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O objetivo deste artigo é discutir aspectos de politicas e medidas
mitigadoras de gases de efeito local (GELs) e de efeito estufa (GEEs)
relacionadas ao desafio de uma mobilidade orientada para um cenario
que tenha por diretriz a mudanga na matriz modal de transportes
associada a mudanca da sua matriz energética, na consecucao de
uma economia de baixa emissdo de carbono. Busca-se fundamentar
os pontos de vista a partir da andlise da legislagao federal que regula
0 assunto para, com base no marco regulatério, identificar as oportu-
nidades e as omissdes normativas que possam viabilizar a implanta-
¢ao de tais politicas e medidas mitigadoras.

MARCO REGULATORIO E A MUDANGA DO CLIMA

As politicas e medidas mitigadoras da emissdo dos gases de efeito
estufa (GEEs) possuem por fundamento legal o artigo 225 da Consti-
tuicdo Federal de 1988, pois, na medida em que se constitucionaliza
o direito a sustentabilidade ambiental, tanto cabe a sociedade quanto
ao Estado o dever de empreender medidas visando atingir tal objetivo,
conforme se observa abaixo no referido dispositivo:
Art. 225. Todos tém direito ao meio ambiente ecologicamente equili-
brado, bem de uso comum do povo e essencial a sadia qualidade de
vida, impondo-se ao Poder Publico e a coletividade o dever de
defendé-lo e preserva-lo para as presentes e futuras geragdes (art.
225, CF/1988).

E mister salientar que o préprio texto constitucional expressamente
imp&s deveres ao poder publico para assegurar a efetividade deste
direito (art. 225, § 1°, CF). Dentre o rol elencado no referido paragrafo
destacam-se os seguintes incisos:
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IV - exigir, na forma da lei, para instalagdo de obra ou atividade poten-
cialmente causadora de significativa degradacdo do meio ambiente,
estudo prévio de impacto ambiental, a que se dara publicidade;

V - controlar a producéo, a comercializagdo e o emprego de técnicas,
meétodos e substancias que comportem risco para a vida, a qualidade
de vida e o meio ambiente;

VIl - proteger a fauna e a flora, vedadas, na forma da lei, as praticas
que cologuem em risco sua fungéo ecoldgica, provoquem a extingdo
de espécies ou submetam os animais a crueldade.

Os incisos IV e V do artigo 225 da CF foram regulamentados pela Lei
n° 11.105/2005, apenas quanto aos aspectos relacionados as normas
de segurangca e mecanismos de fiscalizagcdo sobre a construcéo, o
cultivo, a producéo, a manipulacao, o transporte, a transferéncia, a
importacao, a exportacdo, o armazenamento, a pesquisa, a comercia-
lizagdo, o consumo, a liberagdo no meio ambiente e o descarte de
organismos geneticamente modificados — OGM e seus derivados.

No entanto, existem outros aspectos relacionados aos impactos
ambientais decorrentes da atividade humana (antropogénicos) que
devem ser considerados, quando se discute a relacao entre o con-
sumo de energia e a producao de transporte de carga e de passa-
geiros. Assim como, o resultado da queima do combustivel utiliza-
do nesta atividade econbémica, ou seja, a emissdo de gases de
efeito local (GELs) e de efeito estufa (GEEs). Todavia, algumas
expressdes merecem ser interpretadas, pois se tratam de aspec-
tos-chave nesta questéo.

O supracitado inciso IV apresenta a expressao “atividade poten-
cialmente causadora de significativa degradacdo do meio ambien-
te”. Porém, qual seria tal atividade a exigir estudo de prévio impac-
to ambiental? Esta resposta se encontra positivada em lei anterior
a Constituicdo Federal, por ela recepcionada, conforme se observa
a seguir.

Politica Nacional do Meio Ambiente - Lei n°® 6.938/1981

A Lein®6.938/1981, que dispbe sobre a Politica Nacional do Meio Ambien-
te, apresenta importantes conceitos que elucidam a dificuldade de com-
preender 0 quao abrangente se torna tal dispositivo, quando analisado
sistemicamente com outro marco legal. O artigo 3° desta lei considera:
| - meio ambiente, o conjunto de condigdes, leis, influéncias e intera-
¢oes de ordem fisica, quimica e biologica, que permite, abriga e rege
a vida em todas as suas formas;
Il - degradagdo da qualidade ambiental, a alteracdo adversa das
caracteristicas do meio ambiente;

16



Mudanca do clima e mobilidade urbana: uma relagédo biunivoca

Ill - poluicédo, a degradacao da qualidade ambiental resultante de ati-
vidades que direta ou indiretamente:

a) prejudiquem a saude, a seguranca e o bem-estar da populagéo;

b) criem condi¢cdes adversas as atividades sociais e econdmicas;

c) afetem desfavoravelmente a biota;

d) afetem as condicOes estéticas ou sanitarias do meio ambiente;

€) lancem matérias ou energia em desacordo com os padrdes ambien-
tais estabelecidos;

V - recursos ambientais: a atmosfera, as aguas interiores, superficiais e
subterraneas, os estuarios, o mar territorial, o solo, o subsolo, os elemen-
tos da biosfera, a fauna e a flora (art. 3°, I, II, lll e V, Lei n® 6.938/1981).

