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Este relatdrio, uma colaboracao entre mais de 50
organizacoes reunidas pela Coalizao para Transicdes Urbanas,
foi lancado em setembro de 2019 previamente as Cupulas

de Acado Climatica e Desenvolvimento Sustentavel em Nova
York. O objetivo destas cupulas, organizadas pelo Secretario
Geral das Nacoes Unidas, Antdnio Guterres, € o de acelerar as
acoes necessarias para implementar a Agenda de 2030 para
o Desenvolvimento Sustentavel e o Acordo de Paris.

A Coalizao para Transicoes Urbanas € uma iniciativa global
para apoiar 0s governos nacionais a transformar as cidades
para acelerar o desenvolvimento econémico e enfrentar o
perigo da mudanca climatica. Juntos, os colaboradores deste
relatorio esperam que ele possa fornecer a evidéncia e a
confianca de que os governos necessitam para apresentar
Contribuicoes Nacionalmente Determinadas mais ambiciosas
em 2020, e posicionar as cidades zero-carbono e inclusivas
no centro de suas estratégias nacionais de desenvolvimento.

0 mapa grafico aqui exibido representa as cidades importantes
discutidas em estudos de caso ao longo deste relatorio.

2 EMERGENCIA CLIMATICA, OPORTUNIDADE URBANA




A analise, os argumentos e as conclusoes aqui apresentadas sao uma
sintese das visées plurais dos autores, colaboradores e analistas. A
Coalizao para Transicoes Urbanas assume responsabilidade pela selecao
das areas de pesquisa. Ela garante liberdade de investigacao aos seus
autores e pesquisadores, ao mesmo tempo que solicita e responde a
orientacao de painéis consultivos e peritos analistas. Os parceiros da
Coalizao, tanto organizacdes como pessoas, endossam a tonica geral dos
argumentos, conclusdes e recomendacoes feitos neste relatorio, mas o
texto nao reflete necessariamente a visdao pessoal ou as politicas oficiais de
qualquer um dos colaboradores ou de seus membros.
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Prefacio

“Com o Acordo de Paris, 195 paises decidiram unanimemente mudar o curso da economia
global para proteger as geracoes futuras. As cidades sdo a alavanca mais poderosa que
temos para promover esta mudanca tectdnica. Ja temos a tecnologia, a situacao financeira
e a criatividade para criar cidades cujas emissoes se aproximem do valor liquido zero.
Este relatorio mostra quais sdo as vantagens claras destas cidades: ar mais puro, satde
melhor, maior seguranca energética e maior produtividade. Ao se preparar para a COP26,
os paises podem tirar proveito do dinamismo e criatividade das cidades para elevar a
ambicao de suas Contribuicdes Nacionalmente Determinadas.”

Christiana Figueres Vice-Presidente, Alianca Global de Prefeitos; Ex-Secretdria Executiva,
Convencdo Quadro das Nagées Unidas sobre Mudanga do Clima (2010-2016)

“Estamos atravessando um momento singular da histéria humana. As politicas e

investimentos feitos nas proximas duas décadas determinarao a qualidade de vida no
planeta por muitas outras geragdes. Precisamos de cidades com emissdes liquido-zero

até meados do século para ter uma chance razoavel de limitar o aquecimento global a no
maximo 1,5°C. Uma transicao deste nivel exigira rapidamente grandes investimentos que,
no entanto, serdo muito produtivos e atraentes. Este relatério mostra que os investimentos
de baixo carbono nas cidades poderiam trazer retornos de até US$24 trilhGes nos
préximos trinta anos — o equivalente aos PIBs combinados dos Estados Unidos e Japao.
Sera vital poder contar com uma lideranca visionaria na pré6xima década para tirar
proveito desta oportunidade.”

Lord Nicholas Stern of Brentford, CH, Kt, FBA, FRS Professor de Economia e Governo da
Catedra IG Patel na London School of Economics and Political Science; Vice-Presidente da
Comissdo Global sobre Economia e Clima

“Precisamos urgentemente definir o que seria o ‘novo normal’ para tratar tanto do velho

desafio da desigualdade quanto do desafio emergente da mudanca climatica. Nao
podemos fazer s6 uma coisa ao invés da outra. Se ndao impedirmos a mudanca climética,
nao erradicaremos a pobreza, porque as inundacdes, ondas de calor, falta de alimentos
e escassez de agua devastarao a vida e a subsisténcia de milhdes de pessoas. E se nao
erradicarmos a pobreza, ndo evitaremos a mudanca climatica, porque é preciso contar
com cidadaos informados, engajados e empoderados para chegar as emissoes liquido-
zero. Precisamos de a¢des de cima para baixo para atender as oportunidades de baixo
para cima. Os governos nacionais devem trabalhar com os moradores urbanos, inclusive
os de menor renda e mais vulneraveis, se realmente desejarem cumprir os Objetivos de

Desenvolvimento Sustentavel e o Acordo de Paris.”

Sheela Patel Presidente, Slum Dwellers International (SDI); Fundadora e Diretora, Society
for the Promotion of Area Resource Centres (SPARC)
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“A populacao urbana aumenta em 1,5 milhdo de pessoas a cada semana. Esta transicao
demografica oferece uma oportunidade tinica de urbanizar rapidamente os paises para
situa-los na proxima fronteira de investimento: a economia verde. Os paises podem
tirar proveito das inovacdes de baixo carbono nos setores de energia, mobilidade e

construcao para promover cidades prosperas com servicos acessiveis e ambientes

limpos. Os governos municipais tém um papel critico a desempenhar — mas eles nao 2 3
et

podem aproveitar esta oportunidade sozinhos. Sera necessario que os lideres nacionais "
promovam o desenvolvimento urbano de forma proposital e estratégica, se quiserem ‘ :
conduzir centenas de milhdes de pessoas a uma economia moderna e ambientalmente
segura.”

Professor Carlos Lopes Alto Representante da Comissdo da Unido Africana; Ex-Secretario
Executivo da Comissdo Econdémica da ONU para a Africa (2012-2016)

“Em um planeta morto, ndo havera emprego. Os trabalhadores desejam que seus governos
resolvam o problema da poluicdo que causa as mudancas climaticas e, por isto, sindicatos
do mundo inteiro participam de a¢des mundiais de protesto. A transicao para uma
economia de baixo carbono poderia criar enormes oportunidades de geracdao de empregos:
este relatdrio mostra que a criacao de cidades com emissoes liquido-zero contribuiriam
para a criacao de 87 milhdes de empregos adicionais até 2030. Para criar uma economia
que funciona para as pessoas e o planeta, os governos nacionais precisam de estratégias
de longo prazo para garantir uma transicao justa, para que a descarboniza¢ao de nossas
cidades crie empregos dignos para todos.”

Sharan Burrow Secretdria Geral, Confederacado Internacional de Sindicatos

“Os paises lideres do futuro serdo aqueles cujas cidades consigam fazer uma transicao
justa a uma economia ambientalmente segura. Como reconhecem os Principios de Politica
Urbana da OCDE, sera crucial poder contar com politicas urbanas nacionais visionarias e
coerentes. No entanto, este relatério destaca que menos de 2 em cada 5 governos nacionais
dispéem de uma estratégia explicita para as cidades e somente uma meia dazia destes
consideram seriamente a acdo climatica e o desenvolvimento humano. Nas Cipulas do
Clima e do Desenvolvimento Sustentavel da ONU, os governos nacionais precisam se
comprometer a priorizar as cidades zero-carbono e justas para, assim, trazer prosperidade
para todos dentro do contexto da crise climatica.”

Angel Gurria Secretdrio Geral, Organizacdo de Cooperacdo e Desenvolvimento Econdémico

“As cidades oferecem uma solucao a crise climatica porque oferecem aos cidadaos a
oportunidade de uma melhor qualidade de vida de uma forma que utiliza menos solo,
energia e materiais. Precisamos, portanto, criar cidades verdes e inclusivas — e cria-las
dentro de uma Ginica geracao — para manter o planeta seguro e contar com uma economia
que funciona para todos. Este relatério demonstra que podemos reduzir 90% das emissoes
das cidades usando medidas de baixo carbono de resultado ja comprovado. Estas medidas
estimularao simultaneamente a produtividade e a inovacao para que o desenvolvimento
econdmico e a acao climatica continuem seu curso paralelo. Nesta época de tanta

urgéncia, esta € uma oportunidade que nao pode ser perdida.”

Naoko Ishii Diretor Executivo e Presidente do Conselho, Fundo Mundial para o Ambiente
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Sumario
executivo

O mundo enfrenta uma emergéncia climatica - mas
as cidades oferecem uma solucdo aos governos
nacionais. O aumento das temperaturas ja estao
causando graves eventos de perda de vida e

ameacas aos ecossistemas vitais. Se estes aumentos
continuarem, passarao a representar ameacas
existenciais a cidades e paises inteiros. A batalha
em defesa do planeta sera vencida ou perdida nas
cidades. Mais de metade da populacdo mundial vive
em areas urbanas que produzem 80% do produto
interno bruto e 75% das emissoes de carbono do uso
de energia final.' Além disso, a representatividade
das cidades no total da populacao, da atividade
econdmica e das emissoes vem crescendo
rapidamente, sobretudo na Africa e Asia.




Menos de 2 em cada 5
paises dispoem de uma
estratégia nacional
explicita para as cidades,
e somente um punhado
destes encara ambas a
acdo climatica e ainclusao
social de forma expressiva

Na Africa e na Asia, a
populacdo urbana devera
aumentar 2,5 bilhoes nos
préximos 30 anos

Este relatério mostra que uma transicao para cidades zero-carbono e resilientes,
cuidadosamente administrada, poderia ajudar a garantir a prosperidade econémica
nacional e melhorar a qualidade de vida, ao mesmo tempo que enfrenta a crise
climatica. A ciéncia mostra que para evitar que as temperaturas globais aumentem em
mais de 1,5°C, as cidades tém que chegar a zero de emissoes liquidas até meados do
atual século.2 Uma nova analise conduzida para este relatério mostra que as emissoes
de gases de efeito estufa pelas cidades podem ser reduzidas em quase 90% até 2050
pelo uso de medidas de mitigacao tecnicamente viaveis e amplamente disponiveis.

Se concebidas e implementadas com cuidado, estas medidas poderiam também
abordar prioridades politicas urgentes tais como a sufocante poluicao atmosférica,

os cronicos congestionamentos de trafego, a ma qualidade dos servicos e a perda

de produtividade. Investimentos desse tipo poderiam gerar em conjunto um retorno
econdmico da ordem de US$23,9 trilhdes em valores correntes. Os paises lideres

do amanha serao aqueles cujas cidades possam fazer com sucesso uma transicao
equitativa e sustentavel para uma nova economia urbana.

A acdo dos governos municipais é de importancia critica, mas nao conseguiria por si
s6 atingir essa meta. Tem havido uma avalanche de a¢des climaticas a nivel municipal
nas tltimas décadas. E evidente a lideranca exercida pelos governos municipais:
quase 10.000 cidades e governos municipais do mundo inteiro se comprometeram

a estabelecer metas de reducao de emissées e a elaborar planos estratégicos para
cumpri-los.? No entanto, mesmo 0s maiores e mais potentes governos municipais

s6 conseguem colocar em pratica, unilateralmente, uma fracao do seu potencial de
mitigacao.

Os governos nacionais tém papéis tinicos e cruciais a desempenhar no estimulo a cidades
zero-carbono e resilientes. Muitas politicas nacionais e estaduais tém um foco urbano
explicito, tais como a formulacado de diretrizes de planejamento espacial e a demarcacao
de limites municipais. Muitas outras, apesar de nao especificas ao aspecto urbano,
influenciam imensamente o desempenho das cidades, tais como as politicas nacionais
sobre energia, tributacao e transportes. Além disso, recursos financeiros mobilizados
pelos governos nacionais e estaduais sdao de importancia fundamental para as cidades,
sobretudo para os grandes projetos de infraestrutura. O futuro das cidades depende,
portanto e substancialmente, das decisdes tomadas ou do apoio prestado por niveis
governamentais mais elevados. Os governos nacionais reconheceram formalmente a
importancia das cidades quando adotaram o 110 Objetivo de Desenvolvimento Sustentavel
(ODS 11), que compromete os paises a “tornarem as cidades e assentamentos humanos
mais inclusivos, seguros, resilientes e sustentaveis”. Hoje, no entanto, menos de 2 em cada
5 paises dispdem de uma estratégia nacional explicita para as cidades,> e somente um
punhado destes encara a acao climatica e a inclusao social de forma expressiva. No mundo
inteiro, s6 7 paises tém tanto uma Politica Urbana Nacional como uma Contribuicao
Nacionalmente Determinada que trata especificamente da mitigacao climatica nas cidades
(ainda que muitos outros assumam compromissos de base setorial para descarbonizar as
edificacoes, a energia, o transporte e os residuos).

As cidades passarao por mudancas dramaticas nas proximas décadas. A inovacao
tecnologica esta permitindo novas formas de prestacao de servicos e transformando

a natureza do trabalho, mas também substituindo ou eliminando muitos tipos de
emprego. As mudancas demograficas, desde a queda da fertilidade ao envelhecimento
da populacao, estao aumentando a demanda por novas formas de moradias e servicos.
A turbuléncia econdmica e a mudanca estrutural econémica estao redirecionando o
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comércio e o investimento mundial. Na Africa e na Asia, a populacdo urbana devera
aumentar 2,5 bilhées nos préximos 30 anos.¢ Os modelos de desenvolvimento baseados
em “manter tudo como sempre foi” nao estao conseguindo oferecer um padrao de vida
razoavel a maior parte das pessoas. Quase um bilhao de pessoas vive em favelas sem
acesso a moradia apropriada, agua potavel ou saneamento seguro.” E demasiado grande
o ntimero de pessoas que trabalham em condicdes inseguras e recebem salarios nao
condizentes com suas necessidades vitais.

Ao mesmo tempo, sdo necessarias acoes imediatas para contornar a crise climatica. Se
nada for feito, as temperaturas médias mundiais deverao estar 3°C acima dos niveis pré-
industriais antes do final deste século.® Isto provocaria eventos climaticos mais frequentes
e catastroficos, colapso do ecossistema e, possivelmente, alguns metros a mais no nivel
dos mares.? Estes impactos afetardo desproporcionalmente a populacao mais pobre e
marginalizada, solapando os avancos do desenvolvimento alcancado em décadas recentes
e impossibilitando a erradicacao da pobreza. Para limitar o aquecimento global a no
maximo 1,5°C acima dos niveis pré-industriais, as emissoes de diéxido de carbono (CO,)
até 2030 terdo que ser reduzidas a metade dos niveis observados em 2010 e atingir um valor
liquido de zero até 2050.1° Como principais centros de producdo e consumo, o que acontecer
nas cidades na proxima década sera de suma importancia para os paises do mundo
inteiro. Os tomadores de decis6es pablicas nacionais podem ajudar a colocar as cidades no
caminho da prosperidade e da resiliéncia, ou entao do declinio e da vulnerabilidade.

Este relatério mostra que as emissoes de gases de efeito estufa das cidades podem ser
reduzidas a valores liquidos proximos de zero a partir do use de tecnologias e praticas ja
comprovadas. O relatério identifica um grupo de medidas viaveis de baixo carbono que
podem reduzir as emissdes de importantes setores urbanos em quase 90% até 2050 (ver a
Figura ES.1). Em termos absolutos, este valor economizado é superior ao total combinado
das emissoes relacionadas ao setor de energia em 2014 dos dois maiores emissores
mundiais: China e Estados Unidos.!? 58% dessas economias de carbono vém do setor de
construcao civil, 21% do setor de transportes, 16% de eficiéncia dos materiais, e 5% do
setor de residuos so6lidos. Os investimentos exigidos para reduzir emissoes urbanas seriam

TECHNICALLY FEASIBLE MEDIDAS DE BAIXO CARBONO COULD CUT EMISSOES FROM AREAS URBANAS BY ALMOST 90% BY 2050

58% BUILDINGS 21% TRANSPORT 16% MATERIALS 5% WASTE

EFFICIENCY

INVESTIMENTOS REQUIRED TO REDUCE URBAN EMISSOES

US$6.98 TRILLION RETURN
(PER YEAR) BY 2050
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de US$1,83 trilhdo (cerca de 2% do PIB global) por ano,!2 mas gerariam economias anuais
de US$2,80 trilhdes em 2030 e US$6,98 trilhdes em 2050. Isto renderia um valor corrente
liquido de US$23,9 trilhdes.!3 Note-se que esta estimativa é conservadora. Se considerarmos
precos mais altos de energia e taxas mais rapidas de aprendizado tecnolbgico, o valor
liquido corrente destes investimentos chegaria a US$38,19 trilhdes. Estas cifras ndo incluem
beneficios mais amplos tais como os ganhos a longo prazo de produtividade e melhoria da
saude publica.

FIGURAES.1. POTENCIAL TECNICAMENTE VIAVEL DE ATINGIR CIDADES COM ZERO DE CARBONO LiQUIDO ATE 2050, POR SETOR.

Nota: A linha azul reflete as emissées projetadas de gases de efeito estufa de prédios urbanos, materiais, transporte e residuos, se ndo houver nenhuma acdo. As dareas pontilhadas refletem o
potencial de mitigacdo através da descarbonizagdo da energia. Serd necessdria uma implementacdo mais robusta de medidas de baixo carbono, mudancas comportamentais e maior inovagdo
para mitigar as emissées remanescentes de prédios urbanos, transportes, materiais e residuos sélidos.
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Para aproveitar esta oportunidade é necessaria uma lideranca proativa por parte

dos governos nacionais e a construcdo de parcerias relevantes com outros niveis
governamentais. A promocao de politicas e investimentos pode estimular a acao
sobre o clima por parte dos setores piblico e privado. Mais da metade do potencial de
reducdo identificado neste relatério vem da descarbonizacao das redes elétricas que
sao, geralmente, controladas pelos governos federais e estaduais. Note-se que mais da
metade do potencial total de reducao se da em areas urbanas com menos de 750.000
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habitantes que, geralmente, ndo dispdem dos recurso financeiros e técnicos das grandes
cidades. De fato, uma nova analise feita para fins deste relatério constatou que no mundo
inteiro os governos federais e estaduais tém jurisdicao basica sobre 35% do potencial
urbano de mitigacao (excluindo a descarbonizacio da eletricidade), inclusive através de
processos aperfeicoados de producido de cimento e normas mais rigidas de eficiéncia de
aparelhos domésticos, iluminacdo e veiculos. Os governos locais tém jurisdicao basica

ou influéncia sobre 28%, incluindo o desenvolvimento urbano compacto, a gestao da
demanda de viagens, e a disposi¢ao de residuos s6lidos. 37% do potencial de mitigacdo
identificado depende da colaboracao em acao climatica entre os governos federal, estadual
e municipal, incluindo normas construtivas, fontes descentralizadas de energia renovavel,
e infraestrutura de transporte de massa. E preciso, portanto, uma lideranca nacional firme
para conseguir alcancar essas reducoes de emissoes e criar um ambiente propicio as acoes
municipais.

As cidades zero-carbono serdo lugares onde as pessoas serdo mais saudaveis e mais
produtivas. O conjunto de medidas de baixo carbono identificadas neste relatorio tornaria
as cidades mais compactas, conectadas e limpas (ver a Figura ES.2). Ele também oferece
alternativas para erradicar a pobreza e melhorar o padrao de vida para todos. No futuro,
as pessoas do mundo inteiro poderiam morar em comunidades que lhes permitam
caminhar de forma rapida e segura até o trabalho, escola e parques, por ruas tranquilas
onde ha sempre espaco suficiente para encontrar outras pessoas e descansar. Pedestres

e ciclistas desfrutariam de cal¢adas e trilhas protegidas com arvores, lojas e restaurantes
ao longo do caminho. A velocidade de veiculos nas ruas seria baixa o suficiente para
permitir que todos atravessem de forma segura — mesmo que sejam mais idosos, com
mobilidade reduzida ou empurrem carrinhos de bebé. Devido ao trafego constante de
pedestres, as lojas e restaurantes locais prosperariam. Um sistema de transporte piiblico
bem administrado ofereceria condi¢cdes mais convenientes e confortaveis para as viagens
casa-trabalho, conectando todos os bairros para que as pessoas nao tenham que dirigir.
Os poucos veiculos nas ruas seriam elétricos, silenciosos e nao poluidores. Devido ao

ar mais limpo dessas cidades, a asma, alergias e outras doencas respiratorias seriam
muito menos comuns. O interior das residéncias e prédios comerciais seria muito mais
agradavel devido as melhores condi¢6es de iluminacao e ventilagao e melhores opcdes de
materiais e projetos que limitariam a necessidade de controle da temperatura. Combinado
com os painéis de energia solar instalados nas coberturas e sistemas altamente eficientes
de aquecimento e resfriamento, as cidades compactas, conectadas e limpas reduziriam
dramaticamente os custos para as familias e para as empresas.

Estudos de caso do mundo inteiro demonstram que é possivel fazer uma rapida transicao
urbana. A visao aqui apresentada podera parecer utopica quando se sabe que milhdes

de residentes urbanos vivem hoje na mais profunda miséria e em ambientes degradados.
Mas este relatorio oferece estudos de caso do mundo inteiro — Medellin na Colémbia,
Copenhague na Dinamarca, Indore na India, Windhoek na Namibia, e Seul na Coreia

— onde governos nacionais e municipais colaboraram para melhorar profundamente a
qualidade de vida das cidades nas Gltimas duas ou trés décadas. Estes exemplos mostram
que a escala e o ritmo das mudancas exigidos para atingir a meta do ODS 11 e estabelecer
cidades zero-carbono sdo viaveis tanto técnica como politicamente.

A busca por cidades compactas, conectadas e limpas também oferece uma oportunidade
enorme para que 0s governos nacionais atinjam um desenvolvimento econdmico mais
rapido e mais justo. Este relatério constatou que os paises participantes da Organizagao
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para a Cooperacao e Desenvolvimento Econémico (OCDE) e BRIICS (Brasil, Rassia, India,
Indonésia, China e Africa do Sul) gastaram juntos US$41,6 bilhdes por ano em subsidios ao
consumo de combustiveis fosseis em areas urbanas. Estes subsidios acabam, efetivamente,
por incentivar a dispersao urbana, a poluicao atmosférica, fatalidades no transito, e a
perigosa mudanca climatica. Novas abordagens e atitudes se fazem necessarias para
promover cidades prosperas. As politicas piblicas e os mercados ja estao mudando de
forma a apoiar uma nova economia, a economia de baixo carbono. Os paises que nao
atuarem com empenho para administrarem esta transicdo terdo que enfrentar a situacao de
possuir ativos e trabalhadores parados a medida que os sistemas de alto carbono se tornem
pouco econémicos ou ndo mais condizentes com a evolucdo das normas e regulamentos.

FIGURA ES.2. PRINCIPAIS OPCOES DE ABATIMENTO DE EMISSOES PARA CHEGAR A CIDADES ZERO-CARBONO.
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Os governos nacionais que se anteciparem a estas tendéncias estruturais e colocarem as
cidades zero-carbono no centro de suas estratégias nacionais de longo prazo, relativas ao
desenvolvimento e ao clima, passarao a contar também com quatro vantagens econémicas:

E mais econdmico oferecer infraestrutura e servicos em cidades mais compactas,
conectadas e limpas. E menor a necessidade de terras, materiais e energia para
conectar fisicamente as casas e empresas quando estes se encontram mais proximos
uns dos outros. O adensamento torna mais economicamente viaveis toda uma gama
de investimentos em infraestrutura, desde sistemas de metr6 até redes de
aquecimento e resfriamento. Além disso, muitas medidas de baixo carbono ja se
tornaram mais atraentes economicamente do que suas equivalentes de alto teor de
carbono.* O grupo de medidas de baixo carbono identificado neste relatério
representa uma oportunidade de US$23,9 trilhdes; a adocéo de todas estas medidas
de baixo carbono também promoveria o equivalente a 87 milhdes de empregos em
2030 (principalmente resultantes das profundas melhorias em eficiéncia das
edificacoes) e 45 milhes de empregos em 2050 (a maioria no setor de transportes).

A produtividade dos trabalhadores e das empresas é maior nas cidades grandes
e mais densamente habitadas, particularmente aquelas que dispdem de boas
redes de transporte piblico. Uma analise recente de mais de 300 estudos sobre
adensamento urbano concluiu que uma diferenca de 10% no nimero de pessoas
que vivem e trabalham em uma mesma area resulta numa economia de cerca de
US$182 por pessoa e por ano, devido a maior produtividade e melhor acesso a
empregos e servigos.s

A transicao a cidades compactas, conectadas e limpas pode reforcar a capacidade Uma densidade

nacional tanto para criar como para absorver inovacdes que serdo de importancia populacional 10% mais
critica para a competitividade econémica no futuro. Este relatorio conclui que uma elevada esta correlacionada
densidade populacional 10% mais elevada (medida pelo ntimero de habitantes por aum aumento de 1,1% no
quilémetro quadrado) esta correlacionada a um aumento de 1,1% no niimero de namero de patentes na
patentes na Europa, e 1,9% nos EUA. A inovacio em todas as suas formas tém um Europa, e 1,9% nos EUA.

enorme impacto no mundo real. Por exemplo, a China incentivou os governos

municipais a fazerem testes e experimentos com veiculos elétricos e infraestrutura
de carregamento dos mesmos, obtendo resultados expressivos: em 2017, a China ja
tinha 40% dos automéveis elétricos e mais de 99% dos 6nibus elétricos do mundo.

ESTAS MEDIDAS DE BAIXO CARBONO PROMOVERIAM O EQUIVALENTE A:

A ~ MAIS DE 10% DE PESSOAS QUE VIVEM
87 MILHOES DE EMPREGOS 45 MILHOES DE EMPREGOS e

=US$182 POR PESSOA AO AN
(PRINCIPALMENTE (A MAIORIA bR AR AL
RESULTANTES DAS NO SETOR DE
MELHORIAS EM TRANSPORTES)

n EFICIENCIA DAS
EDIFICACOES)
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Quando estes beneficios sdao considerados em conjunto, as cidades compactas,
conectadas e limpas poderiam oferecer aos paises uma vantagem competitiva
inconfundivel ao buscarem atrair talentos e investimentos do mundo inteiro. A maioria
dos paises busca atrair empresas que produzem bens e servicos comercializaveis.
Como estas empresas podem vender seus produtos a um mercado global, elas nao
estao restritas ao tamanho dos mercados locais ou regionais. As empresas e
trabalhadores nestes setores dispoem de um alto nivel de mobilidade e serdao
provavelmente atraidos pela economia dos diretos, pela maior produtividade e pela
melhor qualidade de vida associada com as cidades zero-carbono.

Entretanto, a promessa das cidades zero-carbono nao
pode ser alcancada sem um progresso significativo
para erradicar a pobreza e reduzir a desigualdade. Toda
transicao tem suas contrapartidas e, assim, para chegar
a emissoes de carbono liquido zero, serdo necessarias
mudancas sociais e culturais profundas. Os cidadaos
precisam ter confianca de que serao protegidos contra
quaisquer impactos negativos e de que realmente se
beneficiarao com as novas formas de vida, consumo,
viagem e producao. Construir um apoio popular para
tal transformacao sera dificil se persistirem a profunda
segregacao e desigualdade existentes atualmente. Hoje,
as 26 pessoas mais ricas do mundo tém um patrimdnio
iisbiti igual ao dos 3,8 bilhoes de pessoas que formam o grupo

(mas poderosas) pessoas tém um interesse pessoal na

continuacao do status quo, enquanto muitas outras
(com direito a voto) se sentem vulneraveis e mostram-se
apreensivas quanto a mudancgas radicais — mesmo que
todos se beneficiem com acoes ambiciosas relativas ao
clima em um futuro ndo tao distante. Para aproveitar
ao maximo esta oportunidade, os governos nacionais
precisam colocar a equidade e a inclusdo no topo de suas agendas.

Uma ambiciosa mitigacdo climatica sozinha nao é mais suficiente para garantir a
prosperidade nacional; sera essencial fazer investimentos em resiliéncia urbana para lidar
com a inevitavel mudanca climatica. As temperaturas mundiais ja estdo 1°C acima dos
niveis pré-industriais,'” e os impactos sao claros. Nos tltimos anos, cidades tao diversas
como Ahmedabad na India, Melbourne na Australia e Roma, na Italia, sofreram ondas de
calor em que a temperatura ultrapassou 40°C.18 Outras cidades, tais como a Cidade do Cabo
na Africa do Sul, Chennai na India e Sdo Paulo no Brasil, quase ficaram sem abastecimento
de 4gua.” E provavel que ocorram aumentos ainda mais elevados de temperatura2® e, como
resultado, problemas climaticos ainda mais severos. Com sua concentracdo de pessoas,
bens e atividade econémica, as cidades sao focos de vulnerabilidade. Uma nova analise
feita para este relatério concluiu que 710 milhdes de pessoas vivem em areas costeiras
(urbana e quase urbanas)de altitude inferior a 10 metros acima do nivel do mar; mais de
75% dessa populacdo encontra-se na Asia. Em paises baixos como a Holanda, Tailandia e
Vietna, mais de metade da populacao urbana vive em assentamentos costeiros com menos
de 10 metros de altura acima do nivel do mar. No mundo inteiro, quase 10% das terras de no
maximo 10 metros de altitude ja é urbana ou quase urbana, comparado com 2% das outras.
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Isto significa que as grandes marés geradas por tempestades e a elevacao do nivel do mar ja
sdo ameacas sobretudo as areas urbanas. A adaptacdo urbana é essencial para minimizar a
devastacao que a mudanca climatica provocara nas economias nacionais e sociedades.

Os governos nacionais tém muitas oportunidades de apoiar simultaneamente a mitigacao
climatica, a adaptacao e o desenvolvimento sustentavel nas cidades. Por exemplo, as
cidades mais compactas podem proteger terras de cultivo e habitats naturais em torno da
periferia urbana, protegendo os estoques de carbono armazenados na biomassa e solos.
Ao evitar a mudanca de uso do solo, pode-se proteger a biodiversidade e servicos cruciais
do ecossistema, tais como a polinizacao, formacao de solo e reciclagem de nutrientes.

A sustentacao da produtividade ocednica e agricola é particularmente importante no
contexto da crise climatica, que ameaca reduzir o rendimento dos recursos pesqueiros

e produtos agricolas basicos tais como trigo, milho e arroz.2! Apesar da importancia de
controlar a expansao urbana, a dispersao das cidades vem se acelerando. Uma nova
analise para o presente relatério constata que, entre 2000 e 2014, a expansao das areas
urbanas foi equivalente a toda a extensao do Sri Lanka. Dois tercos desta expansao urbana
ocorreram na Asia e um quinto na Africa, onde milhées de pessoas dependem da pesca, da
floresta, agricultura e pecuaria para sobreviverem. Portanto, um desenvolvimento urbano
mais sustentavel pode também servir de apoio e estimulo ao desenvolvimento rural.

Este relatério apresenta seis prioridades de acoes que os governos nacionais podem tomar
para aproveitar esta oportunidade. Estas prioridades de acdo nacional (resumidas na
Figura ES.3) tém o respaldo de trés anos de pesquisa e um amplo processo de consulta
envolvendo 50 instituicdes: institutos de pesquisa, redes de governos nacionais e
municipais, investidores, fornecedores de infraestrutura, companhias de assessoria
estratégica, organizacbes nao governamentais e movimentos sociais. As prioridades de
acdo nacional foram testadas com representantes de governos nacionais e municipais
para confirmar sua viabilidade e relevancia. A amplitude destas recomendacoes reflete a
interconexao e papel central das cidades para o desenvolvimento nacional como um todo,
e as maltiplas formas em que podem ser influenciadas pelas politicas nacionais.

MARES DE TEMPESTADES E 0 AUMENTO DO NIVEL DO MAR JA SAO AMEACAS
ESSENCIALMENTE URBANAS

EM 2015, 710 MILHOES DE PESSOAS MORAVAM EM
CENTROS URBANOS COSTEIROS E AGLOMERAGOES QUASE
URBANAS DE MENOS DE 10 METROS DE ALTITUDE.

=10M PEOPLE

QUASE 10% DAS TERRAS COM
MENOS DE 10 METROS ACIMA
DO MAR JA E URBANA OU
QUASE URBANA, COMPARADO
A 2% DE OUTRAS TERRAS.
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Dentro de cada prioridade de acdo nacional, este relatério oferece uma gama de medidas
adequadas a diferentes contextos e recomendacoes de como sequencia-las. Os governos
nacionais podem materializar as vantagens econémicas, sociais e ambientais das cidades
zero-carbono de multiplas formas. Algumas medidas focariam mais estreitamente nos
resultados urbanos e climaticos; outras criariam condicées econdmicas mais amplas para
permitir uma transicdo urbana a zero-carbono. Os responsaveis pelas politicas piiblicas
podem escolher instrumentos especificos de acordo com suas circunstancias nacionais

e objetivos de desenvolvimento. Apesar de nem todas as opc¢des identificadas serem
apropriadas para todo e qualquer pais, esta caixa de ferramentas como um todo tem
relevancia para os paises em todos os niveis de desenvolvimento.

FIGURA ES.3. SEIS PRIORIDADES DE ACAO NACIONAL PARA CRIAR CIDADES ZERO-CARBONO INCLUSIVAS E RESILIENTES.

ALINHAR AS POLITICAS
NACIONAIS EM APOIO A

CIDADES COMPACTAS,
CONECTADAS E LIMPAS

POSICIONAR AS CIDADES NO
MONTAR UM CENTRO DE UMA ESTRATEGIA
SISTEMA NACIONAL PARA ALCANCAR
; rbtiubasdll  PROSPERIDADE COMPARTILHADA -
| PROMOVA CIDADES AO MESMO TEMPO EM QUE
ZERO-CARBONO .
ALCANCE UM VALOR LIQUIDO

INCLUSIVAS B 5
ZERO DE EMISSOES. - @
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As seis prioridades de agdo nacional sdo:

Desenvolver uma estratégia abrangente para promover a prosperidade
compartilhada e atingir valor liquido zero de emissdes de carbono - e
posicionar as cidades no centro desta estratégia. Poucos governos nacionais
dispdem de planos robustos para promover o desenvolvimento econdmico e

social no contexto de uma emergéncia climatica. Dada a concentracao sempre
crescente de pessoas, atividades econdmicas e emissdes nas cidades, um plano
deste tipo precisa ter uma dimensao urbana significativa. Uma estratégia nacional
abrangente, focada em cidades compactas, conectadas e limpas, respaldado por
uma parceria genuina entre os governos federal e municipal, poderia erradicar

a pobreza, reduzir a desigualdade e evitar a catastrofe climatica. Tal estratégia
deve estar baseada numa visao compartilhada para o futuro das cidades e para a
ligacdo que estas tém com o desenvolvimento do pais como um todo. Esta estratégia
pode inspirar todos os ministérios relevantes a abordar o desenvolvimento urbano
de uma forma propositiva, reduzir os riscos relacionados ao investimento em
baixo carbono ao oferecer sinais claros para os atores privados, e dar poderes

aos governos municipais para ir mais longe e de maneira mais rapida no
desenvolvimento de baixo carbono e resiliente.

Alinhar as politicas nacionais em apoio a cidades compactas, conectadas
e limpas. Medidas importantes incluiriam eliminar normas de uso do solo e

de construcao civil que impedem o maior adensamento das cidades; reformar
os mercados de energia para descarbonizar a rede elétrica; atingir emissdes
operacionais de valor liquido zero em todos os edificios, com uso minimo de
compensacdes de carbono; descarbonizar a rede elétrica; proibir a venda de
veiculos movidos a combustiveis fosseis; adotar alternativas verdes ao aco e ao
cimento; e abandonar o modelo de construcdo de casas separadas em cidades ja
estabelecidas. Por exemplo, na India, os tomadores de decisdo de nivel superior
estdo sugerindo que a venda de automoveis e motocicletas movidos a combustiveis
fosseis seja proibida a partir de 2030.22

Prover fundos e financiar uma infraestrutura urbana sustentavel. Medidas
essenciais incluem eliminar subsidios para combustiveis fosseis; estabelecer o preco
de carbono entre US$40—-80 por tonelada, devendo depois aumentar ao longo do tempo;
cooperar com 0s governos municipais para estabelecer uma linha de desenvolvimento
de projetos financiaveis e seguros em termos climaticos para apoiar o
desenvolvimento urbano compacto, conectado e limpo; difundir instrumentos de
financiamento de base fundiaria para custear a infraestrutura urbana sustentavel e
limitar a dispersao urbana; e transferir os recursos alocados ao transporte
nacional, passando da construcao de estradas para o transporte ptblico e ativo. Até
2018, 45 paises ja tinham estabelecido um preco para o carbono, inclusive
economias emergentes tais como Chile, China, Colémbia, México e Africa do Sul.23

Coordenar e apoiar acoes climaticas nas cidades. Medidas importantes incluem
aprovar legislacao para esclarecer explicitamente os papéis e poderes de diferentes
escalas de governo, inclusive medidas para aumentar as opc¢oes de receitas de
fonte prépria; criar autoridades integradas em uso do solo e transporte para as
cidades; fortalecer as capacidades locais para atuar na area de mudanca climatica;
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autorizar os governos municipais a introduzirem politicas e planos relativos ao
clima que sejam mais ambiciosos que as politicas nacionais; estabelecer ambientes
regulatorios experimentais (“sandboxes”) para a inovacao em termos de baixo

carbono nas cidades; e alocar pelo menos um terco dos orcamentos de pesquisa
e desenvolvimento (R&D) nacionais para apoiar as prioridades climaticas das
cidades. Entre 2000 e 2018, a Alemanha expandiu a participacao da eletricidade

renovavel de 6% a mais de 38%, sobretudo por meio da Lei de Fontes de Energia
Renovavel, que empoderou autoridades municipais e cooperativas de cidadaos.
Montar um sistema multilateral que promova cidades zero-carbono
inclusivas. Entre as medidas principais estdo: expandir a¢des climaticas

colaborativas das cidades nas Contribuicdes Nacionalmente Determinadas;

exigir que todas as instituicoes financeiras internacionais eliminem todos

os financiamentos relacionados a combustiveis fosseis; garantir que toda a
assisténcia internacional ao desenvolvimento esteja alinhada com estratégias
urbanas nacionais que sejam compativeis com o Acordo de Paris e a Agenda

para o Desenvolvimento Sustentavel até 2030; estabelecer um piso para o preco
internacional do carbono; e ajudar os governos municipais a acessar financiamento
publico internacional para o desenvolvimento de baixo carbono e resiliente

(com adequada supervisao soberana). O México, por exemplo, vem registrando
sistematicamente as politicas e projetos climaticos empreendidos por estados e
municipios, os quais usara para destacar a ambicao nacional na préxima rodada de
negociacoes sobre o clima.

Planejar proativamente para uma transicao urbana justa. As medidas principais
incluem fortalecer e garantir o acesso e uso da terra para a populacao urbana mais
pobre; aprimorar a resiliéncia climatica e igualdade de género ao educar todos os
jovens; usar receitas obtidas com a reforma dos subsidios de combustiveis fosseis e
as taxas de carbono para compensar as pessoas que arcam com 0s custos da acao

climéatica; apoiar os governos municipais a disponibilizar terrenos bem localizados
e com servicos para o crescimento das populacoes urbanas; apoiar a melhoria

Até 2018, 45 paises ja dos assentamentos informais quando conduzida pela propria comunidade; e
tinham estabelecido um antever, proteger e apoiar a forca de trabalho do futuro, inclusive ao desenvolver
preco para o carbono, planos de transicao para os trabalhadores e as inddstrias ligados aos combustiveis
inclusive economias fésseis. A Namibia, por exemplo, ja acomodou a maior parte do rapido aumento de
emergentes tais como Chile, sua populacao urbana colocando a disposicao nas cidades terrenos providos de
China, Colombia, México e servicos publicos e a precos competitivos, reduzindo assim o alto custo econémico e
Africa do Sul de saiide associado com os assentamentos informais.

A luta por cidades zero-carbono e resilientes de uma forma inclusiva
podera, simultaneamente, melhorar o padrdo de vida, tratar do
problema da desigualdade, e abordar de frente a crise climatica.

