Obrigacoes de Servico Publico
Verdes
“OSP Verdes”

RecomendagoOes para a implementag¢ao de uma mobilidade
verdadeiramente sustentavel

janeiro 2024

A

AUTORIDADE
DA MOBILIDADE
E DOS TRANSPORTES




NI

AUTORIDADE
DA MOBILIDADE
E DOS TRANSPORTES

Equipa técnica AMT:
Ana Paula Vitorino
Susana Baptista
Hugo Oliveira

Sénia Ramalhinho
José Cruz

Sofia Pessoa e Costa
Rui Bebiano

Ana Miranda

Isabel Oliveira

Joao Machado



DA MOBILIDADE
£ DOS TRANSPORTES
INDICE
PREAMBULO ..ottt bbbtttk b bbbkttt 1
SUMARIO EXECUTIVO w.couuiveimmeeemneeessseeesssssessssssssssss st ssss st ssss s sesss st ssssssssssssssssssssssaees 2
1. CAPITULO | - ENQUADRAMENTO INTERNACIONAL E NACIONAL APLICAVEL A
MOBILIDADE SUSTENTAVEL ..ottt 12
1.1. Enquadramento dO ESTUAO ...c..oeviieiiiieicee et 12
1.2. Objetivos e Metas para a Descarbonizacdo dos Transportes até 2050.........cccoevrvevnnee. 17
1.2.1. Objetivos @ Metas INTErNaCIONAIS ......c.ceiiirirrrieierereeecter ettt 18
1.2.2. Objetivos e Metas da Unido Europeia (UE) .......ccccveueireeiinneeneicinsiccneeenesieeeeienens 26
1.2.3. Objetivos @ Metas NaCIONAIS .......c.cueueueuieiiiinirreeerereetcte sttt nenenes 42
1.2.3.1. Metas para a DescarboNiZAGA0 ... ...ccceiirrrririeiccictt et 43
1.2.3.2. Medidas para a mobilidade SUSTENTAVEL...........ccccveveiririeirieeeec e 49
1.3. Financiamento para o sistema de transportes ........ccovvrrreerereiccinnnnnseeeee e 59
1.3.1. Programa Operacional Sustentabilidade e Eficiéncia no Uso de Recursos PO SEUR..59
1.3.2. Plano Nacional de Investimentos 2030 .......cccocevererenrieineneennieeesereseseree e 60
1.3.3. Portugal 2030 e o Programa Tematico Sustentavel 2030.........cccooveinveenneennieeee 63
1.3.4. Mecanismo Interligar a Europa (CEF) — 2021/2027 .......cvormeinreinnieerneieneeneneeeennes 66
1.3.5. Fundo Social para 0 CliMa........ceeueueuiinnnnecctt ettt 69
1.3.6. Plano de Recuperacao eResiliéncia, incluindo Adenda De 26.05.2023 ..........cccccvrunee. 70
1.3.7. OULraS MEAIAAS ...veueieiiirictiirteterre ettt etttk skttt s et bt es 73
1.3.8. INSTrUMENtOs FINANCEINOS ....c.vviiiiiiiiciireee et 76
14. Benchmarking sobre mobilidade SUStENTAVEL........cccccoivririricicececr e, 78
1.4.1. Considerandos Gerais e Organizagdes INternacionais.......c.ceoeeeeereeereniererenseenenneneens 78
14.2. Benchmarking com Estados-Membros da Uni@o Europeia........cccoeveevenecneenieenennene, 85
1.4.2.1. Unido Europeia — incentivo ao planeamento da mobilidade sustentavel..................... 86
14.2.2. ESPANNG .. e et b ettt 92
14.23. SUBCI ettt bbbttt bbbt ettt 96
1424, =T ot T OO USROS SP 98
2. CAPITULO Il - CARACTERIZACAO DO ECOSSISTEMA DA MOBILIDADE E DOS
TRANSPORTES EM PORTUGAL ..ottt 102
2.1. Caracterizacao do Ecossistema da Mobilidade e dos Transportes em Portugal........ 102
2.2. Territorios de Baixa Densidade ...t 115
2.3. Cobertura Territorial.......oecvieiriee e 121

2.3.1. Servico Publico de Transporte de Passageiros por Via Rodoviaria........ccoeceevvvievenee 125



NI

DA MOBILIDADE
£ DOS TRANSPORTES
2.3.2. Servico Publico de Transporte de Passageiros por Vias Navegaveis Interiores ......... 133
2.3.2.1. ENQUAAIAMENTO ..ottt ettt 133
2.3.2.2. Caracterizacao da frOta.........cceciiveiciiceeec ettt sttt sbeaee 134
2.3.3. Enquadramento estimativa de necessidades em termos de substituicdo da frota
existente no servigo publico de transporte rodoviario de passageiros.........cceveveeene. 139
234, Determinacdo a Frota atualmente disponivel no Servico Publico de Transporte
ROAOVIArio de PaSSag@IrOs ........ceueueuiuiirinininirinicrcieititett ettt 140
2.3.5. Calculo das necessidades aquisitivas para os cenarios preconizados............ccccceueveee. 142
2.3.6. Faseamento do processo de substituicdo por CENANIO.......cccvvvevevrieeririereeeee e 142
2.3.7. Estimativa da reducdo de Emissdes Poluentes (Co2 E) para cada um dos cenarios..143
2.3.8. Sintese: estimativas de investimento e de reducdo de Emisses por cenario............ 145
3. CAPITULO 1l = RECOMENDACOES ... s 147
3.1. Implementacgdo de indicadores comuns e rigorosos relativos a emissdes de gases
COM €fEit0 A& ESTUTA ..ot 151
3.2 Criagdo de um Programa Nacional de Mobilidade Sustentavel..........cccccocovvreieuenene 154
3.3. Implementacdo de indicadores da avaliagdo de investimentos e de desempenho de
servigos e infraestruturas de tranSPOItES ......ccocvvveiririeireree e 158
3.4. Procedimentos de Contratagdo Publica ......c.cccceeeniveecnnee Erro! Marcador ndo definido.
3.5. Fontes alternativas de financiamento ........cccoveiriinriisee e 166
3.6. Incentivos a utilizacdo de transporte publico e utilizagdo de veiculos limpos........... 172
3.7. Literacia e inovacdo na mobilidade suStentavel...........ccceceeevieieinicieeceeeeee e 179
ANEXO |
Alteracdo ao Regime Juridico do Servico Publico de Transportes de Passageiros ........c.c.ccceueueee. 183
ANEXO Il
CRIACAO DE PROGRAMA NACIONAL DE MOBILIDADE SUSTENTAVEL ..o 186

INDICE DE FIGURAS
Figura 1 - Evolugdo das emissdes de GEE no transporte de passageiros e de mercadorias

ATE 2050 ... ittt ettt e st e st e e s be e e ba e e abeesbeeebaeesabeeeaaeen 13
Figura 2 — Distribuicao modal do transporte de passageiros UE 27 e Portugal..........ccccuvveeee.n. 13
Figura 3 — Aprovisionamento energético em Portugal .........ccccecvveeeeciieeeeiiiee e 14
Figura 4 — Objetivos de Desenvolvimento Sustentdvel da Agenda 2030..........cccceeeecvieeeennnennn. 19
Figura 5 — Emissdes dos transportes na Unido EUropeia ....cccccceecevviieeeeeiieccciiiieee e eecvvneeee e 22
Figura 6 — Prioridades da CE.......c.viii ittt ettt e e et e e e e e e e aaa e e e e nnaaeee s 26
Figura 7 — Abordagem de “Governacdo Integrada” da CE a0s ODS.........ccccoveeeecivereecrieeeecenenn, 26