Deste conjunto definidor se extraem conclusdes sobre o objeto de
andlise, quando se trata de politicas e medidas mitigadoras de emis-
sbes de GELs (CO, HC, NOy, SOX MP5, MP) e de GEEs (COo, CHy,
N5Q). Considerando uma ordem inversa de abordagem, entende-se
que o ar atmosférico, na complexidade de elementos que compdem
a atmosfera, ou mesmo como elemento constitutivo da biosfera na
qual habitamos, pode ser entendido como recurso ambiental (art. 3°,
V, Lei n°® 6.938/1981 e art. 2°, V, Lei n° 9.985/2000). Da mesma forma,
o ar atmosférico integra o conceito de meio ambiente, pois seus ele-
mentos em percentagem adequada sdo indispensaveis a vida neste
planeta (art. 3°, I, Lei n°® 6.938/1981).

Portanto, conclui-se que o ar atmosférico utilizado no processo de
queima do combustivel € um recurso ambiental e, como tal, trata-se de
um bem ambiental a ser tutelado pelo Estado, por meio do marco regu-
latério do meio ambiente, implicando, por sua vez, no controle efetivo
das emissdes e da concentragcao no meio ambiente dos gases resultan-
tes da combustédo dos combustiveis utilizados no setor de transportes,
assim como a necessidade da adog¢éo de medidas mitigadoras.

Considerando que a degradacdo da qualidade ambiental se da
mediante a alteracdo adversa das caracteristicas do meio ambiente
(art. 3°, I, Lei n° 6.938/1981), pode-se também inferir que, em regra,
a qualidade ambiental do ar resultante da queima do combustivel seja
inferior aquela antes da combustdo. Portanto, mesmo que se tenha
regulamentado os padrdes de emissdes de GELs e de GEEs, por tipo
de veiculo (motorizacao) e de combustivel (diesel, biodiesel, gas natu-
ral veicular — GNV, gasolina, etanol etc.), o resultado sera a degrada-
¢ao da qualidade ambiental quando comparada com as condi¢cdes
anteriores. No entanto, por razdo de oferta de energia, custo de pro-
ducao, ou mesmo, estratégia de desenvolvimento econémico, pode-
se adotar tecnologias que degradem mais ou menos 0 meio ambiente
e o proéprio ar atmosférico.
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Contudo, o artigo 39 1ll, a, b, c, d, e, da Lei n° 6.938/1981, apresenta
uma variagcao da degradacao da qualidade ambiental ao considerar que
aquelas atividades que direta ou indiretamente provoquem prejuizos a
saude, a seguranga e ao bem-estar da populagéo, assim como criem
condi¢cdes adversas as atividades sociais e econémicas, afetem a fauna
e flora e as condicbes estéticas ou sanitarias do meio ambiente, lancem
matérias e energia em desacordo com os padrées ambientais estabe-
lecidos, sejam consideradas como poluicdo ao meio ambiente.

Traduzindo tais alineas para o bindbmio energia e mobilidade urbana,
ndo ha como negar os impactos negativos resultantes da queima de
combustivel, em particular, nas areas urbanas que sdo mais impacta-
das pelos GELs emitidos simultaneamente com os GEEs, sendo
impossivel dissocia-los, embora estes ultimos tenham impacto plane-
tario na mudanca do clima e, consequentemente, na biota da Terra,
assim como séo negociados em bolsas de valores.

Embora o controle de emissdes se dé por unidade (emissao de GELs
e de GEEs em g/km ou g/litro) veicular ou concentracdo de poluente
em area urbana (ug/cms3), o efeito é cumulativo em milhdes de tonela-
das de GELs e de GEEs e produzido em func¢do da frota veicular, da
quilometragem rodada, do tipo de tecnologia veicular e do combusti-
vel utilizado para mover pessoas e cargas numa cidade, estado e pais.

Entende-se inadequada a mensuragédo dos impactos ambientais apenas
quando se computa a emissao em regime de trafego forgado ou conges-
tionado (stop and go), bem como quando os niveis de concentragdo de
poluentes se mostram em patamares “regular, ruim ou irrespiravel”. A
queima do combustivel mesmo sem a produgdo do momento de trans-
porte deve ser mensurada quanto a quantidade de toneladas de GELs e
GEEs langadas no meio ambiente urbano e na atmosfera, ignorando-se
inclusive o fato da emissdo dos gases de efeito local e estufa estarem
dentro dos padroes ambientais exigidos na fabricacao de veiculos.

