir a comparacgdo
e medicao em direcdo aos objetivos de sustentabilidade em multiplas jurisdi¢ées e conti-
nentes. Alguns indicadores podem contar com conjuntos de dados existentes. Outros

podem requerer coleta especial de dados ou andlises.

No caso de indicadores para a andlise de sustentabilidade na logistica de transporte, é usual
se fazer uma associacao com o PIB. O indicador de PIB per capita tem sido amplamente uti-
lizado para medir a escala econdbmica nacional. Contudo, é necessario examinar se existe
uma relagcdo positiva entre a dimensao econdmica e a sustentabilidade do transporte.

Ou seja, é necessario examinar se a sustentabilidade do transporte é melhorada com

o crescimento da economia.
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Conforme discutido anteriormente, é importante se ter um conjunto de indicadores

simples, eficaz, vidvel e modular.

Inicialmente é necessario analisar quais iniciativas contribuem para um transporte mais sus-
tentavel e decidir que metas devem ser estabelecidas. E fundamental saber o que pretende

ser medido para poder montar o indicador adequado.

Eventualmente os indicadores se desdobram em outros e ha que se ter cautela em relacao
a possiveis redundancias. Também é possivel atribuir pesos diferentes em funcao da
relevancia de um indicador ou impacto em relacdo a outro. Neste quesito, também tem que
se ter cuidado para que nao ocorra uma compensa¢ao entre indicadores, medindo
impactos diferentes, ou seja, a melhoria de um indicador ndao pode ser compensada pela

degradacao de outro.



A Tabela 5,a seguir,apresenta uma proposta sobre as categorias de conjunto de indicadores
em funcao dos aspectos econdmicos, ambientais e sociais que compde a questao de desen-

volvimento sustentavel.

Tabela 5: Indicadores de transporte sustentaveis aplicaveis ao transporte urbano

de passageiros.

Categaries Indicators Author'year
Haghshenas Litman Litman Joumard and OECD Kim and Pitfield and Toth-Szabo  Applston  UNCSD Mumber of
and Vaziri  (2008) (2011) Gudmundsson (1989) Han(2011) Castilo (2010) ef a. 2011) and Davies (2012 times it appoars
@012) @o1n (2008) from the studies

CO: emissions, per capita x < % x x x x x x a
Land consumption for transport x x = x x o 8
infrastructure (roads, parking, etc.)
Pear capita anargy consumption, by fuel x * X X X X 8
and mods

Environmert Airand noise pollution e xposure and health x x o X o = x X % ]
impacts
Vehicle travel by mode {non motorized, x x x x X 5
automobile and public transport).
Land use density (people and jobs per unit x x x 3
of land amaa)
Per capita congestion costs (Total time x x x x x 5
spant in traffic)
Total transport expenditures (vehicles, e 2 2
parking, roads and transit services).

~ Housahold expenditure allocated to * 1

ECONOMIC  yransport (3 budget)
Expenditures on transportation for local x 1
govemment (annual, par GDP)
Transparency of costs and investments
Hamful subsidies and green fiscal policies x 1

Transport systemn diversity/tra nsportation x x x x 4
variety

x
-

Quality of transport for disadvantaged x o % = 4
poeople (disabled, low incomss, children,
non-driver, etc.)
Access to public transport (population x x X x x X X 7
served by public transit near around a train
station, subway, bus stop)

Social Fatality and injured of traflic accidents per x x x x x x x x ]
capita or parson/km
‘Satisfaction of citizens and varety and X X X i 4
quality of transport options (walking,
ecycling, ndesharing and pubidic transport).
Safety x x x x x x x x
Health X
‘Gender equality/equity between sociaties X .
and groups

x

x

x
LR

Fonte: Santos, A.S.; Ribeiro, S.K., 2013

A partir dos estudos de Fleury e Balassiano (FBDS, 2012), analisados anteriormente, temos
alguns aspectos que devem ser avaliados para que haja melhoria no transporte. Estes

aspectos podem ser sintetizados como se segue:

Ordenamento territorial para promover corredores de transporte coletivo em cidades;
Disponibilidade de transporte publico para toda populagao;

Reducdo dos impactos ambientais;



Regulacdo dos combustiveis e de veiculos, com fornecimento de dados para contribuir
na tomada de decisao por parte dos consumidores e da industria;

Estabelecimento de prioridades no financiamento para o transporte publico e transporte
nao motorizado;

Desenvolvimento e ampla aplicacao de tecnologia de transporte mais limpo;

Criacdo e desenvolvimento de capacidade de instituicbes para promover o transporte
mais limpo e para garantir estreita cooperagao com sectores-chave da economia;

Fomento a projetos de pesquisas desenvolvidos em universidades e centros de pes-
quisas, com objetivo de aproveitar as vocagoes locais;

Fiscalizacao efetiva por parte dos érgdos gestores;

Eliminacdo de sobreposicdo de atribuicbes em diferentes instituicdes, ou seja,
governanca. E necesséario um reforco do poder de geréncia da Agéncia Metropolitana de
Transportes e agéncias reguladoras independentes;

Acompanhamento da qualidade dos servicos através de pesquisas com usuarios

e comunidades.

Com base nestes pontos podemos elencar alguns indicadores especificos para fomentar

o transporte mais sustentavel.




Melhoria da qualidade do servico

Envolve uma série de analises subjetivas de percep¢ao do que a populagdao entende como

qualidade do servico.

Reducao do tempo de viagem

Aumento do numero de op¢des de modais entre dois pontos

Estabelecimento de tarifa inica com abrangéncia de todos os modais

Aumento da mobilidade e acessibilidade para todos

Reducao do numero de veiculos em circulacao em corredores mais adensados
Aumento do percentual de utilizacao de combustiveis mais limpos

Consumo de combustivel

Numero de acidentes, divididos nas categorias fatais, ndo fatais - ferimentos leves
e nao fatais - ferimentos graves

Qualidade do ar

No caso de qualidade do ar, uma andlise que deve ser feita é em relacdo ao tempo de
exposicdo. Desta forma, o indicador mais adequado seria concentracdo de
poluente/numero de pessoas expostas. Normalmente, qualidade do ar é relativa a uma
abrangéncia local, em quildmetros e numa escala temporal de horas. Mas, caso se julgue
relevante a questao de qualidade do ar em um nivel regional (como smog, por exemplo),

a escala espacial passa a ser de milhares de quildbmetros e a escala de tempo de anos.

Biodiversidade

Neste caso, a escala é regional e em quilémetros. O que esta sendo avaliado com este indi-
cador é a possivel interrupcao de corredores ecossistémicos, fragmentacao de habitats, devi-

do a infraestrutura de transporte. A obtencao desta informacao é relativamente simples.

Gases de efeito estufa (GEE)

Este é o indicador que tem a maior abrangéncia, ja que é uma questao global e sua escala
de tempo também é de décadas.O indicador a ser utilizado seria o CO, equivalente que leva

em conta o potencial de aquecimento global dos principais gases de efeito estufa;



Perturbacao acustica

Neste caso, a escala de tempo é muito curta e é tipico de zonas urbanas.

Consumo de espaco publico

Aqui é fundamental uma avaliacdo de todo o espaco envolvido para um determinado tipo

de transporte, como terminais, estacionamento, estacdes etc.

Participacao da sociedade

Sdo varias as maneiras de se averiguar como ocorre a participacao da sociedade. A utiliza-

cao de entrevistas e uso de questionarios pode ser uma ferramenta de avaliacao.

O item a seguir procura explorar a questao de métricas dos indicadores propostos neste

texto.

Como medir os indicadores?

Alguns indicadores como tempo de viagem sao de facil mensuragao, porém outros que

dependem de uma analise mais qualitativa requerem algumas consideragoes.