Figura 8 — Percurso da UE para a Neutralidade CarbOnica ........cccceeeeviveeeeiiieeeeiiieee e, 26



AUTORIDARDE
£ DOS TRANSPORTES

Figura 9 — Percentagem de Energias Renovaveis no Setor dos Transportes em 2021................ 30
Figura 10 — Linhas Mestras do Pacto EColOgICO EUrOPEU.......ccovcviiiiiiiieeeciiieec e 30
Figura 11 — Limiares de emissdes aplicdveis aos veiculos ndo poluentes.........ccccceeeevvveeerinnnnnnn. 37
Figura 12 — Reparticao dos fundos do Portugal 2030 ........cueevivciiiiiiiiiieeeiiee e eciree e 63
Figura 13 — Afetacdo das verbas do Portugal 2030.........cccccuveieeiiiieeeiiiee e 64
Figura 14 — Contribui¢cdo do Fundo Social para o Clima para os objetivos climaticos................ 69
Figura 15 — Investimentos das componentes 7 € 15 dO PRR .......uvvviiiiieiiiiiiee e 70
Figura 16 — Taxa de Execuc¢do das componentes 7 € 15 do PRR......ccccuvveeeiiiiiecciieeeeciiee e, 73
Figura 17 — Apoios PRR concedidos pelo Fundo Ambiental — componente c15 -

Descarbnizagdo transportes PUDIICOS ......uuviiiiiiie ittt 73
Figura 18 — Quadro de modelo de negécios (“The Business Model Canvas”).........cccueeeuneee. 80
Figura 19 — QOito prinipios cruciais para um Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel

(PIMIUS) ettt ettt ettt et e s e e st e e s te e esbe e e ssteesnteesnbeeeenbeeenseeennaeesnseeennseenns 83
Figura 20 — Numero de empresas de transportes dos setores considerados (2021), por

(Y= Ko | TP PPPPPPPR 102
Figura 21 — Volume de negdcios das empresas de transportes dos setores considerados

02102 TR o Yo Y=Y e TSR 103
Figura 22 — Pessoal das empresas de transportes dos setores considerados (2021), por

<] o] ST PP UPPR R PPPR 103
Figura 23 — Evolugdo da intensidade energética por setor de atividade........ccccccvvevevcieeennnnen. 104
Figura 24 — Intensidade de emissOes atmosféricas por atividade — transportes e

AMMAZENAMENTO...eeeiiiei i e e e e et e e e e e e e e s e bt e e e e e s e e snnneneeeas 104
Figura 25 — Parque automoOVel, 2021 ......coocuviiiieiiiiee et crree e esiree e e e e sre e e e sre e e e s arae e e e nres 106
Figura 26 — Coeficiente de utilizagdo no transporte publico rodoviario, por tipo de

L= ] oo ] o (PP PPUPPPOR PPNt 106
Figura 27 — Evolugdo das emissGes de GEES (106 tONCO2€Q).....cuierreercreeerreesirreeireesereeenveens 107
Figura 28 — Peso dos transportes no total nacional de emissdes de GEES (%) ......cccceeevveeruvenns 107
Figura 29 — Percentagem de energia renovavel no consumo de combustiveis nos

transportes, em Portugal @ Na UE-27 ......ooooiiiii ettt ettt 108
Figura 30 — Competitividade (Portugal=100), NUTS Ill, 2021 ......c..oeeeeiiieeeeieee et e 109
Figura 31 — indice de qualidade ambiental, por regido NUTS Ill, 2021 (Portugal=100)............ 109
Figura 32 — Estimativas da Populagdo residente, por municipio, 2022 .........cccceeeveeeecvereeennnen. 110
Figura 26 — Evolugdo do investimento publico em infraestruturas de transportes, por

MNOTO ..ttt ettt ettt st e ettt e s bt e s bt e e s abe e s beeesabaesabaeesateesabaeesabeesabeeenbeesabaeenareenares 112
Figura 34 — Carros de passageiros por 1000 habitantes — 2018 -2021 .........cccceecvveeeecveeeeennen. 112
Figura 35 — Estatisticas do Rendimento ao nivel l0cal ..........c.coevviiiieeeciieiicee e, 113
Figura 36 — Territérios classificados como de baixa densidade: municipios (a azul) e

freguesias (@ VErMEINO). ... e e 115
Figura 37 — Numero de municipios, quanto a classificagdo como territérios de baixa

(o 1T Ry To - T [T PSPPSR 116
Figura 38 — Distribuicdo da densidade populacional nos municipios de Portugal continental 116
Figura 39 — Caracterizagdo dos municipios quanto a (a) populagdo residente e (b) area......... 117
Figura 40 — Caracterizacdo dos municipios em termos médios, quanto a (a) populac¢ado

residente, (b) area e (c) densidade populacional .........cccceeeeieevcieiciiccieeece e, 117

Figura 41 — Movimentos pendulares nos municipios: (a) média da % da populagdo que
entra/sai e (b) duragdo dos MOVIMENTOS ......ccceevveiriieieieireete et ere et 118



NI

AUTORIDARDE
DA MOBILIDADE
E DOS TRANSPORTES
Figura 42 — MovimentagGes pendulares, por modo de transporte........ccccccceeeeecieeeeecieeeeennee, 119
Figura 43 — indice (2004=1) da evolucdo do n2 de veiculos ligeiros e da populacdo em
(o o (= | RPN 119
Figura 44 — Numero de veiculos ligeiros, por 1000 habitantes.......ccccccceeveieeiiricieeeriieee e, 119

Figura 45 — cobertura territorial dos servigos existentes nos varios municipios,
nomeadamente (a) a cobertura geogrifica, i.e., a extensdo da rede por area e (b)

a oferta, medida em veiculos-km produzidos por area (Fonte: STEPP) .................... 120
Figura 46 — Numero de veiculos ligeiros, por 1000 habitantes — com transporte flexivel ....... 121
Figura 47 —— Municipios, por disponibilidade de transporte flexivel e tipo de regido............. 121
Figura 48 — Caracteristicas do transporte flexXiVel ... 123

Figura 49 — Autoridades de Transportes de Portugal Continental representadas na analise:
(a) CIM e AM (100%) e (b) municipios que ndo delegaram as competéncias (68%). 125

Figura 50 — Operadores, por nUmero de AT CONTraeNtes ......cccoccveeeeecieeeeecieee e e e e 126
Figura 51 — Veiculos, por fonte @NergétiCa ........ccceeeeiuiiieeciiee ettt e 126
Figura 52 — Veiculos afetos ao transporte publico de passageiros, por norma Euro ............... 127
Figura 53 — Veiculos afetos ao transporte publico de passageiros, por norma Euro e fonte

LY QL= == dor- TP TSP SPR 129
Figura 54 — Veiculos afetos ao transporte publico de passageiros, por idade e fonte

LY QU= ==Y dor- ISR 130
Figura 55 — Veiculos afetos ao transporte publico de passageiros, por nimero de lugares

711 - To Lo TSR 130
Figura 56 — indice de envelhecimento (nimero de idosos por cada 100 jovens) (anos 2000,

2010, 2025 € 2050), POIr NUTS Hl.eeeeeereeeeeeireeeeeereeeeecreee et e eerreeeeerreeeeenreeeenanreee s 132
Figura 57 — Veiculos afetos ao transporte publico com acesso a PMR..........ccccccceveeeciieeeennee. 133
Figura 58 — Localizagdo geografica das carreiras em vias NQvegaveis ........cccceeevvveeeeecieee e 135
Figura 59 — Numero de embarcagdes, por via NAvegavel .......cccccvveeeciieeeeeciieeeceee e 135
Figura 60 — Embarcacgdes, por fonte @NergétiCa .......ccvveeeeeiieeeeciieee et 136
Figura 61 — Embarcagdes, por escaldo de idades e via navegavel .........cccecveeeivciieeeccieee e, 136
Figura 62 — Embarcacdes, por capacidade de transporte de passageiros........cccceceeeeeveeeeennen. 137
Figura 63 — Embarcacgdes, por tipo de tranSporte..........eeeecuveeeecciieeeeeieeeeecree et e e evee e e 137
Figura 64 — Transporte fluvial de passageiros nas principais vias navegaveis............cccceeeeueuee. 138

Figura 65 — Transporte fluvial de passageiros nas principais vias navegdveis: evolucdo do
valor acumulado ao 10ng0o do an0 2021 ........eeeviieiiiiiciiee e e 138



NN

AUTORIDADE
DA MOBILIDADE
E DOS TRANSPORTES

PREAMBULO

A Autoridade da Mobilidade e dos
Transportes (AMT), ao abrigo das atribui¢cdes
legais, enquanto entidade reguladora
independente, tem como um dos seus
objetivos estratégicos contribuir para a
concecdo e implementacdo de politicas
publicas na mobilidade e transportes.