Para os lideres nacionais, a criacdo destes tipos de cidades renderiam
dividendos politicos a curto prazo e garantiriam a prosperidade
nacional a longo prazo. Trata-se de uma oportunidade que
simplesmente nao pode ser desperdicada.
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1. Objetivo deste
relatorio

A transicao a cidades zero-carbono oferece uma
imensa oportunidade de garantir a prosperidade
economica nacional, melhorar a qualidade de vida

e, a0 mesmo tempo, enfrentar a ameaca existencial
representada pela mudanca do clima. Para
concretizar o potencial das cidades sera preciso uma
acao corajosa por parte dos governos nacionais,

em plena colaboracdo com os governos municipais,
empresas, sociedade civil, institutos de pesquisa e
outros parceiros.
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A parcela da populacio que
vive em cidades aumenta
rapidamente

.} 2050:66%

Os governos nacionais enfrentam trés desafios urgentes: a desaceleracdo da economia
global que nao esta atendendo as necessidades de muitas pessoas, especialmente as
centenas de milhdes que ainda vivem na pobreza; o aprofundamento da desigualdade e a
resultante perda de confianca nas instituicdes politicas; e a mudanca climatica que esta
acontecendo mais rapido e causando mais danos do que os previstos pelos cientistas apenas
uma década atras. Estes desafios estdo intimamente interconectados. E dificil sustentar
uma acao ambiciosa centrada na pobreza ou mudanca climatica quando a riqueza
continua concentrada nas maos de um grupo pequeno de pessoas poderosas que se
beneficiam do status quo. As economias poderao desacelerar e os empregos desaparecer se
os paises nao fizerem uso das inovacoes de baixo carbono que estao surgindo em varias
partes do mundo. Além disso, os impactos cada vez piores da mudanca climéatica tornarao
ainda mais dificil erradicar a pobreza ou reduzir a desigualdade.2*

As cidades sustentaveis oferecem uma alavanca poderosa para responder a estes desafios
nacionais. Elas podem ser profundamente desiguais, onde uma enorme riqueza convive com
a extrema pobreza. Mas como sao responsaveis por mais de 80% do produto interno bruto
(PIB) global,?> as cidades sdao também fontes de oportunidades, oferecendo um campo
aberto para as pessoas obterem rendimentos mais altos e melhorarem sua qualidade de
vida. Isto ajuda a explicar porque o niimero de pessoas vivendo nas cidades continua a
aumentar tao rapidamente, passando de 30% da populacao mundial, em 1950, a 55% da
populacdo mundial atual, devendo atingir 66% até 2050.26

Ao mesmo tempo, o consumo insustentavel — concentrado nos moradores urbanos de

média e alta renda — é um dos fatores principais que leva a mudanca climatica global, a
perda da biodiversidade, e a mudanca de uso do solo.2” Quase 75% das
emissoes de carbono pelo uso final da energia podem ser atribuidas a
areas urbanas.28 Mudar as formas como as pessoas vivem, se divertem,
trabalham e se deslocam dentro das cidades é, portanto, uma parte
importante do enfrentamento das crises ambientais globais. As cidades
oferecem também excelentes oportunidades para alcancar uma melhor
qualidade de vida, ao usar o solo, os materiais e a energia de uma forma
mais eficiente. A prosperidade nacional a longo prazo e dentro dos limites
planetarios depende assim, cada vez mais, de cidades préspera.2® Os
governos nacionais reconheceram formalmente a importancia das cidades
quando adotaram o 11° Objetivo de Desenvolvimento Sustentavel (ODS
11), que compromete 0s paises a “tornarem as cidades e assentamentos

1950: 30% humanos mais inclusivos, seguros, resilientes e sustentaveis”.

HOJE: 55% E essencial poder contar com acdes a nivel local mas, por si s6s, estas sdo

insuficientes para atingir este objetivo. As décadas recentes presenciaram
uma verdadeira onda de acées climaticas a nivel local. Particularmente,
0s governos municipais demonstraram sua lideranca: quase 10.000
prefeituras e governos locais do mundo inteiro se comprometeram a estabelecer alvos de
reducao das emissoes e a preparar planos estratégicos para manter este compromisso.3°
Mas mesmo 0s maiores e mais poderosos governos municipais sé6 podem realizar, por
conta prépria, uma pequena parte do potencial de mitigacdo.3 Os governos de cidades
de porte médio ou pequeno, que contém mais da metade da populacdo urbana global

e metade do potencial de mitigacdo urbana,3? tém ainda menos poder e recursos para
reduzir as emissoes ou intensificar a resiliéncia. Para eles, o apoio oferecido e as normas
estabelecidas pelos governos federal e estadual sdo particularmente importantes.
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Este relatorio foca no papel Gnico e crucial dos governos nacionais de criar cidades
eficientes que asseguram a prosperidade e a seguranca climatica para todos. Até agora,

a atencdo internacional centrou-se principalmente nos compromissos assumidos e

acoes empreendidas pelos governos locais ou municipais, que certamente devem ser
comemoradas e aprendidas. Mas esta atencao ignora a importancia critica das acoes
climaticas em colaboragao com os governos federal e estadual para promover um
desenvolvimento urbano sustentavel que nao deixa ninguém para tras. Nao se trata aqui
de defender a centralizacdo, mas sim de reconhecer que a escala e urgéncia destes desafios
globais exige uma acao colaborativa e ambiciosa com todos os niveis de governo. Hoje,
menos de 2 de cada 5 paises tém uma estratégia nacional explicita para as cidades,3

e somente algumas destas estratégias abordam o desenvolvimento humano e a acao
climatica. Este relatorio busca reequilibrar o didlogo global, enfatizando os papéis cruciais
dos governos nacionais e estaduais, em parceria com os governos municipais, para
remoldar as cidades.
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Este relatorio responde a quatro eventos recentes que exacerbaram tanto a urgéncia da
acao climatica nas cidades, quanto os imensos beneficios que poderao afluir para os
paises que demonstrarem antecipadamente sua lideranca

Provas cientificas cada vez mais contundentes sobre a emergéncia climdtica:

O relatério especial “Aquecimento Global de 1,5°C3“ do Painel Intergovernamental
sobre Mudancas Climaticas (IPCC, sigla em inglés) mostra que mais 420 milhoes
de pessoas ficarao expostas a condicoes extremas de calor e mais 184—270 milhdes
de pessoas a escassez de agua, se as temperaturas globais aumentarem em 2°C,
comparado com o cenario de 1,5°C.?> O rendimento das lavouras e os recursos
pesqueiros diminuirao muito mais rapidamente, expondo mais 330 milhdes de
pessoas a riscos de desnutricao.3¢ Mais do que o dobro de espécies de plantas,
vertebrados e insetos serao extintos, levando ao colapso de ecossistemas inteiros.
Ciclos de retroalimentacao e efeitos de limiar poderiam fazer com que o nivel dos
mares suba varios metros,3” ameacando assim a propria existéncia de cidades de
baixa ou nenhuma altitude tais como Alexandria, Dhaka, Guangzhou, Miami,
Osaka, Rio de Janeiro e Veneza. E dificil quantificar propriamente os impactos
humanos de tais mudancas ecolégicas catastroficas. Mas para se manter abaixo
do limite de 1,5°C serdo necessarias mudancas sistémicas em ritmo e escala nunca
antes vistos. As emissées globais de CO, (di6xido de carbono) precisam ser reduzidas
quase a metade até 2030 (comparado aos niveis de 2010) e chegar ao nivel liquido-
zero em torno de 2050.38 O relatoério especial do IPCC identifica o sistema urbano

e de infraestrutura como um dos quatro sistemas essenciais que precisam ser
descarbonizados urgentemente.3® Em outras palavras, as cidades precisam atingir
emissoes liquido-zero de CO, até meados do século para evitar a catastrofe climatica.

0 aumento da demanda popular por acées mais ambiciosas quanto a mudanca
climatica:

Uma pesquisa de opiniao feita pela Pew em 2018 com eleitores de 26 paises mostrou
que em 13 desses paises, a mudanca climatica era vista como uma das principais
ameacas. Em outros 7 paises, ela foi colocada em segundo lugar de urgéncia.s° A
preocupacao com a crise climatica ja chegou as ruas onde estudantes do mundo
inteiro fazem greves exigindo mais acoes em defesa do clima. Em 15 de marco de
2019, estima-se que 1,6 milhdo de manifestantes em 133 paises compareceram

as ruas para exigir uma resposta mais ambiciosa a crise.! Estas manifestacoes
também produziram efeitos nas universidades, nas salas das diretorias de
empresas e nas prefeituras. Uma pesquisa de cerca de 1.000 lideres dos setores
publico, privado e civico identificou eventos de clima extremo como o risco mais
sério a nivel global hoje em dia.“? Existe claramente um apetite pablico pela
lideranga quanto a mudanca climatica, tanto para reduzir as emissoes de gases de
efeito estufa como para se adaptar aos impactos do aumento da temperatura.
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Um argumento econémico mais convincente a favor de politicas e
investimentos de baixo carbono:

0 argumento econdmico e financeiro para implantar medidas de baixo carbono,
muitas das quais podem ser implementadas nas cidades, esta se tornando cada
vez mais convincente. A eletricidade de fontes renovaveis é agora competitiva
com a geracao a partir de combustiveis fésseis na maioria dos contextos*3 e os
veiculos elétricos estao batendo recordes de vendas.** Nas cidades, a eficiéncia
energética — obtida através de codigos de construcao, sistemas de gerenciamento
da energia, e normas de eficiéncia para eletrodomésticos, iluminacao e veiculos
— pode se mostrar muito atraente economicamente, reduzindo os custos finais
para os usuarios e a necessidade de mais capacidade de geracao de energia.*s A
Comissao Global pela Economia e o Clima estima que a transicao a uma trajetéria
de desenvolvimento sustentavel e de baixo teor de carbono poderia induzir a um
ganho econdmico direto de US$26 trilhdes até 2030.46 Além disso, ela poderia criar
milhdes de empregos adicionais em setores tao diversos quanto a instalacao de
energia renovavel, eficiéncia dos materiais e manejo de residuos.*”

Uma janela de oportunidade para transformar as cidades — para melhor ou pior:
Em todos os paises, as cidades mudardao dramaticamente nas proximas décadas. A
inovacdo tecnoldgica esta transformando a natureza do trabalho e permitindo
novas formas de prestacao de servicos. As mudancas demograficas, seja a queda da
fertilidade, o envelhecimento da populacao ou o aumento da renda, estao
aumentando a demanda por novas formas de moradia e servicos. A turbuléncia
econdmica e a mudanca econdmica estrutural estao redirecionando o comércio
mundial e promovendo vastos investimentos em infraestrutura urbana. Na Africa e
na Asia, estima-se que a populacdo urbana deva crescer em 2,5 bilhdes de pessoas
nos proximos 30 anos.*® Grande parte desta urbanizacao esta acontecendo a niveis
de renda inusitadamente baixos, criando desafios significativos de recursos para os
governos interessados em fornecer melhores habitacoes e servicos. Em todo o
mundo, as mudancas econémicas e sociais profundas dos préximos anos estarao
concentradas nas cidades. As decisdes tomadas hoje podem levar os paises a
prosperidade e a resiliéncia — ou a vulnerabilidade e o declinio.#?

Neste momento critico, este relatério busca apoiar os governos nacionais de trés formas.
Primeiro, ele defende o argumento pela busca de cidades zero-carbono inclusivas.” Ele
identifica um grupo de medidas de baixo carbono ja amplamente e comercialmente
viaveis que tornariam as cidades mais compactas, conectadas e limpas — e reduziriam
suas emissoes em quase 90% até 2050. Em seguida, ele explora como seria a vida nessas
cidades, e os muitos beneficios sociais e econdmicos a ela associados.

Em segundo lugar, este relatério examina os papeis essenciais que os governos nacionais
precisam representar para concretizar esta visao, trabalhando com os governos locais, as
empresas e a sociedade civil para elaborar e realizar uma visao comum para as cidades.

* A expressdo “cidades zero-carbono” é uma forma resumida deste relatério descrever dreas urbanas com emissées de valor liquido zero de
gases de efeito estufa. As andlises deste relatério focalizam particularmente as emissoes de edificacoes urbanas, materiais, transportes e
residuos sélidos.
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Em terceiro, ao compilar trés anos de pesquisa e ampla consulta as redes governamentais,
empresas, sociedade civil e institutos de pesquisa, este relatério identifica seis prioridades
de acao nacional. Ele propoe politicas especificas, ambiciosas e baseadas em evidéncias,
mostrando como os governos nacionais em todas as partes do mundo podem construir
uma fundacao sblida para apoiar a acdo climatica e aproveitar as oportunidades para
promover um desenvolvimento econdmico inclusivo e, a0 mesmo tempo, reduzir as
emissdes e continuar a incrementar suas ambicoes neste sentido. O resultado é uma agenda
robusta e pratica para os governos nacionais promoverem o desenvolvimento econdmico
inclusivo e reduzirem os riscos da mudanca climatica ao transformar suas cidades.

Quadro 1. Definicao da cidade

As areas urbanas sao definidas de formas diferentes em diferentes partes do mundo. Um local pode ser chamado de
“cidade” pois possui um tipo particular de governo local, devido a densidade de sua populacao, a sua area construida,
por permitir um acesso relativamente facil aos mercados de trabalho urbanos, ou ainda por outros critérios. Cada
um desses parametros gera uma estimativa diferente da proporcao do solo, populacio e atividade econdmica
considerados urbanos. Diferentes definicdes sdao apropriadas para diferentes territorios e questoes. Por exemplo,
uma area suburbana nos EUA pode ser considerada como peri-urbana na Africa sub-Saariana devido a deficiéncia
de infraestrutura de interligacao. Uma analise politica podera usar os limites urbanos estabelecidos pelo governo
nacional, enquanto uma analise espacial podera focalizar a area ja construida ou as densidades populacionais.
Para simplificar, este relatorio usa o termo “cidade” para englobar areas urbanas de todos os tamanhos. As analises
encomendadas para este relatorio usam definicoes especificas dos termos “cidades” e “urbano”, as quais sao
explicadas em seus anexos correspondentes.
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2.Uma trajetoria
rumo a cidades

zero-carbono
e inclusivas

Para limitar o aumento da temperatura global em
1,5°C com pouco ou nenhum overshoot (superacio
desse valor), a ciéncia mostra que as cidades do
mundo inteiro devem atingir o valor liquido zero
de emissdes de CO, até meados do século.” Este
capitulo mostra como isto pode ser alcancado

e examina como esta transicdo urbana poderia
melhorar o padrdo de vida para todos.



REDUGAO DE 90%

Medidas atualmente
disponiveis e tecnicamente
viaveis podem reduzir as
emissoes de gases de efeito
estufa das construcoes,
transportes, materiais e
residuos em quase 90% até
2050. Isto contribuiria com
mais da metade da reducéo
global de emissdes
relacionadas a energia,
necessaria para manter o
aquecimento global abaixo
de 2°C.

Apesar de ainda nao existirem cidades zero-carbono, ja estao disponiveis a maior
parte dos elementos necessarios para que elas existam, e ha muitas histérias de
sucesso para inspirar os tomadores de decis6es ao prepararem suas proprias acoes
climaticas. A Secdo 2.1 demonstra como uma ampla gama de opc¢oes de abatimento,
implementadas juntas, poderiam conduzir as cidades rumo a emissoes de valor
liquido zero.

Uma rapida transicao a cidades zero-carbono representa um desafio, mas este € um
desafio viavel e atraente. Em todos os paises, o processo de descarbonizacao precisara
contornar interesses particulares e coordenar compensacdes dificeis. E essencial que
os tomadores de decisdes compreendam e sejam capazes de comunicar os muitos
beneficios da mitigacao climatica. A Secdo 2.2 examina como o conjunto de opcdes
de abatimento necessarias para conseguir emissoes de valor liquido zero pode ajudar
a criar cidades com alta qualidade de vida, particularmente se as medidas forem
implementadas de formas que reduzam a desigualdade e a vulnerabilidade. Estas
conquistas poderiam, por outro lado, ajudar a gerar e manter o apetite do ptiblico

por mais acoes climaticas.>! As cidades de Copenhague, Indore, Medellin, Seul e
Windhoek oferecem exemplos convincentes do quao rapidamente as cidades podem
ser transformadas e melhoradas quando diferentes niveis e setores do governo
cooperam para implantar uma visao comum.

Se nao fizerem a transicdo urbana ao nivel zero-carbono, os paises correm o risco de
ficar para tras economicamente, tendo em vista a evolucdo das politicas e mercados
globais. Isto deixaria trabalhadores e instalacdes estagnados. Além disso, na medida
em que a mudanca climética se acelere, as cidades viram pontos de conflito em
termos de vulnerabilidade, com consequéncias nefastas para o pais como um todo.
Mesmo com ac¢des imediatas para reduzir as emissoes, as cidades precisarao se
adaptar a um risco climatico significativamente mais elevado. A Secdo 2.3 examina as
consequéncias para as cidades e paises se nao forem empreendidas acdes imediatas
para limitar o aquecimento a 1,5°C; ela ressalta também a importancia de reforcar a
resiliéncia climatica.

2.1 Qual é a trajetdria rumo a cidades zero-carbono?

O relatério especial do IPCC deixa claro que as cidades precisam atingir emissdes de
valor liquido zero até meados do século.52 Uma analise feita pelo Instituto Ambiental de
Estocolmo para este relatério indica que, sem maiores acoes para enfrentar a mudanca
climética, as emissoes de gases de efeito estufa atribuiveis as construcées urbanas, aos
transportes e aos residuos poderiam chegar a 17,3 bilhoes de toneladas de equivalente
de diéxido de carbono (tCO,-e) em 2050, ou seja, 24% mais do que em 2015, quando

foi assinado o Acordo de Paris. As emissdes urbanas seriam ainda mais elevadas se a
indastria e outros setores forem incluidos. Esta projecdo pressupde a continuacao das
tendéncias atuais de atividade econ0mica e uso de energia, mas leva em consideracao
politicas e compromissos adotados recentemente a nivel nacional, inclusive as
Contribuicoes Nacionalmente Determinadas (NDCs) no &mbito do Acordo de Paris.

A nova analise identifica uma série de opcoes de abatimento que ja sdo empregadas
amplamente nas cidades e avalia seu potencial de mitigacdo se forem empregadas em
maior escala. A analise conclui que é possivel reduzir as emissoes de construcdes,
materiais, transportes e residuos do nivel projetado de 17,3 bilhdes de tCO,-e para 1,8
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bilhdo em 2050, usando medidas tecnicamente viaveis que, em sua maioria, ja estao
disponiveis comercialmente. Esta é uma reducdo de quase 90%, comparado a nao fazer
nada ou deixar tudo como esta. Em termos absolutos, este valor é superior ao total das
emissOes combinadas da China e Estados Unidos em 2014, resultantes do uso da energia.>3
No total, esta analise sugere que estas medidas de abatimento nas cidades poderiam
evitar o equivalente a 39% das emissodes projetadas pelo uso de energia em 2050. Isto
corresponde a 58% da reducdo global de emissoes relacionadas a energia que é necessaria
para continuar na trajetéria de 2°C da Agéncia Internacional de Energia (ver a Figura 1).54

FIGURA 1. CONTRIBUIGAO DAS CIDADES A REDUGCAO GLOBAL DE GASES DE EFEITO ESTUFA RELACIONADOS AO USO DE
ENERGIA USANDO OPCOES DE ABATIMENTO TECNICAMENTE VIAVEIS E COMERCIALMENTE DISPONIVEIS.
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Fonte: Instituto Ambiental de Estocolmo, para a Coalizdo para Transi¢ées Urbanas. Veja a metodologia completa no Anexo 7.

As reducbes das emissoes nas cidades poderiam vir de diferentes setores: 58% viriam de
prédios comerciais e residenciais, 21% dos transportes, 16% de materiais e 5% do manejo
de residuos solidos (ver a Figura 2). Metade do potencial de abatimento identificado nesta
analise vem do processo de descarbonizacdo da eletricidade fornecida as cidades,
principalmente ao gerar eletricidade através de tecnologias nao emissoras tais como solar,
edlica, hidraulica, nuclear, de biomassa e geotérmica — bem como as tecnologias de captura
e armazenamento do carbono.>> Qutras fontes significativas de abatimento nas cidades
incluem:
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Melhoria dos processos de producao de cimento;

Deixar o carro particular e usar o transporte piblico, bicicletas e caminhar;
Cozinhar e aquecer agua de forma mais eficiente em prédios residenciais;
Aquecimento e refrigeracao mais eficientes dos espacos internos de todas as
edificacdes;

Veiculos mais eficientes e elétricos;

Uso reduzido de materiais na construcao de prédios; e

Prevencao de residuos.

A descarbonizacdo da energia tem que ocorrer a0 mesmo tempo que uma enorme
expansao do fornecimento de energia, ja que o sucesso da urbanizacao de paises em
desenvolvimento — ligada como esta a mudanca da estrutura econémica e ao aumento

da renda per capita — provocara um enorme aumento da demanda de energia. Na Africa
sub-Saariana, faz-se necessario um aumento vertiginoso de dez vezes da capacidade de
geracdo até 2040 para oferecer acesso universal a energia e apoiar a atividade econémica.>¢
Em todos os paises, a eletrificacdo da cozinha, aquecimento, transporte e outros usos
finais da energia passara a demanda de combustiveis f6sseis para a eletricidade, exigindo
um maior investimento em infraestrutura de geracdo. De modo crucial, este grupo de
medidas de abatimento permitird economias substanciais de uso de energia, reduzindo
este uso total nas cidades em cerca de 1.075 megatoneladas de equivalente de petr6leo
(Mtoe) em 2030 e 2.134 Mtoe em 2050 (ver a Tabela 1). Estas economias compensariam
abundantemente o investimento total necessario para expandir o fornecimento de
eletricidade.

Ainda assim, para conseguir implantar cidades zero-carbono e, ao mesmo tempo,
promover o desenvolvimento humano e a atividade industrial, serao necessarios

novos e vastos investimentos na infraestrutura de geracao de eletricidade e direcionar
simultaneamente estes investimentos a op¢oes renovaveis. Muitas tecnologias renovaveis
oferecem vantagens significativas quando comparadas a opgdes de combustiveis fosseis:
por exemplo, elas produzem pouca ou nenhuma poluicao do ar e algumas podem

ser instaladas muito rapidamente e mesmo fora das redes. As tecnologias renovaveis
também se tornam cada vez mais atraentes economicamente: o custo nivelado da
eletricidade gerada por tecnologia fotovoltaica solar e ventos maritimos, por exemplo,

ja é frequentemente competitivo com a energia fossil e ha estimativas de que os custos
de capital serdo reduzidos ainda mais (de 25 a 40%) entre 2018 e 2023.57 57 Estes fatores
ajudam a explicar porque a nova capacidade de geracao renovavel tem crescido tao
rapidamente, capacidade esta que se expandiu oito vezes entre 2001 e 2014, de 20GW a
mais de 160GW.58 As renovaveis sao agora responsaveis por 33% da capacidade global de
geracao, comparado a 22% em 2001.5°

As tecnologias renovaveis também apresentam certos desafios. Seus custos de capital sdo
mais elevados, mesmo se o custo nivelado da eletricidade se mantiver competitivo ao longo
da vida do investimento. A energia geotérmica e hidraulica s6 esta disponivel, em escala
razoavel, num ntimero limitado de paises. A natureza intermitente da energia solar e edlica
exige sua modernizacdo a uma infraestrutura e manejo de redes. Mas, mesmo sendo
complexa a transicao a energia zero-carbono, ela é certamente possivel,¢° e esta analise
deixa claro que é um pré-requisito essencial para uma transi¢ao urbana ao zero-carbono.
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FIGURA 2. POTENCIAL TECNICAMENTE VIAVEL PARA REDUZIR AS EMISSOES DE GASES DE EFEITO ESTUFA DAS CIDADES
ATE 2050, POR SETOR.
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Obs.: As faixas hachuradas refletem o potencial de mitigacdo através da descarbonizacdo da energia.
Fonte: Instituto Ambiental de Estocolmo, para a Coalizdo para Transi¢ées Urbanas. Veja a metodologia completa no Anexo 1.

TABELA 1. ECONOMIA DE ENERGIA E REDUCAOQ DAS EMISSOES ASSOCIADAS COM UMA IMPLANTAGAOQ
AMBICIOSA NAS CIDADES DE UMA GAMA DE MEDIDAS DE BAIX0 CARBONO TECNICAMENTE VIAVEIS.

Economia de energia (Mtoe) Reducao das emissées (GtCO.-e) Abatimento (%)

2030 2050 2030 2050 2030 2050

Edificacoes 545.83 956.59 4.26 8.95 61.40% 57.70%
Residenciais 317.35 580.04 2.41 5.66 34.70% 36.50%
Descarbonizacao da eletricidade = = 1.25 3.38 18.10% 21.80%
Energia fotovoltaica (PV) solar distribuida - - 0.03 0.29 0.50% 1.80%
Mudanca de combustivel para opcdes de : : 0.17 0.25 2.40% 1.60%
baixo carbono

Eficiéncia na cozinha e aquecimento de agua  100.67 237.33 0.24 0.61 3.40% 3.90%
Eficiéncia de aparelhos e iluminagio 25.14 70.40 0.10 0.25 1.40% 1.60%
Eficiéncia de aquecimento e refrigeracio 191.54 272.31 0.62 0.89 8.90% 5.70%
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Economia de energia (Mtoe) Reducao das emissées (GtCO.-e) Abatimento (%)

2030 2050 2030 2050 2030 2050
Comercial 228.48 376.55 1.85 3.29 26.70% 21.20%
Descarbonizacao da eletricidade - = 0.92 1.84 13.20% 11.80%
Energia fotovoltaica (PV) solar distribuida - - 0.01 0.08 0.10% 0.50%
Troca de combustivel para eletricidade e = = 014 0.21 2.00% 1.40%
biomassa
Eficiéncia na cozinha e aquecimentode agua  21.54 44.58 0.06 0.12 0.80% 0.80%
Eficiéncia de aparelhos e iluminagio 62.23 141.16 0.24 0.49 3.50% 3.20%
Eficiéncia de aquecimento e refrigeracio 144.71 190.81 0.49 0.55 7.00% 3.60%
Transportes 21.20%
Passageiros 216.01 567.71 0.97 2. 14.00% 17.40%
Descarbonizacgao da eletricidade = - 0.1 0.55 1.60% 3.60%
Troca de combustivel para biocombustiveis - - 0.07 0.16 1.00% 1.00%
avancados
Eficiéncia e eletrificacdo de veiculos 92.70 210.18 0.32 0.71 4.60% 4.60%
Mudanca modal para modos nao- 62.94 199.93 0.24 0.73 3.50% 4.70%
motorizados
Reducio da demanda por viagens 60.37 157.61 0.23 0.56 3.30% 3.60%
motorizadas
Carga 33.30 84.66 0.17 0.58 2.40% 3.70%
Descarbonizacao da eletricidade = - 0.01 0.19 0.10% 1.30%
Troca do combustivel para biocombustiveis - = 0.03 0.06 0.40% 0.40%
avancados
Eficiéncia e eletrificacio de veiculos 2415 62.02 0.09 0.23 1.30% 1.50%
Melhorias de logistica 9.15 22.63 0.04 0.09 0.50% 0.60%
Infraestrutura 423.59 15.80%
Descarbonizagao da eletricidade = = 0.70 1.16 10.10% 7.50%
Reducéao da emissoes do processo de cimento - = 0.21 0.48 3.00% 3.10%
Reducdo em materiais - veiculos 19.32 36.55 0.02 0.05 0.30% 0.30%
Reducdo em materiais - rodovias e ferrovias  18.91 37.43 0.02 0.02 0.30% 0.10%
Reducdo em materiais - edificacdes 182.19 349.61 0.31 0.73 4.40% 4.70%
Residuos 134.36
Reciclagem 18.81 30.46 0.10 0.15 1.40% 1.00%
Captura e utilizacao do metano de aterros - = 0.04 0.30 0.60% 2.00%
sanitarios
Prevencao de residuos 45.42 103.89 0.15 0.39 2.10% 2.50%

1,075.18 PAKKR:]| 100.00% 100.00%

Fonte: Instituto Ambiental de Estocolmo para a Coalizdo para Transi¢ées Urbanas. Ver a metodologia completa no Anexo 1.
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FIGURA 3. POTENCIAL DE MITIGACAO TECNICAMENTE VIAVEL EM CIDADES, ATE 2050, POR REGIAO E TAMANHO DA CIDADE.

Abatimento médio anual (milhées de toneladas de CO2-e) em 2050.
Fonte: Instituto Ambiental de Estocolmo, para a Coalizdo para Transi¢ées Urbanas. Veja a metodologia completa no Anexo 1.
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O potencial urbano de abatimento esta disperso em cidades de diferentes tamanhos e
diferentes regibes (ver a Figura 3). As megacidades — com mais de 10 milhdes de habitantes
— contribuem de forma desproporcional ao total de emissdes globais, mas também
apresentam a maior margem para a mitigacao climatica: em 2015, as 29 megacidades do
mundo concentravam 12% do potencial de abatimento urbano identificado até 2050. Se
incluirmos as cidades com mais de 5 milhdes de habitantes, esta parcela atinge um quinto
de todo o potencial de abatimento urbano do mundo. Estas cidades de maior tamanho

tém governos municipais relativamente bem capacitados e com recursos e, portanto, a
lideranca e as acdes locais sao particularmente significativas nestes contextos.

No entanto, mais de metade de todo o potencial de abatimento urbano esta em cidades
com populacoes de até 750.000 (dados de 2015). Estas cidades geralmente nao dispéem dos
recursos financeiros e técnicos das suas congéneres de maior porte. E mesmo para as
cidades com suficiente capacidade, a adocao de iniciativas unilaterais enérgicas para
reduzir as emissdes podera nio ser sustentavel se seus pares econdmicos nio agirem. E
para estas cidades que o apoio e as normas de &mbito nacional sdo mais importantes.

Quase trés quartos (71%) do potencial de abatimento urbano identificado nesta analise
se encontra em paises que nao fazem parte da Organizacao para a Cooperacgao e
Desenvolvimento Econémico (OCDE). As cidades da China representam 22% e as cidades
da India representam 12% das reducées de emissées identificadas. Enquanto isto, nos
paises da OCDE, mais de metade do potencial de abatimento urbano esta em cidades dos
EUA, que sdo responsaveis por 15% do potencial global identificado. Por isto, os governos
federal e estadual da China, India e EUA tém papeis particularmente importantes a
representar em apoio a transicao urbana a situacao zero-carbono.

E crucial entender que o conjunto de medidas identificadas neste relatério nao seria
suficiente para atingir emissoes de valor liquido zero nos setores urbanos selecionados
até 2050. Elas poderiam reduzir as emissdes em 96% das edificacdes comerciais e
residenciais, 76% do uso de materiais, 86% do transporte de passageiros e carga, e mais
de 99% do manejo de residuos sélidos. Mas para chegar a emissoes de valor liquido

zero até meados do século, sera necessario empregar as medidas existentes de forma
ainda mais enérgica ou introduzir inovacdes adicionais. Além disso, esta analise foca
principalmente nas emissoes do uso de energia dentro dos limites da cidade, a producao
de eletricidade, o uso de materiais e os residuos municipais. Para atingir emissoes de
valor liquido zero mundialmente sera necessario dedicar mais atencao as emissoes
resultantes do consumo,®! inclusive viagens aéreas, consumo de carne e laticinios, bem
como bens manufaturados e escoados para além dos limites municipais.¢? Devido ao
poder econémico das cidades, um pequeno subgrupo de residentes urbanos apresentam
niveis especialmente altos de consumo e tém uma influéncia particularmente forte
sobre as cadeias de fornecimento globais. As quase 100 cidades membros do Grupo

C40 de Grandes Cidades para a Lideranca Climatica representam sozinhas 10% das
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emissoes globais de gases de efeito estufa, quando a contabilizac¢ao é feita com base no
consumo.53 Sera necessario contar com uma sequéncia de acoes climaticas adicionais para
engajar os cidadaos em torno desta questio e reduzir as emissdes provocadas por niveis
insustentaveis de consumo.s4

2.2 Como seria a vida nas cidades zero-carbono?

O conjunto de medidas indicadas acima poderia melhorar rapidamente a qualidade de
vida ao tornar as cidades, seja qual for seu nivel de desenvolvimento, mais compactas,
conectadas e limpas (ver a Figura 4). Estes trés aspectos sdo intimamente relacionados

e complementares. Uma boa conectividade — com cal¢cadas seguras, pistas para
bicicletas e transporte de massa — facilita a compactacao ao reduzir a dependéncia dos
carros particulares, que sdo famintos por espaco. As cidades mais compactas sao mais
eficientes no uso dos recursos porque usam menos espaco por residente e oferecem

mais oportunidades para o transporte de massa, viagens ativas (de bicicleta ou a pé), e
redes distritais de aquecimento e refrigeracao.s> Esta secao explica as caracteristicas das
cidades compactas, conectadas e limpas, e tenta visualizar e descrever como seria viver
nessas cidades. A secdo destaca a ampla gama de beneficios sociais e ambientais de uma
transicdo urbana (o Capitulo 3 examina os beneficios econdmicos), considerando depois os
recursos sociais e tecnolégicos mais amplos a usar para concretizar estes beneficios.

Este conjunto de medidas de baixo carbono poderia elevar o padrao de vida e aprimorar
os ambientes urbanos, mas sao necessarias acoes complementares para realizar seu
potencial mais pleno. Por exemplo, o estado de direito tem que prevalecer se quisermos
melhorar a seguranca piblica e facilitar a conducao dos negécios; sdo necessarias normas
trabalhistas s6lidas para garantir que os trabalhadores tenham empregos dignos com
salarios justos; e politicas macroecondmicas criteriosas sao essenciais para reduzir o

risco dos investimentos. Serdo também necessarias medidas adicionais para atingir os
Objetivos do Desenvolvimento Sustentavel (ODS) e tornar as cidades realmente resilientes
aos impactos da mudanca climéatica. Os governos devem promover uma transicao urbana
inclusiva que assegure que os mercados sejam regulados, os servicos prestados e o espaco
usado de formas que atendam também as necessidades dos grupos desfavorecidos,

tais como a populacao de baixa renda, mulheres, idosos, criancas, pessoas com
incapacidades, migrantes e minorias. O desenvolvimento urbano excludente pode gerar
informalidade, fragilidade e inseguranca, as quais sao dificeis de reparar a longo prazo.s¢
Apesar da populacao mais pobre sofrer as piores consequéncias, na verdade todos sofrem
se a cidade for menos produtiva e mais violenta. A mudanca climatica s6 fara aprofundar a
pobreza e a desigualdade. As politicas ptiblicas devem portanto ser elaboradas de forma a
abordar os vetores sociais e econdémicos da vulnerabilidade, bem como a exposicao fisica

1

As cidades mais compactas sao mais eficientes no uso dos recursos porque

usam menos espaco por residente e oferecem mais oportunidades para o
transporte de massa, as viagens de bicicleta ou a pé, e as redes distritais de
aquecimento e refrigeracao.




aos perigos.t” O atendimento das necessidades e o reforco da capacidade de adaptacao
da populacao urbana mais pobre é um pré-requisito para criar cidades resilientes com
economias prosperas, comunidades saudaveis e ambientes limposé8 — e manter o apetite
publico por uma transicdo urbana a condi¢ao zero-carbono.

FIGURA 4. MEDIDAS IMPORTANTES DE BAIXO CARBONO ASSOCIADAS COM AS CIDADES COMPACTAS, CONECTADAS E
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Os beneficios de cidades compactas

Visualize uma cidade que aproveita ao maximo suas terras.

Inimeras cidades tal como essa ja existem, particularmente
em lugares consideravelmente populosos antes da utilizacao
generalizada dos carros. Porém elas ndo sao a norma.
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A forma e a disposicao de uma cidade afetam enormemente A densidade populacional média das cidades vem

a sua performance econdmica, social e ambiental. As diminuindo em todas as regiées do mundo.”° Isto se da
cidades compactas tém trés caracteristicas essenciais:¢? principalmente porque as terras nunca antes ocupadas em
torno da periferia urbana tendem a ser mais baratas (pelo
menos do ponto de vista dos empreendedores imobiliarios
e das familias), ou seja, construir nestas areas é mais facil
do que renovar ou reconverter prédios existentes e/ou
densificar areas urbanas ja existentes.’* Muitos governos

¢ Densidade econ6mica, com uma alta concentracao
de pessoas que vivem, fazem negocios e trabalham
numa dada area;

¢ Densidade morfolégica, fazendo o uso mais eficiente
do solo disponivel e espaco construido para atender
as necessidades das pessoas; e

¢ Uso misto do solo, colocando as oportunidades
de residéncia, emprego, comércio e lazer mais
préximas umas das outras.

subnacionais também obtém receitas sobre o comércio

de terras e, por isso, favorecem a dispersao ao invés da
densificacdo urbana: na China, as receitas fundiarias
locais financiam atualmente quase um quarto das
despesas fiscais locais.”? As politicas em todos os niveis de
governo geralmente fazem com que os residentes das areas
periféricas ndo incorram nos custos totais da dispersao,

os quais sao indicados na Secdo 3.1. As preferéncias
culturais por residéncias muito grandes, jardins privados
e transporte por veiculo particular podem reforcar estes
fatores econdmicos.

AS RESIDENCIAS SAO MODESTAS, POREM 0 USO EFICIENTE DO SOLO TORNA MAIS
CONFORTAVEIS EM PREDIOS DE VARIOS FACIL CRIAR ESPACOS VERDES ONDE AS
ANDARES E AGRUPADOS EM AREAS DENSAS. PESSOAS PODEM DESCONTRAIR E VARIAS
ESPECIES PODEM PROSPERAR.

DEVIDO AO TRAFEGO CONTINUO DE PEDESTRES, 0
COMERCIO E 0S RESTAURANTES LOCAIS PROSPERAM E 0S
MORADORES APROVEITAM AS MUITAS OPORTUNIDADES
DE EMPREGO, COMPRAS E LAZER MAIS PROXIMAS A ELES.
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Reverter esta tendéncia através de uma urbanizacido mais compacta poderia gerar um
melhor padrdo de vida e cidades mais vibrantes. As pessoas gozariam de um acesso mais
facil aos locais de emprego, servicos e equipamentos coletivos.”? Os servicos ptblicos
ficariam mais baratos, pois poderiam ser prestados de forma mais eficiente.”* Mais tempo
compartilhado em espacos comuns poderia ajudar as pessoas a se conectarem melhor e
ultrapassar as barreiras de classe e cultura.”> Densidades maiores permitiriam uma maior
variedade de lojas, restaurantes e espacos piblicos dentro dos bairros. Ao proteger e salvar
terras agricolas e habitats naturais em torno da cidade, o crescimento urbano compacto
contribuiria para conservar a biodiversidade e manter servicos ecossistémicos que
promovem a resiliéncia climatica.’s A compactacio nao é uma panaceia — em particular,

o aumento da densidade de pessoas vivendo e trabalhando nas cidades pode aumentar os
custos habitacionais significativamente, sendo que a populacao de baixa renda e os jovens
incorreriam desproporcionalmente neste encargo.”” Mas, se este risco for cuidadosamente
controlado, o potencial de beneficios econdmicos, sociais e ambientais dessa compactacao
seria substancial.

A Figura 5 compara a pegada espacial de duas cidades: Estocolmo (Suécia) e Pittsburgh
(EUA). Estas cidades tém aproximadamente a mesma populacao, mas Pittsburgh ocupa
uma area cinco vezes maior. Isto significa que as pessoas tém que viajar distancias
maiores, 0 que acarreta maiores custos pessoais e ambientais e exclui muitas dessas
pessoas de oportunidades econdmicas e sociais. Enquanto isto, Estocolmo é reconhecida
amplamente por sua qualidade de vida extremamente elevada e por uma economia
préspera e inclusiva, gracas em parte a sua forma compacta e conectada.

A mudanca demografica, a mudanca cultural e a urbanizacao oferecem uma janela de
oportunidade para atingir formas urbanas mais compactas. Muitas cidades em paises de
alta renda tém agora populacdes mais idosas e familias menores do que anteriormente.
Estas tendéncias sao complementadas pelo aumento da preferéncia pela vida na cidade
do que nos subdrbios. O resultado é uma queda de demanda por casas de maior tamanho
na periferia urbana e uma demanda crescente por casas menores com melhor acesso

ao centro da cidade. Estas mudancas no mercado habitacional oferecem uma chance

de encorajar a densificacdo em torno dos pdlos de transportes. Seul, capital da Coreia,
demonstra como uma cidade ja relativamente bem consolidada pode alinhar o uso do solo
com as estratégias de transporte e habitacdo para criar bairros densos e vibrantes de uso
misto (ver o Quadro 2).

Em comparacio, muitas cidades de paises em desenvolvimento da Africa e Asia tém
populacdes que aumentam rapidamente, com volumes muito altos de jovens e graves
deficiéncias de infraestrutura. Os governos precisam se preparar proativamente para
este crescimento, reconhecendo que as pessoas de todos os niveis de renda tém direito a
cidade e que o atendimento dessas necessidades é crucial ao sucesso econémico, social

e ambiental de longo prazo.”® A populacdo urbana mais pobre exige atencao especial
para garantir que a competicao pelas melhores localizacdes ndao induza ao despejo de
moradores ou a gentrificacdo. Por exemplo, Windhoek, na Namibia, colocou a disposicao
lotes menores a precos competitivos e ja dotados de servicos pablicos para os moradores
mais pobres da cidade, reduzindo assim o pesado encargo de satide associado aos
assentamentos informais e tornando mais barata a possibilidade de migrar para um nivel
mais elevado de habitacao e de servicos, ao longo do tempo (ver o Quadro 3).
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FIGURA 5. EXTENSAO URBANA DE PITTSBURGH E ESTOCOLMO, INDICADA NA MESMA ESCALA.