O IPEA (SIPS, 2011) elaborou um estudo sobre as diferentes concep¢des que a populacao
brasileira tem sobre a mobilidade urbana, incluindo analises por regides, etnia, nivel de esco-
laridade e faixa salarial. Como sao varios os meios de transporte, é necessario avaliar cada
um para ver qual a qualidade do servico. A Tabela a seqguir, elaborada pelo IPEA (2011),

mostra a participacao de cada meio de transporte nas cidades brasileiras.



Tabela 6: Qual meio de transporte que vocé mais usa para se locomover em sua cidade? (%)

Brasil Sul Sudeste Centro-oeste Nordeste Norte
Transporte
Publico 44,3 46,3 50,7 39,6 37,5 40,3
Carro 23,8 31,7 25,6 36,5 13,0 17,6
Moto 12,6 12,4 11,6 6,5 19,4 8,2
A pé 12,3 7,6 8,3 13,7 18,8 16,1
Bicicleta 7,0 2,0 3,8 3,7 11,3 17,9

|
Fonte: IPEA, 2011

Quando se analisam as regides separadamente, os resultados diferem da média nacional,

como ilustrado na Figura 3, a seqguir.

Figura 3: Utilizacao dos meios de transporte por regiao (%)
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Fonte: IPEA, 2011




Indicadores

Melhoria da qualidade do servico
Reducao do tempo de viagem
Aumento do numero de opc¢des de modais entre dois pontos

Aumento da mobilidade e acessibiliade para todos

Conforme apresentado anteriormente, o primeiro indicador - melhoria da qualidade de
servi¢o, que engloba o tempo de viagem, pode ser medido por ocorréncia de congestiona-
mentos. O estudo do IPEA também mostra que o nimero de pessoas que enfrentam conges-
tionamentos na regiao Sudeste estd acima da média nacional, como ja era de se esperar.

A Tabela 7, a seguir, apresenta esta informacao de forma mais detalhada.

Tabela 7: Frequéncia dos congestionamentos enfrentados (%)

Brasil Sul Sudeste  Centro-oeste Nordeste Norte

Mais de 1 vez por dia 20,5 21,9 21,6 20,8 14,1 26,2

1 vez por dia 16,0 14,0 15,5 16,3 16,2 19,7

2 ou 3 vezes 11,6 12,3 12,2 11,1 12,0 8,6
por semana

1 vez por semana 9,1 7,7 10,8 6,3 7,5 11,5

De 15 em 15 dias 3,6 4,0 4,4 0,7 2,8 37

1 vez por més 5,8 7,4 43 6,3 6,8 6,6

Nunca 31,0 26,5 29,7 34,4 39,3 22,5

Nao sabe 0,2 0,0 0,0 1,7 0,0 0,0

Nao respondeu 2,1 6,3 1,1 24 1,3 1,2

Fonte: IPEA, 2011

Outra forma de se avaliar a qualidade dos servicos é por meio da pontualidade dos trans-

portes publicos. A Figura 4, a seguir, ilustra esta questao.



Figura 4: Pontualidade na frequéncia dos transportes publicos utilizados (%)
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Fonte: IPEA, 2011

Ainda é possivel se fazer uma avaliacdo da qualidade do transporte por meio do nivel de
sinalizag¢do para mobilidade dentro da cidade. A Figura 5, a seguir, também do estudo do

IPEA (2011), mostra esta analise.

Figura 5: Classificacao da sinalizacdao dentro da cidade para locomoc¢ao
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Fonte: IPEA, 2011

Outras questdes também contribuem na avaliacdo de qualidade dos servicos como uma
pesquisa feita sobre situagdes em que o usudrio deixou de ir a algum local ou precisou optar
por outro modo de transporte devido a falta de dinheiro para pagar a passagem, auséncia

de transporte ou ainda a falta de linha no hordrio necessario. A tabela e a figura a seguir

apresentam estes resultados.