Numa altura de “caos climatico”, ¢é
necessario dar sentido de urgéncia as
medidas de recuperagdo da sustentabilidade
do nosso planeta, no ambito das transi¢des
ambiental, energética e digital.

Neste contexto, forem produzidos pela AMT
os seguintes documentos:

e Regulacdo da Micromobilidade Urbana

partilhada;

e Orientagdes para a elaboracdo de um
Programa Nacional de Mobilidade
Sustentavel;

¢ Indicadores de avaliacdo de
investimentos em infraestruturas e
servicos de mobilidade e de
transportes;

e Tarifacdo da infraestrutura ferroviaria e
promocao do transporte intermodal.

O presente estudo debruca-se sobre a
implementacdo de “Obrigacbes de Servico
Publico Verdes” no transporte publico de
passageiros, tendo em conta 0s
instrumentos legais nacionais e
internacionais aplicaveis, e as melhores
praticas e recomendagdes resultantes de
benchmark internacional,
designadamente em matéria de mobilidade
sustentavel.

nacional e

O estudo foi apresentado, pela primeira vez,
na Conferéncia do Clima das Nag¢des Unidas
— COP 28 no Dubai em dezembro de 2023,
com a presenca da Comissao Europeia e do
Governo portugués, e sobre o mote “Green
Transport for a Greener Tomorrow” no Dubai
e depois na Conferéncia
Servico Publico de Passageiros de 19 Geracdo

“Contratos de

- Balanco e Futuro”, organizada pela AMT, no
Barreiro, em janeiro de 2024.

Aquela conferéncia permitiu a AMT auscultar
as experiéncias e os anseios de operadores
de transportes, de autoridades e de
sociedade civil quanto ao futuro da
mobilidade e do transporte publico, que se
quer mais eficiente, inclusivo e sustentavel.

N&o obstante diversas posicdes, resultou de
todos, a necessidade de promover diversas
medidas:

e Implementagdo de procedimentos de
planeamento rigorosos que
fundamentem contratos e ofertas
adaptadas as realidades locais;

e Implementagdo de contratos de gestdo
flexivel em funcdo da realidade
operacional, com condicbes equitativas
e adaptaveis de acordo com os
interesses das partes, que promovam a
sustentabilidade do servicos oferecido,
dos operadores e a maximizacdo de
recursos publicos;

¢ Adequada consideracao das
necessidades das pessoas com
mobilidade reduzida e portadoras de
deficiéncia, no planeamento e gestdo
do espaco publico e da oferta de
transportes e da acessibilidade de
equipamentos publicos;

e Melhor comunicagdo, entre o sistema
de transportes e os seus utilizadores,
tendo em conta as suas diferentes
necessidades.

Face ao manifestado nesta conferéncia, a
AMT procedeu a internalizacdo destas
posicdes numa versdo ajustada do estudo,
que ora se divulga. Esperamos, desta forma,
contribuir para um mundo mais sustentavel,
no interesse de todos.

AMT, janeiro de 2024

Ana Paula Vitorino - Presidente da AMT
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SUMARIO EXECUTIVO

O setor dos transportes é responsavel por
grande parte das emissdes mundiais de
gases com efeito de estufa (GEE), exercendo
fortes pressdes sobre o ambiente e o bem-
estar humano.

Considerando” que a procura por
transportes ird aumentar nos proximos anos,
se as politicas de descarbonizacdo dos
transportes prosseguirem na trajetoria atual,
apesar dos esforcos, as emissdes nao
diminuirdo a um ritmo suficiente para
cumprir os objetivos dos acordos assumidos
a nivel internacional, designadamente do
Acordo de Paris.

A transicdo climatica (ambiental e
energética) na area dos transportes constitui
assim um dos desafios globais que vai
marcar as préoximas décadas. Para a alcancar,
serdo necessarias politicas mais ambiciosas,
a par de investimentos significativos.

O presente estudo identifica as
obrigacoes de servico publico verdes
(OSP Verdes) que ¢é imprescindivel
implementar para que Portugal cumpra
os objetivos e metas de desenvolvimento
sustentavel a que se vinculou, enuncia as
necessidades de financiamento e as
fontes de financiamento alternativas e
formula Recomendagdes concretas para o
alcancar.

ITF Transport  Outlook 2023, https://www.itf-
oecd.org/sites/default/files/repositories/itf-
transport-outlook-2023-summary-en.pdf

Cientes da necessidade de uma abordagem
transversal e holistica, o conceito de OSP
Verdes utilizado no presente estudo é muito
mais lato que o utilizado na Lei n.° 52/2015,
de 9 de junho, que aprovou o Regime
Juridico do Servi¢o Publico de Transporte de
Passageiro.

Para efeitos do presente estudo,
consideram-se OSP Verdes todas as medidas
que contribuam para melhorar o
desempenho ambiental dos transportes,
bem como as que contribuam para melhorar
a oferta, na medida em que incentivam a
transferéncia da utilizacao da viatura privada
para a utilizacdo do transporte publico; os
servicos minimos, a melhoria da cobertura
territorial e o transporte flexivel sdo formas
de o atingir.

O contexto internacional serve como ponto
de partida para a reflexdo: a Agenda 2030
para o Desenvolvimento Sustentavel, da
Organizagao das Nac¢des Unidas e o Acordo
de Paris, assinado no ambito da Convencao-
Quadro das Nagdes Unidas sobre as
Alteracbes Climaticas, constituem os
instrumentos-chave de promocao do
desenvolvimento sustentavel e de combate
as alteracdes climaticas.

Sdo0 também evidenciados os avancos
alcancados nas mais recentes Conferéncias
das Nagdes Unidas sobre Alteragdes
Climaticas (COP), focando-se ainda o
contexto especifico do transporte maritimo
e, por extensdo, nas vias navegaveis
interiores.

No quadro europeu, a Unido Europeia (UE) e
todos os seus Estados-Membros assinaram e
ratificaram o Acordo de Paris e declararam-
se fortemente empenhados na sua
implementagdo, tendo, em conformidade,


https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/repositories/itf-transport-outlook-2023-summary-en.pdf
https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/repositories/itf-transport-outlook-2023-summary-en.pdf
https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/repositories/itf-transport-outlook-2023-summary-en.pdf
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chegado a acordo para colocar a UE no
caminho de se tornar a primeira economia e
sociedade com impacto neutro no clima até
2050.

Neste contexto tém sido adotados diversos
instrumentos, de entre os quais se destaca,
num periodo mais recente, o Pacto
Ecolégico Europeu, a Estratégia de
mobilidade sustentavel e inteligente, o
Pacote “"Objetivo 55" e o novo quadro da UE
para a mobilidade urbana.