Fonte: Coalizdo para Transi¢oes Urbanas. Veja a metodologia completa no Anexo 2.
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Quadro 2. Seul: Como o planejamento
da densidade urbana estimulou o
desenvolvimento economico do pais

4-'!---——

T
' Com mais de 17 000% por
quildmetro quadrado, Seul é uma das -
cidades mais densas do mundo. El
23% do PIB nacional, apesar de-ocupar—
apenas 0,6% da superficie dopais.—

',1



Como o motor da 112 maior economia do mundo,”® Seul
é uma megacidade ultra moderna com uma qualidade
de vida excepcionalmente alta.8® Mas nem sempre

foi assim. Depois que a Guerra da Coreia (1950-1953)
destruiu grande parte da sociedade tradicional e
infraestrutura de Seul, a Repiuiblica da Coreia era

um dos paises mais pobres do mundo. Na trajetéria
até os dias atuais, Seul triplicou sua populacao,
desenvolvendo ou reconstruindo 70% da cidade e
aumentando o seu valor agregado bruto por um fator
de 330.81 Os governos federal e municipal cooperaram
intimamente para incentivar uma densidade maior,
porém habitavel, criando bairros vibrantes ancorados
por sistemas eficientes de transportes.s2

Entre 1950 e 1980, a populacao de Seul aumentou 8
vezes, de cerca de 1 milhao para 8,2 milhdes de
pessoas.83 Como os mercados formais nao atendiam a
demanda por infraestrutura urbana e habitacao, os
assentamentos informais proliferaram em torno da
cidade. A resposta do governo federal foi a de introduzir
a Lei de Planejamento Urbano, a Lei de Desapropriacao
do Solo e a Lei de Reajustamento do Solo para
regularizar e melhorar esses assentamentos. Os lotes
fragmentados foram consolidados para formar glebas
contiguas e padronizadas, o que permitiu o
desenvolvimento imobiliario em larga escala, além do
altamente esperado investimento em infraestrutura.
Apesar dos proprietarios e ocupantes originais verem
seus terrenos diminuir de tamanho, as terras passaram
na verdade a valer mais porque agora dispunham de
servicos publicos.84 Entre os anos 60 e 80, 0
reajustamento das propriedades foi implementado em
14.000 hectares — 23% da area metropolitana de Seul.

No final dos anos 70, ficou evidente que somente esse
reajustamento nao poderia aumentar o nimero de
unidades habitacionais ou conter a dispersao urbana. A
baixa densidade continuou a caracterizar a area central
de Seul, que sofreu uma deterioracdo. Em resposta, o
governo federal aprovou a Lei de Redesenvolvimento
Urbano e a Lei de Promocao do Desenvolvimento de
Areas Habitacionais. Isto permitiu que as autoridades
locais e empreendedores imobiliarios substituissem as
casas baixas da area central e os prédios de
apartamentos de poucos andares da periferia por
prédios mais altos, de muitos andares. Uma area total

1 o | B
o =. i & ."' s
adicional de 7.950 hectares foi densificada e 3. s

reurbanizada durante as proximas duas décadas.8> Este o 55
processo gerou certas criticas por deslocar algumas s
comunidades e substituir a tradicional arquitetura
coreana com uma paisagem urbana indistinta
culturalmente. Mas a expansao de unidades
habitacionais bem localizadas e misturadas com
instalacGes comerciais e publicas manteve os precos
acessiveis e as viagens casa-trabalho mais curtas.

A densidade de Seul tanto viabilizou como foi
viabilizada pela construcao rapida de um metr6 de
nivel internacional, o qual iniciou suas operacoes em
1971. Entre 1980 e 2009, novas linhas foram
acrescentadas a cada 5 anos, aproximadamentesé Hoje,
o metrd da cidade contém 22 linhas e cobre 250 kms,
transportando mais de 10 milhdes passageiros a cada
dia, a um custo de US$2,50 por viagem. O sistema é
famoso por sua limpeza e facilidade de uso, oferecendo
wifi, condicionamento de ar e portas de correr ao longo
das plataformas. As linhas de metr6 sao operadas por
companhias de transporte ferroviario pablico, sendo
que algumas delas sao controladas pelo governo
federal e outras pelos governos municipais de Seul,
Uijeongbu e Incheon (cidades incluidas na area
metropolitana).8” O metr6 é complementado por um

extenso sistema de 6nibus e uma abrangente rede de N
sAL s P -
calcadas. A eficiéncia e conectividade dos transportes i

publicos de Seul permitem que os domicilios e
empresas da cidade aproveitem os beneficios da
aglomeracao sem sofrer congestionamentos graves de
transito.

Cerca de 10 milh6es de pessoas vivem dentro dos
limites urbanos de Seul® sendo que a area

metropolitana conta com 25,5 milhdes — mais de
metade da populacao da Coreia do Sul.89 Com mais de
17.000 residentes por quilometro quadrado,®® Seul é
uma das cidades mais densas do mundo. Ela gera 23%
do PIB nacional,®> mesmo ocupando apenas 0,6% da
superficie do pais.?2 Os paises em desenvolvimento da
Asia e Africa poderiam replicar hoje o sucesso da Coreia
na regularizacao de assentamentos informais e
expansao da infraestrutura basica, criando assim uma
fundacao sobre a qual o setor privado pode fornecer
habitacoes de alta qualidade e alta densidade em
bairros vibrantes e bem conectados.



Quadro 3. Windhoek: Como uma abordagem
participativa pode oferecer habitacoes a
precos acessiveis e servicos em maior escala

s

Sob os regimes colonial e de apartheid, Windhoek era
uma cidade profundamente segregada. Os namibianos
brancos gozavam de servicos e instalacdes de alta
qualidade em suas casas nos subirbios, enquanto

os namibianos negros eram relegados as townships
periféricas e carentes.?

Desde a independéncia em 1990, a populacao de
Windhoek praticamente triplicou, chegando a mais

de 400.000 pessoas.®s O aumento foi provocado
principalmente pela migracao de pessoas, depois de
eliminada a opressao e restricao a populacio negra da
Namibia, e tendo em vista a guerra civil de Angola que
deslocou familias inteiras na regido norte.>> Na falta

de habitacoes formais suficientes, os assentamentos
informais proliferaram na periferia da cidade. 85% das
familias destes assentamentos tinham renda abaixo do
nivel de subsisténcia e nao tinham acesso aos servicos
publicos, ao emprego e a posse legal da terra. Nem

a renda familiar, nem os orcamentos piiblicos eram
suficientes para financiar o fornecimento em grande
escala de terras, habitagao e servigos a estas familias.?¢

Juntos, os governos federal e municipal introduziram
métodos incrementais e participativos que permitiram
o fornecimento de abrigos de baixo custo em maior
escala.Em 1991, o governo federal introduziu a Politica
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Nacional de Habitacao, logo seguida do Programa
Construir Juntos de 1992. Estas medidas estabeleceram
a habitacao como uma prioridade de desenvolvimento,
ofereceram empréstimos de baixo custo as familias que
nao tinham acesso ao crédito formal, e conferiram as
autoridades municipais alguns dos poderes e recursos
necessarios para fornecer os servigos basicos.?”

Dentro desta estrutura nacional de estimulo, a cAmara
municipal de Windhoek introduziu duas inovagoes
radicais, descriminalizando a ocupacao ilegal de
edificac6es ndo ocupadas (squatting) e designando
“areas de recepcao” para acomodar os novos residentes
urbanos. As areas de recepcao tinham lotes de 100—200
metros quadrados dispostos em malha e providos

de um ponto comunitario de abastecimento de agua

e um bloco de sanitarios dentro de um raio de 1 km.
Certas regulacdes nacionais de construcao foram
flexibilizadas nas areas de recepcdo: o lote minimo era
de 300 metros quadrados e os pontos de dgua deveriam
estar a no maximo 200 metros de distancia de cada
lote.?8 Estes ajustes estimularam uma urbanizacao de
alta densidade e reduziram os precos dos lotes. Cada
familia poderia entao construir casas e infraestrutura
em incrementos, na medida de suas posses limitadas,
tomando empréstimos subsidiados sob os auspicios do
programa nacional Construir Juntos.?®

&
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Posteriormente, a Cimara Municipal de Windhoek contribuindo a dispersao urbana. Os experimentos
refinou sua abordagem do problema ao fornecer nacionais de construcao de habitacao social resultaram
empréstimos de baixo custo para apoiar o processo economicamente inacessiveis e ineficientes,2 e os
de melhoria dos assentamentos informais (bem como empreendedores privados continuam desinteressados
de construcao em areas nunca antes ocupadas), e em habitagoes de baixa renda devido as pequenas
ao demarcar terrenos melhor situados, prevendo a margens de lucro.1°3 A cidade continua muito desigual
continuacao do crescimento da populacao urbana. e ainda necessita fazer muito mais para atender as
Os novos lotes eram fornecidos com uma gama de necessidades basicas dos residentes.

diferentes niveis de servicos de forma a cobrar precos . . _
Mesmo assim, Windhoek se destaca por suas solugoes

com moradia de baixo custo e planejamento do uso do
solo. A maioria das cidades africanas apresenta taxas

diferenciados. Estas inovacoes foram desenvolvidas
em forte parceria com as comunidades organizadas

da populacao de baixa renda, particularmente a ) ) ) . )
muito mais altas de assentamentos informais e deficit

de servicos piblicos muito mais profundos, impondo
aos seus residentes um pesado encargo em termos de

Shack Dwellers Federation of Namibia, apoiada pelo
Namibia Housing Action Group.1°° Estas politicas

procuraram assegurar que a maioria dos residentes . ~ .
satide.° Em comparacao, Windhoek estruturou o uso

do solo e instalou infraestrutura basica antes que a
maioria dos assentamentos informais tivesse surgido,

de Windhoek estivessem assentados devidamente em
lotes regularizados e providos de servicos apropriados.
Em 2011, por exemplo, 81% das familias de Windhoek

e apoiou os ocupantes informais para contribuir com
solucdes de abrigos.1°5 Os paises de renda média ou
baixa, cujas cidades continuam a crescer rapidamente,

ja tinham acesso a um sanitario com descarga de agua
e dois tercos usavam a eletricidade como sua principal
fonte de energia.10?

poderiam copiar a abordagem visionaria da Namibia,

! i Windhoek néo resolveu ainda completamente sua reduzindo os custos da oferta de servicos em dois

i crise habitacional. Muitos residentes urbanos vivem tercos!o¢ e lancando a fundacao de cidades mais

em abrigos de baixa qualidade, com deficiéncia de compactas e saudaveis.

servicos. Os assentamentos informais continuam

a existir, particularmente na periferia urbana,




Os beneficios de cidades conectadas

Voltemos ao exemplo da cidade compacta. Nao é somente
compacta, mas o deslocamento é facil. O ar € bem mais limpo, e
com menos tempo perdido no transito diario, as pessas tém mais
tempo livre para desfrutar da cidade com seus entes queridos.

PEDESTRES E CICLISTAS APROVEITAM AS
CALCADAS E CAMINHOS ARBORIZADOS E 0S
LIMITES DE VELOCIDADE NAS RUAS SAO
SUFICIENTEMENTE BAIXO0S QUE TODOS SE
SENTEM BEM AO CRUZAR AS RUAS - MESMO
QUE SEJAM PESSOAS COM DEFICIENCIA, IDOSAS
OU EMPURRANDO UM CARRINHO DE BEBE.

QUANDO NECESSARIO, AS
PESSOAS PODEM PEDIR
SERVICOS DE CARROS
AUTONOMOS OU PARA
COMPARTILHAR A VIAGEM.

COMO AS VIAS RECEBEM MUITO
MENOS CARROS, MUITAS DELAS E
MUITOS ESTACIONAMENTOS
FORAM TRANSFORMADOS EM
PARQUES E PRACAS PARA
PEDESTRES.
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A VIAGEM CASA-TRABALHO E RAPIDAE
DE CUSTO ACESSIVEL. 0 TRANSPORTE
PUBLICO E BEM MANTIDO E
PERFEITAMENTE INTEGRADO, ENTAO AS
PESSOAS APROVEITAM SUAS VIAGENS
TRANQUILAS E CONFORTAVEIS SEJA DE
TREM, ONIBUS, FERRY OU TELEFERICO.

ESTAS REDES CONECTAM TODOS 0S BAIRROS
DA CIDADE DE FORMA RAPIDA, EFICIENTE E DE
BAIXO CUSTO, DANDO ACESSO A
COMUNIDADES ADJACENTES, PARA QUE
NINGUEM TENHA QUE DIRIGIR.




As pessoas sdo atraidas as cidades devido as
oportunidades econémicas e sociais — mas o0 acesso

a estas oportunidades depende do tempo, custo e
conveniéncia da circulacdo. Uma boa conectividade
ajuda a maximizar e compartilhar os beneficios da
aglomeracao e também a reduzir as emissoes de gases
de efeito estufa. As cidades conectadas tém sistemas
de transportes que ligam os domicilios as areas de
concentracdo de empregos e servicos tais como escolas,
hospitais e parques. A conectividade pode ser alcancada
por meio de bairros compactos de uso misto, com
calcadas seguras e pistas de bicicletas que permitem
as pessoas viver, trabalhar, fazer compras, estudar

e encontrar outras pessoas sem ter que empreender
viagens muito longas. Enquanto isto, os sistemas

de transporte de alta capacidade podem conectar
facilmente as pessoas com os locais de emprego,
servicos e instalacoes urbanas por toda a cidade.1°7
As opcdes incluem ferrovias, linhas de metrd, bondes,
Onibus, teleféricos e ferries, complementados por
servicos de viagens compartilhadas ou solicitados por
meio eletrénico, os quais podem preencher possiveis
lacunas dos servicos de transportes.

Durante a maior parte do século 20, o planejamento

do transporte urbano concentrou-se em tornar mais
eficiente a circulacdo de veiculos particulares. O
resultado disto tem sido congestionamentos cronicos,
poluicao téxica do ar, e os inaceitaveis acidentes e
mortes no transito. Muitas pessoas aceitam isto como
caracteristicas inerentes das cidades, mas elas nao

sao. Em cidades do hemisfério sul, até 70% da poluicao
do ar pode ser atribuida aos carros.'°¢ Anualmente, no
mundo inteiro, os acidentes viarios respondem por 1,3
milhao de mortes e 78,2 milhdes de ferimentos de transito
que exigem cuidados médicos.1°® Os carros também
exigem uma enorme quantidade de solo para circular,
exacerbando a dispersao urbana. Além disso, o setor de
transportes é responsavel mundialmente por 23% das
emissdes de carbono pelo uso final da energia, sendo que
até 40% deste uso se da em areas urbanas.11° A simples
eletrificacao dos sistemas de transportes ja estabelecidos
nao resolvera estas questoes. A proxima geracao do
planejamento de transporte urbano deve estar centrada
essencialmento na circulacao de pessoas, nao de carros.!1!

A urbanizacdo, a inovacao tecnoldgica e a preocupacgao
piblica quanto a qualidade do ar e o congestionamento em
areas urbanas podem ser aproveitadas para criar cidades

mais conectadas. O rapido crescimento da populacdo
oferece uma oportunidade para o desenvolvimento
orientado ao transporte coletivo, onde atraentes bairros
residenciais e comerciais sao construidos em torno de
estacoes de transporte coletivo de alta capacidade. Antes
conhecida como a “capital mundial dos homicidios”,112
Medellin na Colémbia exemplifica como as solucoes
criativas de transportes — complementadas por uma
melhor prestacdo de servicos e projetos culturais iconicos
— podem reduzir a duracdo das viagens casa-trabalho e
melhorar a inclusio social (ver o Quadro 4). Enquanto isto,
0s avancos em pagamentos sem uso de dinheiro, a coleta
e analise de dados, as comunicacées por dispositivos de
tecnologia mével, e o aprendizado das maquinas levaram a
proliferacao de novos servicos de mobilidade. Os sistemas
de compartilhamento de carros e bicicletas, os aplicativos
méveis de planejamento de viagens, e as redes de

servicos de veiculos particulares ja se tornaram comuns,
enquanto que os veiculos auténomos podem rapidamente
se tornar uma realidade nas cidades.!3 Os governos
podem influenciar o desenvolvimento e adocdo destas
inovacdes para melhorar a conveniéncia dos passageiros,
mas também para lidar com os problemas de poluicao,
congestionamento e emissoes de gases de efeito estufa. O
planejamento e as politicas de transportes devem incluir
os residentes urbanos nesta trajetéria — ou aceitar sua
lideranca. Copenhague, na Dinamarca, é possivelmente a
capital mundial do ciclismo, legado este de seus cidadaos
visionarios que protestaram contra a construcao de mais
vias e estradas e exigiram melhores ciclovias. Os governos
federal e municipal aceitaram suas demandas e hoje quase
metade da populacado de Copenhague circula de bicicleta
para o trabalho (ver o Quadro 5).1%4
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Quadro 4. Medellin:
Como a interconexao dos
assentamentos informais
ajudou a transformar a
cidade, antes sitiada

Medellin é a segunda maior cidade da Colombia,
com quase 4 milhoes de habitantes.!> A partir do
inicio dos anos 90, a cidade deixou de ser um lugar
violento e assolado pela pobreza para se transformar
num centro vibrante e seguro, cheio de parques e
edificacoes espetaculares. Gracas a uma combinagao
de investimentos em transportes, melhoria dos
assentamentos informais e projetos iconicos de
arquitetura nos bairros mais carentes, os moradores
desta cidade gozam agora de um melhor padrao de
vida e um senso de orgulho civico. A experiéncia de
Medellin demonstra como intervencdes ousadas e
criativas para conectar as pessoas a oportunidades
podem revitalizar uma cidade.

Medellin prosperou originalmente gracas as
ferrovias, a exportacao do café e a um robusto setor
manufatureiro. Nos anos 60 e 70, a economia da
cidade estagnou-se, apesar da populacao continuar
a crescer, quando muitos colombianos fugiram da
violéncia da guerrilha no campo e se instalaram em
assentamentos tipo comunas. Estes assentamentos

agua e saneamento e, como geralmente se situavam
nas encostas dos morros em torno de Medellin,
dificultavam o acesso ao centro da cidade. Com o
encolhimento da economia formal, os moradores de
Medellin recorreram a venda de produtos no mercado
negro, tais como uisque, aparelhos domésticos,
maconha e, finalmente, a cocaina. Isto acabou

informais nao dispunham de servigos basicos tais como

colocando Medellin no epicentro da explosao do trafico

de drogas na Colombia. Enquanto os cartéis da droga
e as milicias locais entravam em conflitos diretos com
0 governo nacional, Medellin acabou se tornando a
cidade mais mortifera do mundo, com uma taxa de 4
homicidios por 1.000 pessoas em 1992.

Em 1991, a Colombia aprovou uma nova constituicao
que outorgou mais poderes e repassou mais recursos
ao0s governos municipais. Mas também exigia que
esses governos criassem planos de desenvolvimento
municipal, prometia fazer relevantes repasses fiscais,
e robustecia a prestacdo de contas e a transparéncia.l1é
Em 1993, foi organizado um Conselho Presidencial com
a funcao especifica de tratar da questao da pobreza e
violéncia em Medellin, reunindo os governos federal e
municipal, empresas privadas, organizacoes de base
comunitaria e académicos.

Surgiu assim o PRIMED (Programa Integral de Melhoria
dos Bairros Subnormais de Medellin), um programa
destinado a integrar as comunas ao resto da cidade.

O PRIMED conseguiu oferecer escrituras definitivas a
mais de 2.100 familias, introduziu melhorias em mais
de 3.500 casas, construiu e melhorou a infraestrutura
vital, e realocou ou estabilizou quase 70% dos

bairros onde o terreno ingreme tornava a construcao
insegura.l’” Com isto, beneficiou a mais de 100.000
residentes, priorizando os bairros com os mais baixos
Indices de Desenvolvimento Humano - tudo isto
pelo preco relativamente baixo de US$23 milhdes.
Além de melhorar a questao fundiaria e os servicos
basicos, o Conselho Presidencial passou a controlar o



investimento pdblico em escolas, bibliotecas e parques.
Estes projetos foram concebidos para serem tanto
belos como funcionais e se tornaram um simbolo do

empenho da cidade de Medellin para transformar a
situacdao das comunas.

As melhorias dos transportes também foram
essenciais para conectar fisicamente as comunas

ao resto da cidade. A construcao de um sistema de
teleférico comecou em 2000,!8 e menos de trés anos
mais tarde, a Linha K teve sua viagem inaugural

até o topo da montanha.!® O sistema transporta até
3.000 passageiros por hora e reduziu o tempo de
viagem em até uma hora.’2° Duas linhas adicionais
do Metrocable foram inauguradas posteriormente,

em 2008 e 2010. Os Metrocables foram de importancia
critica porque ajudaram a conectar a populacao mais
pobre as oportunidades econdmicas e sociais que

se concentravam no centro da cidade, mas foram
complementados por uma gama impressionante

de outros investimentos em transportes. O mais
significativo destes foi na rede ferroviaria urbana, a
Gnica da Colombia. Apesar de projetada e operada pelo
governo municipal, o governo federal forneceu 70%
dos fundos deste vasto projeto.’2! O Metrd de Medellin

0 Metro de Medellin transporta
cerca de 256 milhoes de
passageiros por ano e emite
apenas uma fracao da
poluicao e das emissoes

de uma rede baseada no no
uso de carros particulares.

transporta em torno de 256 milhdes de passageiros por
ano,'?2 emitindo apenas uma fracao do que emite uma
rede baseada no uso de carros particulares.

Os projetos esteticamente atraentes, a abordagem
participativa e a melhoria da acessibilidade ajudaram
a atrair o investimento direto estrangeiro a Medellin:
entre 2008 e 2011, 46 empresas internacionais se
instalaram na cidade, investindo em conjunto mais de
US$600 milhoes. Medellin também passou a receber
eventos culturais e politicos de classe mundial, desde
o Forum Urbano Mundial de 2014 até as recentes
turnés de artistas tais como Madonna e Beyoncé.!23

A renda per capita é agora a mais alta entre todas as
cidades colombianas e a desigualdade foi reduzida
substancialmente.

Mesmo longe de ser uma cidade perfeita, a moderna
Medellin encontra-se muito distante da violéncia e
desespero dos anos 90. As abordagens inovadoras para
melhorar a conectividade — particularmente para as
pessoas de mais baixa renda — poderia ajudar outras
cidades fragilizadas a lidar com o problema da pobreza,
exclusao e vulnerabilidade, prioridade ainda maior
agora que os problemas climaticos se tornam mais
freqiientes e graves.
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Hoje em dia, os ciclistas de Copenhague pedem ao
todo 1,1 milhao de licencas de satide a menos do que
os nao ciclistas, deixam de emitir 20.000 toneladas
de carbono por ano, e recebem US$1,16 em beneficios
de sau por cada qmlometro percorrido em

b|C|cIe ao inveés de carro.
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Copenhague é famosa por seus belos espacos publicos,
casas coloridas a beira dos canais, e a cultura do ciclismo.
A cultura dinamarquesa da bicicleta remonta a 100
anos.'? 124 Mas, com o aumento da prosperidade da
cidade ap6s a Segunda Guerra Mundial, as pessoas
comecaram a adquirir e usar ciclomotores e carros.’2> Em
1948, os planejadores urbanos de Copenhague
propuseram a implementacao do chamado Finger Plan,
concentrando o desenvolvimento urbano ao longo de
cinco artérias principais que se estendiam do centro da
cidade a subcentros onde se concentravam prédios
mais altos de apartamentos da periferia.’2¢ Durante os
anos 50 e 60, a infraestrutura de bondes e ciclovias de
Copenhague foi pouco a pouco sendo substituida por
vias de rodagem.

No entanto, no final dos anos 60 e inicio dos 70, a
situacao financeira de Copenhague piorou. O aumento
dos precos do petréleo atingiu fortemente a Dinamarca,
forcando Copenhague a desligar 1 de cada 2 postes de
iluminacdo publica e a implementar domingos sem o
uso do carro particular.12” A oposicao do piblico a
construcao de mais vias para os carros tornou-se
mais forte e proliferaram as peticoes e protestos
neste sentido.128 Com a falta de recursos e apoio ao
Finger Plan, o governo nacional acabou criando a
Autoridade Regional da Capital para a Regiao
Metropolitana de Copenhague, de forma a facilitar a
integracao do planejamento de transportes.12? Ao
longo das décadas, esta agéncia local aumentou
continuamente a rede de ciclovias?3? cicloviasi3o e
converteu muitas vias de rodagem em parques e
habitacdo.131 Em 2017, em Copenhague, 43% das
viagens de casa ao trabalho ou a escola ja eram feitas
de bicicleta,132 que os residentes consideram como o
meio mais conveniente.133 Copenhague tem hoje 375
quilémetros de vias dedicadas e ha planos futuros de
construcao de uma rede de 45 “supervias do
ciclismo”, cerca de 746 quilometros que conectarao
toda a regiao da capital.134 Hoje em dia, os ciclistas
de Copenhague pedem ao todo 1,1 milhao de licencas
de satide a menos do que os nao ciclistas, deixam de
emitir 20.000 toneladas de carbono por ano, e recebem

US$1,16 em beneficios de saiide por cada quilémetro
percorrido em bicicleta ao invés de carro.135

O ciclismo é a parte mais visivel das redes de
transportes de Copenhague, mas a cidade também

se beneficia de um excelente sistema de transporte

de massa. A Empresa de Desenvolvimento Urbano
@restad, uma joint venture entre os governos federal e
municipal, foi criada em 1992 com a missao de construir
e operar o metrd.13¢ A primeira linha foi inaugurada em
2002,137 e no ano seguinte as viagens de carro ao longo
do corredor portuario diminuiram em 2,9% nos dias de
semana, em média.138 Uma nova Linha Circular devera
ser inaugurada em breve e devera atrair mais 100.000
passageiros por dia ao transporte pablico.13?

O ciclismo prosperou em Copenhague nao sé devido

a “atracao” da boa infraestrutura local, mas também
as politicas nacionais para “convencer” as pessoas

a nao usar o carro particular.4° O governo nacional
introduziu um imposto de dois niveis sobre os veiculos
particulares em 1977, incentivando os carros menores e
mais eficientes quanto ao consumo de combustivel.141
Estes esforcos nacionais foram complementados por
iniciativas a nivel da cidade, inclusive uma reducao
continua dos estacionamentos na area central e a
criacao de zonas s6 para pedestres. Os proprietarios de
veiculos pagam também um imposto sobre o consumo
de combustivel e altas taxas para o registro, seguro,
estacionamento e disposicao de veiculos.142 Como
resultado, em 2012, Copenhague tinha 360 carros por
cada 1.000 habitantes, enquanto Roma tinha 641 e
Melbourne, 593.143

Por pouco, Copenhague nao virou uma cidade
congestionada, recortada por vias expressas e sufocada
pela poluicao do ar. Em vez disto, o Governo da
Dinamarca e a Cidade de Copenhague cooperaram
intimamente para construir uma rede de transportes
segura, limpa e facil de usar. Hoje, muitas cidades de
crescimento acelerado enfrentam a mesma escolha:
investir em carros ou investir em conectividade. Estas
cidades devem mirar o exemplo de Copenhague com
seus ambientes urbanos vibrantes e cidadao saudaveis.
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Uma maior compactacao e melhor conectividade reduzirao substancialmente a demanda
por materiais e energia — mas como mostra a analise da Secdo 2.1, para chegar a emissées
liquido-zero sera necessaria toda uma ampla gama de medidas adicionais. As cidades
“limpas” serdo aquelas caracterizadas pelo uso altamente eficiente de materiais e energia;
eletrificacao da calefacao, cozinha e transporte; descarbonizacao da distribuicao de
eletricidade; prevencao em larga escala e reciclagem de residuos s6lidos municipais; e
uso de solucoes de base natural sempre que possivel. Uma recente analise das evidéncias,
resumindo os resultados de mais de 700 estudos, ilustra quao dramaticamente estas
medidas de baixo carbono podem melhorar a satide ptblica e a inclusdo social.1#4 A
populacdo de baixa renda, que tende a viver em moradias de baixa qualidade nas partes
mais poluidas da cidade, sao as que mais podem se beneficiar.145

Os beneficios das cidades limpas

Vamos visitar aguela cidade mais uma vez. Olhem a sua volta ...
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As cidades baixo-carbono seriam muito mais saudaveis,
gracas a enorme reducdo dos residuos e da poluicao de
todos os tipos. O custo das doencas e da mortalidade
prematura associadas a poluicao do ar que é provocada
pelo transporte em vias de rodagem foi estimado em

US $1,7 trilhdo em 2010, somente nos paises da OCDE.

A eletrificacdo reduzira enormemente a poluicao do ar,
sobretudo se os veiculos forem movidos a eletricidade
limpa. A eletrificacdo de ciclomotores, carros, caminhdes
e Onibus também reduzira a poluicao sonora que

esta relacionada com as perturbacées do sono,'#¢ o
desenvolvimento cognitivo deficiente em criancas4” e a
insalubridade mental. Estratégias ambiciosas de prevencdo
de residuos e de economia circular poderiam reduzir
dramaticamente a quantidade de materiais, alimentos

e outros artigos produzidos e descartados diariamente,

0S POUCOS VEICULOS QUE
CIRCULAM NAS VIAS SAO
ELETRICOS, SILENCIOSOS E
NAO POLUEM.

o0 S o0 s SO o K A A,

enquanto a melhoria dos servicos de coleta e manejo
podem garantir a disposicao adequada do remanescente.
Um melhor manejo dos residuos s6lidos melhoraria a
satde publica de forma espetacular: a limpeza do ar, solo e
agua reduziria a prevaléncia de doencas tais como célera,
encefalite e febre tiféide, enquanto a retirada de residuos
sblidos e limpeza dos rios e canais reduziria inundacoes

e removeria os ambientes propicios a reproducao de
mosquitos. As estratégias municipais de residuos poderiam
ser concebidas especificamente para melhorar a renda, a
satide e a condicao social de catadores informais de lixo,
incrementando a resiliéncia a choques e estresses de todos
os tipos.18 A cidade de Indore (ver o Quadro 6) demonstrou
que o ar e as ruas de uma cidade podem ser melhorados
rapidamente e, agora, cidades de toda a India querem
aprender com 0 seu sucesso.

A AGUA DOS RIOS E CANAIS QUE
ATRAVESSAM A CIDADE E TRANSPARENTE
E HA COBERTURAS E PAREDES VERDES
DISTRIBUIDAS AO LONGO DE TODAS AS RUAS.

PAINEIS SOLARES NOS TELHADOS E SISTEMAS
ALTAMENTE EFICIENTES DE CALEFACAO E REFRIGERACAO
TEM CUSTOS MUITO MAIS BAIXO0S, PERMITINDO A TODOS

VIVEREM CONFORTAVELMENTE O ANO INTEIRO.
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Quadro 6. Indore: Como as organizacoes publicas,
privadas e da sociedade civil criaram coletivamente

a cidade mais limpa da India

| )

-

-

usina de.ré 'd&orgﬁm |
*800 kgs.de bBlogas por dia, que

s

Ha poucos anos atras, os quase 2 milhoes de habitantes
de Indore viviam com ar extremamente poluido e
toxico, resultado dos 13.000 kgs de plasticos queimados
por ano.'# Pilhas de residuos s6lidos se acumulavam
nas ruas,’*° e a defecacao a céu aberto era motivo de
grande preocupacio pela saide publica e a dignidade
das pessoas. Em janeiro de 2016, motivados pela

-— terrivel poluicao e protestos generalizados,!>! a
E Empresa Municipal de Indore (IMC) resolveu lidar
. = finalmente com o problema dos residuos. Em 2018,
. :‘ - 5 - Indore acabou sendo aclamada como a cidade mais

limpa da India — um enorme salto qualitativo de sua
posicao anterior no 1490 lugar em 2014.152

Em vez de esperar que os residentes coloquem seu

lixo em grandes lixeiras pablicas, Indore agora

oferece um servico de coleta duas vezes ao dia e de
porta a porta, tanto para os domicilios como para as
empresas — inclusive os localizados nos assentamentos
informais.153 Isto é bastante incomum: somente 77%
dos domicilios urbanos do Sul da Asia estdo cobertos
por servicos municipais de coleta de lixo.154 Os

nentam cerca de 15 dnibus municipais.
d0'em vista este sucesso, ha planos de
construir mais.trés usinas de biogas para

alimentar mais 100 6nibus municipais.

> s

domicilios pagam uma taxa mensal de coleta do lixo
de INR 6 (US$0,86) e separam o lixo eles mesmos.!55 A

coleta de porta a porta é complementada, duas vezes -
ao dia, pela varredura das ruas e lavagem das grandes

vias com jatos de agua. Estes servigos reduziram

drasticamente a cronica poluicao do ar de Indore: o

volume de material particulado gerado pela poeira das

ruas e outras fontes foi reduzido a metade entre 2014 e
2017.156

Em 2018, mais de 90% do lixo de Indore foi coletado
e separado.’s” Como estas atividades representariam
muito pouco sem a melhoria da reciclagem e disposicao
dos residuos, Indore construiu uma usina de biogas
para processar os residuos organicos do mercado
Choithram Mandi. O projeto custou INR 150 milhdes
(US$2,3 milhoes) e foi financiado através de uma
parceria pablico-privada. A usina agora gera 800
kgs de biogas todo dia, o que alimenta cerca de 15
onibus municipais.'>8 O governo da cidade planeja
mais 3 usinas para servir outros produtores de
residuos organicos e mais 100 6nibus.!*° O plastico

.

-

",'



também é reciclado para uso na construcao de vias e
edificacoes.1¢® A venda do biogas e do plastico reciclado
gera um fluxo de receitas para cobrir os custos do
manejo dos residuos solidos.

Os residuos solidos constituem apenas uma parte do
problema de Indore; a defecacao a céu aberto também
constituia uma questao grave e urgente. O governo
municipal construiu 12.343 latrinas domiciliares
individuais, 128 sanitarios comunitarios, e 189 sanitarios
publicos.6* A melhoria do saneamento nao s6 mantém
a cidade mais limpa e previne doencas, mas também
protege a dignidade daqueles que nao contavam antes
com a privacidade de uma instalacao sanitaria. Os
investimentos continuos do governo municipal em
saneamento sio parcialmente financiados através

das missdes Swachh Bharat e Cidades Inteligentes

do governo federal'62 e parcialmente pela emissao de
titulos de divida municipais.'¢3 Tudo isto foi facilitado
por uma legislacao nacional mais transparente

que permitiu aos governos municipais tomarem
empréstimos e um programa nacional de melhoria das
classificacoes de crédito.164

0 governo municipal buscou envolver tanto os
trabalhadores como o pablico em geral no manejo

de residuos. Com um foco rigoroso na disciplina

e prestacao de contas, foi possivel aumentar o
comparecimento da mao de obra, que passou de menos
de 40% para 90%,!6> aumentando dramaticamente

o custo-beneficio dos gastos ptblicos na gestao

Imagem: Kyle LaFerriere/

dos residuos so6lidos. O governo municipal também
criou parcerias com ONGs para melhor informar

os residentes,¢¢ inclusive por meio de canais
criativos tais como o teatro de rua, artes nas ruas e
transmissoes de radio. O aumento da consciéncia

e do orgulho civico é complementado por acoes

de adverténcia e multas: por exemplo, a prefeitura
multa os infratores em INR 50-500 (US$0,72-7,12).167

A principal debilidade do programa de manejo de
residuos de Indore tem sido a falta de inclusao. Os
catadores informais de lixo nao tém conseguido obter
cartoes de identificacdo ocupacional e portanto nao se
envolveram significativamente na reforma da coleta

de lixo e operacoes afins, apesar das Regras Nacionais
de Manejo de Residuos Sélidos de 2016 que garantiram
esses direitos.1¢® De forma similar, agora sao aplicadas
multas para casos de defecacdao em piiblico que punem
aqueles que nao tém condicdo econdmica para usar 0s
sanitarios pablicos.

Apesar destas deficiéncias, o governo nacional tem
promovido amplamente a transformacao de Indore
em termos de coleta de lixo e, hoje, cidades de toda

a India estdo interessadas em copiar esta histéria

de sucesso. As redes municipais tais como o ICLEI
apo6iam a troca de ensinamentos e ideias,!¢° e Indore
planeja estabelecer um centro de treinamento focado
no manejo de residuos.’”° Ha um enorme escopo para
ampliar estas solucdes a cidades de toda a India e do
mundo, particularmente com politicas nacionais de
estimulo, tais como a Missao Swachh Bharat.



2.3 Por que a mitigacao e a adaptacao urbanas caminham juntas

As cidades sao focos de vulnerabilidade climatica, devido a sua concentracao de pessoas,
recursos e atividade econdmica. As cidades em regides aridas enfrentardo a escassez de
agua, enquanto as cidades a beira de rios ou deltas serao assoladas por inundacdes mais
regulares e severas. Algumas cidades enfrentarao terriveis ondas de calor, enquanto
outras sofrerdao com infestacdes de insetos que causam desconforto e doencas. De forma
mais critica, muitas cidades enfrentardo varios desastres climaticos que interagem entre
si e reforcam uns aos outros, tornando a adaptacao ainda mais dificil. Qualquer choque
climatico que atinja uma cidade tem probabilidade grande de se espalhar para o resto do
pais. Além disso, as interacoes entre as areas urbana e rural se tornardo cada vez mais
complexas e carregadas politicamente, ja que o baixo rendimento agricola aumenta os
precos urbanos dos alimentos e estimula a migracao rural para as cidades.

Este ndo é um futuro apocaliptico distante. As temperaturas médias globais aumentaram
em mais de 1°C desde a época pré-industrial, entao as cidades enfrentam os impactos da
mudanca climatica independentemente das emissées futuras. Em 2019, cidades como
Ahmedabad, Melbourne e Roma sofreram ondas de calor que atingiram mais de 40°C,
quando as autoridades tiveram que alertar as pessoas para permanecerem dentro de suas
casas.!’! A temporada de incéndios florestais da Califérnia de 2018 foi uma das piores ja
registradas, queimando mais de 6.700 km? de terras.”2 Grandes cidades tais como a Cidade
do Cabo, Chennai e Sdo Paulo quase ficaram sem abastecimento de 4gua em anos recentes.173
Dentro das cidades, é a populacao de baixa renda que enfrenta os impactos climaticos
mais graves. Muitos vivem em assentamentos informais, em terras onde a urbanizacao
formal é proibida devido aos riscos de deslizamentos, inundacao e contaminacao
industrial.’”# Muitos também vivem em condicoes superlotadas, em moradias de baixa
qualidade, sem infraestrutura e servicos basicos ou espacos verdes que amenizem os
piores impactos das variacdes climaticas. Portanto, ndo causa surpresa — mas é desolador
— que sao justamente os paises de renda média e baixa que sofrem o maior ntimero de
mortes nos centros urbanos devido a eventos de condi¢des extremas de temperatura.l’s

Por si s0, a transicdo a cidades zero-carbono ndo evitara completamente os impactos

da mudanca climéatica. Mesmo que o aquecimento global seja mantido abaixo de 1,5°C,
os choques climaticos serdo mais freqiientes e severos e dificultardo o processo de
erradicacao da pobreza e do desenvolvimento econdmico. As politicas e investimentos
urbanos deverao, portanto, buscar simultaneamente reduzir as emissoes, incrementar
aresiliéncia e apoiar o desenvolvimento econémico sustentavel para criar cidades

onde as pessoas possam atender as suas necessidades e realizar suas aspira¢oes. O
compromisso de melhorar os padrdes de vida e ndo deixar ninguém para tras pode servir
também para manter o suporte pablico a acdes climaticas mais enérgicas: os paises que
nao progredirem em direcao aos Objetivos do Desenvolvimento Sustentavel tém pouca
probabilidade de atingir as metas estabelecidas pelo Acordo de Paris.

Um exame mais detido das cidades costeiras reforca a importancia de colocar em pratica
estas trés agendas — mitigacao, adaptacao e desenvolvimento — simultaneamente. Tanto
as catastrofes urbanas como os ecossistemas frageis ocorrem desproporcionalmente nas
areas costeiras de baixa altitude.17¢ Inundacoes e intrusao de agua salgada representam
perigos para as populacoes costeiras e a infraestrutura desses locais. Muitas cidades
costeiras estao expostas a furacoes, que estdo cada vez mais fortes e mais freqiientes,
tendo em vista o aumento das temperaturas dos mares. O desenvolvimento urbano
tanto pode exacerbar os desastres naturais como acrescentar pressdes ambientais.””
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‘ ‘ As superficies impermeaveis tais como o asfalto e o concreto perturbam a drenagem
natural, aumentando os picos de fluxo e os riscos de inundacdo. Em muitas partes do
: mundo, as terras imidas vém sendo drenadas e os manguezais cobertos para dar lugar
Em 2015, mais de 710 ) R . ,
a empreendimentos imobiliarios, removendo assim importantes barreiras contra as

milhoes de pessoas
viviam em centros
urbanos costeiros e

inundacdes e tempestades e danificando habitats de grande riqueza natural. Muitos outros
ecossistemas costeiros, tais como recifes de corais, ervas marinhas e pantanos salgados,
sao ameacados por projetos de construcao em areas costeiras, poluicdo, elevacdo do

agrupamentos quase-
grup q nivel do mar e mudanca de temperatura.’® Se ndo forem tomadas mais providéncias

urbanos situados a
menos de 10 metros
acima do nivel do mar.

quanto a mudanca climatica, o nivel dos mares podera subir varios metros até o final do
século.179 Isto ameacara a propria existéncia de cidades de altitudes mais baixas tais como
Alexandria, Guangzhou, Miami, Osaka, Rio de Janeiro e Veneza.