Desta maneira, as consideracdes sobre o binbmio energia e mobilida-

de urbana nos direcionam a outros questionamentos, tais como:

a. O que seria atividade potencialmente causadora de significativa
degradacdo do meio ambiente neste bindmio, a exigir estudo preé-
vio de impacto ambiental, se os impactos dos GEEs possuem
dimenséo intertemporal de décadas, quica de séculos?

b. Sera que os estudos de impacto ambiental (EIA) e os respectivos
relatérios de impacto no meio ambiente (Rima) estdo considerando
tais problemas na dimens&o adequada em se tratando da constru-
¢ao de infraestrutura de transportes, sua operagdo ao longo do
tempo, ou mesmo do fomento a mobilidade individual motorizada,
enquanto consequéncia da politica econémica?
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c. Sera suficiente o estabelecimento de padrdes de emissdes de GELs
e de GEEs para mitigar ou mesmo evitar o aumento exagerado da
emissdo de tais gases e os consequentes impactos na qualidade
de vida nas grandes cidades e no meio ambiente urbano e rural?

A Lei n° 6.938/1981 tem por fundamentacao tedrica dois principios
ambientais: o principio da precaucao e o principio do poluidor paga-
dor (PPP). O primeiro adverte quanto a necessidade de adotar medi-
das mitigadoras que reduzam a degradacdo da qualidade ambiental.
O segundo, positivado no artigo 225, § 3°, da CF, inovou ao adotar a
teoria da responsabilidade objetiva pelo dano ambiental ao considerar
que “as condutas e atividades consideradas lesivas ao meio ambien-
te sujeitardo os infratores, pessoas fisicas ou juridicas, a sancdes
penais e administrativas, independentemente da obrigacao de reparar
os danos causados”, ampliando, assim, o simples conceito de polui-
dor do artigo 3°, IV, da Lei n® 6.938/1981: “poluidor, a pessoa fisica ou
juridica, de direito publico ou privado, responsavel, direta ou indireta-
mente, por atividade causadora de degradacado ambiental”.

Nestes dois principios, que em regra sao normativamente superiores
a lei, residem os fundamentos para internalizar o custo ambiental a
que se sujeita a sociedade ao respirar um ar degradado em razdo do
bindbmio energia e mobilidade urbana. Por um lado, requer uma atitude
comissiva do poder publico na adogao de tecnologias menos poluen-
tes e amigas do clima e, de outro, autoriza a reparticdo deste custo
entre os beneficiarios direitos e indiretos da utilizagdo das infraestru-
turas de transporte de carga e de passageiros usadas no provimento
da mobilidade urbana nas cidades.

Pode-se igualmente considerar que a adocéo de politicas e medidas
mitigadoras de GELs e de GEEs se encontra colimada com a Politica
Nacional de Meio Ambiente, na medida em que esta objetiva a preserva-
cao, melhoria e recuperacao da qualidade ambiental propicia a vida e,
também, assegurar as condi¢bes de desenvolvimento socioeconémico
no pais, aos interesses de seguranga nacional e a protecéo da dignidade
da vida humana (art. 2°, Lei n® 6.938/1981), inclusive nas cidades.

Estatuto da Cidade - Lei n° 10.257/2001

A Lei n® 10.257/2001 estabelece diretrizes gerais para a politica urba-
na, além de reforcar a necessidade do estudo de impacto ambiental
(EIA) enquanto instrumento daquela politica. Esta inovou no ordena-
mento juridico ao introduzir um novo instrumento de analise, que foi a
exigéncia da realizacdo do estudo prévio de impacto de vizinhanca
(EIV), conforme art. 4°, VI, da referida lei. Cita-se, ainda, o estabeleci-
mento de instrumentos urbanisticos da politica, abrangendo o plane-
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jamento nacional, regional e estadual da ordenacéao do territério e do
desenvolvimento econdmico e social. Entende-se que, neste proces-
so de planejamento, o setor de transporte e da mobilidade deveria ter
importante papel no delineamento de tais planos, sem olvidar sua
dimensao socioambiental (art. 4°, I, Lei n°® 10.257/2001) em razéo da
escolha de tecnologias e modalidades de transportes baseadas na
emissao de baixo carbono. Deve-se, ainda, levar em conta a reper-
cussao dessas inovagoes tecnoldgicas no calculo do valor da tarifa do
transporte publico a ser cobrada dos usuarios que, em regra, pos-
suem renda entre um a trés salarios minimos.

Exige-se, por sua vez, a elaboragdo do planejamento metropolitano,
dos aglomerados urbanos e das microrregides (art. 4°, Il, Lei n°
10.257/2001). Além disso, foi bastante detalhado no planejamento
municipal, apontando quais setores deveriam compor tal planejamen-
to. Todavia, nada impede que tais variaveis também sejam considera-
das nas demais escalas do planejamento territorial, seja este urbano
ou rural. Até porque, dentre tais variaveis de planejamento municipal
se encontra a possibilidade da realizagdo de planos, programas e
projetos setoriais (art. 4°, lll, g, Lei n°® 10.257/2001).