O Estado Portugués assumiu o compromisso
de alcancar a neutralidade climatica até
2050, isto é, de reducao das emissoes de GEE
entre 85 % e 90 % nesse periodo, face a
2005, e de compensacdo das restantes
emissdes através do uso do solo e florestas.

Esse compromisso deve ser alcangado
através de uma trajetéria de reducdo de
emissdes de GEE, acompanhado da
incorporacdo de energia de fontes
renovaveis no consumo final bruto de
energia.

No entanto, os primeiros resultados
apontam para um grau reduzido de
aplicagdo de critérios ambientais na
contratacdo publica e os diplomas legais que
estabelecem OSP Verdes concretas em
matéria de transportes sdo escassos. A Lei n.°
52/2015, de 9 de junho, por exemplo, limita-
se a uma referéncia genérica a "parametros
de qualidade ambiental e energética”,
“quando aplicavel”.

Ainda assim, tém sido adotadas medidas
que, embora nao tenham como objetivo
Unico a descarbonizagdo dos transportes,
contribuem para a mobilidade sustentavel,

ao promover a utilizagdo do transporte
publico coletivo como alternativa ao
transporte individual. Algumas autarquias
tém implementado politicas de transporte
gratuito, com maior ou menor abrangéncia.

O Roteiro para a Neutralidade Carbonica
2050, o Programa Nacional de Politica de
Ordenamento do Territério, a Lei de Bases
do Clima e o Plano Nacional de Energia e
Clima 2030 sdo alguns exemplos de
instrumentos nacionais que contém linhas
de atuacdo relativas a mobilidade e
transportes, considerados essenciais para
assegurar a trajetéria de redugdo de
emissbes de GEE, com enfoque na
mobilidade sustentavel, na descarbonizacao
do consumo de energia e na promocao e
reforco do transporte publico, apostando na
complementaridade e articulagdo modal, na
mobilidade elétrica e na promogdo dos
biocombustiveis avangados e do hidrogénio.

No entanto, a Organizacado para a
Cooperacao e Desenvolvimento Econémico
(OCDE) salientou recentemente que estas
medidas ndo  sdo  suficientemente
pormenorizadas e ndo distinguem as
diferentes realidades existentes a nivel
nacional, para além de ndo existir
coordenacdo na sua aplicacdo e,
principalmente, na avaliacio da sua
execucdo. Acrescenta-se que o impacto das
medidas existentes e previstas ndo ¢é
quantificado e o seu financiamento continua
a ndo ser claro.

Uma vez que as medidas da UE para a
descarbonizagdo da economia, em particular
dos transportes, sdo aplicaveis a todos os
Estados-Membros, considerou-se relevante
analisar, de forma breve, as opcbes de
politica publica que alguns paises europeus
tém vindo a adotar de modo a atingir as
metas europeias, colocando-os acima da
média da UE. O benchmarking realizado no
presente estudo aborda os casos da Franga,
Espanha e Suécia.
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Os desafios atuais da mobilidade séo
encarados de formas muito diferentes, que,
todavia, ttm em comum a necessidade de
financiamento.

Em Portugal, o financiamento de acdes
relacionadas com a transicdo climatica esta
contemplado em diversos programas e
iniciativas  descritas na  estudo. O
financiamento das OSP Verdes acontece
tradicionalmente, por um lado, por via de
planos ou programas criados para esse
efeito ou que, pelo menos, abrangem estas
obrigagdes, ou, por outro, por via do
Orcamento do Estado ou dos orcamentos
regionais e municipais. Devera, no entanto,
ser ponderada a utilizagdo de instrumentos
inovadores, que sao pouco utilizados em
Portugal, mas que podem dar um contributo
significativo para promover a
descarbonizagdo e a transicao climatica.

No estudo é efetuada uma estimativa do
investimento necessario no periodo de 2025
a 2034, tendo em conta as metas de reducao
de emissdes de GEE estabelecidas para os
transportes, para a transicdo da frota atual
de veiculos pesados afetos ao servico
publico de transporte rodoviario de
passageiros para uma frota “verde” (com
zero emissoes).

A estimativa aponta para um investimento
entre 2.1 mil milhdes e 3.2 mil milhdes de
euros até 2034, consoante o cenario
considerado.

Face a estimativa de reducdo de emissdes de
GEE inerente ao referido investimento,
conclui-se ainda que o mesmo ndo é
suficiente, por si s6, para alcangar os
objetivos de descarbonizacdo do sector dos
transportes, pelo que sé uma aplicagdo
combinada de varios investimentos e
medidas poderd alcancar resultados
satisfatorios.

No Capitulo Il do estudo efetua-se uma
caracterizacdo do sector do transporte
publico de passageiros em Portugal. Os
transportes desempenham um papel vital na
economia portuguesa, atuando como a
coluna vertebral indispensavel para o
comércio, os mercados, o turismo e o
progresso abrangente do pais. Em 2021, o
sector combinado dos transportes terrestres,
dos transportes por adgua e das atividades
auxiliares representou, na globalidade, cerca
de 3% do PIB nacional, envolvendo um
universo de cerca de 24 mil empresas, das
quais 58% tém a sua sede localizada nas
areas metropolitanas e a quase totalidade
(98%) sdao micro ou pequenas empresas.

Em 2021, os transportes representavam em
Portugal 28,2% das emissdes de GEE e, ao
contrario de outros sectores cujas emissdes
tém tido uma tendéncia decrescente ou
estavel, este sector tem visto as suas
emissoes subir.

As emissdes dos transportes tém
predominantemente origem no transporte
rodoviario, em particular nos ligeiros de
passageiros, consequéncia de uma
mobilidade centrada neste tipo de
transporte. Portugal tem vindo a investir
fortemente desde a década de 1990 em
infraestruturas de base, no entanto, esse
investimento concentrou-se sobretudo em
infraestruturas rodoviarias, em particular
autoestradas.

Em resultado da analise efetuada, o estudo
culmina com a apresentacdo de
Recomendacdes no sentido da promocgao da
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progressiva adaptagdo do quadro legal e de
adocdo de boas praticas para uma
mobilidade sustentavel, no ambito da maior
exigéncia de sustentabilidade ambiental e
climatica, garantindo a reducdo das
emissdes de GEE nos servicos publicos de
transporte de passageiros, em cumprimento
dos  objetivos de  desenvolvimento
sustentavel da Agenda 2030, do Pacto
Ecolégico Europeu e dos diversos
instrumentos legislativos aplicaveis,
designadamente:

1. Implementacido de indicadores de
emissoes de gases com efeitos de estufa
nos servicos e infraestruturas de
mobilidade

1.1. Aplicacdo obrigatéria, a todas as
entidades de mobilidade e transporte
de mercadorias e passageiros, de um
quadro comum para calcular as
emissdes de GEE no transporte.

1.2. Implementacdo de plataformas de
comunicacdo de indicadores como
"OSP verde" em contratos de servico
publico.

1.3. Compatibilizagdo do quadro comum
com indicadores existentes.

1.4. Avaliacdo baseada em indicadores
existentes por uma rede de entidades
responsaveis pelo ambiente e
mobilidade.

1.5. Disponibilizagdo dos dados
necessarios quando as entidades ndo
conseguem fornecé-los.

1.6. Aintroducao de metas concretas deve
ser ponderada com base na
viabilidade financeira e capacidade
das empresas.

1.7. A ‘reparticdo de esforcos" é
recomendada, levando em
consideracdo diversos fatores, como
capacidade econémica, qualidade do
ar e politicas de descarbonizagéao.

1.8. Necessidade de financiamento e
transparéncia para atingir metas de
descarbonizagdo e promover a
sustentabilidade ambiental no setor
de transportes.