Apesar destes riscos, as areas costeiras situadas menos de 10 metros acima do mar sao
mais densamente populosas que o resto do mundo, além de crescerem mais rapidamente.
Uma analise feita para este relatério pelo Instituto CUNY de Pesquisa Demografica, o
Instituto de Estudos de Desenvolvimento e o Centro da Rede Internacional de Informacdes
das Ciéncias da Terra (CIESIN) da Universidade Columbia constatou que mais de 10% da

populacao mundial — mais de 820 milhdes de pessoas — vivia a menos de 10 metros acima

do nivel do mar em 2015, e 86% destas viviam em centros urbanos ou aglomeracées quase-
urbanas (com densidades menores do que centros urbanos, podendo incluir areas peri- ou
sub-urbanas). Quase 10% do solo nesta zona costeira baixa ja é urbano ou quase-urbano,

FIGURA 6. PORCENTAGEM DA POPULACAO GLOBAL FORA E DENTRO DA ZONA COSTEIRA DE BAIXA ELEVACAO, POR TIPO
DE AGLOMERACAO, 2015.

POPULACAO GLOBAL POPULACAO GLOBAL DENTRO DA ZONA COSTEIRA DE BAIXA
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Fonte: Instituto CUNY de Pesquisa Demografica, Instituto de Estudos de Desenvolvimento e Centro da Rede Internacional de Informagées das Ciéncias da Terra (CIESIN) da Universidade
Columbia para a Coalizdo para Transi¢cées Urbanas e a Comissdo Global sobre Adaptagdo. Ver a metodologia completa no Anexo 3.
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comparado a menos de 2% em outras partes (ver a Figura 6), o que contribui ao fato de que
as densidades populacionais costeiras sdo 6 vezes maiores do que a média mundial (309
versus 56 pessoas/km quadrado). Isto significa que as marés de tempestades e a elevacao
do nivel do mar sdo agora problemas predominantemente urbanos. Também as taxas de
crescimento da populacao desde 1990 tém sido mais altas nestas zonas costeiras baixas,

e as taxas de crescimento dos centros urbanos sdo cerca de 20% mais altas nessas areas
do que em outras. As taxas de crescimento de centros urbanos sdo na verdade mais altas
nas areas ainda mais baixas — a menos de 5 metros de altura sobre o mar. A maioria destes
assentamentos surgiu sem qualquer consideracao devido a sensibilidade do ambiente
costeiro e muito menos aos crescentes riscos climaticos.

Alguns paises tém nlimeros ou proporcdes muito maiores de seus residentes urbanos
concentrados nas zonas costeiras de baixa altitude e, consequentemente enfrentam riscos
mais elevados. China, India e Bangladesh tém o niimero total mais alto de pessoas que
vivem em centros urbanos a menos de 10 metros acima do mar, com respectivamente
129,5 milhoes, 55,2 milhdes e 40,9 milhoes de residentes urbanos (ver a Tabela 2). Varios
paises tém a grande maioria de suas populacoes urbanas em zonas costeiras baixas,
particularmente nacdes costeiras pequenas ou insulares tais como a Guiana, Maldivas,
Belize e Suriname, as quais tém 100% das suas populacdes de centros urbanos morando
na zona costeira de baixa elevagdo, bem como paises populosos e localizados em deltas
tais como a Tailandia (81%), Paises Baixos (77%) e Vietna (62%). As cidades destes
paises correm o risco de ficarem isoladas devido a mudanca climatica, com repercussoes
devastadoras para as economias e o bem-estar nacional.

TABELA 2. 0S 10 PAISES COM 0 MAIOR NUMERO DE RESIDENTES URBANOS (A ESQUERDA) E A MAIOR PARCELA DA
POPULACAO URBANA (A DIREITA) MORANDO EM CENTROS URBANOS LOCALIZADOS NA ZONA COSTEIRA DE BAIXA
ELEVACAO, EM 2015.

Ordenados segundo a populacao total que vive em centros Ordenados segundo a parcela da populacao total que vive em
urbanos localizados na zona costeira de baixa elevacgao centros urbanos localizados na zona costeira de baixa elevagao

Pais Populagio (1.000) % Pais Populagio (1.000) %

1. China 129,507 23% 1. Guiana 226 100%
2.India 55,216 8% 2. Maldivas 132 100%
3.Bangladesh 40,912 47% 3.Belize 72 100%
4. Indonésia 34,805 24% 4. Suriname 201 100%
5.Japao 26,593 32% 5. Bahrein 1,004 81%
6. Vietnad 23,871 62% 6. Tailandia 16,811 81%
7. Estados Unidos da América 17,607 12% 7. Bahamas 169 80%
8. Tailandia 16,811 81% 8. Paises Baixos 6,027 77%
9. Egito 14,200 24% 9. Mauritania 1,175 76%
10. Filipinas 12,998 33% 10. Djibouti 474 69%

Fonte: Instituto CUNY de Pesquisa Demogrdfica, Instituto de Estudos de Desenvolvimento e Centro da Rede Internacional de Informagées das Ciéncias da Terra (CIESIN) da Universidade
Columbia para a Coalizdo para Transi¢cées Urbanas e a Comissao Global sobre Adaptagao. Ver a metodologia completa no Anexo 3.

Obs: Os paises com uma populagdo total inferior a 100.000 pessoas ou menores do que 1.000 quildmetros quadrados foram excluidos desta lista.
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Muitos paises ja comecaram a contar como certa a realidade da mudanca climatica e se
preparam para os choques e tensoes inevitaveis. Mas poucos paises estao considerando
como as politicas climaticas e as mudancas dos mercados provocardao também vastas
mudancas econdmicas. Estas nacdes correm o risco de serem deixadas para tras devido a
rapida evolucao das politicas e mercados globais. Por exemplo, controles mais rigidos da
qualidade do ar e um menor custo da energia renovavel significam que 42% da capacidade
global de carvao ja ndo é mais rentavel.180 De modo similar, os paises que desenvolvem
industrias poluentes ou carbono-intensivas tais como aco ou cimento poderao ter
dificuldades quando novas regulamentacdes e inovacdes mudarem a demanda em
direcao a produtos mais reciclados e novas alternativas verdes, ou na medida em que os
trabalhadores e companhias com mais flexibilidade de localiza¢ao “votem com os pés” e
se mudem para cidades com ar e 4gua mais limpos.

Estas mudancas econémicas deixariam tanto recursos como trabalhadores estagnados.
Grandes projetos de capital poderiam se tornar desvantajosos financeiramente ou serem
prejudicados pelos efeitos da mudanca climatica, muito antes de sua vida atil estimada?s?
Os investidores piiblicos e privados também perderiam muito pois seriam forcados a
investir mais recursos em projetos que nao teriam escolhido em primeiro lugar - se

suas avaliacoes de riscos tivessem levado em consideracdo a mudanca climatica. Os
trabalhadores também ficardo estagnados, lutando para conseguir novos empregos
enquanto a economia muda.!82 Estes impactos serdao sentidos primeiro nas cidades

onde os empregos e a infraestrutura estao concentrados, mas eles acabarao atingindo

os paises como um todo. As cidades e paises com uma base econémica de alto carbono
provavelmente serao os que terdo mais dificuldades para se recuperar e se redefinir.
Detroit ainda nao se recuperou da perda de empregos na indistria automobilistica dos
anos 50 e o Pais de Gales sofre até hoje uma ampla estagnacdo econémica devido ao
fechamento das minas de carvao. Os governos nacionais que ndo manejarem corretamente
estas transicdes correrdo o risco da reducao generalizada do ntimero de empregos e da
inseguranca econdmica, na medida em que as indistrias fracassem ou se mudem. Lutarao
com cada vez mais dificuldades para garantir capital de baixo custo, na medida em que

os investidores e emprestadores constatem que ndo podem obter os retornos que exigem.
Além disso, os contribuintes futuros incorrerdo os custos da renovac¢ao ou substituicdo dos
investimentos insustentaveis em infraestrutura. Estas pressdes desnecessarias acabarao
por alimentar a revolta politica contra um sistema que teria decepcionado a populacao.

Realmente nao ha nenhuma histéria de crescimento viavel com altos teores de carbono
no século 21. Mas uma transicao urbana a situacao de zero-carbono elevaria o padrao de
vida de todos os residentes e — como demonstra o préoximo capitulo — ajudaria a garantir a
prosperidade econémica nacional por muitas e muitas décadas.
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FIGURA 7. AREA CONSTRUIDA EM ZONAS COSTEIRAS DE
BAIXA ALTITUDE EM TORNO DA PROVINCIA JIANGSU E

NA CIDADE DE SHANGHAI NA CHINA (DIREITA), JAVA NA
INDONESIA (ABAIXO A ESQUERDA) E NA BAIA DE BENGALA
NA iNDIA E BANGLADESH (ABAIXO A DIREITA).

Fonte: Instituto CUNY de Pesquisa Demogrdfica, Instituto de Estudos de Desenvolvimento e
Centro da Rede Internacional de Informagées das Ciéncias da Terra (CIESIN) da Universidade

Columbia para a Coalizdo para Transicbes Urbanas e a Comissdo Global sobre Adaptacdo.
Ver a metodologia completa no Anexo 3.
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3. 0 argumento
economico a
favor de cidades

zero-carbono
inclusivas

As cidades menores podem aproveitar sua
proximidade de cidades maiores para desenvolver
industrias e servicos especializados - ou em areas
menos urbanizadas, podem se tornar as proprias
centralidades, trazendo novas oportunidades
econdmicas aos residentes locais. 0
desenvolvimento urbano inclusivo pode também
apoiar e estimular o desenvolvimento rural.
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Fundamentalmente, a economia global nao esta bem alinhada com as necessidades

da maioria das pessoas. O crescimento estagnou nos paises industrializados desde
meados da década de 2000, e muitos trabalhadores ocupam empregos precarios com
pouca seguranca econdémica e pouca esperanca de um futuro melhor. Enquanto isto, em
muitas economias emergentes e em desenvolvimento, o crescimento robusto observado
por muitos anos ja diminuiu significativamente, limitando as oportunidades de criagdao
de novos empregos e melhorias do padrao de vida. A desigualdade aumenta em muitos
paises. O grupo dos mais ricos (1%) teve um aumento de 40% da renda real nas Gltimas
trés décadas,'83 mas a classe média dos paises mais ricos experimenta um arrocho salarial
e, na maioria dos paises de baixa renda, a maioria das pessoas ainda enfrenta graves
privacoes. Tudo isto tem causado um crescente descontentamento e uma perda de fé nas
institui¢des piblicas que determinam a politica econdmica.!84

0Os modelos de desenvolvimento de décadas recentes ndo sao sustentaveis: a dependéncia
da China ao carvao, o boom de petréleo e gas na América do Norte e o desmatamento no
Brasil, entre outros, estdo levando o mundo a beira de miltiplas crises ecolégicas.!®> Na
medida em que a populacao global continue a crescer, a pressao intensificara sobre os
recursos essenciais tais como a agua e as terras cultivaveis. Ao mesmo tempo, o avanco
da digitalizacdo e automacao podera tornar obsoletos milhdes de empregos,186 criando a
necessidade urgente de uma transformacao econdémica estrutural. Nao é mais suficiente
reenergizar as economias nacionais para buscar um crescimento do tipo “business-as-
usual”. Sdo necessarias mudancas fundamentais para garantir que as estratégias de
desenvolvimento econdmico tratem das desigualdades, usem os recursos de forma mais
eficiente e promovam a resiliéncia social e ambiental. Os governos nacionais precisam

de novas abordagens que melhorem o padrao de vida, criem oportunidades para todos,
usem recursos de forma mais eficiente, e possam responder rapidamente as mudancas do
ambiente global. Particularmente, as cidades zero-carbono poderiam fazer isto muito bem.

As cidades sustentaveis constituem uma alavanca poderosa para lidar com os

desafios macroecondmicos nacionais. As cidades sao centros de atividade econdmica,
concentrando a riqueza, as financas e os cérebros. Instituicdes de ensino superior
fornecem trabalhadores qualificados, oportunidades de reciclagem dos trabalhadores,

e um amplo leque de inovacdes prontas para serem comercializadas. Por sua vez, isto
atrai mais inventores e empresarios. As cidades sdao também centros de arte e cultura, as
quais sao importantes para a qualidade de vida local e podem alimentar uma vibrante
“economia criativa”, sustentada pelo piblico local e capaz de atrair o turismo. Com uma
massa critica de clientes, os varejistas e prestadores de servicos também podem prosperar.

A prosperidade gerada nas areas urbanas pode se estender a grandes parcelas de um
pais. Algumas mudancas demograficas ocorrerao naturalmente porque as economias se
industrializam e a agricultura é modernizada, o que pode empurrar os grupos deixados
para tras a uma pobreza ainda mais profunda. Mas se as cidades tiverem interligacdes
robustas devido ao transporte, elas podem trazer vitalidade econémica a regies inteiras,
porque os residentes das areas vizinhas podem viajar diariamente para ocupar melhores
empregos ou para aprimorar seu nivel educacional. As cidades menores podem aproveitar
sua proximidade a cidades maiores para desenvolver inddistrias e servicos especializados
— ou em areas menos urbanizadas, podem se tornar as proprias centralidades, trazendo
novas oportunidades econémicas aos residentes locais. O desenvolvimento urbano
inclusivo pode também apoiar e estimular o desenvolvimento rural. O aumento da renda
nas cidades aumenta a demanda por alimentos de maior valor e produtos agricolas, o que
beneficia os agricultores. Sao as cidades que fornecem implementos e insumos agricolas
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modernos e bens de consumo aos domicilios rurais.18” Os residentes rurais que recebem
formacao ou ocupam empregos na cidade podem trazer estas competéncias ou inovacoes de
volta as areas rurais ou enviar dinheiro de volta as suas familias, deixando-as mais resilientes
aos choques e incentivando-as a investir na melhoria da produtividade de suas terras.!88 Isto
ndo significa que a prosperidade de base ampla é um resultado inevitavel da urbanizacao,
mas sim que o bem-estar urbano e rural estdo intimamente ligados. Mesmo quando o
desenvolvimento econdmico esta centrado nas cidades, os beneficios da aglomeracdao podem
ser distribuidos por todo o pais.!8°

Este capitulo explora o argumento econdmico de que os governos nacionais devem
elaborar politicas e investimentos inteligentes e deliberados em apoio a uma transicao
urbana a zero-carbono. A Secdo 3.1 destaca os beneficios econdmicos que podem ser
auferidos devido a maior proximidade e densidade vista em cidades mais compactas e
conectadas. A Secdo 3.2 quantifica os retornos econémicos que podem resultar ao escolher
opcoes de baixo carbono que criam cidades mais conectadas e limpas, e examina como
uma acao climatica ambiciosa nas cidades pode aumentar a capacidade de inovacao de
um pais. A Secdo 3.3 passa entdo a considerar como as cidades compactas, conectadas e
limpas podem conferir aos paises uma vantagem na concorréncia global pelo talento e
pelo investimento. Um planejamento e politicas cuidadosas tornam-se necessarios para
priorizar as necessidades dos desprovidos e da classe média e garantir que ninguém seja
deixado para tras. De outra forma, os projetos que promovem o crescimento e reduzem as
emissoes podem as vezes exacerbar a desigualdade e a inseguranca econémica. A Secdo
3.4 destaca duas condicOes prévias essenciais para criar cidades zero-carbono inclusivas.

3.1 0 argumento econdmico por cidades compactas e conectadas

Ha evidéncias robustas dos beneficios econdmicos de cidades compactas e conectadas em
todos os paises, seja qual for seu estagio de desenvolvimento. Como discutido abaixo em
maior detalhe, uma densidade populacional mais alta reduz significativamente o custo da
infraestrutura exigida para atender as necessidades das pessoas. Na verdade, ela viabiliza
economicamente toda uma gama de investimentos, seja em sistemas de metr6 ou redes de
aquecimento e refrigeracdo. Além disso, as cidades compactas e conectadas tendem a ser
mais produtivas e inovadoras, o que as ajuda a promover um desenvolvimento econdmico
sustentavel. Ao mesmo tempo, elas podem reduzir significativamente a pegada de carbono
de seus residentes ao reduzir o uso de energia e as mudancas de uso do solo.

0S CUSTOS DE CAPITAL PARA FORNECER INFRAESTRUTURA A DIFERENTES DENSIDADES POPULACIONAIS NA AFRICA
SUB-SAARIANA

CIDADES DE ALTA CIDADES DE AREAS RURAIS
DENSIDADE DENSIDADE MEDIA REMOTAS
/
$325 /- $665~ $2,837
POR PESSOA POR PESSOA POR PESSOA

/

- ¥
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PERDA DE CALOR NAS REDES
DE DISTRIBUICAO DISTRITAL
DE AQUECIMENTO

20-30%
EM DOMICILIOS
UNIFAMILIARES

5-10%
EM BAIRROS DE
ALTA DENSIDADE

A construcao de infraestrutura tem maior custo-beneficio nas areas urbanas compactas
porque é preciso menos espaco, materiais e energia para conectar fisicamente os
domicilios e as empresas quando eles estao mais préximos uns dos outros. As densidades
populacionais mais elevadas reduzem assim as necessidades de investimento per

capita na infraestrutura das redes viarias e ferroviarias bem como nas de eletricidade,
telecomunicacdes, 4gua e esgotos.1*° Na Africa subsaariana, por exemplo, os custos de
capital para o fornecimento de 4gua encanada, vasos sanitarios, eletricidade e telefones
fixos custam em média US$325 por pessoa nas cidades de mais alta densidade, mas
aumentam para US$665 nas cidades de densidade média e chegam a US$2.837 em areas
rurais remotas.?*! Além disso, o acesso a uma concentraciao mais alta de usuarios pode
reduzir os custos operacionais per capita da infraestrutura e da prestacao de servicos, ja
que os fornecedores podem explorar possibilidades de baixar seus custos fixos melhor
com cada usuario adicional.’*2 Por exemplo, na sua maioria os custos para operar um
sistema de transporte piiblico sdo constantes e, portanto, um maior nimero de passageiros
reduz os custos per capita e, a0 mesmo tempo, aumenta as receitas de passagens. Nos
niveis mais altos de densidade, os custos podem aumentar de novo, devido aos altos
precos do solo e a necessidade de conciliar os interesses tanto de residentes como
empresas: a evidéncia da América Latina sugere que os gastos com 0s servicos municipais
sao otimizados a densidades proximas a 9.000 residentes por kmz2193

Muitas opg¢oes altamente eficazes de infraestrutura de baixo carbono s6 sao
economicamente viaveis a determinados niveis de densidade.l** Em bairros com moradias
unifamiliares, uma rede de aquecimento podera perder 20-30% do calor na rede de
distribuicao; este valor se reduz a 5-10% nos bairros de maior densidade.1%5 De forma
similar, abaixo de um certo limiar, aparelhos individuais de ar condicionado fazem mais
sentido econdmico do que as redes de resfriamento, e as redes de 6nibus sdo mais viaveis
do que um sistema sobre trilhos. As cidades mais compactas oferecem, portanto, uma
oportunidade significativa de tornar os investimentos em infraestrutura mais eficazes em
termos de custos e, assim, oferecer servigcos de forma mais econdémica. Estas economias de
custos serao particularmente importantes para os paises que enfrentam desafios de
urbanizacdo mas continuam com baixos niveis de renda.

Os beneficios econdmicos da densidade e da proximidade vao além destas economias
diretas de custos. As cidades compactas e conectadas produzem efeitos de aglomeracao
com amplos beneficios econdmicos. A produtividade dos trabalhadores e das empresas é
maior em cidades maiores e mais densamente ocupadas,’¢ particularmente aquelas com
boas redes de transporte piiblico que permitem as pessoas ter acesso facil aos empregos e
servicos. A densidade e a proximidade podem também estimular altos niveis de inovac¢ao.1s”
A aglomeracao gera beneficios econdmicos através de trés canais principais:198

Beneficios do compartilhamento: Quando muitas empresas buscam obter o
mesmo grupo de insumos, os fornecedores desses insumos podem se especializar e
conseguir economias de escala. Por sua vez, isto significa que os compradores se
beneficiam dos custos mais baixos e/ou do aumento da produtividade. Por exemplo,
a indastria automobilistica nao parou de crescer em Bangkok, inicialmente devido a
um ambente de politicas favoraveis e, posteriormente devido a localizacdo conjunta
de estabelecimentos relacionados, inclusive outros fabricantes de veiculos,
fornecedores de pecas e centros de P&D.
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Beneficios da correspondéncia: Os mercados maiores permitem as empresas
encontrar algo que corresponda melhor as suas necessidades especializadas,
empregando trabalhadores com competéncias distintas e/ou se conectando com
fornecedores de produtos distintos. Uma maior especializacao tanto de
trabalhadores como de empresas permite uma maior eficiéncia. Por exemplo, a
origem de Joanesburgo como cidade de mineracao contribuiu ao crescimento de
empresas que fabricavam maquinario e equipamentos para as mineradoras, bem
como fabricantes de produtos metalicos, quimicos e plasticos, além de j6ias a partir
dos produtos da minera¢ao.1#?

Beneficios do aprendizado: A proximidade geografica de trabalhadores
e empresas permite interacoes mais frequentes tanto dentro como entre os
setores. Isto facilita a disseminacao do conhecimento existente, em particular o

conhecimento tacito que é dificil de codificar em documentos ou formulas. Por
exemplo, a localizacdo conjunta de fabricantes de automoéveis e baterias nas
cidades chinesas levou ao desenvolvimento da indastria de veiculos elétricos, ja
que é preciso aprender com o conhecimento e a tecnologia de ambos os setores para
chegar a produzir veiculos elétricos.200

UMA DENSIDADE POPULACIONAL URBANA 10% MAIS ALTA CORRESPONDE A:

/\ 1,1% DE PATENTES POR 1.000 PESSOAS /\1,9% DE PATENTES POR 1.000 PESSOAS
/\1,9% DE AUMENTO DO VALOR BRUTO /\ 5,5%D0S SALARIOS PARA
ACRESCENTADO QUALIFICACAO MEDIA
/\ 4.6% DOS SALARIOS DE ALTA
QUALIFICACAO

Ha um crescente corpo de evidéncias sobre os ganhos de produtividade associados com
cidades maiores e mais densas. Uma analise recente de 300 estudos sobre compactacao
constatou que em paises de alta renda, quando o niimero de pessoas que vivem e
trabalham numa cidade aumenta em 10%, o valor bruto anual acrescentado por pessoa

é US$182 mais elevado, devido a maior produtividade, maior acessibilidade e melhor
acesso aos servicos.2°t Nos paises desenvolvidos, quando dobra o niimero de empregos
urbanos ou a densidade populacional, os salarios aumentam entre 3 a 5%.2°2 Ja foi visto
que a densidade de empregos explica mais da metade da variacdo em produtividade da
mao de obra em todos os EUA.203 Apesar de haver menos estudos deste tipo sobre os paises
em desenvolvimento, a China parece ter experimentado efeitos excepcionalmente altos
da aglomerac&o: um trabalhador que se mude de uma cidade de baixa densidade (no
primeiro decil de densidade) para uma outra de alta densidade (no tiltimo decil) teria 53%
de aumento de salario.2°4 Os efeitos da alta aglomeracao também podem ser observados
na India.2%s Uma nova analise conduzida pela London School of Economics and Political
Science para este relatério indica que ha uma forte relacao entre a densidade populacional
urbana e a performance econdémica. Na Europa, uma densidade populacional urbana
(medida pelo niimero de habitantes por km2) 10% mais alta corresponde a um aumento
de 1,9% do valor bruto acrescentado. Nos EUA, a relacdo é ainda mais forte: um aumento
de 10% na densidade populacional esta correlacionado com um aumento de 4,6% nos
salarios de trabalhadores altamente qualificados e de 5,5% nos salarios de trabalhadores
de qualificacdo média (ver a metodologia no Anexo 4).206
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Também vém surgindo mais evidéncias sobre a relacao positiva entre a densidade urbana
e ainovacao. A capacidade dos paises de criar e absorver as inovacoes sera cada vez mais
importante para a competitividade econémica no futuro. Inovacao é um termo bastante
amplo, englobando a introducao de novos bens ou melhorias de qualidade, novos métodos
de producao, a abertura de novos mercados, a conquista de novas fontes de fornecimento
de materiais ou pecas, ou a reorganizacao de uma indastria.2°7 Ela inclui tanto a criacao de
tecnologias, produtos ou processos totalmente novos, bem como sua adocao e adaptacao

a diferentes contextos. Uma nova analise realizada pela London School of Economics and
Political Science para este relatério indica uma forte relacdo positiva entre a densidade
populacional urbana e as taxas de inovacio (medida pelo niimero de patentes por pessoa).
Na Europa, um aumento de 10% na densidade populacional urbana esta associado com
um aumento de 1,1% no nimero de patentes por 1000 pessoas. Nos EUA, a relacdo é ainda
mais acentuada: um aumento de 10% na densidade populacional urbana corresponde a
um aumento de 1,9% no niimero de patentes por 1000 pessoas (ver a metodologia no Anexo
4). Isto é confirmado por estudos mais amplos. Na Franca, por exemplo, apenas 6 regides
respondem por 75% de todos os trabalhadores da area corporativa de P&D, comparado a
45% dos trabalhadores da area de producao.2°8 Nos EUA, a duplicacao da intensidade de
emprego (no. de empregos por milha quadrada) corresponde a um niimero 20% mais alto
de patentes por 1000 pessoas.

Ao mesmo tempo que traz estes beneficios econdmicos, a maior densidade urbana pode
também reduzir as emissoes de gases de efeito estufa ao reduzir o consumo de energia dos
transportes e das residéncias. Uma nova analise de 120 cidades feita para este relatério
observou que, depois de controlar pelo valor agregado bruto per capita, um aumento

de 10% na densidade corresponde a um decréscimo de 2% nas emissées de carbono per
capita (ver a metodologia no Anexo 5). Esta relacdo estd bem documentada nos EUA,

onde os carros e residéncias contribuem com 40% das emissdes de carbono do pais. O
consumo de combustivel pelos veiculos é principalmente determinado pela distancia
total viajada, a qual se reduz com a maior densidade urbana e proximidade ao centro

da cidade. Uma familia moradora de uma area densa, com mais de 10.000 pessoas por
milha quadrada, consome 3.123 litros de gasolina por ano, mais de 40% menos do que 0s
5.292 litros consumidos por uma familia de area urbana com menos de 1.000 pessoas por
milha quadrada. Se mantivermos constantes a renda familiar e o tamanho da familia,

o consumo anual de gasolina por uma familia se reduz em 482 litros por cada vez que
dobra o nimero de residentes por milha quadrada.2?® As cidades mais densas também
tém emissdes mais baixas porque seus residentes vivem em casas menores, geralmente
em prédios de multiplas unidades, consumindo muito menos eletricidade e combustiveis
primarios para o aquecimento, refrigeracdo e outros fins do que as residéncias separadas e
unifamiliares.210 De forma correspondente, quando a densidade (devidamente ponderada
pela populacao) é duas vezes maior nos EUA, ha uma correspondente reducao das
emissdes de carbono por viagens domiciliares e consumo de energia das residéncias de
48% e 35%, respectivamente.2!! A relacdo entre uma maior densidade urbana e um menor
volume de emissoes per capita também ja foi documentada para o Japao2!2 e a China213

Controlada pelo valor agregado bruto, uma nova analise de 120
cidades sugere que uma densidade urbana 10% mais alta esta
correlacionada com uma queda de 2% no volume de emissoes de

carbono per capita.
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Um crescimento urbano mais compacto também pode reduzir as emissoes de gases de
efeito estufa resultantes de mudancas no uso do solo. A conversao do solo de uso nao
urbano a uso urbano é geralmente permanente: essas terras raramente voltam ao seu
estado anterior ou se transformam em espacos abertos. Isto quer dizer que a extensao da
expansao urbana nas Gltimas décadas significa muito para os servicos ecossistémicos, a
biodiversidade e a producao de alimentos. As taxas mais elevadas de dispersao urbana
levam a uma maior perda dos habitats naturais e terras de cultivo.

Um novo estudo feito pela New York University para este relatério observou que os
assentamentos urbanos se expandiram em cerca de 113.000 quilémetros quadrados

entre 2000 e 2014, mais ou menos o equivalente a duas vezes a superficie de Sri Lanka.
Globalmente, a area de expansao urbana foi representada quase equitativamente pelos
centros urbanos e os agrupamentos quase urbanos (ver a Figura 8). Mais de metade desta
expansdo urbana ocorreu na Asia e quase um quinto dela na Africa. S6 a China respondeu
por 31,8% da nova extensao urbana, enquanto 11,5% adicionais ocorreram nos EUA.
Depois destes, a India, Nigéria, Japao e México observaram a maior parcela de expanséo
urbana, respondendo respectivamente por 8,7%, 4,1%, 1,7% e 1,6% do total de novos solos
urbanos. A forma de expansao das areas urbanas esta ilustrada na Figura 9, que mostra a
extensdo urbana, em 2000 e 2014, de partes do Brasil e Nigéria.
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FIGURA 8. AREA LiQUIDA DE SOLO CONVERTIDO A FINS URBANOS POR REGIAO, 2000-2014.

Fonte: Marron Institute of Urban Management, New York University, para a Coalizdo para Transi¢cées Urbanas e a Food and Land Use Coalition. Ver a metodologia completa no Anexo 6.
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FIGURA 9. EXPANSAO URBANA ENTRE 2000 E 2014 NUMA REGIAO DO BRASIL (ACIMA) E DA NIGERIA (ABAIXO0).

Fonte: Marron Institute of Urban Management, New York University, Coalizdo para Transicées Urbanas e Food and Land Use Coalition. Ver a metodologia completa no Anexo 6.
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A conversao de terras cultivadas a usos urbanos pode, portanto, levar a mais perdas de
habitats naturais, na medida em que a agricultura se transfere para novas areas. Por
exemplo, esta analise constatou que o total de terras cultivadas no Brasil, Repiblica
Democratica do Congo e Myanmar cresceram desde 2000 — apesar das areas urbanas
terem deslocado a agricultura. Foram as areas de floresta que encolheram. A conversao
destes ecossistemas, ricos em carbono, libera emissoes substanciais de gases de efeito
estufa que, de outra forma, ficariam armazenados na biomassa e nos solos.

As cidades mais compactas podem também tornar as economias nacionais mais resilientes
e salvaguardar o bem-estar humano ao evitar a perda de ecossistemas naturais e da
biodiversidade. A mudanca de uso da terra (e do mar) é a maior promotora da perda de
biodiversidade, com cerca de 1 milhdo de espécies animais e vegetais agora ameacadas de
extincao.2# A perda resultante de servicos ecossistémicos, tais como a polinizacao,
formacao de solo e reciclagem de nutrientes afeta diretamente a produtividade oceanica e
agricola. Ao mesmo tempo, a mudanca climatica esta reduzindo o rendimento dos recursos
pesqueiros e produtos agricolas basicos tais como o trigo, milho e arroz.215 In this context,
it is crucial to avoid losing arable land, yet more than 60% of the world’s irrigated croplands
are near urban areas, many of which continue to sprawl.26 Neste contexto, é essencial
evitar perder mais terras araveis e, no entanto, mais de 60% das terras de cultivo irrigadas
do mundo estdo proximas a areas urbanas, muitas das quais continuam sua dispersao.

3.2 0 argumento econdmico por cidades conectadas e limpas

A mudanca para um desenvolvimento urbano mais compacto e conectado pode aumentar a
prosperidade econdmica e reduzir os riscos climaticos. Mas as cidades podem fazer muito
mais. Ao adotar medidas adicionais para descarbonizar as edificacdes, os transportes e o
manejo de residuos sélidos, os paises podem obter mais vantagens econdmicas, enquanto
reduzem as emissoes urbanas de gases de efeito estufa. Mesmo os paises onde o processo
de dispersao urbana é irreversivel poderiam, por exemplo, melhorar significativamente a
qualidade de vida e a eficiéncia de carbono ao eletrificar suas frotas de veiculos, reformar
seu estoque de edificacdes, e tornar mais facil caminhar e andar de bicicleta. Esta secao
examina o argumento econémico convincente que é fazer uso de investimentos de baixo
carbono em grande escala para tornar as cidades mais conectadas e limpas.

Uma nova analise conduzida pela Vivid Economics para este relatorio indica que investir
no grupo de opcoes de abatimento, identificadas na Se¢do 2.1, ndao s6 permite que os paises
se aproximem de cidades zero-carbono, mas também tem um valor liquido atual de
US$23,9 trilhdes — equivalente a 28,2% do PIB global em 2018.217 Com taxas de aprendizado
mais altas, este valor aumentaria para US$25,51 trilh6es. No cenario central, US$1,83
trilhao precisaria ser investido a cada ano entre 2020 e 2050 — 0 equivalente a cerca de 2%
do PIB global em 2018. Mas estas medidas — todas tecnicamente viaveis — gerariam uma
economia anual de US$2,80 trilhGes em 2030 e US$6,98 trilhGes em 2050. Apesar de haver
potencialmente custos significativos de oportunidade, isto significa que estas medidas de
baixo carbono gerariam um retorno comercial muito atraente. As conclusoes estao
resumidas na Tabela 3.

Estes investimentos poderiam também criar bons empregos. Muitos estudos em paises de
alta renda sugerem que uma transi¢ao a uma economia mais verde ou mais circular
resultaria num aumento tanto do niimero como da qualidade dos empregos gerado.?8 Ha
todo um debate na literatura sobre a significancia dos beneficios de criacdo de empregos, ja
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que existem relativamente poucos dados sobre os quais se basear as conclusoes. A Vivid
Economics calcula que a adocao de todas as opcoes de abatimento apresentadas na Secdo
2.1 poderia gerar algo equivalente a 87 milhdes de empregos em 2030 e 45 milhdes em 2050.
Em 2030, a maioria destes empregos seriam o resultado de melhorias profundas na
eficiéncia das edifica¢cdes. Em 2050, a maioria destes empregos seria no setor de
transportes. Estas estimativas de geracao de emprego ilustram de forma titil a magnitude
dos impactos esperados, mas o modelo nao foi escolhido para refletir cadeias de
suprimento ou dinamicas especificas do mercado de trabalho. Elas fornecem, portanto, um
quadro de curto prazo que pode nao levar em conta o perfil de habilidades ou a capacidade
de absorcdo de uma area urbana, ou ainda outras diferencas regionais.

TABELA 3. ASPECTOS ECONOMICOS DE INVESTIMENTOS SELECIONADOS DE BAIXO CARBONO NAS CIDADES ENTRE 2020 E 2050.

Total de Retornos anuais Valor Tempo Empregos gerados

investimento (US$ bilhdes) liquido médio de (milhdes)

incremental atual (US$ recuperacio

(US$ trilhdes) trilhdes) (anos)
Medida 2030 2050 2030 2050
Eficiéncia profunda das edificacdes 25.42 338.63 945.30 -12.99 N/A 59.4 -
Eficiéncia da iluminacao 0.07 23.65 39.89 0.42 1 <01 01
Eficiéncia de aparelhos 213 24.42 185.07 -0.22 N/A 0.8 25
Eficiéncia da cozinha - 36.17 133.66 0.90 9 n/a n/a
PV solar nos telhados 0.42 8.1 87.79 0.16 12 0.3 13
Eficiéncia profunda das edificacdes 13.09 294.02 722.77 -4.09 N/A 181 -
Eficiéncia da iluminacao 0.04 27.08 234.56 1.51 1 <0.1 <01
Eficiéncia de aparelhos 0.04 -16.55 51.67 -0.05 N/A <041 01
PV solar nos telhados 0.12 244 23.87 0.05 11 0.1 0.3

EFICIENCIA DOS MATERIAIS

Uso mais eficiente dos materiais - 87.96 359.30 2.15 - n/a n/a
(cimento e ago)

TRANSPORTES - PASSAGEIROS

Veiculos elétricos e mais eficientes  8.61 320.42 1,095.59 3.66 8 3.6 20.4
Mudanca modal ao transporte de 4,01 1,024.96 660.46 19.62 1 2.6 1.8
massa

Reducido da demanda por viagens  0.58 513.12 1,762.66 10.25 1 11 3.8

motorizadas
TRANSPORTES - CARGA

Veiculos elétricos e mais eficientes 0.59 79.85 529.20 2.29 1 01 24
Melhoria da logistica 1.59 36.69 143.93 0.18 1 0.6 27
Utilizacdo de gas de aterros 0.01 1.02 8.53 0.03 5 <041 <01
sanitarios

Note: Estas cifras presumem uma taxa de descontos de 3,5%, aumentos dos precos de energia de 2,5% e taxas baixas de aprendizado tecnolégico.
Fonte: Vivid Economics para a Coalizdo para Transi¢ées Urbanas. Ver a metodologia completa no Anexo 7.
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Estas conclusoes sao estimativas conservadoras dos retornos econdmicos dos
investimentos de baixo carbono nas cidades. Os retornos e periodos de recuperacao
associados com estas opcoes de abatimento sao sensiveis aos precos da energia, taxas

de juros e taxas de aprendizado tecnologico (isto é, melhorias de preco e performance,

na medida que as tecnologias vao sendo instaladas mais amplamente). As conclusoes
apresentadas na Tabela 3 se baseiam num cenario central em que as taxas reais de
desconto sao 3,5% ao ano, 0s precos reais de energia aumentam em 2,5% ao ano, e nao ha
nenhum aumento nas taxas de aprendizado tecnolégico. Esta analise também considera

o argumento econdmico sob uma gama de diferentes cenarios, como mostra a Figura 10.
Mesmo sob as condi¢cdes menos favoraveis modeladas (aumento anual do preco de energia
de somente 1% ao ano e taxa de desconto de 5,5%), o conjunto de medidas ainda apresenta
um valor liquido real positivo de US$4,2 trilhGes.

0 valor presente liquido destes investimentos seria ainda maior em cenarios com precos
mais altos de energia e taxas de aprendizado tecnol6gico mais rapido. Estas condicoes
poderiam ser criadas por meio de politicas nacionais propiciadoras, tais como a reforma
dos subsidios a combustiveis fésseis ou o suporte a pesquisa e desenvolvimento de
baixo carbono. Com um aumento do preco de energia de 4% ao ano e taxas elevadas de
aprendizado tecnol6gico, o valor presente liquido destes investimentos aumenta para
US$38,19 trilhdes, com uma taxa de desconto padrao do setor ptblico de 3,5%. Com uma
taxa mais alta de desconto de 5,5%, que oferece um escopo substancial de atracdo ao
investimento privado, o valor presente liquido ainda é atraente em US$19,17 trilhoes.

Algumas medidas de baixo carbono tém remunera¢cdes maiores e mais rapidas do que
outras, mas um arcabouco de politicas nacionais favoraveis pode tornar todo o pacote
mais atraente economicamente. Como demonstra a Figura 10, os investimentos de baixo
carbono propostos em eficiéncia dos materiais, transportes e residuos tém um valor
liquido atual positivo em quase todos os cenarios. A maioria das opcoes de abatimento

no setor de construcées também sdo muito atraentes economicamente. Mas a eficiéncia
profunda de edificacdes tem a probabilidade de ter um valor presente liquido negativo.
Esta conclusao se reflete na concepcao da analise: nela, os investimentos significativos de
capital foram projetados até 2050, mas a analise somente considera a economia de custos
até 2050. Os investimentos em “eficiéncia profunda das edificacbes” (ou seja, que resultam
também em melhoria da performance da edificacio) se pagariam até 2089 e continuariam
a gerar um fluxo de economias de energia durante toda a vida tatil da edificacao. Além do
mais, esta analise s6 considera as economias diretas de energia e, portanto, ela é apenas
parcial. Os retornos econdmicos aumentam dramaticamente se os tomadores de decisdes
levarem em considerac¢ao os beneficios em termos de trabalhadores mais produtivos,
reducao dos gastos de satde, e os custos mais amplos das emissdes de carbono.?? Na falta
de abordagem tao abrangente, estas conclusdes destacam a importancia de estabelecer um
arcabouco de politicas nacionais favoraveis (por exemplo, a precificacdo do carbono e a
melhoria do acesso ao capital de baixo custo) e de investir em todo o conjunto de medidas
de baixo carbono, ao invés de selecionar apenas as opcdes mais lucrativas.
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Em resumo, este conjunto de opc¢oes de abatimento oferece uma oportunidade
econdmica atraente, gerando retornos substanciais para os investidores. O apoio ativo

a implementacao destas medidas também criaria as bases de um desenvolvimento
econdmico sustentavel ao promover cada vez mais inovacao. Muitas tecnologias de baixo
carbono tém aplicacoes amplas em toda a economia e geram uma alta disseminacao

do conhecimento, comparavel as tecnologias da informacao e comunicacao ou as
nanotecnologias.22° Seu desenvolvimento e instalacao podem fortalecer as habilidades
locais, equipando empresas e trabalhadores a expandir ainda mais a sua capacidade

de inovar. Alguns estudiosos compararam a escala e o ritmo de inovacao necessarios
para se conduzir uma transicao urbana ao zero-carbono aos das revolucdes industriais
anteriores — além dos ganhos de produtividade e beneficios de bem-estar econémico
correspondentes.?21 Uma abordagem estratégica da politica e investimentos de baixo
carbono pode portanto incrementar a capacidade dos trabalhadores e empresas de fazer
uso de outras inovacgdes, tais como a digitalizacao. Também permite que os paises evitem
ficar “presos” em sistemas obsoletos e possam tirar vantagem dos mercados emergentes de
bens e servicos de baixo carbono.