Nao, nunca

Raramente

H MNa maioria

dasvezes

B Sim, sempre

1 NS/NR
Muito ruim
Ruim
Boa

B Muito boa

B Excelente



Tabela 8: Desisténcia de ir a algum lugar ou necessidade de usar outro meio de transporte

pelos seguintes motivos: (%)

. Por falta de .. Por falta de linha
Brasil e grandes C . Por auséncia de L .
o dinheiro para no horario
regioes transporte L .
pagar necessario
Brasil Sim 28,91 35,30 36,52
Nao 67,45 60,81 59,43
Sul Sim 18,95 20,53 30,53
Nao 77,37 74,4 64,74
Sudeste Sim 28,57 39,47 36,28
Nao 69,74 58,83 61,84
Centro-Oeste Sim 23,62 29,13 25,98
Nao 55,12 49,61 52,76
Nordeste Sim 29,64 21,23 41,50
Nao 69,57 67,98 57,31
Norte Sim 48,12 53,38 46,62
Nao 51,88 45,86 52,63

Fonte: IPEA, 2011

Figura 6: Desisténcia de ir a algum lugar ou necessidade de usar outros meios de transportes por
falta de dinheiro e por faixa salarial (%)
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Fonte: IPEA, 2011




Finalmente, a tabela abaixo apresenta os motivos relativos as caracteristicas associados a um
transporte de qualidade. Evidentemente, isto depende da regiao e da escolaridade, entre
outros fatores ja mencionados. De qualquer forma, a tabela apresenta uma aproximacgdao da

percepcao da populacao e envolve transportes publicos, automdveis, bicicletas e motos.

Tabela 9: Quais as caracteristicas para um bom transporte? (%)

Motivos Brasil Sul Sudeste Centro-oeste Nordeste Norte

Ter disponivel mais de
uma forma de deslocar 13,5 18,3 18,1 7,2 10,2 5,8

Ser rapido 35,1 31,2 36,9 36,8 38,5 25,5

Sair num horario
adequado a sua 93 11,5 8,0 7,2 10,8 94
necessidade

Chegar no horario

desejado a seu destino 4,8 5,6 53 2,8 5,5 2,7
Ser saudavel 1.3 0.5 0,9 1.3 2,1 1,8
Poluir pouco 2,3 0,7 2,1 1,3 3,6 33

Ser barato 99 8,5 8,6 13,4 10,7 11,2

Ser confortével 9,7 7,8 7,6 10,6 10,5 16,4
Ter menor risco de

assalto 2,3 1,5 1,3 2,5 1,9 7,0

Ser facil de usar 1,2 1,5 0,7 0,9 1,5 24
Ter menor risco de

acidente 4,2 4,4 4 5,3 2,7 6,4
Cobrir uma area maior 2,6 3,9 1,1 5,9 1,0 5,2
Ser cOmodo 1,4 2,0 2,1 1,6 0,3 0,9
Outra caracteristica 1,4 1,7 2,0 0,3 0,7 1,2
NS 0,4 0,2 0,7 0,9 0,0 0,0
NR 0,7 0,7 0,5 2,2 0,0 0,9

Fonte: IPEA, 2011



Considerando todas as questdes mencionadas, a Figura 7, a seguir, sintetiza o que a popu-
lacdo pensa sobre a qualidade do transporte publico em sua cidade.

Figura 7: Qualidade do transporte publico em sua cidade (%)
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Fonte: IPEA, 2011

A medida considerada para tempo de viagem é em minutos. A tabela 10, a seqguir, ilustra o

uso deste indicador e da métrica apropriada.

Tabela 10: Tempo gasto no deslocamento diario para quem anda a pé ou de bicicleta

Até Até Até Até Mais de e .