2. Implementacdo de um Programa
Nacional de Mobilidade Sustentavel
(PNMS):

2.1. Recomenda-se a elaboracdo e
aprovacao de um PNMS, com o
objetivo de harmonizar e direcionar
elementos criticos para o
desenvolvimento de Portugal,
incluindo mobilidade sustentavel,
ordenamento do territério e
infraestruturas de transporte.

2.2. O PNMS deve abranger as "trés
transi¢des” ambiental, energética e
digital e ser alinhado com os
compromissos europeus e
internacionais de sustentabilidade.

Principais recomendacodes incluem:

2.3. Reforco da Integragdo Territorial:

o Integracdo dos Planos de Mobilidade
Sustentavel (PMS) com os planos
diretores  municipais e  outros
instrumentos de gestdo e ordenamento
do territério.

o Inclusdo de temas como habitacéao,
atividades econdémicas e infraestruturas
no ambito do PNMS;

o Consideracdo de zonas de baixas
emissOes em areas com problemas de
poluicao:

2.4. Conteudo e Abrangéncia dos PMS:

o Reformulacédo dos Planos de
Mobilidade Urbana Sustentavel (PMUS)
como Planos de Mobilidade
Sustentavel (PMS) com conteudo e
alcance mais amplos.

2.5. Caracteristicas do PNMS:

o Definicho como um instrumento de
gestdo territorial de ambito nacional
que integra os PMS.
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o Graduagdo das exigéncias com base na
populacao dos municipios e
necessidades especificas.

o Revisdo periddica do PNMS.

o Metodologia de planeamento proativo
para a descarbonizacdo da mobilidade.

o Inclusdo de um cronograma de
implementagao, fontes de
financiamento e mecanismos de
medi¢do de impacto.

o Promocdo de planos de transporte
sustentavel para o trabalho e incentivos
fiscais para entidades que os adotem.

o Documento de Orientacdes da
Mobilidade Sustentavel.

o Estabelecimento de diretrizes gerais
para o planeamento da mobilidade
sustentavel por entidades publica.

o Inclusdo de um sistema de indicadores
para relatérios e avaliacdo de politicas
de mobilidade.

o Desenvolvimento de um guia para a
redagdo de estudos de mobilidade que
analise o impacto de novos
desenvolvimentos urbanos na rede de
transportes e formule medidas para
garantir a sua suficiéncia.

o Consideracdo da  "Pobreza de
Mobilidade™  Reconhecimento  do
conceito de "pobreza de mobilidade"
causado por fatores como baixos
rendimentos, altos custos de
combustivel ou falta de transporte
acessivel. Refletir esse conceito no
quadro legal para mitigar a falta de
acesso a Servicos essenciais,
especialmente para pessoas e familias
vulneraveis.

3. Avaliacdo de valor acrescido
investimentos e de desempenho de
servicos e infraestruturas de transportes:

3.1. A implementacdo de indicadores de
avaliagdo de investimentos e
desempenho de servicos e

3.2.

3.3.

3.4

3.5.

infraestruturas  de  transportes é
fundamental para garantir que as
decisdes estratégicas tomadas nesse
setor levem em consideracdo nao
apenas o aspeto financeiro, mas
também questdes ambientais, sociais e
de desenvolvimento econémico
sustentavel.

Abordagem Sistémica e Abrangente:
As decisOes estratégicas relacionadas
com a localizacdo de infraestruturas e
servicos de transporte devem ser
tomadas considerando um
enquadramento legal nacional, as
orientacdes da Unido Europeia e metas
ambientais, bem como os impactos nas
dimensdes do desenvolvimento
econémico sustentavel, coesao
ambiental, social e territorial.

Avaliacio de Impactos a Longo
Prazo: A avaliacdo de impactos ndo se
deve limitar a construcdo de
infraestruturas, mas deve ser realizada
ao longo de seu tempo de vida em
funcionamento e além disso, levando
em conta O espaco e O0S recursos
consumidos pelas energias necessarias
ao seu funcionamento.

Incentivo a Inovacao e Energias
Sustentaveis: Para promover uma
mobilidade sustentavel, é essencial
incentivar a inovacao, a diversificacado e
O acesso a energias sustentaveis,
renovaveis e hipocarbodnicas, com um
adequado quadro de financiamento e
sistema de monitorizagdo do impacto.

Conexdao entre Infraestruturas e
Servicos: E importante avaliar o
desempenho das infraestruturas de
transporte em relagdo aos servicos de
mobilidade, comparando os servicos
planeados com os efetivamente
prestados e medindo seu contributo
para objetivos nacionais e
internacionais em termos de transicao
energética e ambiental.
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Propostas para a Implementacao de
Indicadores:

3.6.

3.7.

3.8.

3.9.

4,

4.1.

Modelo Unico de Indicadores:
Recomenda-se a criacdo de um Unico
modelo de indicadores que leve em
conta as dimensdes do
desenvolvimento econémico
sustentavel, coesdo ambiental, social e
territorial e os objetivos das transi¢des,
visando a avaliacdo de investimentos
em servicos e infraestruturas de
transportes.

Monitorizacao Abrangente:
Recomenda-se um modelo comum de
desempenho atual e futuro dos servigos
de mobilidade e transportes com o
apoio de um sistema de monitorizagdo
abrangente, incluindo andlises da
situacdo atual, cenarios de base e finais,
definicdo de objetivos de desempenho
especificos e realistas, indicadores de
qualidade e servico, bem como metas
mensuraveis.

Recolha e Monitorizacao de Dados:
Recomenda-se a imposicdo da recolha
e monitorizacdao de dados relativos a
indicadores como obrigacdes de
servico publico ou requisitos minimos
de acesso e permanéncia nos
mercados, para operadores publicos e
privados de infraestruturas e servicos,
com a articulagdo de entidades publicas
para o tratamento de indicadores
relevantes.

Acompanhamento e Revisao: Além da
implementacdo dos indicadores, é
importante estabelecer um processo de
acompanhamento, revisdo e elaboracao
de relatorios para verificar a qualidade
e eficacia das politicas publicas e
estratégias empresariais.

Promocao da contratacao e gestao
ecolégica e flexivel de servicos e
infraestruturas de mobilidade

Os procedimentos de contratacao
publica no setor de transportes

4.4 Flexibilizacao  das

desempenham um papel crucial na
promocao da sustentabilidade
ambiental e climatica, bem como na
melhoria da acessibilidade e eficiéncia
dos servicos de mobilidade.

4.2. Obrigacoes de Servico Publico (OSP)

Sustentaveis: Recomenda-se que os
contratos de servico publico de
transporte de passageiros futuros
integrem obrigacdes mais objetivas em
termos de sustentabilidade ambiental e
climatica, alinhadas com as metas de
redugdo de emissdes da Unido Europeia
e da legislagdo nacional.

4.3.Avaliacao Qualitativa e Quantitativa:

As novas OSP "Verdes" devem ser
fundamentadas em avaliacGes técnicas,
ambientais, econdmicas, financeiras e
sociais, utilizando as melhores praticas e
metodologias de avaliagdo qualitativa e
quantitativa disponiveis.

Regras de
Contratacao: Recomenda-se a
flexibilizacdo das regras de contratacdo
publica e a execucdo de contratos
administrativos, de modo que os
contratos de servico publico possam ser
adaptados para cumprir ou superar os
indicadores  de  investimento e
desempenho em servigos e
infraestruturas de transportes, levando
em conta a sustentabilidade e coesdo
territorial.

4.5.Clausulas Tipo para Pecas de

Procedimento: Recomenda-se  a
introducdo de clausulas tipo nas pecas
de procedimento, incluindo mecanismos
que promovam o fornecimento da frota
pelos operadores, com a possibilidade
de aquisicdo da mesma no final do
contrato.