As cidades sao p6los importantes nao sb para a inovacao tecnoldgica de baixo carbono
em paises de alta renda, mas também para a adaptacao de tecnologias existentes em
economias emergentes e em desenvolvimento. As cidades oferecem uma escala ideal para
se experimentar com novos bens, servicos e sistemas de governanca, inclusive muitas
das opcodes de abatimento neste pacote. Na verdade, muitas medidas de baixo carbono

ja estao sendo reunidas para alterar radicalmente a forma como as cidades funcionam.
Por exemplo, a ascensdo simultanea da energia renovavel descentralizada, medicao
inteligente, solicitacio de transporte pelo celular (e-hailing) e dos veiculos elétricos esta
remoldando os sistemas de energia e transportes paralelamente. Esta “inovacao em

rede” podera ter implicacdes profundas quanto a intensidade de carbono das atividades
urbanas — para o bem ou para o mal. Por exemplo, a ascensao do e-hailing podera
encorajar mais pessoas a usar os veiculos de passageiros para a viagem casa-trabalho ou
menos pessoas a comprar o carro proprio, para comecar. Da mesma forma, o aumento dos
carros auténomos podera tornar os espacos de estacionamento desnecessarios, permitir
a densificacao ou a criacao de novos espacos verdes — ou podera afastar as pessoas do
transporte coletivo, o que provocara dispersao urbana e congestionamento.222 Como estes
servicos sdo recentes, nao esta claro ainda como maximizar seus beneficios e, a0 mesmo
tempo, mitigar os custos potenciais. As cidades tém a escala certa para experimentar
com a implementacdo dos mesmos e coordenar estas inovacoes cruzadas para maximizar
as vantagens econdmicas, sociais e ambientais. Isto é ilustrado pela experiéncia da
China na eletrificacdo da sua propria frota de transportes. O governo nacional apoiou
sistematicamente os governos municipais e empresas de servicos piblicos para
experimentarem diferentes configuracoes, e o pais agora se posicionou com sucesso na
vanguarda do mercado de veiculos elétricos (ver o Quadro 7).
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FIGURA 10. VALOR PRESENTE LiQUIDO (VPL) DE UMA ACAO CLIMATICA AMBICIOSA NAS CIDADES ENTRE 2020 E 2050
(US$ TRILHOES).
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Fonte: Vivid Economics para a Coalizdo para Transi¢ées Urbanas. Ver a metodologia completa no Anexo 7.

Obs.: Sob os cendrios ‘baixo’, ‘médio’ e ‘alto’, as taxas de descontos realmente usadas sao 1,4%, 3,5% e 5,5%, e 0s aumentos nos precos reais de energia sao 1%, 2,5% e 4%. As taxas de
aprendizado sdo especificas ao setor e tecnologia.
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Quadro 7: China: Promovendo
uma revolucao na eletrificacao

do transporte

5

A Chinfﬁossui 40% dos veiculos
elétricos de passageiros e mais de

99% dos onibus e ciclomotores

elétricos do mundo.

E dificil superestimar o dominio da China no cenério
global dos veiculos elétricos (VEs). Em 2017, a China ja
tinha 40% de todos veiculos elétricos de passageiros do
mundo, com 1,2 milhao de VEs de bateria ou hibridos
plug-in.223 A China também tem mais de 99% dos
370.000 Onibus elétricos e 250 milhoes de ciclomotores
elétricos do mundo.?24 224 O empenho da China

com relacao aos VEs se baseia no potencial destes
veiculos de melhorar a qualidade do ar e a seguranca
energética. O problema da poluicao do ar na China

esta entre os mais graves do mundo, provocando 1,37
milhao de mortes prematuras a cada ano,??5 e o pais
depende enormemente das importacdes de petroleo.226
Os VEs, sobretudo quando alimentados por eletricidade
renovavel, podem ajudar a resolver estes dois enormes
problemas.

A dominancia da China neste mercado pode ser
atribuida sobretudo ao programa New Energy
Vehicles (NEV), que desde o seu lancamento em
2001, desmantelou sistematicamente as barreiras

tanto de demanda como de oferta a implementacao
destes veiculos em grande escala. O programa NEV
focou inicialmente a pesquisa e desenvolvimento
(P&D) em trés tecnologias essenciais: sistemas de
controle do grupo propulsor, controle do motor e
manejo da bateria. Nos altimos anos, o Governo

da China orientou sua P&D principalmente na
integracao dos programas NEV nas cidades,
particularmente ao melhorar e expandir a
infraestrutura de carregamento.??” As inovacoes nao
tém sido apenas tecnolbgicas: o governo municipal de
Shenzhen, por exemplo, desenvolveu novos modelos
de negocios, tais como alugar ao invés de comprar os
onibus elétricos, e coordenou as concessionarias e
operadoras dos 6nibus para otimizar o carregamento
dos VEs. Em 2018, Shenzhen se tornou a primeira
cidade do mundo a eletrificar toda a sua frota de 6nibus
coletivos.228

Complementando estes esforcos, o governo nacional
estabeleceu parcerias com 10 governos municipais




pioneiros para aumentar a demanda por VEs. Os 10
governos receberam subsidios e suporte técnico para a
licitacdo de compra dos VEs e instalacao de carregadores
publicos de VE. Esta estratégia ajudou os fabricantes a
atingirem economias de escala e os avancos tecnologicos
que finalmente tornaram a producao de VEs competitiva
em termos de custos com os veiculos de motor de
combustao interna. As politicas de compras piblicas
foram acompanhadas de politicas para incentivar a
compra particular dos VEs. Em 2006, 0 governo nacional
reduziu o imposto sobre 0 consumo para o programa

NEV22 e, em 2010, estendeu os subsidios de compra

do setor ptblico para apoiar as compras privadas de

VEs a bateria.23° O programa NEV foi posteriormente
expandido a mais 39 cidades.?3* Como resultado, a

frota do pais vem se expandindo rapidamente: mais de
metade dos carros elétricos vendidos no mundo inteiro
em 2017 foram vendidos na China.232

Como os VEs se tornaram mais competitivos no
preco, foi possivel ao governo nacional implementar

um conjunto diferente de instrumentos de politica.
Primeiro, diminuiram continuamente os subsidios para
VEs, substituindo-os com um sistema de comércio de
carbono para reduzir a pressao sobre 0s orcamentos
governamentais.233 Em segundo lugar, o governo
nacional agora exige que cada companhia fabricante
de veiculos na China produza pelo menos 10% de
NEVs. Esta quota sera incrementada para 20% até
2025. As companhias que nao conseguirem atingir esta
meta podem comprar créditos NEV de fabricantes que
superaram o alvo ou entao pagar as multas aplicaveis.

O programa NEV da China gerou capacidade nacional e
internacional de produzir VEs de forma econémica,?34
preparando o caminho para uma aceitacao global mais
rapida. Elaborando regulacées, provendo incentivos

e oferecendo suporte técnico, o governo nacional da
China fez de suas cidades um campo de provas para

a inovacao e as compras publicas. Isto garantiu que
cidades tais como Pequim e Shenzhen continuem na
vanguarda das tecnologias emergentes.




3.3 Garantindo uma vantagem competitiva através de cidades
compactas, conectadas e limpas

Apoiar ativamente a transicao para cidades compactas, conectadas e limpas torna os
paises mais atraentes aos talentos e investimentos globais. A melhoria continuada da
produtividade depende da capacidade de um pais de atrair os setores de bens (e servigos)
comercializaveis. Como estes setores podem vender seus produtos a um mercado global,
eles ndo estao limitados pelo tamanho dos mercados locais ou regionais. As empresas
destes setores tomam decisOes sobre onde investir com base em fatores tais como o custo
e qualidade da mao de obra, o ambiente regulatério, e 0 acesso a tecnologias essenciais
e infraestrutura (particularmente, o fornecimento confiavel e econdmico de energia,
conforme indica a Secdo 2.1). Além de todos os beneficios inerentes das areas urbanas,
as cidades compactas, conectadas e limpas poderiam ter trés vantagens significativas na
competicao para atrair essas companhias.

Primeiro, elas oferecem uma melhor proposta de valor em termos de acessibilidade,
eficiéncia e formas de reduzir as emissoes das proprias companhias. Como indicado

na Se¢do 3.1, as cidades compactas e conectadas podem ter custos mais baixos

e maior produtividade do que aquelas que sofrem com a dispersao urbana e o
congestionamento.235 235 Isto é atrativo para as empresas porque pode reforcar as margens
de lucros. Como mostrado na Se¢do 3.2, as cidades conectadas e limpas podem ter também
custos de operacao mais baixos e uma maior capacidade de inovacao do que as cidades
“presas” em modelos de desenvolvimento obsoletos e de alto carbono. Além disso, um
nmero crescente de empresas assumiram compromissos ambiciosos em termos do clima
e estdo monitorando suas emissdes: em 2018, cerca de 7.000 empresas, que representam
cerca de 50% da capitalizacao global de mercado, divulgaram seus impactos climaticos
através da plataforma CDP.236 Estas companhias nao podem ter emissoes liquidas zero,
exceto se localizadas em cidades com energia e sistemas de transportes limpos. As cidades
e paises a frente da transicdo urbana a zero-carbono terdo uma vantagem competitiva na
corrida para atrair estes pioneiros ambientais.

Em segundo lugar, as cidades compactas, conectadas e limpas sdo mais atraentes para

os trabalhadores que as companhias top querem recrutar. As indastrias de alto valor
dependem de trabalhadores altamente qualificados, que também tém grande mobilidade.
Eles podem se deslocar através das fronteiras para cidades que oferecem melhores
oportunidades de emprego e/ou padroes de vida mais elevados.237A habitabilidade

é, portanto, uma condicao necessaria (apesar de nio suficiente) para atrair os tipos

de trabalhadores que formam a base das economias baseadas no conhecimento e
criatividade. Como mostra a Secdo 2.2, as cidades compactas, conectadas e limpas podem
ser muito atraentes para se viver e trabalhar. Provavelmente, elas tém o ar mais puro,
pode-se caminhar pelos seus bairros, e as moradias sao de melhor qualidade. Como
resultado disto, elas atraem trabalhadores qualificados e investimentos. Isto acontece
mesmo dentro das cidades. Nos EUA, por exemplo, ha evidéncias de que os adultos jovens
preferem morar em bairros densos, onde se pode caminhar e onde ha conexao com o
transporte ptblico, pois estes bairros tém uma maior riqueza de equipamentos urbanos e
oferecem melhores oportunidades socio-econémicas.238 Por outro lado, estas tendéncias
estdao remodelando o mercado imobiliario em grande parte do mundo desenvolvido,
sobretudo reduzindo a demanda por moradia nos subiirbios enquanto as urbanizacoes
onde é mais facil caminhar e onde o uso do solo é misto aumentam a rentabilidade com
aluguéis.23® Apesar de nao ficar claro até que ponto estas preferéncias prevalecem nas
economias emergentes, promover o desenvolvimento urbano compacto e conectado
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oferece a muitos governos nacionais a oportunidade de simultaneamente oferecer os tipos
de moradias que os trabalhadores jovens desejam e, a0 mesmo tempo, atrair e promover as
empresas que podem oferecer estes tipos de empregos.

Ao contrario, as cidades de alto carbono podem ser menos habitaveis e, portanto, menos
capazes de competir por empresas e trabalhadores. As cidades de alto carbono podem

as vezes ser menos atraentes para morar e trabalhar do que as suas correspondentes de
baixo carbono. Isto se manifesta mais visivelmente pela crise de qualidade do ar que

as cidades do mundo inteiro enfrentam, a qual pode 7.000 empresas, representando
cerca de 50% da capitalizacdo de mercado global, divulgaram seus impactos climaticos
através da plataforma CDP ser atribuida em muitos casos ao uso dos combustiveis fosseis
para cozinha, aquecimento, geracao de energia e transportes. 1,2 bilhdo de dias de
trabalho sao perdidos por ano devido a poluicao do ar, enquanto que os custos de satde
relacionados a isto chegam a US$21 bilhdes.24° Na China, por exemplo, um aumento de
10 microgramas de material particulado (PM10) por metro ctibico reduz o preco das casas
em 4,1%:;241 o efeito da poluicao do ar sobre os alugueis é bem semelhante nos EUA.242 Em
alguns casos, a poluicdo excessiva pode acabar levando familias e empresas a migrarem
para outras cidades. Ha evidéncia da China e Rassia, por exemplo, de que o ar poluido
leva a fuga de cérebros, ou seja, os trabalhadores qualificados mudam para cidades

mais limpas para reduzir a exposicao a poluicao do ar.243 As cidades muito dispersas
também tém dificuldades para oferecer a variedade cultural e recreativa que as pessoas
desejam. Muita gente escolhe viver em cidades porque estas oferecem toda uma gama

de restaurantes, lojas e centros de cultura; uma maior densidade populacional promove
uma maior variedade.?44 As cidades com pior qualidade de vida ndo conseguem atrair

o0 mesmo volume de capital ou os ditos trabalhadores qualificados, por isso oferecem
aluguéis e salarios mais baixos. A rapida melhoria das telecomunicagdes — e 0 aumento
resultante do trabalho remoto — tornara ainda mais dificil para as cidades sujas reterem os
trabalhadores altamente qualificados. Assim, as cidades de alto carbono enfrentam uma
desvantagem evidente na competicao global por capital e talentos.

FIGURA 11. EXEMPLOS DE AREAS METROPOLITANAS QUE CONSEGUIRAM UMA DISSOCIACAO ABSOLUTA ENTRE A ATIVIDADE
ECONOMICA PER CAPITA E AS EMISSOES PER CAPITA DE GASES DE EFEITO ESTUFA DAS ATIVIDADES DE PRODUCAO.
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Fonte: Coalizdo para Transicoes Urbanas. Ver a metodologia completa no Anexo 8.
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Uma das licoes essenciais deste capitulo é a de que existem grandes oportunidades de
dissociar o desenvolvimento econémico urbano ao aumento das emissoes de gases de efeito
estufa. Algumas poucas cidades do mundo ja estao demonstrando como isto é feito, inclusive
Londres e Montreal (ver a Figura 11). As economias de carbono em Londres sio devidas
substancialmente ao mix de eletricidade mais limpa baseada no gas natural e nas fontes
renovaveis, ao invés de carvao. A maior eficiéncia das edifica¢des, da indastria e dos veiculos
também contribuiu a queda de emissoes das cidades. As economias de carbono em Montreal
podem ser atribuidas a queda do consumo de petrdleo de fontes de energia estacionarias,
bem como ao fechamento de uma refinaria de petréleo e a coleta mais eficiente do gas
produzido nos aterros sanitarios. O argumento econdmico para os governos nacionais
apoiarem as cidades compactas, conectadas e limpas é claro; o desafio é garantir que os
custos e beneficios de uma transicdo a zero-carbono sejam distribuidos de forma justa.

3.4 Obtencao de beneficios econdomicos por meio de uma
transicao justa e inclusiva

As cidades compactas, conectadas e limpas podem promover o crescimento inclusivo

e melhorias amplas da qualidade de vida — mas ndo ha garantias de que elas poderao
realizar plenamente este potencial. Na auséncia de uma governanca cuidadosa do solo

e provisao de infraestrutura, as densidades populacionais mais altas associadas com as
cidades poderao levar a congestionamentos cronicos de trafego, aglomeracao intensa,
crime, doencas infecciosas, grave poluicao do ar e da agua, e custos de moradia em franca
ascensao. Mesmo mudancas positivas podem ter alguns efeitos colaterais negativos. A
construcao de uma nova linha de metr6, por exemplo, pode conectar o pessoal de baixa
renda a novas oportunidades de emprego e reduzir drasticamente seus custos de viagem,
mas pode também levar a despejos e deslocamentos. Um boom de tecnologias de baixo
carbono pode criar uma nova e significativa riqueza, mas podera deslocar empregos para
outros setores (por exemplo, ao levar uma usina a carvao a fechar). Assim, se os governos
nacionais quiserem realizar o potencial pleno das cidades compactas, conectadas e
limpas de “beneficiar a todos”, eles precisam de politicas cuidadosamente elaboradas

e investimentos em infraestrutura. Duas questoes sdo particularmente criticas para os
governos nacionais: criar mercados de terras e moradia que sejam justos e eficientes, e
garantir uma transicao justa.

Para que as cidades alcancem seu potencial econémico e social, os residentes urbanos
necessitam de casas economicamente acessiveis, com a posse garantida e um acesso
confiavel a transporte, energia, telecomunicacoes, saneamento e agua. No entanto, as
cidades do mundo inteiro enfrentam crises habitacionais devido aos precos dos iméveis.
Existe o problema de que uma maior compactacdo se correlaciona frequentemente com
precos mais altos de moradia. Os elevados custos de moradia em Hong Kong, Londres,
Nova York, Sidney e Vancouver ja chegaram as manchetes dos jornais, porém o pior da
crise esta concentrada no mundo em desenvolvimento, em cidades como Buenos Aires,
Caracas, Handi, Kiev, Mumbai e Rio de Janeiro.24> Em todo o hemisfério sul, um quarto
dos residentes urbanos vive em favelas, sem habitacdes dignas, agua potavel segura,
saneamento basico ou escritura de posse,?46 pagando geralmente uma parcela muito alta
de sua renda por esta moradia abaixo do padrao.24” Os governos nacionais precisam de
estratégias coerentes e visionarias para oferecer casas econémicas e condignas, a0 mesmo
tempo que cria comunidades urbanas vibrantes que podem ser percorridas a pé.

Os mercados habitacionais urbanos sao definidos por tendéncias e politicas locais,
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Duas questoes sao
particularmente
criticas para os
governos nacionais
que buscam promover
cidades compactas,
conectadas e limpas:
criar mercados justos
e eficientes de terras
e moradias, e garantir
uma transicao mais
justa.

nacionais e até globais. Os governos federal e estadual geralmente definem as estruturas
financeiras, legais e fiscais que incentivam certos tipos de moradia ou ocupacao, tais
como deducdes dos juros hipotecarios nas declaracdes de renda, o que promove a compra
de casas unifamiliares, ou entao fortes protecdes aos inquilinos, as quais encorajam

o aluguel por prazos mais longos.248 Sdo eles também que moldam e financiam as
reformas fundiarias nacionais e os programas habitacionais. Os governos locais, por

sua vez, geralmente implementam esses programas e definem as leis de uso do solo e
parametros urbanisticos que influenciam as decisées dos empreendedores imobiliarios e
individuos.24° Por exemplo, tamanhos minimos muito grandes dos lotes (ou mesmo uma
falta de topografos qualificados) podem limitar o fornecimento de novas habitacées mais
econdmicas, independente da demanda. As politicas nacionais e os investimentos podem
ajudar a superar as deficiéncias locais, além de terem um papel critico a representar no
tratamento das desigualdades estruturais mais profundas, de forma a realizar plenamente
o “direito a cidade” de todos os moradores urbanos.250

Os governos nacional, regional e local dispéem de uma gama de medidas para a provisao
de moradia acessivel e, a0 mesmo tempo, promover o crescimento urbano compacto, tais
como o imposto predial com taxas separadas por terreno e por edificacao, contrapartidas
por impacto, transferéncia de direitos construtivos, leis importantes para protecao

dos inquilinos, e habitacao de interesse social bem localizada.?5! Entretanto, existem
desafios na reforma das politicas de habitacao e de uso do solo que levaram aos mercados
imobiliarios excludentes que prevalecem em muitas cidades hoje em dia. O processo
inerentemente lento de construcao de moradias e a longa vida til das edificaces significa
que podera levar muitos anos até que as reformas das politicas alcancem suas metas. A
propriedade e a ocupacao da terra sdo muito mal documentadas em muitas cidades do
hemisfério sul. Os governos municipais muitas vezes dependem das receitas dos impostos
prediais ou vendas de lotes e, portanto, tém incentivo para promover empreendimentos
de luxo e dispersao urbana. Em quase todos os contextos, os empreendedores podem
ganhar mais servindo aos ricos do que ao construir casas para as classes média e baixa
(mesmo que a densidade mais habitavel tenha a chance de render retornos mais altos

aos investidores imobiliarios a longo prazo).252 Também, empreendedores e construtores
muitas vezes ignoram ou exploram a regulacao local em busca de maiores lucros.2>3

Como a habitacao é cada vez mais tratada como um produto financeiro basico a nivel
global, ao invés de um direito humano adquirido,?># o desenvolvimento de uma cidade
podera refletir principalmente os interesses de investidores estrangeiros, ao invés das
comunidades locais. Ha portanto um desafio fundamental de economia politica na oferta
de moradia acessivel: quando somente poucas (e poderosas) pessoas sio donas das terras,
elas raramente estdo interessadas em ver impostos aplicados aos seus aluguéis; quando
muitas pessoas (eleitores) sio proprietarias de terras, elas igualmente relutam em ver seu
principal ativo sofrer uma queda de valor. Uma lideranca corajosa em todos os niveis de
governo é necessaria para tratar deste desafio e propiciar cidades realmente inclusivas.

Toda politica habitacional s6lida comeca pela realizacao de um cadastro fundiario
abrangente. A falta de informacao ptblica confiavel sobre a propriedade e ocupacao da terra
é o principal obstaculo para a cobranca eficiente do imposto predial e territorial e para o
planejamento espacial.2>s Ruanda demonstra como o progresso pode ser alcancado
rapidamente: este pais montou um cadastro de terras transparente e digital que cobriu todo
o pais — inclusive seus assentamentos informais — em apenas sete anos. Isto criou uma
base que permitiu uma maior seguranca em temos de posse da terra, melhorou a cobranca
do imposto predial e permitiu um planejamento espacial mais eficaz (ver o Quadro 8).256
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Quadro 8. Ruanda: Criando
administracoes fundiarias
e tributarias eficazes

Ruanda experimentou um progresso extraordinario nas
duas tGltimas décadas. Desde 2000, o pais tem sido uma
das economias de mais rapido crescimento do mundo.
A proporcao de ruandenses que vivem em extrema
pobreza caiu de 68,3% a 55,5% na Gltima década,?>”

a mortalidade infantil reduziu-se em dois tercos e

0 pais alcancou um nivel proximo ao universal em
matriculas na escola primaria.2>8 Ruanda também teve
performance excepcional em termos da participacao
politica e empoderamento econémico das mulheres.25°
Muitos destes ganhos se tornaram possiveis através

de reformas da governanca fundiaria e modernizacao
tributaria, que permitiram a todos os niveis de governo
aproveitarem a rapida urbanizacao.

Com relacao as suas reformas fiscais, o governo
nacional centrou-se muito fortemente no fortalecimento
da confianca dos cidaddos na administracao publica.
Em 1997, criaram a Rwanda Revenue Authority (RRA)
cuja missao era expandir a base de incidéncia e
incrementar a cobranca de impostos. A RRA também
tinha a incumbéncia de facilitar o processo para os
cidadaos pagarem seus impostos e, em 2003, introduziu
um Sistema Eletr6nico de Informacoes Tributarias.
Simultaneamente, o governo nacional reorientou
explicitamente os gastos pablicos aos servicos
essenciais tais como o abastecimento de agua,
saneamento, atendimento de satide e educacao, o que
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ajudou a tornar os impostos mais aceitaveis
politicamente. Em areas de alta densidade de Ruanda,
um aumento adicional da densidade foi correlacionado
com indices mais baixos de pobreza multidimensional,
indicando que nas cidades estas melhorias dos servicos
foram suficientemente equitativas para aproveitar os
beneficios da urbanizacdo na reducao da pobreza.2s° A
reforma fiscal também gerou oportunidades para
fortalecer a capacidade do governo local, com a
descentralizacao do imposto sobre licencas comerciais,
imposto predial e territorial, e imposto de renda em
2002. O primeiro destes, em particular, demonstrou sua
eficacia quando se relatou que até 95% das empresas
pagaram sua licenca comercial até 2009.26* Gracas a
estas e a outras reformas, a receita tributaria como parcela
do PIB aumentou de 3,6% em 1994 a 13,4% em 2013.262

Com a grande maioria dos trabalhadores concentrados
no setor agricola (88% em 2012),263 a terra é o ativo
econdmico e social mais importante de Ruanda.

Antes das reformas fundiarias de 2004, a maioria das
terras em Ruanda era adquirida por meio de heranca,
doacao, ocupacao informal, ou alocacao de terras pelo
governo. Este processo era muitas vezes altamente
contencioso; acredita-se mesmo que a governanca
fundiaria restritiva muito contribuiu para o genocidio
de 1994.264 A reforma fundiaria era, portanto, uma
questdo politicamente sensivel e urgente. Em 2003, o
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Em menos de 4 anos, Ruanda montou um cadastro digital
contendo informacoes sobre os limites e a propriedade de
cada uma das 10,4 milhoes de glebas do pais.

governo nacional introduziu legislacao que abolia o
regime fundiario consuetudinario, iniciou um processo
participativo para o registro de terras, estabeleceu
mecanismos inclusivos de resolucao de conflitos, e
criou instituicdes dedicadas para implementar as
reformas fundiarias.2¢> Esta foi a estrutura em que

se baseou o programa de regularizacao do regime
fundiario, que empregou uma técnica pioneira de
mapeamento aéreo apoiada por visitas oficiais para
verificar os limites e a propriedade dos lotes. Em
junho de 2012 — menos de quatro anos apds concluido
o piloto — a equipe de registro ja tinha montado um
cadastro digital contendo informacées sobre os limites
e a propriedade de cada uma das 10,4 milhdes de
glebas de Ruanda.2¢¢ As mulheres se beneficiaram
particularmente com este programa, porque eram

os filhos do sexo masculino que tradicionalmente
herdavam as propriedades. Em 2016, 63,7% das
escrituras estavam em nome de mulheres ou eram de
posse compartilhada por homens e mulheres.26”

Enquanto estes programas estavam sendo implantados
entre 2002 e 2015, a parcela da populacao de Ruanda
vivendo em areas urbanas aumentou de 16% a 27%
devido a uma combinacao de migracao da area rural

a urbana, o crescimento natural do pais, e devido aos
refugiados que retornavam apds o genocidio.268 As
reformas tributaria e fundiaria estabeleceram uma base

coletiva que permitiu ao governo administrar melhor
esta rapida urbanizacao. A maior transparéncia na
posse da terra permitiu aos governos determinar quem
teria que ser compensado em caso de desapropriacao
por interesse publico, tornando possivel o investimento
em larga escala em propriedades e infraestrutura,
devidamente ancorado pelas receitas ptblicas mais
elevadas. O processo nao foi perfeito porque o preco
das terras continua a ser fortemente disputado e o
governo luta com dificuldades para oferecer uma
compensacio adequada aos residentes ja estabelecidos
e, a0 mesmo tempo, garantir que os precos das

terras continuem competitivos para os possiveis
investidores.2¢° O sistema tributario predial e territorial
irresponsavel e ineficaz (que foi depois centralizado

novamente) também incentivou a construcgao de

projetos imobiliarios de nivel mais elevado ao invés

de moradias de preco mais acessivel.27° Estas questoes
foram explicitamente levantadas na Politica de
Urbanizacao Nacional de Ruanda, introduzida em

2015 pelo Ministério da Infraestrutura.2’! A resolucao
destas questoes posicionara o pais para aproveitar o
potencial econdmico de sua rapida urbanizacdo — o que
é necessario para retirar os ruandenses da pobreza e
atingir a condicao de pais de renda média.




Outra prioridade dos governos nacionais é executar a transicio a cidades zero-carbono

de uma forma inclusiva e equitativa. Apesar da acao climatica ambiciosa aumentar a
prosperidade e a igualdade de modo geral, comparado ao caminho de alto carbono, a
profunda mudanca do sistema que é necessaria para atingir emissoes liquido-zero implica
também em compensagdes reais. As pessoas que trabalham em setores de alto carbono
poderao perder seus empregos, e muitas medidas de baixo carbono podem ter um impacto
desproporcional sobre a populacao de baixa renda. Por exemplo, exigir que aparelhos
domésticos sejam mais eficientes no uso da energia podera aumentar o seu custo, mesmo
que fiqguem mais baratos de operar, o que podera coloca-los fora do alcance das familias
de menor renda. Uma transicao justa — onde tanto os beneficios como o peso das acoes

de mitigacao climatica sejam mais equitativamente compartilhados — é nao somente

um imperativo moral, mas também algo essencial a continuidade do suporte politico

para a acdo climatica. Além disso, o compromisso com uma transicao justa pode criar
oportunidades para tratar das desigualdades mais amplas e aumentar a resiliéncia frente a
mudanca climatica ja irreversivel.

Os governos nacionais tém importantes papeis a executar para garantir uma transicao
justa devido a sua capacidade de dividir os custos e beneficios por todo o pais (ou até
mais além, através do seu engajamento no sistema multilateral). Isto é especialmente
critico quando cidades inteiras estao ameacadas pelo declinio ou mudanga das indastrias
carbono-intensivas, tais como a sidertirgica, o processamento de alimentos ou a producao
quimica.272 Cabe principalmente aos governos federal e estadual preverem estas
profundas mudancas econdmicas estruturais e elaborarem cuidadosamente politicas

e projetos para capturar os beneficios e mitigar os custos. Por exemplo, o investimento
visionario da China em energia limpa nas décadas recentes significa que o pais tem agora
5 das 10 maiores companhias de turbinas eodlicas e 3 das 10 maiores companhias de painéis
solares do mundo;273 além de estar similarmente posicionada para dominar os mercados
de veiculos elétricos, criando empregos no pais e incrementando as receitas piblicas (ver
o Quadro 6). Este é um imperativo para todos os ministérios: por exemplo, o ministério da
fazenda pode garantir que os ganhos com a transicao zero-carbono sejam distribuidos
equitativamente, o ministério dos transportes pode garantir que os trabalhadores se
mantenham conectados com as novas oportunidades econdmicas, e o0 ministério da
educacdo pode garantir que os jovens adquiram as habilidades e o conhecimento de que
necessitam para ter sucesso numa economia de baixo carbono e resiliente ao clima.

Uma abordagem participativa é essencial para negociar solucdes politicamente aceitaveis
e socialmente justas, conferindo legitimidade e incrementando a aprovacado piblica da
transicao. Por exemplo, a construcdo de infraestrutura de transporte coletivo de massa
pode levar a expulsao de alguns residentes urbanos de baixa renda de suas moradias,
sem sua devida compensacao. As experiéncias de Mumbai e Nairobi demonstram que os
governos podem fazer parcerias com as comunidades locais para elaborar estratégias que
simultaneamente permitam a construcao de sistemas urbanos sobre trilhos e reduzam

a pobreza em assentamentos no entorno dos projetos.2’# De forma similar, a transicao a
energia limpa e a cidades zero-carbono exige o fechamento de usinas térmicas a carvao.
As licoes aprendidas com a Comissao Alema do Carvao destacam a importancia de incluir
a populacao mais afetada por estas acées (tanto em termos de perda de emprego como

de impactos climaticos) nos processos de tomada de decisées, e de criar espaco para um
planejamento especifico para a regiao e uma politica inserida no arcabouco nacional.??s
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Uma transicio justa depende de politicas e programas mais amplos que construam uma
fundacao para o desenvolvimento inclusivo, equitativo e resiliente. Estes devem ir além
do escopo deste relatério, mas poderao incluir a implementacao de medidas de protecao
social apropriadas para todos (ODS1), garantindo acesso universal a educacio priméaria e
secundaria para meninas e meninos (ODS4) e protegendo os direitos trabalhistas para
garantir que todas as pessoas trabalhadoras contem com condicdes de trabalho seguras e
protegidas (ODS8). Esta perspectiva demonstra que uma acao ambiciosa para reduzir as
emissoes de gases de efeito estufa nao pode ser empreendida isoladamente: mitigacao,
adaptacao e desenvolvimento sustentavel tém que ser buscados de forma simultanea. Esta
é uma proposta imensamente complexa, mas é essencial responder aos trés desafios
conectados que sao a desaceleracao da economia global, 0 aumento da desigualdade e a
aceleracao da mudanca climatica. Os estudos de caso que aparecem em todo este relatério
demonstram que um punhado de paises e cidades experimentaram a transformacao no ritmo
e escala requeridos e que seus esforcos resultaram em melhorias imensas na qualidade de
vida dos cidadaos. Os governos locais ndao podem promover sozinhos esta mudanca
radical do sistema. O préoximo capitulo considera os papeis tinicos e cruciais que os
governos nacionais precisam assumir na promocao da transicdo urbana a zero-carbono,
se realmente estiverem interessados em aproveitar esta imensa oportunidade econémica.

| 2

Os estudos de casos em todo este relatorio demonstram que um
punhado de paises e cidades ja experimentaram transformacodes
no ritmo e escala requeridos e que os seus esforcos renderam
melhorias imensas na qualidade de vida dos cidadaos.
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4.0s papels
cruciais e
singulares
dos governos
nacionais

As cidades menores comcentram mais de metade
da populacao urbana global e metade do potencial
urbano de mitigacao - mas elas nao dispoem da
mesma arrecadacao ou capacidade das grandes
cidades. Elas se beneficiam particularmente do
apoio e das diretrizes de ambito nacional.
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A performance das cidades é de enorme importancia para os governos nacionais de

toda parte. Nas Américas, Europa e Oceania, altamente urbanizadas, a concentracdo de
pessoas, atividade econdmica e infraestrutura significa que a politica urbana é um dos
instrumentos mais poderosos para tratar das prementes prioridades politicas de alto nivel
de desemprego, servicos publicos inadequados, e até mudanca climatica.

Na Africa e Asia de rapida urbanizacio, as politicas e investimentos com influéncia urbana
que forem decididos na proxima década determinarao, cada vez mais, a performance
econdmica e social dos paises, inclusive sua capacidade de atrair e promover a inddstria,
sua demanda de energia e recursos, e sua capacidade de tirar as pessoas da pobreza.

Em cada contexto, a promocao de cidades compactas, conectadas e limpas pode render
maltiplos beneficios, desde um clima mais seguro a uma economia mais vibrante e até um
ar mais limpo.

A acgdo local é de importéncia critica mas, sozinha, é insuficiente para criar cidades
zero-carbono inclusivas com todas as suas vantagens econdmicas, sociais e ambientais.
As décadas recentes presenciaram uma enxurrada de acdes climaticas locais,?76 276
inclusive as empreendidas por governos locais, empresas de servicos pitblicos, empresas,
movimentos sociais, organizacées nao governamentais, autoridades tradicionais,
institutos de pesquisa e os cidadaos em geral. Os governos municipais demonstraram

uma lideranga particular: quase 10.000 cidades e governos locais do mundo inteiro se
comprometeram a estabelecer metas de reducao de emissoes e elaborar planos estratégicos
para cumprir estas promessas.2’” Muitos estao atuando na acao climatica apesar de
enfrentarem um contexto nacional pouco solidario. No entanto, mesmo os governos locais
maiores, mais empoderados e dedicados somente podem executar uma pequena parte do
seu potencial de mitigacdo por conta propria.2’8 As cidades de tamanho menor ou médio
tém ainda menos recursos e capacidades do que as grandes cidades, porém tém também
mais de metade da populacdo urbana global e metade do potencial urbano de mitigacao
(ver a Figura 3).27° Nestas cidades, o suporte prestado e os padrées introduzidos por niveis
mais elevados de governo sao particularmente importantes. A transicao a cidades zero-
carbono exige uma acao climatica colaborativa e baseada em parcerias significativas entre
os governos federal, estadual e municipal.28°

Os governos nacional e regional tém um papel critico na preparacao da estratégia nacional
para propiciar a prosperidade comum, ao mesmo tempo que atinge emissées liquido-zero —
tendo as cidades no seu amago. Uma estratégia deste tipo deve ser co-produzida com os
governos locais, as empresas e a sociedade civil, com espaco suficiente para permitir a
flexibilidade e inovacao locais. Trabalhando em parceria com todos estes diferentes grupos
de interesse, 0s governos nacionais e regionais tém quatro papeis tinicos e cruciais a jogar
na implementacao desta estratégia:

Alinhamento das politicas nacionais em apoio a cidades compactas, conectadas e
limpas;

Custeio e financiamento da infraestrutura urbana sustentavel;

Coordenacao e suporte da acao climatica local nas cidades; e

Montagem de um sistema multilateral que promova as cidades zero-carbono e
inclusivas.

Além disso, os governos nacionais tém uma contribui¢ao critica para garantir uma
transicao justa.
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E importante reconhecer o porte e a complexidade dos governos nacionais. Eles ndo sdo
entidades simples e unificadas, variando de um pais para outro. Existe o poder legislativo
ou parlamento, que elabora as leis e estabelece o orcamento, e o poder executivo que
implementa e faz cumprir a lei. O poder do executivo varia significativamente de um pais
a outro e entre os sistemas unitario ou federal. Os dois poderes podem ser controlados
por diferentes partidos politicos com agendas opostas, e tém que responder a sistemas
eleitorais que talvez nao os responsabilizem da mesma forma. Também ha a burocracia,
os funcionarios pablicos que implementam as politicas, cujas prioridades podem ser
diferentes dependendo de que 6rgao ou agéncia os emprega. Os tribunais resolvem como
as politicas sao interpretadas e cumpridas. Cada uma destas entidades e atores tem

um conjunto de responsabilidades, ideologias, formas de trabalhar, e fontes de poder e
suporte. Para ter sucesso, os lideres nacionais precisarao da aceitacdo e engajamento de
todos os ramos e unidades relevantes do governo nacional. A transicao a cidades zero-
carbono s6 sera possivel de realizar se todos eles reconhecerem a urgéncia da acdo e
aproveitarem a oportunidade a sua frente.

4.1 Elaboracao de uma estratégia nacional para as cidades

As cidades se desenvolvem e mudam com o tempo como resultado das decisoes individuais
de seus planejadores, politicos, empreendedores imobiliarios, banqueiros, investidores,
arquitetos, engenheiros, proprietarios, empresas, midia e outros habitantes das cidades.
Alguns podem estar focados s6 numa gleba de terra, enquanto outros véem o bairro ou area
da cidade como um todo, ou até mesmo toda a cidade. As vezes, eles trabalham de forma
combinada, mas todos sdo motivados por metas diferentes. Cada um tem uma idéia diferente
do que torna a cidade um sucesso e cada um senta-se a mesa de negociacdo com um tipo e
quantidade diferentes de poder. Conseguir o consenso destes grupos tdo diversos é um grande
desafio, mas é justamente esta diversidade que da as cidades sua energia e inventividade.

Os governos nacionais tém um papel central em reunir estes grupos diferentes para
desenvolver uma estratégia que explore o potencial das cidades de trazer a prosperidade para
todos de uma forma mais eficiente em termos de uso dos recursos. Dentro das cidades, cabe
principalmente aos governos municipais estabelecer uma agenda que atenda as necessidades
e aspiracoes dos residentes urbanos — atuais e futuros — e, a0 mesmo tempo, responda as
pressdes ambientais. Mas as cidades estiao extremamente interligadas umas as outras e as
regides circundantes. Os governos nacionais podem reunir governadores e prefeitos (bem
como empresas, comunidades e lideres de opinido) para elaborar uma estratégia nacional que
reconheca a importéncia das cidades e sua interconexao com o desenvolvimento rural. Esta
estratégia pode estar embutida no plano de desenvolvimento nacional ou ser uma plataforma
independente, tal como a Politica Urbana Nacional.

0 processo de desenvolvimento e revisao da estratégia nacional é tao importante como o seu
resultado. A estratégia tem que ser co-produzida pelo chefe do governo, ministérios técnicos

e lideres municipais. Isto faz com que ela seja posteriormente incorporada e se transforme em
parte permanente dos planos espaciais e das estratégias setoriais, tais como energia, habitacao,
uso do solo e transporte. Idealmente, ela deve ligar diferentes comunidades e facilitar o dificil
dialogo sobre custos e compensacoes de diferentes rumos de desenvolvimento. Os governos
nacional e estadual s6 serdo capazes de canalizar a criatividade e as atividades dos governos
locais, empresas e sociedade civil se tiverem juntos uma visao para as cidades que retenha

a flexibilidade de acomodar as prioridades locais. Por outro lado, os governos locais tém a
responsabilidade de se tornarem parceiros mais eficazes dos governos federal e estadual, para
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que estes niveis diferentes possam, de forma conjunta e genuina, conceber e oferecer propostas
de desenvolvimento urbano sustentavel.

A plataforma central de qualquer visdo nacional para as cidades deve ser a promessa

de prestacdo mutua de contas entre os governos nacional e local. Nao precisa haver
nenhuma contradicdo entre ter uma estratégia urbana nacional mais coerente e eficaz

e dar aos governos locais a autonomia de que necessitam para inovar e agir sobre a
mudanca climatica. Nio se trata aqui de defender a descentralizacao, que ja demonstrou
ser contenciosa e imperfeita, mas sim de garantir que todos os niveis de governo tenham

a capacidade, espaco e apoio necessario para trabalharem juntos dentro de uma visao
comum. O que interessa é como e por que o poder pode ser delegado e como os interesses
de diferentes niveis estao representados. Os governos nacional e estadual precisam
aumentar a capacidade dos governos locais para que estes possam cumprir suas
responsabilidades,?8! e garantir que recebam ou possam levantar recursos suficientes

e nao tenham que lutar com as dificuldades impostas por mandatos sem fundos
suficientes.282 Os governos nacionais também estao muito bem posicionados para tratar de
problemas relativos ao estado de direito, corrupcao, saiide fiscal e comércio internacional,
problemas estes que impedem a acdo local, reduzem a confianca ptblica no governo (e
portanto a capacidade de manobra dos politicos locais), e impedem o investimento privado
e o empreendedorismo. De sua parte, os governos locais podem agilizar sistematicamente
as operacoes de seus departamentos e fortalecer sua capacidade para que eles possam se
engajar de forma mais direta e eficaz com os outros niveis de governo.