O Estatuto da Cidade inovou no estabelecimento de institutos juridi-
cos e politicos (art. 4°, V, Lei n® 10.257/2001), nos quais se destacam
as operacgdes urbanas consorciadas, ainda pouco utilizadas, mas
que possuem grande potencial de reestruturacdo do tecido urbano
visando a redefinicdo do padrao de mobilidade urbana, ou seja, uma
redistribuicdo de atividades urbanas e utilizagcdo de diversas moda-
lidades de transportes proporcionando sensiveis impactos socioam-
bientais. Assim sendo, cabe ao poder municipal, por meio de lei
especifica e em conformidade com o Plano Diretor de Desenvolvi-
mento Urbano, definir quais areas podem ser objeto de implantagéo
das operacgdes consorciadas. Neste caso, requer-se a elaboracédo do
Plano de Operacéao Urbana Consorciada contendo, também, o estu-
do prévio de impacto de vizinhanca — EIV (art. 4°, VI e arts 32 e 33,
Lei n° 10.257/2001).

Este diploma legal define a operacdo urbana consorciada como o
conjunto de intervencdes e medidas coordenadas pelo poder publico
municipal, com a participagdo dos proprietarios, moradores, usuarios
permanentes e investidores privados, com o objetivo de alcancgar, em
uma area, transformagdes urbanisticas estruturais, melhorias sociais
e a valorizagdo ambiental (art. 32, § 1°, Lei n® 10.257/2001).

O Estatuto da Cidade, ao tratar do estudo de impacto de vizinhanga (EIV),
deixa em aberto, para a regulamentacao municipal, a definicdo de quais
serdao os empreendimentos e atividades publicas e privadas a serem
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exigidas para a realizacdo do EIV, para se obter as licengas ou autoriza-
¢des de construir, ampliar e por em funcionamento tais atividades (art. 36,
Lei n° 10.257/2001). Contudo, o Estatuto da Cidade lista um rol minimo
de variaveis que deve conter o IEV, dentre os quais se destacam as ana-
lises de adensamento populacional, uso e ocupacéo do solo e a geragao
de trafego e a demanda por transporte publico (art. 37, | a VI, Lei n°®
10.257/2001), devendo ser assegurada ampla divulgacdo dos estudos
(art. 37, § 1°, Lei n° 10.257/2001).

A lei deixa evidente que o EIV néo substitui a elaboragao e aprovacao
do estudo de impacto ambiental (EIA), isto €, os estudos se comple-
mentam. No caso do setor de transporte de carga e de passageiros e
nos estudos de mobilidade urbana, seria oportuno que se consideras-
sem, na realizacdo de tais estudos, ndo apenas a implantagcado da
infraestrutura de transportes, mas, principalmente, os impactos da
sua operagao no curto, médio e longo prazo, em particular quanto aos
aspectos relacionados a tecnologia de transporte adotada e o tipo de
combustivel utilizado.

O Estatuto da Cidade trouxe uma grande inovagao que foi a obriga-
toriedade da elaboracédo do Plano Diretor para cidades acima de 20
mil habitantes (art. 41, |, Lei n® 10.257/2001), aquelas integrantes de
regides metropolitanas e de aglomerados urbanos (art. 41, Il, Lei n°
10.257/2001), bem como as que pretendam regulamentar a utiliza-
¢ao dos instrumentos do artigo 182, § 4°, |, Il e lll, da CF (art. 41, IlI,
Lei n°® 10.257/2001), ou seja, as sangdes aos proprietarios de pro-
priedade urbana que ndo cumpram sua funcéo social, podendo ser
realizada, pelo poder municipal, o parcelamento ou edificagdo com-
pulséria, o imposto sobre a propriedade predial e territorial urbana
progressivo no tempo, e a desapropriacdo. Também estéo obrigados
a elaboragéo do plano diretor os municipios localizados em areas de
especial interesse turistico (art. 41, IV, Lei n°® 10.257/2001), assim
como aqueles na area de influéncia de empreendimentos ou ativida-
de de significativo impacto ambiental de &mbito regional ou nacional
(art. 41, V, Lei n° 10.257/2001).