4.6.Flexibilidade e sustentabilidade de

gestdo de contratos: Recomenda-se a
introducdo de clausulas que garantam a
adaptacdo de contratos a realidade da
exploracdo, resolucdo célere de
diferendos, equilibrio de obriga¢des
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contratuais, fundamentacao reforcada
da sustentabilidade e vida contratual.

Contratos Publicos
Ecolégicos: Recomenda-se a adocao
das orientacdes do Manual de Contratos
Publicos Ecolégicos da Comissao
Europeia, integrando principios como
equidade, nao discriminacgao,
transparéncia e a melhor relacdo
custo/beneficio.

para Compras
Piblicas Ecoldgicas: Expansdo da
Estratégia Nacional para Compras
Publicas Ecoldgicas a todas as entidades
publicas, incluindo a administragao local,
para promover a adocdo de critérios
ecolégicos em procedimentos de
formacao de contratos publicos.

4.9.Critérios de Contratacdo Ecoldgica

4.10.

4.11. Critérios

4.12. Indicadores de

para Transporte Rodoviario:
Incorporar critérios de contratagdo
ecoldgica nas pecas de procedimento,
incluindo a adog¢do de frotas com
tecnologias de  baixas  emissdes,
monitorizacdo da pressdo dos pneus,
requisitos de competéncia e formagao, e
medidas de gestao ambiental.

Estimulo a Frotas de Baixas
Emissoes: Incentivar a adocdo de frotas
com baixas emissdes, definindo
propor¢des minimas ambiciosas para
veiculos com zero emissdes e
considerando as zonas de operacao.

de Adjudicacdo para
Autocarros com Zero Emissées: Adotar
critérios de adjudicacdo com base na
proposta economicamente mais
vantajosa para autocarros com zero
emissdes, considerando fatores como a
origem dos produtos, seguranca do
abastecimento e disponibilidade de
sobressalentes.

Avaliacao e
Desempenho: Incluir indicadores de
avaliacdo e desempenho de servicos e
infraestruturas  de  mobilidade e
transportes nas pecas de procedimento,

com foco nas dimensbes do
desenvolvimento econbémico
sustentavel, coesdo ambiental, social e
territorial.

4.13. Alteracoes Legislativas: Recomenda-

se a alteracdo de legislagdo especifica,
como o Decreto-Lei n.° 86/2021, para
introduzir mecanismos de "reparticdo de
esforcos" e incentivos ao abate de
veiculos antigos.

4.14. Renovacao de Frotas: Recomenda-se

5.1

5.2

5.3

54

estabelecer uma idade maxima para
veiculos licenciados para transporte
rodoviario de passageiros e incentivar o
abate de veiculos antigos e sua
substituicdo por veiculos novos e mais
limpos (DL 3/2001).

Fontes alternativas de financiamento

a mobilidade sustentavel, acessivel e
inclusiva:

Financiamento Sustentavel:
Recomenda-se explorar formas de
financiamento alternativas para as
"obrigacdes verdes" no setor de
transporte publico. Isso pode incluir a
cobranca de taxas aos beneficiarios
indiretos, como empresas, que se
beneficiam de uma forca de trabalho com
acesso ao transporte publico.

Principio do Poluidor-Pagador:
Recomenda-se considerar a aplicacdo do
principio do poluidor-pagador na adocao
de medidas fiscais que ajudem a
preencher o financiamento necessario
para as "obrigagoes verdes."

Captura de Mais-Valias
Imobiliarias: Recomenda-se a captura
de mais-valias imobilidrias nas areas
beneficiadas pela constru¢do de novas
infraestruturas de transporte publico.
Essas receitas seriam reinvestidas no
sistema de transporte publico.

Internalizacao dos Custos
Ambientais: Recomenda-se a
internalizacdo dos custos ambientais no
planeamento e gestdo do sistema de
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5.5

5.6

5.7

5.8

5.9

6.

6.1.

transporte publico de acordo com a
metodologia da Comissao Europeia.

Instrumentos Financeiros:
Recomenda-se criar um regime legal
para integrar todas as atividades

econdmicas de mobilidade e transporte
no sistema de comércio de licencas de
emissdo de GEE na UE.

Financiamento Social:
Recomenda-se a aprovacdo de um
quadro legal para a utilizacdo de
financiamento social em relacdo as
questdes climaticas, com o objetivo de
melhorar o acesso a mobilidade e ao
transporte com baixas emissdes para os
utilizadores vulneraveis.

Distribuicao de Verbas:
Recomenda-se alterar a forma de
distribuicdo de verbas do Orcamento do
Estado pelas autoridades de transportes,
privilegiando zonas de baixa densidade e
interioridade.

Subvencoes Publicas: Recomenda-
se maximizar as subvenc¢des publicas
para as autoridades de transportes e
operadores que tenham celebrado
contratos de servico publico de acordo
com critérios ecoldgicos.

Coeréncia na aplicagdo das
medidas fiscais: A aplicacdo coerente
desse principio, envolvendo tanto apoios
publicos como taxacdo e impostos, deve
ser uniformizada entre diferentes modos
de transporte. Isso  implica a
discriminacao positiva de modos e meios
de transporte menos  poluentes,
incentivando a utilizacdo de transportes
mais limpos.

Incentivos a utilizacao de transportes
publicos verdes e de qualidade

Definicdo, com base em estudos, dos
perfis de utilizadores e utilizadores
potenciais dos transportes publicos,
com o objetivo de melhor gerir a oferta

6.2.

6.3.

6.4.

6.5.

6.6.

6.7.

e fundamentar medidas dirigidas a
retencao e atracdo de utilizadores.

Taxacdo tendo em conta as Emissoes:
Recomenda-se uma alteracdo no
sistema de portagens para que os
precos incentivem a escolha de veiculos
menos poluentes tendo em conta as
emissOes e , naturalmente, a distancia
percorrida e os desgaste na
infraestrutura

Zonas de Baixas Emissoes: A criacao
de zonas de baixas emissdes em
cidades que excedam os limites de
qualidade do ar ¢é recomendada,
incentivando a utilizacdo de veiculos
limpos nas areas urbanas.

Integracao de Mobilidade Partilhada:
A mobilidade partilhada baseada em
veiculos limpos deve ser totalmente
integrada no ecossistema de transporte
publico, especialmente onde a oferta
tradicional é escassa e a poluicdo é
elevada.

Melhor Acesso ao Transporte
Publico: Recomenda-se a criacdo de
um quadro legal que promova o uso do
transporte publico flexivel em areas de
baixa densidade e a inclusdo de todas
as formas de mobilidade partilhada nos
"passes sociais."

Incentivos para Empregadores: As
empresas devem ser incentivadas a
promover o uso de transporte publico
por seus funcionarios, como oferecer
passes sociais e vales para servicos de
mobilidade.

Infraestruturas de Carregamento de
Veiculos Limpos: Recomenda-se a
implementacdo de infraestruturas de
carregamento de veiculos limpos ao
longo dos principais corredores de
trafego, inclusive comparticipacdo dos
custos por parte do Estado.

6.8. Transporte Inteligente: Recomenda-

se a implementacdo de sistemas de
transporte inteligentes que facilitem a
gestdo eficiente dos fluxos de trafego.
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6.9.

Promocao de informacao digital e
fisica sobre a disponibilidade de
meios de acesso a veiculos e estacdes
a pessoas com mobilidade reduzida
ou portadoras de deficiéncia;

6.10. Criacdo de percursos citadinos e

rurais de acesso preferencial a
meios de transporte com as condi¢des
necessarias a garantir a deslocacdo de
pessoas com mobilidade reduzida ou
portadoras de deficiéncia;

6.11. Criacdo de sistema de avaliacao de

7.

7.1.

7.2.