Uma visdo nacional para as cidades também necessita ser sensivel ao espaco e as
circunstancias. Todos os paises devem se basear nos Objetivos de Desenvolvimento
Sustentavel e no Acordo de Paris, mas personalizar sua agenda de acordo com o contexto
doméstico. Os governos federal e estadual estdo tipicamente melhor posicionados do que os
governos municipais para considerar as questoes espaciais: onde e até que ponto as pessoas
estdo concentradas num dado pais, e como as cidades de diferentes portes poderiam estar
conectadas umas as outras e as areas rurais? Um “sistema de cidades” funcional é
importante para distribuir as oportunidades econémicas e sociais, concretizar as vantagens
comparativas regionais e, cada vez mais, minimizar a exposicao aos riscos climaticos.
Uma visado nacional para as cidades também precisa se basear em realidades e prioridades
politicas atuais.283 Isto significa que o ponto de entrada para a acio climatica podera ser a
melhoria da qualidade do ar, ou melhorias dos assentamentos informais, ou ainda a
revitalizacao de cidades pbs-industriais. O que é crucial é que a visao nacional inclua o
compromisso de chegar a cidades com economias inclusivas e emissées liquido zero de
gases de efeito estufa.

Uma vez que os governos nacionais tenham estabelecido uma estratégia geral que explore o
poder das cidades de trazer a prosperidade comum e, a0 mesmo tempo, chegar a emissoes
liquido-zero, eles podem construir os pilares principais necessarios para atingi-lo.
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4.2 Alinhamento das politicas nacionais de apoio a cidades
compactas, conectadas e limpas

Uma gama variada de politicas nacionais e regionais afetam o desenvolvimento urbano. O
poder relativo de cada um dos governos — federal, estadual e municipal — varia de um pais
a outro. Mas, em todos os casos, ha politicas nacionais (e, as vezes, também regionais) com
impacto significativo sobre a qualidade e direcionamento do desenvolvimento urbano. Os
impostos podem incentivar as op¢oes das familias e empresas sobre onde se localizar e
quanto de espaco ocupar; os investimentos em infraestrutura podem moldar as opcdes de
transporte de massa dentro das cidades e de uma cidade a outra; e os padrdes obrigatorios
de performance para os carros, iluminacao e aparelhos domésticos poderao influenciar

a demanda total de energia tanto quanto a qualidade do ar e o custo de vida. A influéncia
dos governos nacional e regional sobre as cidades ndo se limita ao ambiente construido.
As regulamentacoes para a industria afetam a qualidade local do ar, solo e 4gua, e uma
crescente parcela dos orcamentos de satide e educacao é gasta nas cidades.

Mesmo assim, as politicas nacionais e regionais sao geralmente concebidas sem
considerac¢ao dos problemas urbanos ou climaticos.284 China, México e Nigéria, por
exemplo, até pouco focaram em ampliar o acesso a habitacao de interesse social, sem
considerar necessariamente como os beneficiarios chegariam ao trabalho, aos servicos ou
outras conveniéncias do meio urbano.2s5 Isto contribuiu a uma custosa dispersao urbana e
mesmo ao abandono do novo estoque de casas em torno da periferia urbana. A experiéncia
do Chile ilustra a importancia de se integrar as politicas habitacionais, espaciais e sociais
para promover comunidades vibrantes (ver o Quadro 9), se bem que a iminente catastrofe
climatica significa que os paises devem também encaixar politicas no futuro para reduzir
as emissoes e aprimorar a resiliéncia. A tradicional e geralmente prevalente abordagem
em silos cria incentivos perversos que desperdica o dinheiro dos contribuintes e prejudica
a viabilidade a longo prazo das cidades.

Uma prioridade deve ser a de alinhar as politicas em todos os ministérios para promover
sistematicamente o desenvolvimento urbano compacto, conectado e limpo. Isto implica em
remover e reformar algumas politicas ja estabelecidas, bem como introduzir novas politicas.
As politicas habitacionais, industriais, de uso do solo e de transportes, por exemplo, precisam
ser concebidas de forma concertada para favorecer o desenvolvimento de vizinhancas de uso
misto, onde as pessoas podem caminhar e ter um acesso facil aos seus empregos.286 Os
governos nacionais estao bem posicionados para desembaracar os incentivos conflitantes
e estabelecer uma base de politicas que apéiem uma transicao urbana a situacao de zero
carbono. A clareza das politicas é particularmente importante para estimular e orientar
as atividades do setor privado, aumentando a facilidade de fazer negbcios e eliminando
os riscos dos investimentos em baixo teor de carbono. Os governos federal e estadual
podem também ir mais além ao empoderar os governos municipais para estabelecer
metas climaticas mais ambiciosas — por exemplo, através de cédigos de construcao,
quotas de energia renovavel, ou instalacdo de veiculos elétricos. Esta abordagem pode
garantir a queda continua das emissoes de todas as cidades de um pais, enquanto os
governos municipais pioneiros dispoem de espaco para avancar ainda mais rapido.
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FIGURA 12. ESCOPO DE MEDIDAS A CONSIDERAR PARA ALCANCAR TANTO O DESENVOLVIMENTO URBANO COMO AS METAS

DE MITIGAGCAO CLIMATICA.
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Fonte: Coalizdo para Transi¢oes Urbanas.
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0 alinhamento significativo de politicas exige examinar mais além do grupo restrito de
instrumentos que podem ser explicitamente focados no urbano ou focados no clima, além de
considerar um espectro muito mais amplo de politicas que influenciam os resultados urbanos
ou climaticos. Quase todos os ministérios fazem escolhas que influenciam as cidades ou
emissoes (ver a Figura 12) e, portanto, eles precisam garantir que as politicas e programas de
sua alcada favorecam uma transicao urbana zero-carbono.28”

As Politicas Nacionais Urbanas (PNUs) e as Contribuicdes Nacionalmente Determinadas
(NDCs) podem ser instrumentos valiosos para garantir que as politicas nacionais
promovam sistematicamente as cidades compactas, conectadas e limpas. A intencao de
uma PNU é governar as cidades e a urbanizacao dentro de um pais ao alinhar diferentes
politicas setoriais, esclarecer os papeis de todos os atores (inclusive do setor privado e
sociedade civil) envolvidos na esfera urbana, e criar espacos onde eles possam se reunir.
Hoje, somente 76 paises — menos de 2 em cada 5 — tém uma PNU explicita, e muitos destes
ainda se encontram na fase de determinacao da viabilidade ou diagnéstico.288 A intencao
de uma NDC é de comunicar os alvos de mitigacao climatica de um pais, articulando onde
e como ela podera reduzir as emissdes. Depois da atencdo redobrada nas PNUs desde a
conferéncia Habitat III de 2016 e 0 compromisso assumido de aperfeicoar as NDCs em 2020,
muitos governos nacionais estao atualmente revendo suas politicas urbanas e climaticas
gerais. Este é um momento estratégico internacional para explorar o potencial das cidades
de simultaneamente melhorar os padrdes de vida e tratar das emissdes.

Uma nova analise feita para este relatério indica que somente 7 paises tém tanto uma NDC
como uma PNU que trata da mitigacdo climatica em areas urbanas. 23 paises tém uma
NDC que aborda a mitigacao climatica em areas urbanas, enquanto 58 paises tém uma
PNU que aborda este tdpico. Mas uma nova analise para este relatério indica que somente
a Colémbia, Fiji, Indonésia, Mongolia, Ruanda, Sudao do Sul e Tonga tém tanto PNUs como
NDCs que tratam do assunto (ver a Figura 13), apesar de muitos mais paises terem NDCs e
PNUs que abordam a adaptacao e a resiliéncia urbana.28® PNUs e NDCs sao, evidentemente,
uma proxy muito imperfeita para o alinhamento das politicas nacionais sobre cidades e
mudanca climatica e muito menos para a implementacao de politicas: muitos paises, tais
como a Suécia, assumiram compromissos duradouros com a acao climéatica urbana que nao
sdo capturados em seus NDCs. Muitos outros paises se comprometeram de forma mais
relevante com a questdo urbana em suas NDCs, prometendo reduzir as emissoes das
edificacdes, da geracao de eletricidade, dos transportes e disposi¢ao de residuos. Estes
compromissos por setor sao todos muito bem-vindos. Mas as abordagens setoriais deixam
de lado duas importantes oportunidades nas cidades. Primeiro, elas deixam de capturar o
potencial de mitigacao gerado pela concentracdo espacial de pessoas, infraestrutura e
atividade econdmica. Por exemplo, densidades mais elevadas permitem que as pessoas
circulem a pé ou de bicicleta, ao invés de usar o transporte motorizado. Em segundo lugar,
as abordagens setoriais podem nao empoderar suficientemente os governos locais a
empreender acdes climaticas ambiciosas dentro de suas jurisdicdes. E, portanto,
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importante que os governos nacionais reconhecam explicitamente as cidades como
sistemas em suas politicas e planos relacionados ao clima. Esta analise ilustra de forma
eficaz que a maioria dos governos nacionais poderia fazer muito mais para incluir as
perspectivas urbanas e climaticas no processo tradicional de tomada de decisbes. Se as
NDCs nao estao ainda tratando das oportunidades urbanas, existe grande amplitude para
incrementar essa ambicdo durante as negociacdes climaticas.

FIGURA 13. PROPORCAO DE PAISES CUJAS POLITICAS NACIONAIS URBANAS E CONTRIBUICOES NACIONALMENTE
DETERMINADAS TRATAM DA MITIGAGCAO CLIMATICA EM AREAS URBANAS.
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Fonte: Coalizdo para Transi¢oes Urbanas, Organizagdo para a Cooperagdo e Desenvolvimento Econdmico, UN-Habitat e a Universidade do Sul da Dinamarca. Ver a metodologia completa no

Anexo 9. Note: Esta andlise foi realizada usando:
— Um banco de dados de 160 NDCs desenvolvido pela UN-Habitat e a Universidade do Sul da Dinamarca. A Unido Europeia entrou com uma tinica NDC que cobria todos os 28 estados membros,

o0 que explica em grade parte porque o niimero de NDCs é mais baixo do que o de paises.
— Um banco de dados de 108 PNUs desenvolvido pela Organiza¢do para a Cooperacao e Desenvolvimento Econémico e a UN-Habitat. Outras 42 PNUs ainda estdo em fase de viabilidade e

projeto e, portanto, ndo podiam ainda ser acessadas quanto ao seu escopo temdtico.
A Coalizdo para Transi¢ées Urbanas ndo pdde verificar independentemente os bancos de dados.
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Quadro 9. Chile: Construindo um
mercado habitacional vibrante e

economicamente acessivel

Ao longo de duas décadas, o Chile reduziu seu déficit
habitacional em dois tercos.2°° Este resultado é
particularmente surpreendente porque aconteceu
durante a transicao do Chile a democracia e na medida
em que a populacao urbana do pais crescia de 10,1 a 15,5
milhoes de habitantes.2?1 O Chile foi capaz de aumentar
rapidamente a provisao de moradia a precos acessiveis
através de uma abordagem cada vez mais integrada,
cobrindo os setores bancario, de construcao civil,

educacao, indistria, desenvolvimento social e transportes.

Historicamente, o governo nacional construia ou
financiava a maioria das habita¢des formais no Chile.
Durante os anos 90, o Ministério da Habitacao e
Urbanismo (MINVU) era o agente imobiliario mais
proeminente do Chile, construindo 30% das unidades
habitacionais e co-financiando a construcao de mais
30%.292 S6 nessa década, subsidios foram pagos a
515.000 familias, a maioria delas de renda baixa

ou média baixa. A escala massiva dos subsidios
habitacionais no Chile estimularam o crescimento de
empreendimentos imobiliarios privados, incluindo
(quase unicamente) a construcdo de casas em larga
escala para grupos de renda baixa e média.23 Estes

esforcos foram complementados pela flexibilizacao
de regulamentacoes que restringiam a densificacao
e por intervencdes para expandir o financiamento
hipotecario privado.2*4 Ao permitir o crescimento da
indastria imobiliaria em todas as suas modalidades,
o governo nacional foi capaz de reformar a politica
habitacional de forma a reduzir o seu proprio papel
na construcdo (se bem que, mesmo tdo recentemente
quanto 2010, 0s programas governamentais eram
responsaveis de alguma forma por cerca de metade de
todas as habita¢oes construidas no Chile).29

Junto com estes programas para expandir o estoque
formal de habitacao, o governo nacional deu apoio

a melhoria dos “campamentos” (assentamentos

informais) e a sua integracao nas cidades.
Inicialmente, isto foi feito através da regularizacao

de lotes e do suporte as comunidades para melhorar
incrementalmente suas habitacoes e servicos

basicos. Estes esforcos antecipados evoluiram para

se transformar num programa mais abrangente que
recebeu o nome de “Chile Barrio”. Famoso por sua forte
énfase para atingir as classes menos favorecidas, o
programa Chile Barrio passou a exigir que os planos




municipais locais considerassem a modernizacao das
vizinhancas, a reducdo da pobreza, a inclusao social
e a geracao de emprego de uma forma integrada.2?¢ O
programa terminou em 2006 com a formalizacao bem-
sucedida de todos os campamentos identificados num
levantamento de 1990.

As politicas habitacionais do Chile tiveram sucesso
segundo varias medidas. Apesar de um significativo
crescimento da populacao urbana, o pais conseguiu

realizar uma reducio notavel do seu déficit
habitacional formal e o niimero de pessoas vivendo em
campamentos diminuiu de 500.000 em 1996 a apenas

84.000 em 20112°7 Também os precos das habitacoes
continuam bastante razoaveis, quando comparado

as médias regionais e internacionais: dois tercos das
familias de Santiago podem comprar uma casa formal,
enquanto que somente um terco pode fazer isto no
Brasil e menos de 10% na Argentina.2?8 A melhoria do
acesso a moradia e servicos também significa que os
residentes urbanos sao mais saudaveis, gozam de maior
mobilidade, e estdao geralmente melhor posicionados
para enfrentar os choques e pressdes ambientais. Sua
resiliéncia também aumentou posteriormente devido a

infraestrutura abrangente de assisténcia em casos de
catastrofes do Chile, a qual foi montada originalmente
para lidar com os riscos de terremotos. As cidades
chilenas se beneficiam agora de sistemas de aviso
prévio, codigos de construcao e servicos de emergéncia
que podem reduzir o impacto de uma ampla gama de
perigos relacionados ao clima.

0 governo nacional também empreendeu reformas
previdentes para melhorar a politica habitacional, em
resposta as novas evidéncias. Por exemplo, a énfase
antecipada na expansao da quantidade e reducao

do custo da moradia levou a construcao na area da
periferia urbana, onde os terrenos sao mais baratos.2°°
Isto contribuiu a uma perda significativa de terras
agricolas e a emergéncia de grandes bairros de baixa
renda e baixa densidade, com poucos equipamentos
coletivos.3°° Hoje, a politica habitacional do Chile
prioriza a qualidade do estoque de habitacdes e sua
conectividade aos empregos e servicos.3°! A abordagem
estratégica e integrada do Chile a politica habitacional
inspirou os governos de toda a América Latina,
inclusive Bolivia, Colémbia, Equador, México, Panama
e Peru.302




4.3 Custeio e financiamento da infraestrutura urbana sustentavel

Para concretizar o potencial das cidades de promover o desenvolvimento sustentavel em todo
0 pais, os governos nacionais precisam de uma abordagem de longo prazo sobre a cobranca
de impostos, as decisdes de gastos e as op¢oes de financiamento. Primeiro, sera preciso
trabalhar com os governos estaduais e locais para estabelecer sistemas fiscais (e de despesas)
que gerem receitas suficientes e incentivem opcdes e comportamentos sustentaveis. Em
segundo lugar, precisam mobilizar o investimento privado em infraestrutura urbana
sustentavel na escala certa para criar um ambiente propicio e gerir os riscos fiscais.

Os governos nacionais terdao que promover um sistema fiscal que gere o volume desejado Proporcao das

de receitas piblicas e crie os incentivos adequados para as empresas, familias e governos receitas publicas
subnacionais. No mundo inteiro, as receitas nacionais representam em média 74,3% das coletadas pelos

receitas publicas totais.3°3 A maioria destes fundos é coletada geralmente através de governos subnacionais

impostos abrangentes a nivel nacional, que é a forma mais eficiente. Uma parcela é entao
tipicamente repassada aos governos estaduais e municipais: na verdade, os repasses e
subsidios sdo a fonte primaria de receita dos niveis subnacionais de governo na maioria Média
dos paises.3°4 No entanto, a parcela de transferéncias fiscais varia significativamente entre
0s paises: os repasses e subsidios representam menos de 25% das receitas subnacionais na
Argentina, Islandia e Zimbabue, mas mais de 80% em Malta, Peru e Tanzania.3%> Os
repasses fiscais tém que ser confiaveis e adequados para permitir um planejamento e
controle orcamentario eficaz em todos os niveis de governo.

Devido a alta parcela de receitas coletadas através do sistema tributario nacional, ele se

torna um fator essencial de mudanca da estrutura econdmica. Os diferentes instrumentos
fiscais servem a diferentes fins e devem ser implantados em paralelo para alcancar as Paises federativos
metas de equidade, eficiéncia e protecao ambiental. Por exemplo, os impostos sobre o
valor agregado nao sb geram receitas significativas, mas também oferecem informacdes
uteis sobre toda a cadeia de valor — isto é, lucros e salarios. No entanto, se nio for
concebido com cuidado, o IVA pode incidir desproporcionalmente sobre a populacao de
baixa renda, que gasta uma maior parcela do que ganha. Por outro lado, o imposto de
renda progressivo é mais equitativo — mas na maior parte do mundo, é um encargo que

pesa desproporcionalmente sobre um niimero menor de trabalhadores formais. Usando o
imposto de valor agregado e o imposto de renda de forma conjunta, os governos podem Pai nitari
gerar os dados necessarios para manter um sistema tributario genuinamente alses unitarios
redistributivo. Acertando-se nestas escolhas fiscais, pode-se aumentar a fonte de recursos

tanto para a protecao social como para o investimento pablico em infraestrutura

sustentavel — e fazé-lo de forma justa e eficiente.306
’ 20.7%

Os governos estaduais e municipais precisam da autoridade e capacidade para controlar
uma variedade de receitas proprias, inclusive o poder de estabelecer as taxas de forma
marginal. Uma descentralizacdo fiscal responsavel pode aprimorar a prestacao de contas

por parte destes governos com relacao a prestacao de servicos locais, e incrementar sua
credibilidade para que possam acessar os mercados de capital.3°” As opc¢oes de receitas
proprias podem incluir impostos, verbas e subsidios, tarifas e taxas de utilizacao, além

de rendimentos de propriedade. Enquanto os governos regionais as vezes dependem
sobretudo da cobranca dos impostos federais, o imposto territorial e predial é a base da
tributacdao municipal.3°8 308 O imposto predial pode ser politica e tecnicamente mais
dificil de administrar, mas se for criado de forma correta, é considerado eficiente do ponto
de vista econdmico: geralmente, ele é previsivel e progressivo, além de refletir o valor

dos investimentos tanto piiblicos como privados nos bairros.3°° Os governos estadual e
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municipal dos paises de sistema federativo coletam uma parcela muito mais elevada das
receitas publicas (49,4% em média) do que em paises de sistemas unitarios (20,7%).31° O
controle subnacional sobre receitas proprias também varia significativamente. Em muitos
paises, os governos estaduais e municipais nao podem definir as aliquotas de forma
marginal, as verbas sao vinculadas a fins especificos, e certas taxas de utilizacao sao
definidas por normas nacionais. Por exemplo, os governos nacionais podem regulamentar
os precos de energia e agua, enquanto os governos locais podem ser responsaveis por
determinar as tarifas de coleta de lixo e de transporte piiblico. E importante ter um certo
grau de autonomia fiscal nos niveis estadual e local tanto para melhorar o

Os governos dos paises daOCDEe controle orcamentario como para ancorar o acesso ao crédito.

BRIICS gastam pelo menos US$41,6
bilhdes por ano em apoio ao consumo,
em areas urbanas, de combustiveis
fosseis e da eletricidade gerada por
eles. 33% disto vao para o setor de
transportes, 26% para as familias,
25% para a industria e empresas e 17%
para a geracao de eletricidade a partir

de combustiveis fosseis

* Brasil, Rfcssia, India, Indonésia,
China e Africa do Sul.

Os sistemas fiscais nao s6 geram receitas, mas também estabelecem
incentivos para certas decisoes e acoes de ordem econdmica. Hoje, a
politica fiscal, os regulamentos financeiros e os gastos ptiblicos muitas
vezes distorcem os mercados urbanos em favor do crescimento de alto
carbono. Uma nova analise feita pelo Overseas Development Institute para
este relatorio indica que os governos dos paises da OCDE e BRIICS* gastam
US$41,6 bilhdes a cada ano em subsidios ao consumo de combustiveis
fésseis em areas urbanas. Foram identificados subsidios na maioria dos
paises. Os subsidios que fluem para o setor de transportes atingem mais
de US$13,82 bilhGes por ano; os subsidios para as familias (cozinha,
aquecimento, iluminacao, etc.) chegam a US$10,56 bilh6es por ano; os subsidios para a
indistria e comércio seguem logo atras com US$10,28 bilhGes por ano; os subsidios para a
geracdo de eletricidade com base em combustiveis fosseis e consumidas nas areas urbanas
chegam a quase US$6,95 bilhdes por ano (ver a Figura 14). Um volume adicional, porém
menor (US$27,7 milhdes), foi identificado para o consumo de combustiveis fosseis em
servicos sociais e pblicos em areas urbanas nao cobertas pelas categorias acima. Estas
sao estimativas conservadoras, porque muitos subsidios a combustiveis fosseis se mantém
ocultos e, mesmo quando identificados, ndao podem ser quantificados. Se levados em
consideracdo os custos da poluicao do ar urbano, mortes e lesdes no transito e a mudanca
climéatica, o montante destes subsidios aumentaria em varios graus de magnitude.3

FIGURA 14. VALOR DOS SUBSIDIOS AO CONSUMO DE COMBUSTIVEIS FOSSEIS EM AREAS
URBANAS NOS PAISES DA OCDE E BRIICS, POR SETOR (MEDIA ANUAL DE 2015-2016).

US$13.82 BILHOES
SUBSIDIOS AOS TRANSPORTES

US$10.28 BILHOES
SUBSIDIOS A INDUSTRIA
E NEGOCIOS

Fonte: Overseas Development Institute para a Coalizdo para Transi¢ées Urbanas. Ver a metodologia completa no Anexo 10.
Obs: Mais US27,7 milhées foram usados para subsidiar os servigos sociais e puiblicos. Este valor é muito pequeno para visualizar na figura.
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Uma reforma fiscal significativa é necessaria para erradicar estes incentivos
perversos, eliminando os subsidios a combustiveis fosseis e introduzindo um preco
para o carbono. Os desafios da reforma dos subsidios para a politica econdmica sao
extremamente complexos: apesar de serem geralmente os mais ricos que mais se
beneficiam dos subsidios de energia, eles sao proporcionalmente muito mais valiosos
para a populacao de baixa renda, por isto a reducao destes subsidios pode ser uma
politica muito impopular. O movimento dos Coletes Amarelos na Franca demonstrou
a importancia de uma abordagem socialmente inclusiva, quando um protesto contra
impostos sobre combustiveis especificos acabou se transformando num chamado
por uma abordagem mais equitativa da acdo climatica.312 As reformas dos subsidios
poderiam abrir um espaco fiscal significativo que poderia ser usado para manejar

as compensacoes (trade-offs) — como ilustrado pelo recente sucesso da Indonésia
neste sentido (ver o Quadro 10). Além disso, estes esforcos também poderiam trazer
retornos rapidamente, sob a forma de uma melhor qualidade do ar e melhoria da
eficiéncia energética. Em paralelo a reforma dos subsidios, estabelecer um preco
para o carbono é amplamente considerado como o meio mais eficiente para mitigar a
mudanca climatica, liberando os mercados para identificar as oportunidades de maior
custo-beneficio para reduzir as emissdes.313 Um piso para o preco internacional do
carbono poderia ajudar a mitigar preocupac¢oes quanto a competitividade econémica
e 0 “vazamento do carbono” (que acontece quando as atividades de alto carbono se
transferem para paises sem preco do carbono), tornando a reforma dos subsidios a
combustiveis fosseis mais aceitavel.314

Uma vez que os governos nacionais tenham em pratica os principios fundamentais de Instrumentos de
um sistema fiscal justo, eficiente e sustentavel, eles podem cooperar com 0s governos financiamento de alto
estaduais e locais para mobilizar o investimento privado em infraestrutura urbana potencial incluem:

sustentavel. Como indicado no Capitulo 2, uma ampla gama de investimentos sao

necessarios para as cidades realizarem seu potencial como catalisadores da criacao $
nacional de empregos e da inovacao em baixo carbono, inclusive em edificacoes, geracao

e distribuicao de eletricidade, transporte de massa, telecomunicacdes, saneamento, @

fornecimento de agua e manejo de residuos. Estes servicos puiblicos podem dar suporte . .
Financiamento por

divida

$

a atividade econOmica e ao desenvolvimento humano, incrementando os beneficios
da aglomeracao urbana indicada na Secdo 3.1, a0 mesmo tempo que reduz os custos
potenciais. No entanto, a lacuna financeira de infraestrutura urbana sustentavel
ultrapassa atualmente US$1 trilhdo por ano315 — e isto nao inclui o investimento

incremental necessario para chegar a emissdes liquido-zero. Na maioria dos paises
(com a notavel excecao da China), o orcamento ptblico doméstico e a assisténcia ao

desenvolvimento internacional estdo muito aquém do necessario. Mesmo se as receitas e . .
Financiamento de base

fundiaria

p:

governos a se beneficiar da relacio entre o uso mais produtivo da terra e o aumento do Parcerias publico-
valor da terra, rendendo receitas que podem ser usadas para garantir que o aumento privadas
do valor da terra nao afastara os residentes ou punira os inquilinos. As parcerias

gastos piablicos aumentarem significativamente, faz-se necessaria uma mudanca de porte
no investimento do setor privado para cumprir os ODS e o Acordo de Paris.316

Ha toda uma gama de instrumentos financeiros disponiveis para este fim. O financiamento

por divida distribui os custos de projetos de infraestrutura equitativamente ao longo das
geracoes que se beneficiam. Os instrumentos financeiros fundiarios podem habilitar os

publico- privadas (PPPs), quando bem desenhadas, podem garantir a capacidade do
setor privado no projeto, construcao e administracao dos projetos de infraestrutura,
bem como dividir os riscos pelos setores piiblico e privado.317 Estes instrumentos podem

98 EMERGENCIA CLIMATICA, OPORTUNIDADE URBANA



catalisar potencialmente os investimentos privados — mas precisam estar firmemente
ancorados na capacidade de pagamento do governo para poderem manejar eficazmente as
responsabilidades e riscos potenciais.

As decisbes sobre que nivel de governo deveria fiscalizar estes investimentos e que
instrumentos financeiros sdo mais adequados devem se basear em cada projeto especifico

e no contexto nacional mais amplo. Os grandes investimentos em infraestrutura, tais

como os sistemas de metrd, tém altos custos iniciais e riscos de capital, portanto precisam
ser supervisionados de perto por niveis mais elevados de governo (seja os ministérios
competentes ou os bancos de desenvolvimento nacional). O reequipamento de instalacdes
para torna-las mais eficientes exige investimentos muito menores e podem ser empreendidos
em incrementos, por isto sdo mais faceis de serem administrados pelos governos locais.

Os projetos tais como redes de 6nibus ou sistemas de geracao de eletricidade permitirao
gerar tarifas ou taxas de utilizacao que trardao algum grau de recuperacao dos custos,
enquanto outros, tais como ciclovias e sistemas de esgotos, podem nao gerar um retorno
econbmico direto, mesmo que tragam beneficios substanciais e mais amplos. Nas cidades
maiores de paises de alta renda, os governos municipais poderao estruturar os projetos de
infraestrutura de uma forma que satisfaca os critérios de financiadores prospectivos; poucas
cidades menores terdo essa capacidade mais sofisticada de preparacao de projetos ou a base
de arrecadacgdo necessaria para financiar grandes projetos.318

0 uso a longo prazo destes mecanismos de financiamento depende da colaboracao entre

os varios niveis de governo para superar obstaculos criticos ao investimento. Paises em
desenvolvimento em particular (mas ndo exclusivamente) geralmente nao dispéem de uma
base fiscal robusta, de regulamentacdes propicias, de capacidade institucional, ou do
ambiente de investimento necessario para atrair o financiamento privado ou para manejar
os riscos correlacionados.3? Existem solucdes para cada um destes obstaculos, mas elas
geralmente nao dispéem da escala necessaria nem da coordenacao e cooperacao entre 0s
principais grupos de interesse. Os governos tém um papel essencial a exercer na superaciao
destas barreiras. Eles podem introduzir e fazer cumprir as boas praticas de orcamento,
contabilidade e relatérios em todos os niveis de governo para garantir a divulgacao das
responsabilidades reais e prospectivas. Isto habilita o governo nacional a monitorar os
montantes tomados em compara¢ao com o montante de receitas, o que é essencial para
evitar as crises de divida.320 Por exemplo, a Africa do Sul, introduziu critérios e metodologias
padronizadas para analisar, estabelecer e divulgar parcerias pablico-privadas.3?! Uma vez
em funcionamento estes principios fundamentais, os governos nacionais podem introduzir
legislacao mais robusta que articule claramente as condicdes sob as quais os governos
municipais podem usar diferentes instrumentos financeiros.322 Hoje, menos de metade de
todos os paises permitem que 0s governos municipais tomem empréstimos.323 Exemplos de
boas praticas incluem o Estatuto da Cidade, aprovado pelo Brasil em 2001, e a Lei 388 de
1997 da Colémbia; ambos autorizam e possibilitam explicitamente recuperacao da
valorizacao imobiliaria (Land Value Capture) por governos municipais.324

Acima de tudo, os governos nacionais e regionais podem incrementar a capacidade dos
governos locais de manejar as financas, planejar os investimentos de capital e engajar os
cidadaos, bem como a capacidade dos bancos nacionais de desenvolvimento para financiar
a infraestrutura urbana inteligente em termos ambientais. As equipes da administracao
municipal poderdo precisar de treinamento e suporte para incrementar as receitas proprias,
manejar as despesas, manter o patriménio, monitorar responsabilidades, pesquisar

opcodes financeiras, e estruturar projetos prospectivos. Os governos locais devem assumir a
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responsabilidade por melhorar sua classificacao de crédito e a transparéncia — como fez, por
exemplo, a Autoridade da Capital Kampala em Uganda.325 Mas os governos nacionais podem
apoiar as iniciativas locais ao investir no desenvolvimento profissional, estabelecendo
sistemas eficazes e oferecendo salarios competitivos para manter funcionarios piblicos
talentosos e dedicados. Governos locais eficazes e responsaveis podem melhorar o
desempenho financeiro e o acesso ao capital privado para todos os niveis de governo.

4.4 Coordenacao e suporte da acao climatica local nas cidades

Os governos nacional, regional e local tém todos papeis muito importantes na transicao
rumo a cidades zero-carbono. Uma nova analise feita pelo Instituto Ambiental de
Estocolmo para este relatério indica que poucas das medidas de baixo carbono
identificadas na Secdo 2.1 se encaixam exclusivamente na esfera de influéncia do governo
local — como também nao ha muitas areas que estejam exclusivamente no ambito
nacional ou regional. Mas os governos nacionais e regionais tendem a ter autoridade ou
influéncia priméaria sobre dois tercos deste potencial de abatimento urbano. Estes niveis
mais elevados de governo detém as rédeas com respeito a descarbonizac¢io do suprimento
de eletricidade, passando a adotar combustiveis que geram emissoes mais baixas (em
edificacoes e transportes), introduzindo padrdes de eficiéncia para os equipamentos e
aparelhos domésticos, e melhorando a economia de combustivel dos veiculos. Por sua
vez, 0s governos locais tendem a ter a responsabilidade primaria por 14% do potencial de
mitigacdo urbana. Isto inclui a forma urbana, medidas da demanda de viagens, manejo
de residuos, e — em muitos paises — transporte ptiblico e mudanca de modalidade. Para o
potencial remanescente de abatimento urbano, os governos nacional/estadual e local tém
ambos papeis importantes a cumprir (ver a Figura 15)

FIGURA 15. PROPORCAO DO POTENCIAL DE ABATIMENTO URBANO ATE 2050 SOBRE 0 QUAL 0S DIFERENTES NIVEIS DE
GOVERNO TEM AUTORIDADE PRIMARIA OU INFLUENCIA.

COMPARTILHADO 19%

COMPARTILHADO 37%

Fonte: Instituto Ambiental de Estocolmo, feito para a Coalizdo para Transi¢oes Urbanas. Veja a metodologia completa no Anexo 11.
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Quadro 10: Indonésia: Financiando o
desenvolvimento atraveés da reforma
dos subsidios aos combustiveis fosseis

(s

A Indonésia comecou a subsidiar o consumo de
combustiveis fosseis em meados dos anos 60, buscando
reduzir a pobreza, limitar a inflacao e repartir a riqueza
acumulada pela crescente inddstria de exportacao

de combustiveis fosseis do pais.326 Mas a populacio
mais pobre era a que menos tinha se beneficiado com
os subsidios. Em 2012, quase 40% dos subsidios dos
combustiveis foram repassados aos 10% de familias
mais ricas e menos de 1% aos 10% de familias mais
pobres.327 O acesso a combustivel barato para o
transporte também fez com que a compra de veiculos
tenha crescido mais rapido na Indonésia do que em
paises semelhantes, contribuindo a dispersao urbana,
poluicao e congestionamento pelas quais Jacarta é
particularmente notéria.32#

Os subsidios a combustiveis fosseis podem também ter
retardado o desenvolvimento econémico e humano da
Indonésia ao impedir investimentos ptiblicos em
infraestrutura, satde e educacdo.?2° Em 2014, 0 governo
gastou 3,5 vezes mais em subsidios a combustiveis
fosseis do que em bem-estar social, e duas vezes mais
do que em investimentos de capital.33° Os subsidios dos
combustiveis expuseram a Indonésia a volatilidade dos
precos globais de petrdleo e as variacoes de taxas de
cambio, e reduziram os incentivos para melhorar a
eficiéncia energética e reduzir as emissoes.33! Apesar
dos impactos negativos e regressivos dos subsidios a
combustiveis fosseis, a reforma provou ser
profundamente impopular em termos politicos durante
o final da década de 90 e inicio dos anos 2000.

Quando os precos internacionais do petrdleo
aumentaram fortemente em 2005, os custos dos
subsidios aumentaram de forma correspondente,

atingindo 24% dos gastos do governo.332 Sob pressao
para reduzir o déficit orcamentario, o governo
aumentou os precos de consumo de energia em 29% em
margo de 2005, e em 114% em outubro. Isto permitiu
economizar US$4,5 bilhdes e US$10 bilhées,
respectivamente.333 Desta vez, o governo nacional
evitou a revolta do ptiblico ao associar as reformas dos
subsidios a um pacote de dispéndios dirigidos aos mais
pobres: transferéncias de dinheiro, seguro de satde,
assisténcia financeira a estudantes, e empréstimos a
baixos juros para as pequenas empresas.334

Em 2014, 0 governo nacional retirou o subsidio a
gasolina e conferiu ao diesel um subsidio menor
ligado ao preco de mercado — justamente quando
caiam os precos do petroleo. Devido a esta feliz
coincidéncia, os consumidores ndo perceberam um
aumento significativo dos precos de combustiveis,
reduzindo a resisténcia e a necessidade de
compensacoes.>35 A reforma dos subsidios economizou
211 trilhdes de IDR (US$15,6 bilhdes) ou 10,6%

dos gastos governamentais,33¢ economia esta que
foi explicitamente realocada ao bem-estar social,
infraestrutura, e repasses aos governos regional e
local para melhorar os servicos locais.?3” A natureza
destes investimentos, altamente visivel e favoravel
a populacao mais pobre, angariou o apoio popular
e resolveu certas preocupacoes sobre corrup¢ao. Em
2017, 0s gastos publicos em subsidios ja haviam sido
reduzidos a 0,7% do PIB.338 O historico da Indonésia
de investir estas economias no alivio da pobreza e
desenvolvimento econdémico fez renascer o apetite
publico por mais reformas de subsidios e fortaleceu a
confianca do piblico no governo.



Se a descarbonizacao da eletricidade for excluida da analise, a importancia da acao local
e governanca multinivel se torna mais aparente. Neste caso, os governos nacionais e
regionais tém autoridade ou influéncia primaria sobre 35% do potencial de abatimento
urbano, enquanto os governos locais sao responsaveis primariamente por 28%. Para

os restantes 37% do potencial de abatimento urbano, as responsabilidades sao muito
mais variadas de um pais a outro e tipicamente exigem uma maior colaboracao em

acao climatica entre os diferentes niveis de governo. A natureza desta colaboracao pode
variar por area de politica pablica. Os governos locais podem ser {teis na implementacdo
e execucao das politicas estaduais ou nacionais, tais como coédigos de construcao,

ou podem complementar os esforcos nacionais com iniciativas locais, por exemplo,

ao expandir a infraestrutura de carregamento de veiculos elétricos para que mais
familias possam aproveitar os incentivos nacionais para estes veiculos.33° Esta analise
demonstra claramente que uma transicao a cidades zero-carbono depende de parcerias
representativas entre diferentes niveis de governo, onde os governos nacionais habilitam e
apo6iam de forma ativa a acao climatica a nivel local.

Os governos nacionais podem apoiar a acao climatica local nas cidades de trés formas:
esclarecendo as responsabilidades e poderes de diferentes partes do governo; apoiando
os atores locais para projetar, financiar e implementar medidas de baixo carbono; e
promovendo uma cultura de experimentacao, participacao e aprendizado que permita
ampliar e reproduzir as iniciativas locais de sucesso por todo o pais.34° Se os governos
nacionais nao prestarem este apoio, eles estardo realmente prejudicando a acao climatica
local - e perdendo uma importante alavanca para atingir as metas econémicas, sociais e
ambientais nacionais.

Primeiro, os governos nacionais podem esclarecer as responsabilidades e poderes
das diferentes partes do governo. Uma estrutura clara, seja ela composta de
legislacao, decisoes judiciais ou decisOes executivas, pode estabelecer as estruturas
formais dentro das quais sao tomadas tanto decisées piiblicas como privadas com
impacto sobre as cidades. Isto pode permitir uma tomada mais eficaz de decisoes
locais dentro de uma estrutura verticalmente integrada. Por exemplo, cabe aos
governos nacionais articular explicitamente as receitas proprias disponiveis aos
governos locais e as condicoes sob as quais eles podem tomar emprestado de
bancos comerciais, emitir titulos, empreender parcerias ptblico-privadas, ou
aplicar novos encargos e taxas de utilizacao.341 Isto nao se trata necessariamente de
delegacao. Por exemplo, somente 29% dos paises permitem que os governos locais
reduzam os limites de velocidade ou tenham limites de velocidade urbana de no
maximo 50 km/hora.342 Seja direta ou indiretamente, os governos nacionais tém
uma clara oportunidade de reduzir a poluicao do ar, os niveis de ruido, e as mortes
e ferimentos causados pelo transito nas cidades. Apesar da clareza ser importante,
ela ndo garante a coordenacao eficaz dentro do governo. Como em qualquer outra
organizacao, as relacoes pessoais e normas institucionais moldam em grande
parte o aprendizado e a toma de decisoes, precisando ser consideradas quando se
introduzem novas ideias.343
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Segundo, os governos nacionais podem apoiar os atores locais a elaborar,
financiar e implementar projetos de cidades de baixo carbono. Eles podem criar
uma plataforma de colaboracado que permite aos governos dizerem que dados,
suporte ou politicas proficuas eles precisam obter dos governos nacionais. Os
governos nacionais podem entao fornecer informacoes, verbas e fortalecimento
da capacidade de forma bem dirigida — por exemplo, para ajudar os governos
municipais a coletarem receitas proprias e melhorarem sua classificacao de
crédito. Eles podem facilitar a adocdo de melhores praticas, por exemplo, ao
ajudar as autoridades municipais a aprenderem com seus congéneres através de
redes nacionais e internacionais de governos municipais,3# tais como a Alianca
Global de Prefeitos para o Clima e Energia e suas redes de cidades membros. As
agéncias estatisticas nacionais podem adotar como rotina garantir que grandes
conjuntos de dados (tais como o censo nacional ou os levantamentos demograficos
e de saiide) incluam informac6es espaciais para que as autoridades possam
tomar decisoes mais bem informadas. No caso de projetos maiores e isolados,

tais como a construcgdo e financiamento da infraestrutura de transporte de

massa, 0s governos nacionais podem fornecer assisténcia técnica dedicada. Por
exemplo, alguns dos governos municipais maiores e mais poderosos ja dispoem
de instalacdes ou grupos dedicados para a elaborac¢ao de projetos, mas no caso de
areas urbanas menores, faz sentido que os governos nacionais e regionais fornecam
insumos especializados para a elaboracao dos projetos e as contratacoes a eles
relacionadas.3#> Em grande parte do hemisfério sul, sera importante dar suporte
as pessoas que vivem e trabalham no setor informal (e seus movimentos sociais)
para garantir que os assentamentos informais possam ser melhorados de um
forma sustentavel e resiliente e que os trabalhadores informais também tenham
oportunidades numa economia urbana mais verde.346

Em terceiro lugar, os governos nacionais podem promover uma cultura de
experimentacao e participacdo em torno da acao climatica. Nao sera possivel
atingir emissoées liquido-zero sem uma evolucao dos comportamentos, normas
sociais, mecanismos de financiamento, instituicoes, politicas e desenho urbano.
As cidades sdao uma escala adequada para experimentar com novas estratégias
climéaticas e engajar os cidadaos com as dificeis escolhas envolvidas. Os governos
nacionais podem cooperar com os governos municipais de forma proposital

e estratégica, promovendo parcerias que estimulam a inovacao e focalizam a
promocao (em vez da regulamentacdo) da acio climatica.?*” Eles podem entio
ajudar os governos locais a monitorar, relatar e avaliar estes experimentos,
promovendo um aprendizado continuo. O apoio a acao local pode garantir que as
acoes climaticas se baseiem nas realidades e prioridades realmente observadas em
campo, ao mesmo tempo que fazem avancar os objetivos nacionais. As histérias

de sucesso podem entdo ser reproduzidas numa escala ampliada.348 O programa
Energiewende da Alemanha oferece um exemplo poderoso das formas de que
dispdem os governos nacionais para formar parcerias com os municipios, empresas
e cidadaos, acelerar a inovacao de baixo carbono e promover uma cultura de
cidadania ambiental (ver o Quadro 11).
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Quadro 11. Alemanha: Acionando
uma transicao a energia renovavel

Nos anos 90, 0 governo alemao introduziu a
Energiewende (Transicio de Energia), um plano para
descarbonizar o sistema de energia através de uma
combinacdo do aumento da geracao de energia renovavel,
melhor eficiéncia energética, e controle da demanda de
energia.3% A estratégia nacional trata de quatro
prioridades: luta contra a mudanca climatica, reducao da
dependéncia na energia nuclear, melhoria da seguranca
energética, e garantia da competitividade econémica.