15min 30 min 1 hora 2 hora 3 horas
Brasil 51,0 34,7 9,0 29 0,2 0,6 1,7
Sul 50,9 37,3 34 1,7 1,7 0,0 5,1
Sudeste 414 40,1 13,6 0,0 0,0 0,6 0,6
Centro-Oeste 33,3 48,5 12,1 0,0 0,0 0,0 3,0
Nordeste 58,5, 30,9 6,8 0,0 0,0 0,5 1,0
Norte 58,1 26,7 8,1 0,0 0,0 1,2 2,3

Fonte: IPEA, 2011




Indicador
Estabelecimento de tarifa inica com abrangéncia de todos os modais

Este indicador poderd adotar o valor da tarifa em reais por viagem ou viagens ou ainda

distancia percorrida.
Reducao do numero de veiculos em circulacao em corredores mais adensados
Este indicador podera adotar nimero de veiculo por drea ou por corredor.
Aumento do percentual de utilizacao de combustiveis mais limpos

Como se trata de um percentual, este indicador ira se referir a uma percentagem em relagdo

ao consumo total de combustivel ou gasto em energia.
Consumo de combustivel
Este indicador devera utilizar o valor em unidade de energia.

Numero de acidentes, divididos nas categorias fatais, nao fatais - ferimentos leves e

nao fatais - ferimento graves

Este indicador devera utilizar o nimero de pessoas.

Qualidade do ar

Existem algumas maneiras de se indicar a qualidade do ar da regido. Pode se usar o nimero
de vezes que atingiu valores superiores aos exigidos pela legislacao local ou da Organizacao
Mundial de Saude (OMS) em funcao de poluentes regulamentados. Também é possivel
indicar o nivel de concentracdao de cada um destes poluentes, sem a comparag¢ao com 0s

padrées. A concentracdo é a quantidade do poluente por volume (m3).

As tabelas a seguir mostram como estes dados podem ser apresentados.



Tabela 11: Critérios para caracterizacao de episédios agudos de poluicao do ar

Poluentes Tempo de
Amostragem
Particulas Totais 24 horas.
em Suspensao (PtS) MGA?
Didéxido de 24 horas1
Enxofre (SO,) MMA:Z
Monodxido de 1 hora'
Carbono (CO)
8 horas'
Ozo6nio (03) 1 hora'
Fumaca MMA?
Particulas 24 horas'
Inalaveis (PM10) MMA?
Didxido 1 hora’
de nitrgénio (NO,) MMA®

(1) Nao deve ser excedido mais que uma vez ao ano
(2) Média Geométrica Anual
(3) Média Aritmética Anual

Fonte: INEA, 2009

Padrao
Prmario
240 pg/m?
80pg/m?
365pug/m?
80 ug/m?
40.000 pg/m?
35ppm
10.000pg/m?
9ppm
160 pg/m?
60 ug/m?
150 pg/m?
50 pg/m?
320 pg/m?
100 pg/m?

Padrao
Secundario

150 pg/m?
60 pg/m?
100 pg/m?
40 pg/m?
40.000 pg/m?
35ppm
10.000 pg/m?
9ppm
160 pg/m?
40 pg/m?
150 pg/m?
50pug/m?
P pug/m?
100 pg/m?

Tabela 12: Critérios para caracterizacao de episddios agudos de poluicao do ar

Parametros Periodo
Diéxido de enxifre (ug/m?) 24 horas
Particulas totais em suspensao (ug/m’) = 24 horas
SO, X PTS (ug/m?) 24 horas
Monoxido de carbono (ppm) 8 horas
Ozbnio (ug/m?) 1 hora
Particulas inalaveis (ug/m?) 24 horas
Fumaca (ug/m?) 24 horas
Doxido de notrogénio (ug/m’) 1 hora

Fonte: INEA, 2009

Atencao
800
375

65000
15
400
250
250
1130

Concentracoes limite

Alerta

1600
625
261000
30
800
420
420
2260

Emergéncia
2100
875
393000
40
1000
500
500
3000



Figura 8: Niveis maximos recomendados pela Organizacao Mundial da Saude

Poluentes Conentracao (ug/m°) Tempo de Amostragem
Didéxido de Enxofre 20 24 horas
500 10 minutos
Diéxido de nitrogénio 200 1 hora
40 anual
Mondxido de carbono 10.000 8 horas
9ppm
Ozébnio 100 8 horas
Material particulado MP; 5 10 Média aritmética anual
25 24h(percentil 99)
Material particulado MP1q 20 anual
50 24h(percentil 99)