7.3.

servicos e infraestruturas de
mobilidade em funcao dos niveis de
acessibilidade e inclusividade a
pessoas com mobilidade reduzida e
portadoras de deficiéncia.

Literacia da mobilidade e inovacao:

Divulgacdao dos Compromissos de
Descarbonizagdo: E essencial que os
governos divulguem publicamente os
compromissos nacionais e
internacionais relacionados a
descarbonizacdo, a fim de informar
tanto os cidaddos quanto as empresas
sobre metas e objetivos relacionados

com a sustentabilidade.

Educacio para a Mobilidade
Sustentavel: A inclusdo de conteldos
de mobilidade sustentavel em todos os
niveis de ensino é fundamental. Isso
deve envolver a promocao do
envolvimento  de  varias  partes
interessadas, incluindo comunidades,
entidades publicas e privadas, e escolas.
A educacdo deve incentivar a reducao
da necessidade de posse de veiculos,
preferéncia por solugdes
personalizadas e o uso de modos de
transporte ativos, como a bicicleta.

Formacido de Profissionais do Setor
de Transportes: Profissionais que
atuam no setor de transportes devem
ser  capacitados em questdes
relacionadas com a sustentabilidade.

7.4.

7.5.

7.6

7.7.

Transparéncia nas Externalidades
Ambientais: Empresas e entidades
publicas devem divulgar de maneira
transparente a metodologia usada para
calcular as externalidades positivas e
negativas de projetos de mobilidade e
transportes. A medida ajuda a evitar
"greenwashing” e fornece informacgoes
claras sobre os impactos ambientais.

Comparacao de Emissdes de GEE: As
autoridades de transportes e agentes

econémicos  devem  disponibilizar
informacdes que permitam que
empresas, clientes e passageiros

monitorizem e comparem facilmente as
emissdes de GEE de diferentes op¢des
de servicos de transporte.

Classificacao do Desempenho
Ambiental de Empresas e Frotas:
Deve ser criado um sistema de
avaliagéo e classificagdo do
desempenho ambiental de empresas e
frotas, semelhante a classificacdo da
eficiéncia energética de imoveis.

Recomenda-se a criacio de um
conceito de governacao climatica
baseado no envolvimento da sociedade
civil, politicos, empresas, jovens,
trabalhadores e comunidades locais
para:

Necessidades e
Envolver 0s
tomada de

o  Auscultar
Propostas:
interessados  na
decisdes em relacdo ao
planejamento do territério e
mobilidade, com o objetivo de
obter propostas em matéria
ambiental.

o Orcamentos Participativos:
Incluir propostas de mobilidade
sustentavel em  orgamentos
participativos e envolver a
populacao na tomada de decisdo
por meio de processos
participativos inovadores.

sobre
Divulgar

o Divulgacdao de Dados
Mudancas Climaticas:

10
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dados relevantes sobre as
mudancas climaticas e a
necessidade de supera-las.

8. Incentivo a inovacdo, e colaboracao
com a academia, empresas e centros
de investigacao:

o Flexibilizacado das Regras de
Contratacao Publica: Flexibilizar as
regras de contratacdo publica para
promover a colaboracdao entre
academia, centros de inovacdo e
empresas de mobilidade,
permitindo a rapida adocdo de
avancos tecnoldgicos.

o Zonas Livres Tecnoldgicas:
Promover a participagdo da

academia e centros de inovagdo em
Zonas Livres Tecnoldgicas para
testar, experimentar e demonstrar
tecnologias, produtos, servicos e
modelos de negdcio inovadores
relacionados a mobilidade
sustentavel.

Priorizacdo de Areas de Inovacio:
Priorizar areas de inovacdo que
contribuam para o cumprimento das
metas de descarbonizacdo, como
avaliacao do desempenho,
promoc¢do do transporte publico
inclusivo, sistemas de recolha e
andlise de dados de mobilidade,
entre outros.

11
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1. CAPITULO | - ENQUADRAMENTO

INTERNACIONAL E NACIONAL

APLICAVEL A MOBILIDADE SUSTENTAVEL

1.1. Enquadramento do Estudo

A mobilidade encontra-se em profunda
mutacdo, impulsionada pela conjugacdo de
diversos fatores, nomeadamente os avancos
cientificos e tecnoldgicos e as crescentes
exigéncias societais e ambientais.

O setor dos transportes é responsavel por
grande parte das emissdes de GEE,
exercendo fortes pressdes sobre o ambiente
e 0 bem-estar humano. A transicdo climatica
(ambiental e energética), em particular na
area dos transportes, constitui assim um dos
desafios globais que vai marcar as préximas
décadas.

De acordo com o mais recente relatério do
International Transport Forum — ITF?, se as
politicas  de  descarbonizacdo  dos
transportes prosseguirem na trajetoria atual,
apesar dos esforcos para descarbonizar, as
emissdes dos transportes ndo diminuirdo a
um ritmo suficiente para cumprir 0s
objetivos do Acordo de Paris, por se estimar
que a procura de transportes ird aumentar
nos proximos anos: até 2050, a procura no
transporte de passageiros aumentara 79 %
no atual cenario de ambicao e a procura no
transporte de mercadorias praticamente
duplicard. Mesmo num “cendrio de elevada
ambicdo”, os aumentos equivalentes
estimados sdo de 65% e 59%.

Nessa medida, serdo necessarios
investimentos significativos nas proximas
décadas.

2ITF  Transport Outlook 2023, https://www.itf-
oecd.org/sites/default/files/repositories/itf-transport-
outlook-2023-summary-en.pdf

A figura seguinte representa a evolugado das
emissdes de GEE no transporte de
passageiros e de mercadorias até 2050, no
cenario atual e no “cenario de elevada
ambicdo”. Este ultimo analisa o impacto da
adogdo de politicas mais ambiciosas para
descarbonizar o setor dos transportes, com
prazos de implementacdo acelerados ou
maiores escalas de implementacdo. O
cenario de elevada ambicdo tem igualmente
em conta a escala de ambicao definida pelas
Nag¢des Unidas no “2030 Breakthroughs for
the global transport sector”3, que incluem
metas ambiciosas para proibir as novas
vendas de veiculos ICE* para frotas
rodoviarias de passageiros e de mercadorias,
implementar combustiveis sustentaveis na
aviacdo e adotar combustiveis com emissdes
nulas no transporte maritimo.

3 https://racetozero.unfccc.int/wp-
content/uploads/2021/09/2030-breakthroughs-
upgrading-our-systems-together.pdf

4 Internal Combustion Engine, ou motor de combustao
interna

12


https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/repositories/itf-transport-outlook-2023-summary-en.pdf
https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/repositories/itf-transport-outlook-2023-summary-en.pdf
https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/repositories/itf-transport-outlook-2023-summary-en.pdf
https://racetozero.unfccc.int/wp-content/uploads/2021/09/2030-breakthroughs-upgrading-our-systems-together.pdf
https://racetozero.unfccc.int/wp-content/uploads/2021/09/2030-breakthroughs-upgrading-our-systems-together.pdf
https://racetozero.unfccc.int/wp-content/uploads/2021/09/2030-breakthroughs-upgrading-our-systems-together.pdf

NI

AUTORIDADE
DA MOBILIDADE
E DOS TRANSPORTES

Figura 1 - Evolucao das emissdes de GEE no transporte de passageiros e de mercadorias até 2050
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Fonte: Relatorio ITF 2023

Considerando que 75% da populagdo da
Unido Europeia (UE) — e 66% em Portugal —
vive em zonas urbanas, a organizagdo das
cidades tem impacto profundo na vida das
pessoas € na economia.