O programa Energiewende alcan¢ou grande sucesso: a
parcela de energia renovavel aumentou de 6% da
producao de eletricidade em 2000 a 38% em 2018.350 A
area de energia renovavel é também uma fonte cada vez
mais importante de empregos na Alemanha, com cerca
de 370.000 empregos em 2013.351 Além disso, o
Energiewende manteve-se politicamente popular. A
Alemanha aprovou nova legislacao em 2010 com metas
mais elevadas de reducao das emissoes e mais de 90%
dos cidadaos alemaes apoiavam a transicao energética
em 2017.352 O sucesso do Energiewende pode ser
atribuido a trés fatores basicos: um quadro de politicas
nacionais abrangentes e ambiciosas, parcerias robustas
entre os niveis nacional e local, e a aprovacao em

grande escala por parte dos cidadaos.

O Energiewende emprega uma ampla variedade de
instrumentos de politicas, inclusive quotas, impostos,
contrato de oferta padrao (FIT), padrdes de eficiéncia,
permissoes, projetos piloto, e precificacao do carbono.
E possivel que a politica mais importante tenha sido a
de adotar tarifas mais elevadas em contratos de oferta
padrao de energia renovavel, que permite aos
investidores recuperar mais rapidamente suas despesas
de capital. O valor médio suplementar do preco padrao
de eletricidade para um consumidor privado residencial
era de 0,0624 euros por quilowatt-hora em 2014.353 Isto
fez aumentar temporariamente as contas de energia na
Alemanha. Mas os investimentos complementares em
eficiéncia energética indicam que agora os gastos
domiciliares em energia sdo comparaveis aos de outros
paises europeus.354 A Alemanha protegia as industrias
com uso intensivo de energia através de descontos,
isencoes e outros tratamentos preferenciais, chegando
ao valor de 17 bilhdes de euros em 2016.3% Isto foi
politica e economicamente importante para manter o
nivel de emprego, porém pode ter prejudicado os
esforcos de mitigacao do clima ao blindar estas
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empresas dos custos reais da ineficiéncia energética e partir do lixo. O nimero de cooperativas de energia

combustiveis fosseis. aumentou de 66 em 2001 a quase 900 ao final de 2013, -
.. L. .. .. com um total de 130.000 membros em todas elas. Em
A estrutura de politicas nacionais apdia explicitamente X L. k 5
. N 2012, estes projetos dos proprios cidadaos foram .
e empodera 0s municipios para levar a frente o . . . L4
. ) L. 5 responsaveis por 46,6% de toda a capacidade instalada
programa Energiewende. Muitos municipios alemaes . ,
de energia renovavel na Alemanha.35® A N

criaram concessionarias publicas de energia L . . N
democratizacao da propriedade da energia contribuiu a

L. . ) continua popularidade do Energiewende, ja que tantos
ambiciosas de energia renovavel do que o governo _ ~ . R -
alemaes estao pessoalmente interessados num futuro a

(Stadtwerke) que estabeleceram metas ainda mais

nacional.356 Por exemplo, a Stadtwerke Miinchen . )

. L . . base de energia renovavel.
planeja aumentar a participacao da cidade em energia
renovavel de 39% em 2019 para 100% em 2025.35 Em A Alemanha reduziu suas proprias emissoes de gases de
2013, as concessionarias municipais controlavam 6% da  efeito estufa em 27%, entre 1990 e 2014. Além disso, sua
capacidade de geracao da Alemanha.358 Algumas lideranca pioneira permitiu o aprendizado tecnologico e

concessionarias municipais estao comprando suas redes  expandiu os mercados de energia renovavel, o que fez

locais das grandes operadoras como forma de acelerara  baixar o custo das tecnologias de energia

o e £+ .+ transicdo a energia renovavel. Outras pretendem se descentralizada no mundo inteiro.36° O programa
| o tornar produtoras de energia renovavel, gerando um Energiewende enfrenta dois desafios significativos
; fluxo de receitas par apoiar o investimento municipal. daqui para a frente: a distribuicao justa dos custos e ~
o 4
T . . . beneficios da transicdo, e o manejo de um fornecimento
oy O Energiewende se beneficiou com o entusiasmo da . . i .
i L L intermitente de eletricidade. Os governos nacional e
_ participacao publica. Cidadaos de toda a Alemanha D . .
e . . . . local ja estao discutindo antecipadamente estas
o1 T formaram cooperativas locais que investem _ .
ak v S, . . . . questoes para garantir que a Alemanha se mantenha na
- += 7 coletivamente em sistemas de energia solar, eblica e a

vanguarda da transicao de energia a nivel global.




4.5 Construcao de um sistema multilateral que promove cidades
zero-carbono inclusivas

Os governos nacionais sao os principais atores e interessados na ordem juridica
internacional. Eles preparam, aprovam e aplicam os tratados e acordos internacionais tais
como os Objetivos de Desenvolvimento Sustentavel, a Nova Agenda Urbana e o Acordo
de Paris. Estes acordos estabelecem uma agenda global e tém grande impacto sobre as
cidades ao estabelecer obrigacdes e praticas sobre uma ampla gama de questdes, desde
o uso da forca até os direitos das pessoas e grupos, a governanca dos recursos mundiais
comuns, ou os padrées do comércio internacionais. Cabe entao aos governos nacionais
a interpretacao e implementacao dessas normas. Os governos nacionais podem montar
um sistema multilateral que promova as cidades zero-carbono inclusivas de trés formas:
estabelecendo uma transicdo urbana ao zero-carbono baseada na agenda global,
fortalecendo as estruturas internacionais que acelerem e ndo prejudiquem a transicao,

e usando uma arquitetura multilateral — particularmente os bancos de desenvolvimento
multilaterais — para apoiar as acdes climaticas urbanas dos proprios paises.

Primeiro, os governos nacionais estabelecem a agenda global. Apesar de poderem
convidar outros a participarem e contribuirem, os acordos internacionais sao
decididos no final das contas pelos estados soberanos. Cabe, portanto, aos governos
nacionais garantirem que estas agendas globais estimulem as cidades zero-carbono
inclusivas. Isto significa garantir que os acordos internacionais apéiem governos
locais fortes e sensiveis aos contextos urbanos. O sétimo Objetivo de Desenvolvimento
do Milénio (ODM), por exemplo, estabeleceu alvos de melhor qualidade de agua e
saneamento que nio sao adequados para as areas urbanas: os pocos de agua
abertos e protegidos e as latrinas de fosso podem funcionar muito bem em areas de
baixa densidade e grandes glebas de terreno, mas nao sao adequadas para as
concentracdes maiores e mais densas de populacao. A concepcao problematica
deste ODM fez com que as estatisticas nacionais e internacionais subestimassem
grosseiramente o niimero de moradores urbanos sem acesso a agua potavel segura
e ao saneamento.36! 361 Além disso, as metas nacionais incluidas nos ODM ocultam
muitas vezes as diferencas gritantes entre diferentes cidades e regides de um
pais.3é2 Os governos nacionais deveriam usar estrategicamente os acordos
multilaterais para criar o espaco, os incentivos e o reconhecimento para que as
cidades de vanguarda empreendam acdes mais ambiciosas para promover o
desenvolvimento de baixo carbono e resiliente quanto ao clima.

L

Os governos nacionais podem montar um sistema multilateral que promova
as cidades zero-carbono inclusivas de trés formas: (1) estabelecendo uma
transicio urbana a zero-carbono baseada na agenda global; (2) fortalecendo
as estruturas internacionais para acelerar a transicao; e (3) usando uma
arquitetura multilateral para apoiar as estratégias urbanas zero-carbono dos

proprios paises.



Em segundo lugar, os governos nacionais controlam atividades através das
fronteiras que influenciam o desenvolvimento urbano. Frequentemente, as

cidades sao moldadas por relacdes e politicas internacionais e delas dependem.
Por exemplo, os acordos de comércio determinam significativamente onde novos
empregos sao criados e novos centros urbanos surgem; as cidades podem depender
de redes elétricas regionais ou estar localizadas dentro de bacias hidricas que
ultrapassam as fronteiras nacionais; e as politicas de imigracdo determinam se as
cidades podem atrair empresarios, investidores e trabalhadores internacionais.

Os governos nacionais também regulam as grandes empresas multinacionais que
atuam através das fronteiras e acabam moldando os centros urbanos, sobretudo
através do investimento estrangeiro direto em iméveis. Neste contexto, precisam
garantir que as politicas e legislacdes internacionais promovam cidades vibrantes
e nao comprometam a transicao urbana a zero-carbono. Um importante ponto

de partida é estimular e apoiar os governos de todos os niveis a usar plataformas
padronizadas para estabelecer alvos de reducdo de emissoes, desenvolver planos
climaticos e divulgar publicamente o progresso alcancado rumo a emissoes liquido-
zero.363 Isto pode facilitar a integracao vertical das Contribuicdes Nacionalmente
Determinadas para aumentar rapidamente o nivel de ambicdo nesse sentido.

Em terceiro lugar, os governos nacionais podem usar o arcabouco internacional

- particularmente os bancos de desenvolvimento multilaterais — para acelerar

a transicao urbana a zero-carbono. Os bancos e agéncias de desenvolvimento,
institutos de pesquisa, redes municipais e outras organizac¢oes internacionais
apresentam um histérico importante de apoio as cidades (e paises) para
responderem a mudanca climatica. Os governos nacionais podem facilitar estas
relacoes. Isto pode incluir apoiar as cidades para promoverem o aprendizado
entre pares de forma que possam melhorar sua classificacao de crédito ou adotar
inovacoes de baixo carbono; obter assisténcia técnica para preparar programas
urbanos “prontos para o investimento”; ou apoiar os governos e concessionarias
municipais para ter acesso a verbas e capital em termos bem favoraveis (com

as devidas salvaguardas fiscais). Na verdade, os governos nacionais podem ir
ainda mais além ao reformular o arcabouc¢o multilateral para criar um ambiente
mais favoravel a transicao urbana a zero-carbono. Isto podera incluir obter maior
eficacia dos empréstimos de capital tendo em vista as consideracées climaticas ou
criar modalidades de acesso direto para os projetos urbanos de baixo carbono.364
Mais particularmente, na qualidade de acionistas e clientes tradicionais dos
bancos de desenvolvimento, os governos nacionais impulsionam as estratégias de
investimentos do pais. Se as cidades inclusivas e sustentaveis nao fizerem parte
proeminente das agendas nacionais (e se ndo consultarem os governos municipais),
0s bancos de desenvolvimento poderao desconsiderar a importancia das cidades e
as acoes dos governos locais.
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fara a acao

nacional

A transicdo a cidades zero-carbono oferece uma imensa
oportunidade de garantir a prosperidade econémica nacional
e melhorar a qualidade de vida, abordando ao mesmo tempo
a ameaca existencial apresentada pela mudanca climatica.

A concretizacao do potencial das cidades exige uma acao
corajosa por parte dos governos nacionais, numa colaboracao
estreita com os governos municipais, empresas, sociedade
civil, instituicoes de pesquisa e outros parceiros.
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FIGURA 16. SEIS PRIORIDADES DE ACAO NACIONAL PARA TORNAR AS CIDADES MAIS INCLUSIVAS, ZERO-CARBONO E
RESILIENTES EM TERMOS CLIMATICOS.
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Este é o momento de agir, ndo s6 devido a urgéncia da crise
climatica, mas também porque 2020 é um ano critico. O
Acordo de Paris inclui um mecanismo de torniquete
(“ratchet”) para estimular os paises a aumentarem o nivel
de ambicao dos compromissos climaticos ao longo do
tempo.3¢5 Os paises apresentam novas propostas a cada
cinco anos, sendo a proxima rodada de propostas a ser
discutida na 262 Conferéncia das Partes no final de 2020
(COP26). A COP26 oferece uma plataforma internacional
para os governos nacionais demonstrarem sua lideranca na
questao climatica e estimularem uma maior ambicao
global.

Este capitulo apresenta acoes essenciais que os governos
nacionais podem empreender para promover cidades
resilientes com emissoes liquido-zero. A primeira e mais
abrangente recomendacao é que o0s governos nacionais
preparem uma estratégia nacional para contribuir a
prosperidade de todos e para atingir emissoées liquido-zero
— colocando as cidades no nticleo dessa estratégia. Uma vez
instalada esta visao clara e concisa, ela pode nortear a
tomada de decisoes de diferentes ministérios, inclusive
como 0s governos nacionais (1) reformam as politicas
nacionais, (2) custeiam e financiam a infraestrutura urbana
sustentavel, (3) empoderam os governos locais, e (4) se
envolvem com o sistema multilateral. Todas estas acdes
nacionais terdo mais sucesso se forem sustentadas pelo
compromisso de realizar uma transicao justa, como
ilustrado na Figura 16.

Dentro destas prioridades de alto nivel, este capitulo
oferece um arsenal de opcoes de politicas. Apesar de nem
todas serem relevantes para todo e qualquer pais, o arsenal
como um todo tem relevancia para os paises em todos os
niveis de desenvolvimento. Os niveis de renda ndo devem
restringir a ambicao: muitos paises de baixa renda estao
empreendendo a¢cdes ambiciosas e complexas que muitos
paises de alta renda poderiam emular. As recomendacoes
sao apresentadas em trés categorias sequenciais:

Construindo de uma fundacao sélida;
Aproveitando a oportunidade; e
Elevando a ambicao.
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Estas categorias refletem os diversos pontos de partida
para os governos nacionais empreenderem acoes
climaticas nas cidades. Isto ndo se baseia somente nos
niveis de renda. Por exemplo, é fundamental eliminar
os subsidios aos combustiveis fosseis e introduzir um
preco do carbono (Prioridade 3.1 e Prioridade 3.2) para
orientar sistematicamente o investimento na direcdo da
infraestrutura urbana sustentavel. No entanto, paises

de alto nivel de renda, tais como a Australia e Israel,

nao tém um preco para o carbono, enquanto paises de
renda média como a Coldémbia e a Africa do Sul tém.36¢
Estas categorias também reconhecem a importancia de
haver uma sequéncia adequada da mitigacao climéatica e
politicas de adaptacdo. Por exemplo, um pais pode usar
sua posicao nos conselhos de instituicoes internacionais
de financiamento para convencé-las a eliminar todos os
financiamentos ao uso de combustiveis fosseis (Prioridade
5.2), 0 que seria um passo importante para garantir que
todo o financiamento piblico internacional esteja alinhado
com o Acordo de Paris e a Agenda de Desenvolvimento
Sustentéavel de 2030 (Prioridade 5.3). A amplitude destas
recomendacoes reflete a interconexao e centralidade das
cidades para o desenvolvimento nacional mais amplo, e
a miriade de formas pelas quais sdo influenciadas pelas
politicas nacionais.

Estas prioridades se baseiam em trés anos de pesquisas
feitas pela Coalizao para Transicoes Urbanas,
suplementadas por um processo de consultas envolvendo
mais de 50 instituicdes, inclusive institutos de pesquisa,
redes de governos nacionais e municipais, investidores,
fornecedores de infraestrutura, companhias de consultoria
estratégica, organizacdes ndo governamentais e
organizacgoes de base. Todas as prioridades foram testadas
junto a representantes de governos nacionais e municipais
para confirmar sua relevancia e viabilidade.
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PRIORIDADE 1

COLOCAR AS CIDADES NO CENTRO
DE UMA ESTRATEGIA NACIONAL
PARA TRAZER A PROSPERIDADE

A TODOS E, AO MESMO TEMPO,
ATINGIR EMISSOES LIQUIDO ZERO
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Prioridade 1: Colocar as cidades no centro de uma estratégia nacional para trazer a
prosperidade a todos e, a0 mesmo tempo, atingir emissoes liquido-zero.

Abordagens para o crescimento econémico mantendo os
mesmos modelos de desenvolvimento atuais (“business-as-
usual”) nao estao propiciando um padrao de vida digno
para a maioria das pessoas, além de estarem expondo o
mundo a miltiplas crises ecologicas. Mesmo assim, poucos
governos nacionais tpossuem uma estratégia de longo
prazo para promover o desenvolvimento econdmico e social
no contexto de uma emergéncia climatica. Como as
pessoas, atividades econdmicas e emissoes estdao cada vez
mais concentradas nas cidades, conseguir alcancar o
ODS11 e fazer uma transicao a cidades zero-carbono
inclusivas é uma alavanca poderosa para promover o
desenvolvimento econémico de forma mais rapida e justa,
enquanto se aborda a crise climatica.

Os governos locais ndo podem utilizar esta oportunidade
sozinhos, pois mesmo os mais ricos e mais empoderados
destes governos estao sujeitos a politicas nacionais e
dependem de verbas federais.3¢” Mas as politicas nacionais
sao muitas vezes elaboradas sem considerar seu impacto
nas cidades.3¢8 Por exemplo, os impostos acabam
determinando onde as familias e empresas escolhem
morar ou se instalar e quanto espaco ocupar; as normas
obrigat6rias de desempenho dos veiculos, da iluminacao
e dos aparelhos domésticos influenciam a demanda total
de energia e também a qualidade do ar local e o custo de
vida; e os curriculos educacionais nacionais determinam
se 0 servico publico, as empresas e as organizacoes nao
governamentais tém o conhecimento e as habilidades
necessarias para atuar quanto a mudanca climatica.
Quase todo ministério toma decisées que influenciam as
cidades e a mudanca climatica (ver a Figura 12) e, portanto,
precisa garantir que as politicas e programas sob seu
controle favorecam a transicao urbana a situacao de zero-
carbono.3¢° Mas a maioria dos governos nacionais esta
perdendo sua chance de aproveitar o poder das cidades.

E necessaria uma estratégia nacional de longo prazo,
focada nas cidades e fundamentada em parcerias
significativas entre os governos nacional e local, para
poder aproveitar essa oportunidade. Ela deve oferecer
uma visdo comum das cidades compactas, conectadas e
limpas, apoiar a coordenacao de todos os niveis e setores
do governo, e estabelecer metas ambiciosas para atingir
emissoes liquido-zero até meados deste século, ao mesmo
tempo que promove padrdes de vida mais dignos para
todos. Por sua vez, isto pode promover a transformacao
econdmica estrutural e as mudancas de comportamento
que sao necessarias para evitar a catastrofe climatica.

Tal estratégia pode ser incorporada aos planos de
desenvolvimento nacional ou existir independentemente
como uma Politica Urbana Nacional. O essencial é que esta
estratégia atinja seu proposito principal: equipar todos

os setores dos governos nacionais a trabalhar de forma
sistematica e propositada para criar cidades zero-carbono
inclusivas e resilientes.

A estratégia nacional precisa ser elaborada em conjunto
pelo chefe de estado, os principais ministérios executivos
e os lideres das cidades, bem como pela sociedade

civil e atores do setor privado, garantindo assim a

sua legitimidade. Esta agenda ndo pode ficar a cargo

de um Gnico ministério. Os ministérios da educacao,
energia, fazenda, habitacdo, induastria, infraestrutura,
transportes e outros tém também papeis importantes a
cumprir. Todo departamento e 6rgao do governo deve ser
instruido a pensar de forma proativa como suas decisées
podem impactar o potencial das cidades de contribuir a
prosperidade comum e a seguranca climatica, e moldar
suas estratégias especificas para cada setor de forma
correspondente. Também precisam desta agenda para
trabalharem juntos na criacao de politicas matuas de
reforco e investimentos complementares que promovem
cidades zero-carbono inclusivas. Os governos nacionais
podem entao implementar essa estratégia de longo
prazo através de politicas, reformas fiscais e planos de
investimento em infraestrutura, suporte a acao climatica
local, e esforcos para influenciar a agenda internacional,
como visto no restante desta secao.
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PRIORIDADE 2

CONSTRUINDO UMA
FUNDACAO SOLIDA

21 2.2
REMOVER NORMAS NACIONAIS REFORMAR 0S MERCADOS
DE USO DO SOLO E DE CONSTRUCOES DE ENERGIA PARA DESCARBONIZAR
QUE PROIBAM A URBANIZAGAO MAIS A REDE ELETRICA ATE 2050.
DENSA E DE USO MISTO.

_ALINHAR AS
POLITICAS NACIONAIS
EM APOIO A CIDADES
COMPACTAS,
CONECTADAS
E LIMPAS.
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Prioridade 2: Alinhar as politicas nacionais em apoio a cidades compactas, conectadas e

limpas.
Construindo uma fundacao sdlida

2.1 Remover normas nacionais de uso do solo e de
construcdes que proibam a urbanizacao mais densa

e de uso misto . Muitas cidades possuem restricoes de
densidade, as vezes por razoes de seguranca publica,

mas principalmente para limitar a demanda por servicos
publicos e preservar o carater das vizinhancas. Muitas
destas normas e regulamentos tém sua raiz na exclusao
econdmica ou racial. Mesmo quando bem-intencionadas,
as politicas de uso do solo e de zoneamento que limitam

a densidade podem acabar estimulando a dispersao
urbana, a qual pode reduzir a produtividade, contribuir

a poluicao do ar local, e invadir os ecossistemas
circundantes. A responsabilidade por esta questao recai
sobre diferentes niveis de governo, dependendo de

cada pais. Quando for de sua competéncia, os governos
nacionais podem reformar as estruturas sobrejacentes

e defender a necessidade de modificar certas restricoes,
tais como a exigéncia de lotes minimos, altura maxima
das edificacdes, proporcao ocupada do lote e restricoes

de uso do solo, enquanto protegem os espacos verdes e
evitam o deslocamento dos residentes mais carentes. Isto
pode estimular os mercados a fazer um melhor uso do
solo e aumentar a oferta de habitacées, reduzindo custos e
reforcando a produtividade dos centros urbanos. Nos EUA,
areducao de restricdes sobre a oferta de habitacoes em
apenas trés cidades — Nova York, San Francisco e San Jose
(“Vale do Silicio”) — teria melhorado a distribuicdo da mao-
de-obra pelo pais de forma suficiente para incrementar o
PIB de 2009 em 3,7%, ou seja, mais US$3.685 em renda
anual média.37° Na Namibia, reformas feitas nos tamanhos
minimos de lotes permitiram assentamentos legais com
densidades muito mais altas e custos muito mais baixos
(ver o Quadro 3).

As emissoes do setor elétrico
baixaram 46% entre 2013
e 2016 no Reino Unido

>

2.2 Reformar os mercados de energia para
descarbonizar a rede elétrica até 2050. Metade

do potencial total de mitigacao urbana identificado

neste relatorio resulta da descarbonizacao da energia,
principalmente a eletricidade (ver a Figura 2). De fato, é
impossivel atingir cidades zero-carbono sem adotar fontes
limpas de eletricidade. Ao mesmo tempo, as economias
emergentes tém que expandir enormemente a oferta de
eletricidade a precos acessiveis para atender as metas

de desenvolvimento econémico e humano, inclusive a
atividade industrial das cidades, conforme delineado no
ODS7. O argumento econdmico em defesa das opcdes de
energia limpa é cada vez mais convincente, especialmente
quando os governos nacionais retiram os subsidios aos
combustiveis fosseis e colocam um preco nas emissoes
de carbono (ver a Prioridade 3.1 e Prioridade 3.2). A
descarbonizacao da rede também oferece a oportunidade
de eliminar o consumo de combustiveis fésseis — e a
poluicao do ar a eles associada — através da eletrificacao
dos transportes, construcoes e inddstria.37* Os governos
nacionais podem acelerar a transicao de energia usando
quotas e alvos, adotando padrdes de portfolio renovavel
(RPS, em inglés), contratos de oferta padréo (FIT, em
inglés), isencdes fiscais, leiloes direcionados com
contratos de longo prazo, e compras publicas verdes
como forma de encorajar o investimento privado e a
inovac¢ao em tecnologias limpas. Em alguns contextos,
0s governos nacionais podem eliminar regulamentos que
restringem a descentralizacao da geracao, distribuicao

e armazenamento de eletricidade; isto pode empoderar
0s governos e concessionarias locais a adotar ainda

mais rapidamente as tecnologias de energia limpa. O
Reino Unido obteve um progresso impressionante na
descarbonizacao da rede, reduzindo as emissoes do setor
elétrico em 46% entre 2013 e 2016, gracas a combinacao
da troca de combustiveis do carvao para o gas, adocao
rapida da energia renovavel, e queda da demanda de
eletricidade.372
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2.3 Introduzir normas construtivas carbono-zero para
todas novas construcoes e atingir emissoes
operacionais liquido zero em todas as instalacoes
publicas até 2030.373 A maioria do estoque atual e futuro
de construcodes esta concentrado nas cidades, e ha muitas
formas economicamente atraentes de melhorar sua
eficiéncia de carbono.37# Pode-se ter edificacdes zero-
carbono com as tecnologias ja amplamente disponiveis e
técnicas arquitetdnicas bem compreendidas, tais como o
design passivo. Este relatério indica que 58% do potencial
de abatimento urbano das cidades pode ser atribuido ao
setor de construcoes. Isto equivale a 3,3GtCO2-e, ou
9,0GtCO2-e com a descarbonizacao da eletricidade. Todas
as edificacoes tém que ter um nivel liquido-zero de
emissdes (com uso minimo de compensacdes de carbono)
até meados do século, sendo que os cddigos de construcao
e as politicas de compras piblicas podem ter um papel
importante na transformac¢ao dos mercados urbanos,
aumentando a capacidade local de construir prédios de
uso ultra baixo de energia e realizar reformas e
modernizac¢oes profundas das edifica¢des ja existentes.37s
Isto deve ser acompanhado de reformas das politicas
nacionais sobre a construcao de prédios e a performance de
energia para favorecer um uso mais eficiente e sustentavel
dos materiais e da energia (ver a Prioridade 2.5),
promovendo a inovacgao e a lideranca do setor privado. Os
governos municipais, seja em Eskisehir na Turquia, Kochi
na India, ou Thikwini na Africa do Sul ja anunciaram sua
intencao de atingir emissdes operacionais liquido-zero em
suas construcoes até 2030.37¢ Na Cipula do Clima do
Secretario Geral da ONU, um bom ntimero de governos
nacionais reforcarao estas acoes locais assumindo o
compromisso de garantir que todas as novas edificacoes
tenham emissoes liquido-zero de carbono a partir de 2030,
e as existentes até 2050.377

Na india, tomadores de decisio
de nivel sénior sugeriram
encerrar a venda de automaveis
e ciclomotores movidos a
combustivel fossil até 2030

®
W

116 EMERGENCIA CLIMATICA, OPORTUNIDADE URBANA

2.4 Cessar vendas de motocicletas, veiculos de
passageiros e 6nibus movidos a combustiveis fossil

a partir de 2030. Os transportes contribuem com 14,3%
das emissoOes globais de gases de efeito estufa3’8 e com

até 70% da poluicao do ar urbana, sendo os niveis mais
elevados encontrados nos paises em desenvolvimento.379
Este relatério indica que uma transferéncia a veiculos mais
eficientes e elétricos nas cidades poderia evitar emissoes
de 0,94GtCO,-e, com o potencial de mitigacao desta
medida subindo para 1,68 Gt CO,-e, se o fornecimento de
eletricidade for neutro em carbono. A maximizacao dos
beneficios da eletrificacdo depende da descarbonizacao da
rede elétrica (ver a Prioridade 2.2)38° e do uso mais intenso
dos veiculos através de aplicativos de compartilhamento
de carros e viagens, pois isto pode minimizar a
degradacao ecologica causada pela mineracao de terras
raras e a disposicao de baterias usadas. Para manter o
impulso e incentivar o investimento na infraestrutura de
carregamento de veiculos elétricos, os governos nacionais
podem proibir a venda e producao de veiculos movidos a
combustiveis fosseis, financiar ou apoiar projetos piloto de
e-mobilidade urbana para aumentar o interesse do piblico,
e publicar diretrizes que orientem as cidades na compra de
veiculos elétricos piiblicos. Isto deve ser complementado
pelo apoio aos governos municipais e concessionarias para
mapear as necessidades de infraestrutura para veiculos
elétricos durante a proxima década. A eletrificacao do
transporte urbano ja esta acontecendo rapidamente,
sobretudo na China (ver o Quadro 7). Na India, tomadores
de decisao de nivel sénior sugeriram encerrar as vendas

de carros de passageiros e ciclomotores movidos a
combustivel fossil em 2030.381 Na Capula do Clima do
Secretario Geral da ONU, varios governos nacionais
reconhecerao a oportunidade de simultaneamente
melhorar a qualidade do ar e reduzir as emissoes de gases
de efeito estufa e, com este fim, poderdao se comprometer

a implementar politicas sustentaveis de mobilidade e
e-mobilidade (transmissoes elétricas) que podem tirar todo
o proveito deste potencial.3s2
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2.5 Adotar alternativas ao aco convencional e ao
cimento de alto carbono até 2030. A producio de aco
gera 7% das emissoes globais de gases de efeito estufa,
enquanto a producao de cimento gera outros 6%.383 Uma
crescente parcela dos projetos que usam estes materiais
estdo justamente dentro das cidades e suas cercanias.
Para manter o aquecimento global abaixo de 1,5°C sera
necessario reduzir o uso do aco e do cimento no futuro.

As politicas urbanas nacionais tém um papel crucial na
reducdo das emissdes ao reduzir a demanda total por
cimento e aco (particularmente através de uma maior
eficiéncia dos materiais nas construcdes e nos sistemas de
transporte); ao promover a reutilizacdo ao invés de mais
fabricacéo (sobretudo para o aco, que pode ser reciclado
de forma relativamente mais econémica);384 ao regular

a producao para garantir que sejam usadas as melhores
praticas nos processos e tecnologias; e ao reformar as
normas nacionais de construcao para estimular o uso

de materiais de construcdo de baixo carbono tais como
bambu, terra, madeira processada e pedra.38> Estas
normas nacionais podem entao servir de modelo ou

base de referéncia para os codigos de construcao. Os
governos nacionais podem também reformar os processos
de certificacao profissional para garantir que arquitetos,
engenheiros e outros profissionais do ambiente construido
recebam treinamento de como usar os novos materiais
(ver a Prioridade 4.2) e como adotar mais amplamente as
solucdes baseadas na natureza. Para atender a enorme
demanda por materiais de construcao sem aco ou cimento
de alto carbono, novas op¢oes poderao ser necessarias. Os
governos nacionais podem direcionar os orcamentos de
pesquisa e desenvolvimento para desenvolver materiais
de construcao alternativos, tais como o cimento que
absorve o carbono (ver a Prioridade 4.6), e dinamizar seus
processos de aprovacdo. O custo para os consumidores da
descarbonizacdo, mesmo destes setores onde o abatimento
é mais dificil, pode ser relativamente baixo: 1% do custo de
um carro ou 3% do custo de uma casa.386

2.6 Deixar de construir habitacao isolada em cidades
ja estabelecidas. Muitas cidades precisardo expandir
sua pegada espacial para acomodar o rapido crescimento
da populacao urbana e, a0 mesmo tempo, promover uma
alta qualidade de vida. Mas muitas cidades relativamente
maduras — particularmente em paises com abundancia
de espaco — continuam a experimentar uma dispersao
desnecessaria e cara, ja que casas individuais e separadas
continuam a ser construidas nos subtirbios e exiirbios
(cidades-satélite ou dormitdrio). Este € um problema
comum a varias cidades, sejam elas Atenas, Atlanta,
Concepcion (Chile), Perth (Australia) ou Quebec City. Os
custos econdmicos, sociais e ambientais desta dispersao
sdo imensos. Muitas cidades ja tém uma abundéncia de
unidades “unifamiliares”, mas as mudancas demograficas
aumentarao a demanda por uma maior diversidade

de tipos de moradias que possam receber seja pessoas
solteiras ou que dividem a moradia com outros, ou
domicilios de varias geracdes ou cooperativas, ou ainda
adultos mais idosos que valorizam morar com total
independéncia. Baseados nas reformas previstas na
Prioridade 2.1, 0os governos nacionais podem apoiar a
reurbanizacao de certas areas e a densificacao de bairros
ja estabelecidos, bem como novas urbanizacdes mais
compactas e centradas no transporte de massa. Podem
também preparar diretrizes nacionais de planejamento
urbano mais propicias (por exemplo, revisando a estrutura
de cobranca de taxas para que os empreendedores
imobiliarios arquem com os custos da infraestrutura

que a dispersao exige); liberar terras urbanas vazias, de
propriedade do governo, para promover uma ocupacao
mais densa; e reformar as estruturas tributarias e
financeiras nacionais que facilitam a construcao ou
compra de casas separadas, ao invés de casas geminadas
ou multifamiliares (por exemplo, ao reformar as politicas
de deducdo dos juros hipotecarios).

0 custo da descarbonizacao do cimento e do aco
para os consumidores pode ser relativamente
baixo: 1% sobre o custo de um carro ou 3% sobre
o custo de uma casa.
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PRIORIDADE 3

CONSTRUINDO UMA
FUNDACAO SOLIDA

3.1 3.2
ELIMINAR 0S SUBSIDIOS A0S ESTABELECER O PRECO DO
COMBUSTIVEIS FOSSEIS ATE CARBONO EM US$ 40-80 POR
2025, SE NAO ANTES. TCO2-e ATE 2020 E US$ 50-100
POR TCO2-e ATE 2030.

CUSTEARE
FINANCIAR A
INFRAESTRUTURA
URBANA
SUSTENTAVEL
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Prioridade 3: Custear e financiar uma infraestrutura urbana sustentavel.

Construindo uma fundacao sdlida

3.1 Eliminar os subsidios aos combustiveis fosseis até
2025, se nao antes. Os subsidios escondem os custos reais
do carvao, petrbleo e gas e, assim, enfraquecem os
argumentos a favor de investimentos em eficiéncia
energética e energia renovavel. Eles ocupam
exageradamente o espaco orcamentario e sao regressivos,
beneficiando sobretudo as familias de alta e média renda.
Ha formas melhores de apoiar as familias de baixa renda
do que subsidiar os combustiveis, entre elas, as
transferéncias de renda ou o financiamento de medidas de
eficiéncia. No entanto, os paises da OCDE e BRIICS
alocaram em 2017 pelo menos US$41,6 bilhGes para
subsidiar o consumo de combustiveis fosseis em areas
urbanas (ver a Figura 14) — e, provavelmente, o valor destes
subsidios aumentara com o crescimento da populacao
urbana e expansao da economia. Ao eliminar os subsidios
a combustiveis fésseis, 0s governos nacionais passam a
favorecer sistematicamente os combustiveis mais limpos e
liberar o espaco orcamentario para apoiar modelos de
desenvolvimento de baixo carbono e favoraveis as classes
mais pobres. Uma precificacao mais precisa dos
combustiveis fésseis em 2015 teria reduzido em 28% as
emissoes globais de CO2, reduzido em 46% as mortes pela
poluicao do ar provocada por estes combustiveis, e
aumentado as receitas governamentais em 3,8% do PIB
global.38” Recentemente, a Indonésia demonstrou como a
reforma dos subsidios aos combustiveis fosseis pode trazer
retornos rapidos, pois o governo nacional pode entao
aumentar os gastos pliblicos em saiide, educacao e outras
areas de maior apelo popular (ver o Quadro 10).