Embora o transporte de carga e de pessoas possa ser compreendido
como setor a ser considerado na elaboracdo dos planos diretores
municipais, a pratica demonstra que nao se elabora adequadamente
o plano de transporte municipal, ou como se entende hoje, o plano de
mobilidade urbana, com a profundidade que se exige para tal tipo de
abordagem e complexidade deste setor. O Estatuto da Cidade exige
a elaboracéo do plano de transporte urbano apenas nas cidades com
populacdo superior a 500 mil habitantes, seja em separado ou inseri-
do no plano diretor, mas com ele compativel (art. 41, § 2°, Lei n°
10.257/2001), o que se constitui numa grande limitacdo desta lei.
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E importante destacar que os diplomas legais até entdo analisados
ndo trataram da questdo do meio ambiente focada na dimensao das
mudancgas climaticas, muito menos da compreensao de que o biné-
mio energia e mobilidade urbana esta relacionado a dimensao urbana.
N&o se apreende, dos dispositivos analisados, a preocupagdo com a
emisséo de GELs e GEEs, embora o Estatuto da Cidade seja posterior
a Conferéncia Rio 92 e a Convencédo-Quadro das Nacgdes Unidas
sobre Mudancga do Clima.

Mudanca do clima - normas especificas

Os primeiros marcos regulatérios a tratarem da tematica da mudanca
do clima e dos gases de efeito estufa no ordenamento nacional foram
o Decreto n® 2.652/1998, promulgado apos ratificacdo do Congresso
Nacional, por meio do Decreto Legislativo n° 01/1994, que introduziu
no ordenamento patrio a Convencgao-Quadro das Nagbes Unidas
sobre Mudanca do Clima, e o Decreto n° 5.445/2005, que promulgou
o Protocolo de Quioto, apos ratificacdo congressual, mediante o
Decreto Legislativo n°® 144/2002, ambos adquirindo o status de lei
ordinaria federal.

Por sua vez, a Politica Nacional sobre Mudanca do Clima - PNMC (Lei
n°® 12.187/2009) e o Fundo Nacional sobre Mudanca do Clima (Lei n°
12.114/2009) foram instituidos em 2009. Pode-se, ainda, incluir a cria-
¢ao do Fundo Social - FS, instituido pela Lei n°® 12.351/2010, que trata
da exploracdo da jazida de petréleo e gas do pré-sal.

Vislumbra-se, portanto, a possibilidade de se utilizar tais recursos para
mudar significativamente as relagcdes entre a energia, os transportes e
a mobilidade urbana em nossas cidades, com o objetivo de mitigar os
efeitos das mudancas climaticas e a adogcao de tecnologia de baixo
carbono, principalmente no transporte publico e no ndo motorizado,
com recursos provenientes do Fundo Social e do Fundo do Clima.

A Politica Nacional sobre Mudanca do Clima — PNMC positivou, no
art. 2°, 1 a X, da Lei n® 12.187/2009, varias definicdes técnico-cientifi-
cas sobre a terminologia utilizada nos estudos de mudangas do clima.
Numa leitura atenta identificam-se suas implicagdes com o binémio
energia e mobilidade urbana, sobretudo quanto as relagdes existentes
entre o deslocamento de pessoas e cargas no tecido urbano, tendo
por suporte uma matriz energética baseada no éleo diesel como com-
bustivel predominante nas modalidades de transporte publico de
passageiros e de cargas urbanas e nacionais.

No transporte individual por automével, a utilizacdo do etanol como
substituto ou aditivo na gasolina, também contribui para a mitigacao
das emissdes deste modo de transportes, mesmo considerando a
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sazonalidade do preco do acucar que influencia na formacao do preco
do etanol e da gasolina devido a escassez do produto no mercado
interno. Tal efeito de substituicdo na matriz energética produz um
efeito de elasticidade de preco, possibilitando aos proprietarios de
veiculos com tecnologia flex (bicombustivel) optar pelo consumo
exclusivo da gasolina, anulando em parte as vantagens ambientais de
uma frota de automdéveis com tal tecnologia.

Por conseguinte, a politica energética deve levar em consideragéo
os efeitos ambientais de uma politica desregulada, via preco, e pos-
suir mecanismos de regulacdo do mercado com estoques regulado-
res, de forma a impactar menos o meio ambiente em razao de tais
sazonalidades na oferta do combustivel. Até porque o transporte
individual por automoével é responsavel pelo consumo de 72% da
energia do setor de transporte urbano (ANTP, 2010). Conforme se vé,
existe sim uma relagcdo biunivoca e direta entre uma politica de
transporte e da mobilidade urbana, com as politicas energéticas,
ambientais e industriais, principalmente neste novo cenario de
mudanca do clima e do pré-sal.

Desta maneira, a queima de combustivel féssil numa matriz energética
que privilegia combustiveis intensivos em carbono e produtores de
GEEs e GELs, que séo utilizados nos modos de transportes dedica-
dos a mobilidade urbana de pessoas e cargas, possui grande poten-
cial tanto para a modificagdo na matriz modal (migragdo da demanda
do transporte individual motorizado para o transporte publico de pas-
sageiros e o ndo motorizado) quanto na adocdo de uma matriz ener-
gética menos poluente e amiga do clima, como o gas natural e a
eletricidade de base hidroelétrica, edlica e termoelétrica a gas natural,
ou mesmo os biocombustiveis.