Fonte: INEA, 2009




Biodiversiade

Uma forma de dar valor a este indicador poderia ser a perda ou fragmentacdo de habitat
natural por conta de uma intervencao de transporte (via, estacdo ou qualquer outra insta-

lagdo).
Gases de efeito estufa (GEE)

Para este indicador, o IPCC, sigla em inglés do Painel Intergovernamental de Mudanca
Climatica, utiliza um conjunto de gases estufa com potencial de aquecimento global diferen-
tes, criando uma unidade de CO, equivalente (CO,e). Assim, usualmente quando se menciona
emissao de gases de efeito estufa, esta é a métrica utilizada. No entanto, também pode-se

fazer referéncia a toneladas de carbono ou toneladas de CO, (tCO,), sem a equivaléncia.
Perturbacao acustica

Fonte Sonora = Niveis em Decibéis (dB), por exemplo.
Participacao da sociedade

Existem varias formas de se medir a participacao da sociedade, porém, poucos sdo os dados

disponiveis sobre o tema. A seqguir, algumas possibilidades de avaliagao, tais como:

Acesso a uma participacao ativa na tomada de decisao sobre temas de interesse
comunitario

Percepcao de transparéncia da gestao publica Percepcao de corrupcao da gestao publica

Percepcdo de corrupgdo no setor privado Sensacdo de intensidade democratica

Percepc¢dao em relacao a midia

Percepcdo de confianca em diferentes instituicdes

Os indicadores sao os mesmos associados a mobilidade, s6 que, neste caso, o enfoque da

andlise costuma ser como cada um destes aspectos impacta no custo do transporte da carga.



ONCLUSAO

A mobilidade e o transporte sao fundamentais para o desenvolvimento sustentavel.
Um transporte eficiente de pessoas e bens deve ser ambientalmente saudavel, seguro
e acessivel como um meio para melhorar a equidade social, a saude e a resiliéncia das
cidades. O transporte sustentdvel pode reforcar o crescimento econémico e melhorar a
acessibilidade, alcancando uma melhor integracao com a economia e respeitando o meio
ambiente (UNCSD, 2012).

De acordo com Litman (2008), um sistema de transporte sustentavel:

Permite o acesso basico e necessidades de desenvolvimento de individuos, empresas e
da sociedade a serem cumpridas de forma segura e de forma consistente com a saude

humana e do ecossistema. Além de promover a equidade entre geracdes sucessivas

E abordavel, funciona equitativa e eficientemente, oferece uma escolha de modo de
transporte e suporta uma economia competitiva, bem como o desenvolvimento

regional equilibrado
Limita emissoes e residuos de acordo com a capacidade do planeta em absorver estes.

Como ja mencionado, os indicadores devem ser compreensiveis para o publico em geral
e util para os tomadores de decisdo. A utilidade e valor dos indicadores individuais podem
variar em importancia entre as fases do projeto, jurisdicbes e as partes interessadas.
Indicadores, detalhes da analise e os dados, devem estar disponiveis para todos os interes-
sados. Em geral, quanto mais informacdes condensadas em um Unico indice, menos signifi-

cado terd para os objetivos politicos especificos (Litman, 2008; Santos e Ribeiro, 2013).

Alguns indicadores refletem multiplas categorias de impactos, por exemplo, acidentes de
transito impdéem custos econdmicos de danos e reducao da produtividade, além de custos
sociais de dor e reducao da qualidade de vida.O consumo de combustivel pode ser um indi-
cador util, porque reflete o consumo de energia e emissdes de poluentes. Assim, para uma
avaliagao sobre transporte sustentavel, recomenda-se que um conjunto de indicadores

deve ser analisado, ndao apenas um determinado indice ou indicador simples.

Este trabalho buscou, portanto, definir um conjunto de indicadores que seriam Uteis para o

planejamento e avaliacdao de um transporte sustentavel.
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