3.2 Estabelecer o preco do carbono em US$40-80/
tCO,-e até 2020, e US$50-100/tCO,-e até 2030. Os precos
de mercado de bens e servicos de alto carbono nao refletem
realmente os verdadeiros custos sociais, econdmicos e
ambientais do carbono — particularmente quando ocultos
pelos subsidios aos combustiveis fésseis (ver a Prioridade
3.1). Em 2015, a energia a partir de combustiveis fésseis
estava subprecificada em US$s5,3 trilhdes, ou 6,5% do PIB
global.388 As cidades, como pontos criticos de emissées
pelos transportes, de indastrias poluidoras e do risco
climatico, sofrem desproporcionalmente com esta falha do
mercado. Estabelecer o preco do carbono poderia melhorar
a qualidade do ar e incentivar sistematicamente as cidades
compactas, conectadas e limpas, a0 mesmo tempo que
permitiria ao mercado determinar a forma mais eficiente de
reduzir as emissoes. Um estudo de 70 cidades do mundo
inteiro constatou que quando os impostos sobre os
combustiveis passam a ser mais altos, reduz-se
consideravelmente a propriedade de veiculos e aumenta-se
a densidade urbana em mais de 40%.38 A Coalizacao de
Lideranca do Preco do Carbono recomenda pelo menos
US$40 por tonelada de CO, a partir de 2020 e atingindo
US$50 em 2030, para cumprir o Acordo de Paris, sendo que
os paises de renda mais alta devem adotar precos ainda
mais altos de carbono.390 As receitas obtidas com estes
impostos devem ser redistribuidas aos grupos de renda
mais baixa e outros grupos marginalizados, para ndao
correr o risco de serem deixados para tras devido a
transicio urbana zero-carbono (ver a Prioridade 6.3). Em
2018, 45 paises ja haviam estabelecido um preco do
carbono, inclusive economias emergentes tais como o
Chile, China, Colémbia, México e Africa do Sul.391

4y
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3.3 Reforcar a coleta do imposto territorial urbano

a pelo menos 1% do PIB nacional ou do valor total
das propriedades do pais. Em muitos paises, a coleta

de impostos territoriais e urbanos é dificultada pela
capacidade limitada, titularidade indefinida, e problemas
para avaliar o preco da terra. Em grande parte da

Africa, por exemplo, a coleta de impostos sobre a terra e
propriedade corresponde muitas vezes a menos de 0,5%
do PIB.>92 Em outros paises, a terra e a propriedade sdao
tributadas de formas que incentivam a dispersao ou punem
as familias de baixa renda.33 Mas os impostos sobre as
terras e propriedade podem ser o amparo das financas
municipais,3*4 dando aos governos locais mais espaco
fiscal ou orcamentario para oferecer servicos basicos e
agir quanto a mudanca climatica. Se for bem concebido,

o imposto territorial urbano pode também estimular um
uso mais intensivo do solo urbano, promovendo altas
densidades.?*> Uma opc¢do é a de introduzir um imposto
{inico com base em caracteristicas importantes tais como
a ocupacdo, tamanho do lote, localizacao ou porcentagem
de ocupacio do solo (para um apartamento de propriedade
individual em um prédio de multiplas unidades).3%6

Outra opcao é a de criar um registro amplo de terras e
propriedades como fez Ruanda (ver o Quadro 8), o que
pode ajudar a identificar os contribuintes prospectivos

e, a0 mesmo tempo, melhorar a seguranca de posse

para os residentes de assentamentos informais (ver a
Prioridade 6.1). Na Coreia do Sul, os impostos progressivos
sobre a propriedade tém sido usados desde os anos 70
para redistribuir os beneficios da valorizagao da terra
mais equitativamente e financiar os servicos piiblicos

(ver o Quadro 2).3°7 Em 2016, os impostos relacionados

a propriedade representaram mais de 10% da receita de
impostos da Coreia do Sul.398
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Impostos relacionados a
propriedade representaram
mais de 10% do total de receitas
na Coreia do Sul
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3.4 Colaborar com os governos municipais na
preparacao de planos integrados de uso do solo e
infraestrutura de forma a canalizar projetos bancaveis
e seguros climaticamente. Trilhes de ddlares serdao
investidos em infraestrutura urbana até 2030. Para deter o
aumento da desigualdade e evitar a catastrofe climatica,
estes investimentos devem ser compativeis com uma
trajetéria de 1,5°C de aumento da temperatura, emissoes

de gases de efeito estufa de valor liquido-zero, e uma maior
resiliéncia aos impactos climaticos. Poucos governos
locais tém a capacidade para desenvolver e implementar
planos detalhados de uso do solo e infraestrutura,
particularmente levando em consideracao novas restricoes
climaticas. Os governos nacionais podem apoiar os
governos locais a desenvolver planos integrados de uso

do solo, habitacdo e transportes que especifiquem os
investimentos desejados em infraestrutura tais como
distribuicao de eletricidade, transporte de massa,
saneamento e distribuicao de agua. Estes planos devem
levar em conta o crescimento previsto da populacao (ver a
Prioridade 6.6). Os planos de investimento de capital
podem entao formar a base de uma estratégia coerente de
financiamento baseada nas projecdes de coleta de
impostos, valorizacao territorial e outras receitas.39° Estes
grupos de investimentos em infraestrutura basica podem
ancorar o crescimento de cidades compactas, conectadas e
limpas, criando a base para uma economia de aglomeracao
e ciclos virtuosos de desenvolvimento.°° Também podem
aprimorar a classificacdo de crédito dos governos municipais
ao reforcar e demonstrar sua capacidade de elaborar,
implementar e manejar os projetos. Na Ctipula do Clima do
Secretario Geral da ONU, alguns governos nacionais
poderao se comprometer coletivamente a dar suporte a
2.000 cidades de forma a fortalecer sua capacidade de
preparacao de projetos, criar 1.000 projetos urbanos
bancaveis e inteligentes em termos de clima, e conectar
esses 1.000 projetos a fontes de financiamento até 2030.401



Elevando a ambicao

3.5 Alavancar os instrumentos de finaciamento de
base fundiaria para viabilizar a infraestrutura urbana
sustentavel.. A infraestrutura ptiblica, as mudangas

de zoneamento e outras intervencdes podem valorizar
significativamente o solo urbano — mas frequentemente
os retornos econdmicos acabam sendo capturados
inteiramente por apenas um punhado de individuos ou
empresas. O uso prudente de instrumentos financeiros
de base fundiaria, tais como a contribuicao de melhorias
e a transferéncia do direito de construir, pode garantir
que os fundos puablicos sejam usados principalmente em
beneficio ptiblico ao permitir que os governos nacionais
e locais capturem parte do aumento dos precos de
imoéveis. Os instrumentos financeiros de base fundiaria

se beneficiam do planejamento eficaz do solo e da
infraestrutura (ver a Prioridade 3.4), pois geram mais
receitas se a area for acessivel e usada intensamente. Os
governos nacionais podem tanto utilizar diretamente os
instrumentos financeiros de base fundiaria, como também
criar politicas para permitir aos governos estaduais e
municipais utiliza-los de forma fiscal e ambientalmente
sustentavel. Instrumentos de recuperagdo da valorizacao
imobiliaria (Land Balue Capture - LVC) foram implantados
com sucesso em Toquio, no Japao, Hyderabad na India, e
Coérdoba na Argentina.“°2 Somente a empresa de transporte
de massa — Hong Kong Mass Transit Railway (MTR)
Corporation — arrecadou quase US$1,5 bilhdo anualmente
por meio de seu modelo LVC.403

oo

Instrumentos de recuperacao da valorizacao
imobiliaria (Land Value Capture) foram
implantados com sucesso em Toquio no Japao,

Hyderabad na india, e Cérdoba na Argentina.
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3.6 Redirecionar os orcamentos nacionais de
transportes da construcao de estradas para o
transporte piublico e ativo. O solo urbano é caro e
demandado. As vias constituem a maior parte do espaco
publico e o desenho das mesmas acaba modificando
fundamentalmente a identidade de uma cidade, sua
aparéncia e conectividade. Alguns gastos com as vias
sao necessarios para manter as redes existentes, para
servir ao transporte pablico (elétrico), aos veiculos de
emergéncia e aos ciclistas, e para preencher lacunas

em malhas viarias dentro das cidades e entre elas. Nas
cidades, estes gastos deveriam dar preferéncia as vias de
uso compartilhado, mais seguras e de trafego mais lento,
ao invés de vias mais largas e de trafego mais rapido. Os
sistemas sobre trilhos dentro das cidades e entre cidades
e os sistemas de 6nibus de alta capacidade devem todos
constituir investimentos atraentes de longo prazo para
promover cidades compactas e reduzir as emissoes do
transporte de carga e da aviacdo. E por isto que dois tercos
dos peritos de transportes recomendam transferir os
fundos orcamentados para obras viarias, para, ao invés,
usa-los no financiamento do transporte ptblico, calcadas
e ciclovias.#%4 Isto poderia ser alcancado pela realocacao
das despesas de capital ou pela adocao da precificacido
viaria (que poderia exigir a adog¢ao de legislacao nacional)
para internalizar os custos de quem dirige e gerar receitas

1

para tornar modos alternativos de viagem mais econdmicos,
eficientes e agradaveis.“°> Uma nova analise feita pelo
Overseas Development Institute para este relatério focou
em oito paises geografica e economicamente diversos e
mostrou que todos gastaram muito mais em infraestrutura
rodoviaria do que ferroviaria. Australia, China, México

e Tanzania gastaram cerca de US$3 em estradas para

cada US$1 gasto em sistemas ferroviarios. Os gastos

em estradas foram ainda mais dominantes na Etiopia e
Canada, consumindo respectivamente 94% e 86% dos
seus orcamentos para o transporte doméstico. A Etidpia

ja esta buscando reequilibrar seus gastos e lancou um
novo projeto de Transporte de Massa por Veiculos Leves
sobre Trilhos dentro de Adis-Abeba e uma nova ferrovia
conectando a capital a Djibouti. Enquanto isto, foi visto que
a India tem o portfélio mais equilibrado, com 55% de todo
o investimento em transporte doméstico sendo dirigido
avias de rodagem e 45% gasto em ferrovias (ver a Figura
17). No caso de cidades de rapido crescimento, a utilizacao
dos orcamentos nacionais de transportes para financiar
projetos de transporte ptblico e ativo poderiam “firmar”
um uso mais eficiente do solo urbano; para as cidades mais
estabelecidas, ela poderia acelerar a densificacao. Para
todos os paises, a melhoria das redes sobre trilhos entre as
cidades poderia contribuir muito para reduzir as emissdes

tanto das viagens pessoais como do transporte de carga.

Nas cidades, o orcamento de transporte publico deve apoiar

ruas com baixas velocidades, seguras e compartilhadas, ao
invés de ruas amplas e muito movimentadas. Os sistemas
ferroviarios dentro das cidades e entre elas, e os onibus de alta
capacidade devem também ser investimentos atrativos a longo
prazo para promover cidades compactas e reduzir as emissoes
do transporte de carga e da aviacao.
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FIGURA 17. PARTICIPACAO DO INVESTIMENTO TOTAL EM TRANSPORTE DOMESTICO ALOCADO EM VIAS DE RODAGEM E

TRILHOS, MEDIA DE 2014-2016.

Fonte: Overseas Development Institute para a Coalizdo para Transi¢ées Urbanas. Ver a metodologia completa no Anexo 12.
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*As porcentagens ndo somam 100% porque 5% dos gastos de transporte doméstico foram em outros investimentos além de estradas e trilhos.
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PRIORIDADE 4

CONSTRUINDO UMA
FUNDACAO SOLIDA

41 4.2
ADOTAR LEGISLACAO QUE REFORCAR A CAPACIDADE
EXPLICITE OS PAPEIS E PODERES DOS PROFISSIONAIS DO AMBIENTE
DOS DIFERENTES NiVEIS DE CONSTRUIDO PARA BUSCAR UM
GOVERNO - INCLUINDO RECEITAS DESENVOLVIMENTO ZERO-CARBONO E
PROPRIAS E ACESSO AOS RESILIENTE AO CLIMA.
MERCADOS DE CAPITAL.

COORDENAR E APOIAR
A AGAO CLIMATICA
LOCAL NAS CIDADES
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Prioridade 4: Coordenar e apoiar a acao climatica local nas cidades.

Construindo uma fundacao sdlida

4.1 Adotar legislacao que explicite os papeis e
poderes dos diferentes niveis de governo - incluindo
receitas proprias e acesso aos mercados de capital.
Muitos governos locais lutam com dificuldades porque
suas responsabilidades e direitos legais nao estao
suficientemente definidos. Muitos tém dificuldades
porque seus encargos nao sao acompanhados dos
fundos necessarios: a maioria dos governos municipais
africanos, por exemplo, dispde de menos de US$30 para
gastar por pessoa e por ano,*°¢ deixando inatendidas
enormes necessidades de infraestrutura urbana e
servicos. Os governos nacionais podem codificar em

lei os papéis e direitos dos governos subnacionais. E
particularmente importante esclarecer as fontes de
receitas que estao disponiveis aos governos municipais e
as condicbes segundo as quais estes governos podem usar
o financiamento por divida. A existéncia de estruturas
bem definidas de controle das transferéncias fiscais,
arrecadacao de receitas, e gastos dos varios niveis de
governo podem empoderar as autoridades locais a atuar
na mudanca climéatica, dar confianca aos investidores e
emprestadores interessados em financiar a infraestrutura
urbana sustentavel, e oferecer mais seguranca aos
governos nacionais que, no final das contas, sdo os
responsaveis pelas dividas subnacionais. Joanesburgo e
Cidade do Cabo, por exemplo, foram duas das primeiras
cidades do hemisfério sul a emitir titulos verdes de divida
piiblica. Isto foi possibilitado pelo Governo da Africa do
Sul, Ginico no continente a incorporar de forma explicita
e constitucional o direito dos municipios de tomar
empréstimos e, a0 mesmo tempo, implementar condi¢des
claras para proteger a credibilidade de todos os niveis do
governo.“o7

Joanesburgo e Cidade do Cabo
foram duas das primeiras
cidades do hemisfério sul a

emitir titulos verdes municipais.

Isto foi possivel porque a
constituicio da Africa do
Sul consagra o direito de
emdividamento aos municipios

4.2 Reforcar a capacidade dos profissionais do
ambiente construido de buscar um desenvolvimento
zero-carbono e resiliente ao clima. Ha muito que
aprender ainda sobre como atingir emissées liquido-zero
e se adaptar aos riscos climaticos - e fazé-lo de forma

a maximizar os beneficios econémicos e sociais. Os
governos nacionais podem cultivar um ecossistema de
conhecimentos e habilidades que as cidades necessitarao
para realizar esta transi¢do. Eles podem garantir que
critérios de sustentabilidade e inclusao sejam incluidos
rigorosamente nos curriculos relevantes e sistemas de
certificacdo da industria, para que os orcamentos de
educacdo piblica sejam usados para preparar e readaptar
os profissionais do ambiente construido quanto as
“melhores praticas” urbanas e climaticas emergentes.
Estes profissionais incluem arquitetos, bancos comerciais,
engenheiros, técnicos de informacdes e comunicacoes,
mecanicos, agrimensores, planejadores urbanos e outros
mais. Os governos nacionais podem também apoiar a
disseminacao do aprendizado e das melhores praticas

ao facilitar a inscricao de membros em associagdes
profissionais, redes municipais, aliancas globais,
federacbes e assembléias de cidaddos. Também podem
garantir que os conjuntos relevantes de dados nacionais
(tais como o censo e os levantamentos demograficos

e de satide) tenham os componentes espaciais e

estejam acessiveis publicamente, o que pode apoiar os
profissionais do ambiente construido nos setores pablico,
privado e civico a tomar decisdes mais informadas. Uma
abordagem sistematica para reforcar o conhecimento e

as habilidades dos profissionais do ambiente construido
pode ajudar os governos municipais, as empresas e a
sociedade civil a acessar as capacidades de que necessitam
para empreender uma ac¢ao climatica ambiciosa e apoiar a
emergéncia de esforcos liderados pelas comunidades e os
novos modelos de negocios.
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Aproveitando a oportunidade

4.3 Criar autoridades metropolitanas para permitir

a integracao do uso do solo com o planejamento dos
transportes. Muitas pessoas que trabalham na cidade
vém de bairros mais afastados e até fora dos limites oficiais
do municipio. Em outros casos, a governanca urbana é
fragmentada, minando os esforcos para tornar as cidades
mais compactas e conectadas: Dakar, por exemplo, esta
dividida em 19 municipios, enquanto Sydney esta dividida
entre 29 conselhos municipais. Em grandes cidades e
aglomeracgdes urbanas, estabelecer uma Ginica autoridade
de transportes e uso do solo com responsabilidade pela
regiao metropolitana pode permitir o desenvolvimento de
estratégias mais coerentes que ligam mais efetivamente as
pessoas com 0s empregos, servicos e conveniéncias. Estas
autoridades de uso do solo e transportes devem ter poder
suficiente sobre a oferta e operacdo da infraestrutura,
gestdo de orcamentos e planejamento do uso do solo de
forma a moldar os sistemas de transporte urbano de forma
significativa,*°® mas devem também contar com uma
representacao poderosa dos governos locais dentro da area
metropolitana. Transport for London é um bom exemplo de
uma autoridade integrada, com responsabilidade nao s6
pelo transporte piblico dentro da regido metropolitana de
Londres, mas também por varias linhas de trem suburbano
que servem as areas mais afastadas que circundam a
cidade.

4.4 Autorizar e encorajar os governos municipais

a adotarem politicas e planos climaticos que
ultrapassam as ambicdes das politicas nacionais.

Em algumas partes do mundo, as cidades e estados estao
adotando codigos de construcao, normas de eficiéncia de
veiculos, politicas de cobrancga pelo uso das vias, e alvos de
energia renovavel mais ambiciosos do que seus governos
nacionais. A Zona de Emissoes Ultra Baixas de Londres,
por exemplo, promovera mudangas em toda a frota
regional de veiculos, enquanto que a Stadtwerke Miinchen
(Alemanha) planeja atender até 2025 toda a demanda de
energia da cidade com produtos renovaveis (ver o Quadro
11). Os governos nacionais podem adotar politicas que
empoderam os governos locais para estabelecer seus
préprios regulamentos e politicas de compras, desde que
busquem alcancar niveis mais elevados do que as normas
ambientais nacionais. Isto pode promover a lideranca e a
inovacao locais e fortalecer a capacidade do setor privado
de produzir bens e servicos compativeis com o clima.
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Elevando a ambicao

4.5 Estabelecer ambientes regulatorios experimentais
de inovacoes de baixo carbono nas cidades. Um
ambiente regulatdrio experimental oferece um espaco onde
as ultimas novidades em tecnologias, sistemas, processos,
modelos de negbcios e arranjos institucionais podem ser
testados sem as restricdes normais. Estes espacos podem
ajudar a reduzir o custo da experimentacao e as barreiras
de entrada; também permitem aos responsaveis pelas
politicas puablicas coletarem evidéncia sobre inovacées
emergentes, evidéncia esta que orienta a elaboracao de
novos regulamentos. E essencial dispor de supervisio e
salvaguardas apropriadas: os experimentos regulatérios
devem ser vistos como o equivalente a um estudo clinico
farmacéutico, s6 que para produtos de baixo carbono. As
cidades oferecem uma escala ideal para testes pilotos de
muitas inovacoes de baixo carbono (tais como os novos
servicos de mobilidade ou energia), portanto se encaixam
muito bem neste conceito de ambientes regulatérios
experimentais. O Reino Unido lancou em 2014 o primeiro
ambiente regulatério experimental de energia do mundo,
que acabou revelando um grupo de inovadores nas areas
de energia local, comércio entre pares, armazenamento

de energia, plataformas digitais, e veiculos elétricos,

além de ter ajudado a agéncia nacional reguladora de
energia a se orientar pelo complexo de normas industriais,
codigos, licencas e estruturas de tarifas que podem inibir a
ampliacao de novas opcdes de baixo carbono.#09



Muitos paises tém amplos orcamentos destinados a pesquisa e ao desenvolvimento.

US$140 BILHOES

Por exemplo, o governo federal dos Estados
Unidos gasta acima de US$140 bilhées por ano
nos laboratorios e universidades do pais.

US$500 BILHOES

Universidades nas 100 maiores areas
metropolitanas recebem, em média,
US$500 milhées de financiamento federal
para pesquisa e desenvolvimento.

Os governos nacionais podem utilizar estes orcamentos estretagicamente para realcar a
competividade econdmica reforcando empreendedores locais, alavancando investimentos privados
em favor de pesquisa e desenvolvimento e fortalecendo agregados de inovacao regionais.

4.6 Alocar pelo menos um terco do orcamento
nacional de pesquisa e desenvolvimento (P&D) em
apoio as prioridades climaticas das cidades até
2030.410 Atingir emissdes liquido-zero nas cidades depende
de desenvolver e implantar inovagdes que podem acabar
com lacunas gritantes de dados, tecnologia e instituicoes.
Muitos paises dispéem de enormes orcamentos de P&D:

o governo dos EUA, por exemplo, gasta mais de US$140
bilhGes por ano em laboratérios e universidades de

todo o pais. As universidades das 100 maiores areas
metropolitanas recebem em média US$500 milhGes de
recursos federais para P&D.411 Os governos nacionais
podem usar estes orcamentos estrategicamente para
promover a competitividade econdmica ao incentivar os

1

empreendedores locais, alavancando os investimentos
privados em P&D e fortalecendo os agrupamentos
regionais de inovacao para apoiar o avanco e adocao de
tecnologias, produtos e processos que aceleram a transicao
urbana ao zero-carbono. A China ja demonstrou como

esta estratégia pode ser eficaz, pois seus investimentos
dirigidos em P&D posicionaram suas cidades e empresas
na vanguarda da revolucao de veiculos elétricos: Shenzhen
foi a primeira cidade do mundo a eletrificar toda a sua frota
ptblica de énibus (ver o Quadro 7). Atencao particular
deve ser dada agora aos setores cujo impacto de carbono é
mais dificil de abater e que geralmente servem as cidades
ou nelas se localizam, tais como avia¢ao, transporte por
caminhoes, cimento e aco.412

A China demonstrou como esta estratégia pode ser eficaz, ja que
seus investimentos dirigidos de P&D posicionaram suas cidades
e empresas na vanguarda da revolucao dos veiculos elétricos.
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PRIORIDADE 5

CONSTRUINDO UMA
FUNDACAO SOLIDA

5.1 5.2
GARANTIR QUE A ACAO REQUERER AS INSTITUIGOES
CLIMATICA COLABORATIVA NAS INTERNACIONAIS DE FINANCIAMENTO
CIDADES ESTEJA REFLETIDA NAS PUBLICO QUE CESSEM TODO
CONTRIBUICOES NACIONALMENTE FINANCIAMENTO AOS COMBUSTIVEIS
DETERMINADAS APRESENTADAS FOSSEIS ATE 2024.
EM 2020 E 2025

MONTAR UM SISTEMA
MULTILATERAL QUE
PROMOVA CIDADES

ZERO-CARBONO E
INCLUSIVAS.
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Prioridade 5: Montar um sistema multilateral que promova cidades zero-carbono e

inclusivas.
Construindo uma fundacao sdlida:

5.1 Garantir que a acao climatica colaborativa

nas cidades esteja refletida nas Contribuicées
Nacionalmente Determinadas apresentadas em 2020
e 2025. As NDCs devem se comprometer em alcangar
emissoes liquido-zero até meados do século, alavancando o
poder das cidades e a¢des locais para promover a inovacao
de baixo carbono e a mudanca comportamental. Hoje,
somente 23 paises tém NDCs que abordam diretamente a
questdo da mitigacdo climatica nas cidades (ver a Figura
13), apesar de que muitos outros assumiram compromissos
relevantes em termos urbanos — por exemplo, para reduzir
as emissoes das edificacdes ou dos transportes. Esta é
uma enorme oportunidade perdida para incrementar a
ambicao nacional, ja que quase 10.000 governos locais

do mundo inteiro se comprometeram a estabelecer metas
de reducdo das emissoes que sao superiores e mais
avancadas dos que os atuais compromissos nacionais
assumidos perante o Acordo de Paris.413 Na preparacao
para a COP26 em 2020, 0s governos nacionais deveriam
envolver os governos locais na elabora¢ao de suas NDCs

e integrar acoes e alvos de escala municipal em sua
proxima rodada de compromissos. Um dialogo eficaz e o
desenvolvimento de uma estratégia colaborativa podem
também fortalecer a implementacdo, garantindo que
diferentes niveis de governo estejam alinhados por tras de
metas comuns e que as acoes climaticas sejam coerentes
com seus orcamentos e competéncias.“ O México, por
exemplo, vem sistematicamente registrando as politicas e
projetos climaticos dos estados e municipios e podera usa-
los para incrementar sua ambicao na proxima rodada de
negociacoes climaticas.

1

5.2 Requerer as instituic6es internacionais

de financiamento piblico que cessem todo
financiamento aos combustiveis fosseis até 2024.415
Entre 2008 e 2015, 30% do financiamento da energia pelos
bancos multilaterais de desenvolvimento foi concedido

a projetos de combustiveis fosseis. Este investimento

foi de US$7 bilhdes s6 no ano de 2015416 e exclui os
investimentos que favorecem indiretamente o uso de
combustiveis fosseis, tais como a infraestrutura para o
uso de carros nas cidades. Na sua qualidade de principais
acionistas e clientes, os governos nacionais podem pedir
as instituicoes financeiras internacionais que terminem
todos os financiamentos de combustiveis fosseis, exceto
em circunstancias muito raras como, por exemplo, se ele
for a Ginica forma de garantir o acesso pela populacao
pobre a energia. Os proximos planos de negocios das
instituicoes financeiras internacionais devem refletir esta
mudanca em suas carteiras de energia e transportes em
particular, redirecionando seus empréstimos a projetos de
infraestrutura de baixo carbono e relevancia urbana tais
como metrds, 6nibus elétricos, eficiéncia das construcoes
ou parques solares. Como estas institui¢des estimulam

as abordagens mistas de financiamento, essa reforma
podera ter um impacto multiplicador ao reduzir incentivos
para que os bancos comerciais facam empréstimos a ou

subscrevam companhias privadas dos setores de carvao,
petréleo e gas.

Hoje, somente 23 paises tém Contribuicoes Nacionalmente

Determinadas que tratam diretamente da mitigacao climatica nas
cidades. Portanto, a ampliacdo da acao climatica urbana oferece
uma enorme oportunidade para os governos nacionais
incrementarem sua ambicao na COP26 em 2020.




Seizing the opportunity

5.3 Garantir que a assisténcia ao desenvolvimento
internacional esteja alinhada com as estratégias
urbanas nacionais, o Acordo de Paris e a Agenda 2030
de Desenvolvimento Sustentavel. O financiamento
publico relacionado ao clima, fornecido pelos paises
desenvolvidos aos paises em desenvolvimento, atingiu
US$54,5 bilhdes em 2017.417 Isto constitui progresso no
cumprimento da promessa feita sob o Acordo de Paris

de mobilizar US$100 bilhdes por ano até 2020. Mas,
mesmo que esta meta seja alcancada, ela ndo é suficiente
para atingir emissoes liquido-zero e adaptar-se aos
impactos climaticos. Toda a assisténcia internacional

ao desenvolvimento deve ser coerente com a meta de
emissoes liquido-zero até meados do século e tornar mais
generalizada a resiliéncia climatica.“!® A assisténcia
internacional ao desenvolvimento é geralmente alocada
de acordo com as estratégias do pais e idealmente
desenvolvida pelos governos nacionais em conjunto com
os bancos de desenvolvimento multilateral. Os governos
nacionais podem garantir que cidades zero-carbono
inclusivas — particularmente os projetos de infraestrutura
urbana sustentavel — sejam partes proeminentes das
estratégias dessas agéncias para os paises, e que 0s
governos municipais sejam consultados sobre seu
desenvolvimento. As agéncias doadoras podem reforcar
ainda mais a importancia deste alinhamento.
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5.4 Estabelecer um piso para o preco internacional
do carbono a partir de 2025. Apesar de estabelecer

um preco para o carbono ser uma forma muito eficiente
de incentivar sistematicamente as cidades compactas,
conectadas e limpas, muitos governos nacionais estao
preocupados com os custos econdmicos percebidos para
adotar unilateralmente o dito preco. O estabelecimento
de um piso acordado internacionalmente para o preco
do carbono - consistente com a Prioridade 3.2 — poderia
servir de garantia de que a competitividade econdmica
no futuro préximo das cidades e paises pioneiros nao
sera afetada, sem deixar de oferecer flexibilidade em
politicas domésticas: os governos nacionais poderiam
usar sistemas de comércio de emissdes, impostos sobre
o carbono ou leiloes de preco minimo para implementar
o preco do carbono“! Se uma coalizio de grandes paises
emissores defenderem juntos esta politica, isto ajudara a
superar as barreiras politicas internas que impedem a acao
— particularmente se receitas forem usadas para garantir
uma transicio justa (ver a Prioridade 6.3).



Elevando a ambicao

5.5 Ajudar os governos municipais a ter acesso

ao financiamento piblico internacional para o
desenvolvimento de baixo carbono e resiliente

ao clima. Apesar de existir o financiamento para a
infraestrutura urbana sustentavel, ha também uma falta
critica de fundos e recursos necessarios para a maturacao
dos projetos desde a fase conceitual até as solucdes

de financiamento propriamente ditas. Além do mais,
muitos projetos ndo estao bem posicionados para atrair

o financiamento privado porque ndo geram um retorno
comercial e porque os governos que os encomendam nao
possuem capacidade de endividamento. Os governos
nacionais podem ajudar a mobilizar o investimento
indispensavel em infraestrutura urbana de duas formas
essenciais. Primeiro, os governos nacionais podem
fornecer assisténcia técnica e financeira nos estagios
iniciais do desenvolvimento do projeto para apoiar os
estudos detalhados de viabilidade e planejamento do
projeto. Isto pode acelerar a mobilizacdo de capital para
projetos de infraestrutura urbana, especialmente em
paises que criaram mecanismos fiscais e regulatorios
robustos para tranquilizar os investidores. Em segundo
lugar, os governos nacionais podem apoiar os governos
subnacionais a acessar a assisténcia internacional ao
desenvolvimento e o financiamento climatico, que
geralmente é de menor custo que o financiamento privado.
Algumas instituicdes financeiras internacionais, tais como
o Banco Europeu para a Reconstrucao e Desenvolvimento,
dispoem de linhas bem desenvolvidas de financiamento
a autoridades municipais e concessionarias. Estes
mecanismos demonstraram ser valiosos nao s6 devido

ao capital de baixo custo que flui para os projetos de
infraestrutura urbana sustentavel, mas também por
reforcar a experiéncia do setor privado na concessao de
empréstimos a governos subnacionais.

5.6 Fazer cumprir as regras comerciais existentes
sobre subsidios a combustiveis fosseis,
particularmente os que tém o impacto mais

nocivo nas cidades. Dentro dos paises, os subsidios a
combustiveis fosseis exacerbam a desigualdade, pioram

a poluicao do ar (que esta concentrada nas cidades),
incentivam a dispendiosa dispersao urbana, ocupam o
espaco fiscal e contribuem a crise climatica. A reforma

do sistema de subsidios ao consumo de combustiveis
fosseis e a precificacao do carbono podem provocar o
deslocamento da producdo, investimento e consumo

de combustivel para cidades e paises com niveis mais
baixos de ambicao climatica.42° Para evitar esta perversao
de resultados, os governos nacionais poderiam usar o
sistema multilateral de comércio para acelerar a reforma
dos subsidios a combustiveis fosseis — apresentando, por
exemplo, argumentos a luz do Acordo sobre Subsidios

e Medidas Compensatoérias da Organizacao Mundial

do Comércio.*21 Muitos paises usaram com Sucesso 0s
sistemas multilaterais de comércio para reduzir subsidios
nocivos em outros setores, tais como a agricultura. De fato,
muitas disputas sobre o apoio a energia renovavel ja foram
trazidas perante a OMC, apesar dos governos nacionais
nao terem ainda iniciado procedimentos legais contra os
subsidios ao petrdleo, carvao ou gas.#22 Em termos globais,
a reforma fiscal para eliminar subsidios que promovem

o consumo de combustiveis fosseis — US$41,6 bilhoes s6
nas cidades (ver a Figura 14) — poderia liberar receitas
governamentais substanciais para apoiar uma transicao
justa a cidades zero-carbono.
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PRIORIDADE 6

CONSTRUINDO UMA
FUNDACAO SOLIDA

6.1 6.2
REFORCAR A SEGURANCA DA AUMENTAR A RESILIENCIA
POSSE DA TERRA PARA A CLIMATICA E A IGUALDADE DE
POPULACAO URBANA MAIS POBRE. GENERO NAS CIDADES, EDUCANDO
TODA A POPULACAO JOVEM.

PLANEJAR
PROATIVAMENTE _
PARA UMA TRANSICAO
JUSTA A CIDADES
ZERO-CARBONO.
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Prioridade 6: Planejar proativamente para uma transicao justa a cidades zero-carbono.

Construcao de uma fundacao sdlida

6.1 Reforcar a seguranca da posse da terra para a
populacao urbana mais pobre. Geralmente, é preciso
dar prova de endereco legal para se registrar como eleitor,
abrir uma conta bancaria, ter acesso a certos direitos tais
como atendimento de satide ou escola primaria, e obter
formalmente ligacao com redes de servicos tais com as

de 4gua, saneamento e eletricidade.“23 A posse segura

da terra permite assim as familias ter acesso a servicos

e infraestrutura para reduzir riscos e melhorar sua
qualidade de vida, aumentando sua resiliéncia a tensoes e
choques climaticos. Ao mesmo tempo, a falta de registros
abrangentes e cadastros de terras limita a capacidade dos
governos de moldar o crescimento urbano de forma a obter
mais produtividade econdmica ou reduzir a exposicao aos
perigos climaticos. Os governos nacionais podem ajudar os
governos municipais a melhorar a seguranca da posse em
assentamentos informais ao apoiar parcerias entre atores
formais e informais, como fez a Namibia (ver o Quadro

3); ao criar sistemas simplificados de registro, como fez a
Ruanda (Quadro 7); ao reformar o regulamento fundiario
para favorecer a consolidacao dos direitos de ocupacao
(particularmente a protecao contra a expulsio) em vez

do fornecimento de titulos de propriedade; ao conceber
férmulas de posse que estimulam a propriedade coletiva

e priorizam os direitos coletivos em vez dos individuais;

e ao treinar e empregar agrimensores para acelerar

os programas de regularizacao, posse e concessao de
escrituras (ver a Prioridade 4.2).

6.2 Aumentar a resiliéncia climatica e a igualdade

de género nas cidades, educando toda a populacao
jovem. Reconhecendo a ampla gama de fatores que
definem a resiliéncia climéatica, as mulheres sdo — em
média — mais vulneraveis aos perigos ambientais do que os
homens. Elas tém menos renda, menos patriménio, menos
educacao formal e menos acesso a suporte, apesar de
terem mais responsabilidade por cuidar das criancas e dos
idosos, sobretudo no hemisfério sul. Isto significa que as
mulheres enfrentam riscos maiores durante e ap6s eventos
climaticos extremos,*24 havendo portanto a necessidade de
implementar planos, politicas ou estratégias de mudanca
climatica que levem em consideracdo a questao de género.
0 estabelecimento de uma politica e a provisao de recursos
para garantir uma educacao universal e de alta qualidade
para os jovens de qualquer género — em alinhamento

com os objetivos ODS4 e ODS5 — pode promover ainda
mais a resiliéncia climatica. Mulheres com melhor nivel
educacional tendem a ser mais saudaveis, ter melhores
salarios, encontrar empregos (formais), casar-se mais
tarde e ter menos filhos, que por sua vez tém melhor
acesso as oportunidades de educacao e satde. Isto tem
alta relevancia para as cidades onde os mercados formais
de emprego estao preponderantemente concentrados e
onde ocorrera a maior parte do crescimento populacional
nos proximos 30 anos.#2> A educacao sob todas as formas
também pode ser fornecida de forma mais econémica nas
areas urbanas.
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Aproveitando a oportunidade

6.3 Usar receitas obtidas com a tributacao do carbono
ou a reforma dos subsidios a combustiveis fosseis para
compensar as populacdes que incorrerem em gastos
associados a acdo climatica. As familias mais pobres
tendem a gastar uma parcela maior da sua renda em itens
essenciais, tais como o combustivel. Consequentemente,
0s grupos vulneraveis tais como familias com renda fixa e
trabalhadores informais em areas urbanas podem sofrer
mais o impacto de ac¢bes tais como a reforma dos subsidios
a combustiveis f6sseis, apesar dos subsidios de energia
serem geralmente regressivos.426 Os governos nacionais
podem reparar esta desigualdade ao usar explicitamente
as economias com a reforma dos subsidios a combustiveis
fosseis e precificacdo do carbono (ver a Prioridade 3.1 e
Prioridade 3.2) para financiar a protecio social e investir
em novas inddstrias de baixo carbono com um alto
potencial de geracdo de empregos. Esta estratégia também
pode minimizar as potenciais consequéncias politicas,*?
como demonstra o recente sucesso da Indonésia (ver o
Quadro 10). Os governos gastaram cerca de US$41,6 bilhoes
subsidiando combustiveis fosseis em areas urbanas em
2016 (ver a Figura 14) e recolheram cerca de US$33 bilhdes
em receitas ao precificar o carbono em 2017.428 Isto oferece
um espaco fiscal significativo para financiar a protecao
social e a infraestrutura produtiva.

US$41,6 BILHOES
DE SUBSIDIOS A
COMBUSTIVEIS

FOSSEIS EM 2016
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6.4 Apoiar, em escala nacional, a qualificacao de
assentamento informais baseados na comunidade.
Sustentar o interesse pela mitigacao climatica e aprimorar
aresiliéncia urbana dependerao de politicas e praticas
mais inclusivas de desenvolvimento. Programas
participativos de modernizacao podem ajudar a
transformar “favelas” em bairros densos, vibrantes e
economicamente acessiveis.“2 429 Sao poucos os exemplos
ainda de esquemas de modernizagao de assentamentos
informais em larga escala; a maioria dos exemplos ainda
esta na escala do projeto ou (ocasionalmente) da cidade.
Apesar desta modernizacdo ser geralmente executada
pelas autoridades locais, trabalhando em parceria com
organizacoes de base da populacdo urbana mais pobre,

0s governos nacionais tém importantes papeis a cumprir,
ao: reformar o tamanho minimo de lotes e os coeficientes
de ocupacao do solo, os quais limitam a densidade

e aumentam os custos; reformar os regulamentos

de construcao para permitir solucées de habitacdes
incrementais na medida que a renda dos residentes
permitir; fornecer recursos para a infraestrutura basica
tanto aos governos municipais como as comunidades
organizadas; e permitir a propriedade coletiva para resistir
as pressoes de gentrificacdo.3° O programa Chile Barrio
ilustra como os governos nacional e local podem cooperar
com as comunidades para modernizar sistematicamente
os assentamentos informais (ver o Quadro 9). Na Ctpula do
Clima do Secretario Geral da ONU, um niimero de governos
nacionais se comprometera a incentivar a adaptacao das
comunidades ao planejamento das cidades e as politicas
nacionais, inclusive situando os pobres urbanos no centro
das Contribuicdes Nacionalmente Determinadas e Planos
de Adaptacao Nacional.431



Elevando a ambicao

6.5 Prever, proteger e apoiar a forca de trabalho do
futuro, inclusive ao desenvolver planos de transicao
para trabalhadores e indistrias que dependem

dos combustiveis fosseis. Quase 1,5 bilhao de
trabalhadores do mundo inteiro estao em setores criticos
para a estabilidade climatica, inclusive 200 milhes em
manufatura, 110 milhdes em construcao, 88 milhdes em
transportes e 30 milhdes em energia.#32 Algumas cidades
sao altamente dependentes das indastrias carbono-
intensivas.#33 Nestes casos, 0s governos locais nao
conseguem administrar sozinhos as consequéncias de uma
transicao a zero-carbono. Os governos nacionais precisam
prever e responder as mudancas do mercado de trabalho,
inclusive a distribuicao espacial das oportunidades de
emprego. Eles podem apoiar os governos locais, sindicatos,
empregadores, investidores e as comunidades para
planejar colaborativamente como fazer uma transicao
justa, estabelecendo comités trabalhistas de administracdo
conjunta, dotados termos de referéncia e processos de
nomeacao totalmente transparentes. Estes foruns podem
buscar formas de minimizar as compensacdes da acao
climatica, prever oportunidades de emprego, e planejar

a adequada retencao, retreinamento e realocacao dos
trabalhadores.#34 Os governos nacionais podem também
garantir uma protecao social adequada e sustentavel para
os casos de perda do emprego e deslocamento. Na Cipula
do Clima do Secretario Geral da ONU, um bom nimero de
governos nacionais poderao se comprometer a apoiar uma
transicdo ecologica justa, prometendo criar mecanismos
que propiciem um dialogo social inclusivo, apoiando

o desenvolvimento de competéncias para permitir as
pessoas encontrarem trabalho no mercado sempre em
transformacao, e elaborando politicas de protecao social
para proteger os trabalhadores e grupos vulneraveis no
contexto das estratégias climaticas de longo prazo.43>

6.6 Apoiar os governos locais a disponibilizar terras
bem localizadas e dotadas de servicos para atender
ao crescimento da populacao urbana. A populacao
urbana devera expandir-se em 1,5 milhao de pessoas

a cada semana até 2050, sendo 90% deste crescimento
concentrado na Africa e Asia.#36 Ndo ha evidéncia de que
as politicas destinadas a reduzir a migracao da area rural
a urbana sejam eficazes.*3” Ao se preparar ativamente para
este crescimento da populacao, os governos nacionais tém
a oportunidade de criar cidades compactas, conectadas

e limpas com residentes saudaveis e produtivos. De

outra forma, estas pessoas terminardo geralmente em
assentamentos informais custosos e inseguros. Esperar
para renovar a infraestrutura depois que os assentamentos
ja ocorreram pode resultar trés vezes mais caro do que
investir antecipadamente.“38 Os governos nacionais
podem ajudar os governos municipais a disponibilizar
terras urbanas bem localizadas e incluindo servicos ao
abrir novas areas para uma expansao urbana controlada;
ao modificar os limites entre as jurisdi¢des para que os
governos municipais possam elaborar e implementar
planos nesta area ampliada; ao fornecer verbas para a
infraestrutura basica que inclui sistemas de transporte

de massa, saneamento e distribuicao de agua para
conectar estas partes da cidade; e ao permitir alguma
flexibilidade nas normas de planejamento para acomodar
as necessidades das familias mais pobres.43°

Quase 1,5 bilhao de trabalhadores do mundo inteiro estao em setores criticos

a estabilidade climatica, incluindo

THE

110 MILHOES
EM CONSTRUCAO

200 MILHOES EM
MANUFATURA

30 MILHOES
EM ENERGIA

88 MILHOES
EM TRANSPORTES
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A Coalizao para Transicoes Urbanas instiga
0S governos nacionals a tirar proveito
das evidéncias e das recomendacoes
deste relatorio para preparar suas
proximas Contribuicoes Nacionalmente
Determinadas (NDCs) e informar uma
estratégia de longo prazo para promover
cidades inclusivas, zero-carbono e
resilientes. NOs, as organizacoes e
individuos que contribuimos com este
relatorio, faremos a nossa parte para
apoiar uma ambiciosa lideranca nacional.

Nao ha mais tempo a perder.
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Os anexos estao disponiveis como documentos separados no website da
Coalizdo para Transigcoes Urbanas.

Anexo 1: O potencial tecnicamente viavel da mitigacdo nas cidades
Analise conduzida pelo Instituto Ambiental de Estocolmo.

Anexo 2: Dispersdo urbana e emissoes: estudos dos casos de Pittsburgh e Estocolmo
Analise conduzida pela Coalizao para Transicdes Urbanas.

Anexo 3: Proporcao de residentes urbanos e solo urbano a menos de 1om acima do
nivel do mar

Analise conduzida pelo Center for International Earth Science Information Network
(Columbia University), CUNY Institute for Demographic Research (City University of New
York) e Institute of Development Studies.

Anexo 4: Relacdo entre a densidade populacional urbana e a performance econdomica
urbana
Analise conduzida pela London School of Economics and Political Science.

Anexo 5: Relacdo entre a densidade urbana e as emissées urbanas de gases de efeito
estufa
Analise conduzida pela Coalizdo para Transi¢des Urbanas.

Anexo 6: Conversao global do solo para fins urbanos
Analise conduzida pelo Marron Institute of Urban Management, New York University.

Anexo 7: A economia do potencial tecnicamente viavel de mitigacdo
Analise conduzida pela Vivid Economics.

Anexo 8: Desvinculacdo entre crescimento econémico e emissées de carbono: estudos
dos casos de Montreal e Londres
Analise conduzida pela Coalizao para Transicoes Urbanas.

Anexo 9: Ligacées entre as Politicas Nacionais Urbanas e as Contribuicoes
Nacionalmente Determinadas

Analise conduzida pela Coalizdo para Transi¢cdes Urbanas, Organizacdo para a
Cooperacao e Desenvolvimento Econdmico, UN-Habitat e a Universidade do Sul da
Dinamarca.

Anexo 10: Subsidios ao consumo de combustiveis fosseis nas areas urbanas
Analise conduzida pelo Overseas Development Institute.

Anexo 11: Analise dos poderes relevantes ao clima dos diferentes niveis de governo
Analise conduzida pelo Instituto Ambiental de Estocolmo.

Anexo 12: Alocagdo dos orcamentos nacionais de transporte doméstico
Analise conduzida pelo Overseas Development Institute.
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