A decisdo do mix de combustiveis nos modos de transportes publi-
cos numa cidade sera funcédo das vantagens locacionais mais com-
petitivas entre a produgdo e o consumo de energia nos centros
urbanos para prover a mobilidade urbana. Principalmente quando se
tem a oferta de gas natural em aproximadamente 50% das 324 cida-
des brasileiras com mais de 60 mil habitantes que possuem trans-
porte publico por 6nibus, segundo dados da ANP, que relaciona os
municipios que possuem posto de combustivel com gas natural,
quando confrontados com a relagcao daquelas que possuem trans-
porte publico.

Os efeitos adversos da mudanca do clima, ao provocar alteracdes no
meio fisico ou natural com resultados deletérios significativos sobre
0s ecossistemas naturais e antropogénicos, bem como nos sistemas
socioeconémicos, na saude e bem estar humano, poderiam ser miti-
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gados pela adogédo de uma nova matriz de transporte urbano associa-
da a uma matriz energética menos intensiva em carbono, mitigando,
assim, as emissdes de GELs e de GEEs. Isso proporciona a redugao
dos efeitos climaticos extremos impactantes da prépria mobilidade
urbana, a exemplo das chuvas intensas e alagamentos nas areas
urbanas, que péem em colapso a infraestrutura de transporte urbano,
vital para a mobilidade nos centros urbanos.

Um aspecto relevante do marco regulatério € o chamamento a res-
ponsabilidade pelas acdes executadas pelos entes politicos e 6rgaos
da administracédo publica, quanto a adog¢ao dos principios ambientais
da precaucao, prevencao, desenvolvimento sustentavel e responsabi-
lidade objetiva, que norteiam o direito ambiental sustentavel, sem
olvidar do principio da participagéo cidada exigido pelo ordenamento
juridico patrio, orientadores das agoes relacionadas a Politica Nacio-
nal de Mudanca do Clima e da intersetorialidade socioeconémica e
ambiental (art. 3°, da Lei n°® 12.187/2009).

O art. 3% 1 aV, da Lei n®° 12.187/2009, lista um conjunto de considera-
¢Oes norteadoras das agdes publicas visando atingir os objetivos da
PNMC. Por exemplo:

a. O dever de atuar em beneficio da presente e futuras geragdes na
mitigacdo dos impactos decorrentes das acdes antropicas sobre o
sistema climatico (art. 3°, 1 e IV, da Lei n® 12.187/2009), ou seja, a lei
reforca a ado¢ao do principio e direito constitucional ao desenvolvi-
mento sustentavel (art. 225, CF/1988);

b. Deve adotar medidas para prever, evitar ou minimizar as causas
identificadas de mudanc¢a do clima com origem antrépica, sobre os
quais exista razoavel consenso por parte dos meios cientificos e
técnicos sobre o tema (art. 3°, Il, da Lei n°® 12.187/2009), isto é, refor-
¢a o principio ambiental da precaucao e da prevencao;

c. A adocao de tais medidas, entendidas enquanto politicas, progra-
mas, acgodes, planos e projetos governamentais nos trés niveis de
governo, deve considerar aspectos socioecondmicos, a distribuicao
dos 6nus e encargos decorrentes entre os setores econdmicos e a
populacéo, de forma equitativa e equilibrada, ponderando responsa-
bilidades individuais em relacdo as fontes emissoras dos GEEs (art.
3%, Il e V, da Lei n° 12.187/2009).

Traduzir tais recomendacdes setorialmente exigira grande esforco de
coordenagéo entre as politicas de mobilidade urbana, ambiental e
climatica, energética, de incluséo social, industrial e de logistica, de
forma a implicar numa mudanca simultdnea da matriz modal e ener-
gética. Esta mudanca nos levara a discussao de como proporcionar
uma transformagdo substancial na mobilidade urbana em nossas
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cidades, em particular, no financiamento dela, associada ao uso de
transporte de média e alta capacidade, com tarifas compativeis com
a renda da populagdo nas grandes cidades e regides metropolitanas.
Isto sem esquecer a necessaria maturidade politico-institucional dos
entes federativos envolvidos para a articulacdo destas acdes interse-
toriais, intergovernamentais e interfederativas. Implica dizer que o
conserto da mobilidade urbana em nossas cidades envolvera um con-
certo de alto nivel, orquestrado pelos dirigentes e atores politicos,
para a construcdo de um novo pacto social pela mobilidade urbana a
ser firmado com a populacdo brasileira, conforme defende Oliveira
Junior, J. A. (2010 e 2011).

O referido art. 3° deve ser analisado em conjunto com o art. 11, para-
grafo Unico, da Lei n® 12.187/2009, que estabelece a obrigatoriedade
de compatibilizar as politicas publicas e os programas governamen-
tais com os principios, objetivos, diretrizes e instrumentos da PNMC.
Soma-se a esta obrigatoriedade a incumbéncia de elaborar planos
setoriais de mitigacédo e adaptacéo as mudancas climaticas visando a
consolidagdo de uma economia de baixo carbono, tendo como um
dos setores, o setor de transportes de carga e de passageiros de
longa distancia (interestadual) e o transporte publico urbano de pas-
sageiros. A estratégia adotada é o estabelecimento de metas de redu-
¢ao gradativa das emissbes antropicas, quantificaveis e verificaveis
para cada setor regulado, por meio da utilizagdo do Mecanismo de
Desenvolvimento Limpo (MDL) e das Agdes de Mitigagdo Nacional-
mente Apropriadas (Namas).

Os primeiros setores econdémicos regulamentados com base na Lei
n° 12.187/2009 foram os de mudanca de uso da terra, energia, agro-
pecuaria, processos industriais e tratamento de residuos (Decreto n°
7.390/2010), com a elaboracédo dos respectivos planos, conforme
exigido pelo dispositivo da lei. Por sua vez, o Plano Setorial de Miti-
gacao e Adaptacado as Mudancas Climaticas no Transporte Publico
Urbano devera ser elaborado até 15 de dezembro de 2011 (art. 4°,
caput, Decreto n° 7.390/2010), devendo conter conteudo minimo
que abranja:

| — meta de reducédo de emissdes em 2020, incluindo metas gradativas

com intervalo maximo de trés anos;

Il — acdes a serem implementadas;

Il - definicdo de indicadores para o monitoramento e avaliagéo de sua

efetividade;

IV — proposta de instrumentos de regulacéo e incentivo para imple-

mentacé&o do respectivo Plano; e

V — estudos setoriais de competitividade com estimativa de custos e

impactos (art. 4°, 1 a V, Decreto n° 7.390/2010).
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O plano setorial deve ser elaborado a partir de ampla consulta publica
aos setores relacionados ao transporte publico urbano. As metas
setoriais devem ser expressas em percentuais de redugao das emis-
sdes previstas para o ano de 2020 e servirdo de parametro para o
estabelecimento do Mercado Brasileiro de Reducdo de Emissdes —
MBRE (art. 4°, §§ 1° a 3°, Decreto n°® 7.390/2010).

A Lei n® 12.187/2009, no artigo 6°, incisos de | a XVIII, apresenta um
conjunto de instrumentos da PNMC. Neste momento, pretende-se
destacar apenas aqueles relacionados aos mecanismos financeiros,
econdmicos, crediticios e tributarios que podem servir para financiar
a mudanga para uma economia de baixo carbono e, em especial, os
relacionados ao financiamento da mobilidade urbana.

A lei prevé a possibilidade de instituir medidas fiscais e tributarias
visando a reducdo de emissbes e remocdes de GEEs, inclusive o
estabelecimento de aliquotas diferenciadas, isen¢cbes, compensacdes
e incentivos, a serem definidas em lei (art. 6°, VI, Lei n°® 12.187/2009).
Da mesma maneira, antevé o estabelecimento de linhas de crédito e
financiamento especificas de agentes financeiros publicos e privados
(art. 6°, VII, Lei n° 12.187/2009). A possibilidade de utilizacdo dos
mecanismos financeiros e econdmicos da Convencao-Quadro de
Mudanca do Clima e do Protocolo de Quioto, por exemplo, os Meca-
nismos de Desenvolvimento Limpo — MDLs e os Nationally Appropria-
te Mitigation Action — Namas (Acdo de Mitigagdo Nacionalmente
Apropriada), assim como mecanismos nacionais criados para este fim
(art. 6°, X e XI, Lei n° 12.187/2009).

Considera, ainda, a implantacdo de medidas existentes ou a serem
criadas que estimulem o desenvolvimento de processos e tecnolo-
gias, objetivando a reducéo e remocgéo dos GEEs e a adaptacéo as
mudancas do clima, destacando-se o estabelecimento de critérios
de preferéncia nas licitagcdes e concorréncias publicas, incluindo as
parcerias publico-privadas (PPPs), concessdes e permissbes de
servigos publicos; na exploragdo dos recursos naturais, € propostas
que apresentem maiores economias de energia, agua e outros recur-
sos naturais, menores emissoes de GEEs e de residuos (art. 6°, XII,
Lei n° 12.187/2009).

Estabelece, também, a obrigacado das instituicdes financeiras oficiais
disponibilizarem linhas de crédito especificas para desenvolver acées
e atividades que atendam aos objetivos da PNMC e voltadas a indu-
cdo de conduta dos agentes privados no ambito das suas acdes e
responsabilidades em relacdo ao esforco de mitigar os efeitos da
mudancga do clima (art. 8°, Lei n° 12.187/2009). Instituiu no &mbito
nacional, o Mercado Brasileiro de Reducdo de Emissdes — MBRE,
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seguindo a tendéncia internacional de fomentar, via mercado, a com-
pra e venda de carbono (CO,gq).

Conforme se observa, a lei estabelece um elenco de eventos portado-
res de futuro, mas devido a tdo recente inovacao legal, muito ainda
carece de regulamentacédo, quantos aos dispositivos inovadores nela
existentes.

CONSIDERAGOES FINAIS

De acordo com o Segundo Inventario Brasileiro de Emissdes Antropi-
cas de Gases de Efeito Estufa (MCT, 2010), as emissdes de CO, prove-
nientes da queima de combustivel fossil cresceram 74% no periodo de
1990 a 2005, quando, em 2005, foram emitidos 299,941 milhdes de
tCO,. O setor de transporte foi responsavel por 44,5% das emissdes de
CO,. Daquele total, o modo rodoviario contribui com 92% dessas emis-
sdes, enquanto que o consumo de diesel foi o responsavel pela emis-
séo de 105,231 milhdes de tCO,, o que equivale a 35,1%.

Entretanto, estes valores se encontram agregados em razao das infor-
macoes consolidadas no Balanco Energético Nacional — BEN, que
apresenta o consumo de tonelada equivalente de petréleo (tep) nos
diversos setores da economia, sem desagrega-los quanto aos seus
subsetores, isto é, ndo se disponibiliza o consumo energético (diesel,
biodiesel, etanol ou eletricidade etc.) por modalidade de transporte
(6nibus, taxi, mototaxi, van/topic, trem, metrd etc.) utilizada na mobi-
lidade urbana de cargas e de pessoas.

Tal limitacdo €, sem duvida, uma grande dificuldade no dimensiona-
mento e estimativa do papel da mobilidade urbana, em se tratando da
participagdo do transporte publico de passageiros na emissao dos
GEEs e GELs, de forma a possibilitar, a partir das estimativas, o deli-
neamento de politicas, estratégias, agcdes e cenarios prospectivos
factiveis de serem implementados no ambito dos entes federativos,
considerando-se as respectivas atribuicdes da Unido, dos estados e,
em particular, dos municipios, que estao mais diretamente envolvidos
com o provimento e planejamento do transporte publico nas cidades.
Acredita-se que, a partir do marco regulatério da mudanga do clima,
0s municipios, estados e a Unido deverao orientar as politicas de pla-
nejamento urbano e da mobilidade urbana (transporte publico) para
um cenario de uma economia de baixa emissao de carbono nos cen-
tros urbanos.

Entende-se que o desafio desta mudanca de matriz modal e energé-
tica no setor de transporte urbano seja um grande evento portador de
futuro que se inicia agora. O tempo demonstrara que se trata de um
processo continuado a ser adotado pela presente e futuras geracoes,

27

www.antp.org.br

Revista dos Transportes Publicos - ANTP - Ano 34 - 2011 - 3° quadrimestre

caso se queira assegurar a sustentabilidade no planejamento da
mobilidade urbana em nossas cidades. Fica o convite para que os
gestores municipais, estaduais e federais passem a considerar em
suas agendas politicas, a construgéo de um pacto social pela mobili-
dade urbana (vide Oliveira Junior, J. A., 2010 e 2011), adicionalmente
centrada numa emisséo de baixo carbono.

Por fim, um aspecto a ser considerado é a abordagem limitada da Lei
n° 12.187/2009 ao focar o Plano Setorial de Mitigagao e Adaptacéo as
Mudancas Climaticas apenas no transporte publico urbano (art. 11,
paragrafo unico, Lei n°® 12.187/2009) pois, segundo estimativa da
ANTP (2010), o grande responsavel pelo consumo de energia e a cor-
respondente emissdo de GEEs e GELs é o transporte individual, com
o automovel consumindo 72% e a motocicleta 3% da energia utilizada
na mobilidade urbana, ou seja, 75% do consumo de energia. No
entanto, tais modos de transportes se encontram fora do foco da lei,
devendo contribuir, para a mitigagao de tais gases, por meio de acdes
transversais indutoras do transporte publico € do ndo motorizado e de
acOes desestimuladoras ao uso do transporte individual, que é inten-
sivo em energia e pouco eficiente no transporte de passageiros, o que
resulta numa emissao per capita de GEEs e GELs bastante elevada
quando comparada com o transporte publico.

Desta maneira, a elaboracdo dos planos setoriais de mitigacédo e
adaptacdo deve atentar para a necessidade de propor a¢des trans-
versais visando reduzir o uso e intensidade de energia no transporte
individual de passageiros e, ao mesmo tempo, estimular o uso de
transporte publico e ndo motorizado, isto €, induzir uma mudanca na
matriz modal e energética do setor de transporte publico de passa-
geiros. Do contrario sera bastante limitada a contribuigdo da mobili-
dade urbana no esfor¢co nacional e internacional de reducdo da
emissdo dos gases de efeito estufa e da mitigacao dos efeitos da
mudanca do clima.
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