Tendo em consideracdo os dados do
Eurostat (2023) no que respeita a
distribuicio modal do transporte de
passageiros®, no seio da UE-27 a preferéncia
pelos veiculos ligeiros de passageiros é clara,
ainda que ligeiramente menos expressiva do

que em Portugal (86,3% em 2021, 87,1% em
2020e 82,4% em 2019), cuja utilizagdo tem
rondado 0s 90% (89,3%, em 2019, 93,0% em
2000 e 91,3% em 2021).

Apresentando uma tendéncia decrescente, o
peso de utilizagdo do transporte ferroviario
continua a ser mais significativo na UE-27,
representando 6,0% em 2021 (5,5% em 2020
e 8,0% em 2019), ao passo que em Portugal
representava 2,9% em 2021 (2,8% em 2020 e
4,6% em 2019).

Figura 2 — Distribuicdo modal do transporte de passageiros UE 27 e Portugal
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Fonte: Eurostat "Modal split of inland passenger transport”, 29.06.2023

5

https://ec.europa.eu/eurostat/databrowser/view/
TRAN HV PSMOD/default/table
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Assim, qualquer reducdo significativa das
emissdes de GEE pelo setor dos transportes
terd de assentar numa melhor gestdo da
mobilidade nas areas metropolitanas, onde
ocorrem a maior parte das deslocacdes, com
um maior enfoque nos transportes publicos,
na mobilidade elétrica e na mobilidade ativa
ou nao motorizada, frequentemente
denominada de mobilidade suave.

A mobilidade elétrica trard ganhos de
eficiéncia ao modo rodovidrio, mas nao
eliminara as externalidades do transporte
individual, em particular no que respeita ao
congestionamento e ocupacdo de espaco
urbano. Caso ndo sejam tomadas outras
medidas, os automoveis, ainda que elétricos,
vao continuar a ocupar o espago urbano.

Neste contexto, é necessario prosseguir
politicas, incluindo em matéria de
planeamento e gestdo do espaco publico,
que promovam a melhoria de eficiéncia em
todos os modos e que diminuam a taxa de
utilizacdo automovel.

Para além das novas formas de mobilidade
centradas nos transportes publicos, alcangar
os objetivos para a transicdo climatica
fixados para a UE requer um aumento do
peso das energias renovaveis, as quais
constituem um fator de competitividade
para as empresas sedeadas em Portugal e
para a atracdo de investimento direto
estrangeiro.

Segundo dados da OCDES Portugal
apresenta uma quota de 29% de energias
renovaveis no aprovisionamento energético
total (a média da OCDE é de 12%).

Portugal encerrou as suas duas Ultimas
centrais a carvao (Sines e Pego) em 2021 e a
percentagem de fontes  renovaveis
aumentou e é mais elevada do que na
maioria dos paises europeus, no entanto, os
combustiveis fésseis continuam a constituir
a maior parte do aprovisionamento
energético como demostram os quadros

infra, extraidos do relatério da OCDE.

Figura 3 — Aprovisionamento energético em Portugal
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Fonte: Relatério OCDE

De acordo com aquele relatério, apesar de
Portugal estar no bom caminho, as
projecdes indicam que serdo necessarias

6 Revisbes do Desempenho Ambiental da OCDE:
Portugal, 2023, http://oe.cd/epr-portugal.
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politicas adicionais para cumprir os objetivos
mais ambiciosos da Lei de Bases do Clima
para 2030 e 2050.

Salientando que, para além de serem
fornecidos pormenores limitados sobre as
politicas a implementar, o impacto das
medidas existentes e previstas ndo é
quantificado e o seu financiamento continua
a nao ser claro, a OCDE formula diversas
recomendacdes em matéria de
desenvolvimento sustentavel, em particular
no que se refere aos transportes:

e Concluir a avaliacdo da reforma fiscal
verde, com vista a uma aplicagdo mais
coerente do principio do poluidor-
pagador;

e Colmatar a diferenca fiscal entre o
gasdleo e a gasolina;

e Suprimir o tratamento fiscal
preferencial para os veiculos mais
antigos;

e Variar os precos das portagens em
funcao das emissdes dos veiculos;

e Continuar a desenvolver zonas de
baixas emissGes com normas rigorosas
nas cidades que excedam os limites de
qualidade do ar e assegurar a sua
aplicagdo efetiva;

e Continuar a apoiar a aquisicdo de
veiculos com baixas emissdes e acelerar
a implantacido de estacbes de
carregamento;

e Transferir o investimento da construcao
de novas estradas para a melhoria da
rede ferroviaria;

A Comissdo propds a 13 de fevereiro de 2023 o
estabelecimento de regras pormenorizadas para
definir o que constitui hidrogénio renovavel na UE,
tendo adotado dois atos delegados previstos no
quadro da Diretiva Energias Renovaveis: o primeiro
ato delegado, que pode ser consultado em
https://energy.ec.europa.eu/publications/delegated-
regulation-union-methodology-rfnbos en, define as
condi¢bes necessarias para que o hidrogénio, os

e Integrar a reducdo da dependéncia do
automoével nos planos climaticos
municipais;

e Facilitar o acesso a servicos e atividades
através da mobilidade ativa e dos
transportes publicos nas cidades.

Considerando que a mobilidade é um dos
principais responsaveis pelas emissdes de
GEE, a ciéncia, a tecnologia e o
financiamento devem ser colocados ao seu
servico, garantindo a redugdo dessas
emissdes em 90%, até 2050.

Concretamente quanto a promogdo da
mobilidade sustentavel, as intervencbes
pretendem acelerar a descarbonizacdo do
setor.

Os combustiveis fésseis tradicionais devem
ser progressivamente substituidos por
eletricidade, biocombustiveis avancados,
gases renovaveis, com particular enfoque no
hidrogénio’, ou outros vetores energéticos
de origem renovavel.

Por outro lado, deve existir uma aposta
continuada no transporte publico, alterando
os padrdes de mobilidade dos cidad&os e
obtendo-se ganhos ambientais e de
eficiéncia significativos.

O Painel Intergovernamental para as
Alteracbes Climaticas (IPCC), no seu Sexto
Relatorio Climéatico (AR6), publicado em
2022, veio enfatizar o imperativo de
intensificar o combate as alteragdes
climaticas (mitigacdo), bem como os seus
impactos nos ecossistemas naturais e
humanos (adaptacao).

combustiveis a base de hidrogénio ou outros vetores
de energia possam ser classificados como sendo
combustiveis renovaveis de origem ndo bioldgica; o
segundo ato delegado,
https://energy.ec.europa.eu/publications/delegated-
regulation-minimum-threshold-ghg-savings-
recycled-carbon-fuels-and-annex en , define uma
metodologia para o célculo das emissdes de GEE ao
longo do ciclo de vida dos combustiveis renovaveis
de origem nao bioldgica.
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As op¢des de mitigacdo — e.g., energia solar,
energia edlica, eletrificacdo de sistemas
urbanos, infraestrutura verde urbana,
eficiéncia energética, gestdo da procura,
melhor gestao florestal e de
culturas/campos e reducao de desperdicio e
perdas alimentares — tém-se vindo a tornar
cada vez mais econdmicas e a ganhar o
apoio da opinido publica.

No entanto, embora tenham beneficios
ambientais, incluindo a melhoria da
qualidade do ar e a reducdo de residuos
toxicos, muitas destas op¢des tém impactos
ambientais adversos quando aplicadas em
grande escala, como é o caso da produgdo
de bioenergia ou o armazenamento de
baterias.

Para a eficaz implementacdo de medidas de
mitigacdo, o IPCC considera essencial:

e A implementacdo de uma governagao
climatica eficaz e equitativa, baseada no
envolvimento da sociedade civil,
politicos, empresas, jovens,
trabalhadores, meios de comunicagéo e
comunidades locais;

o A utilizacao de instrumentos
regulatérios de nivel setorial, incluindo
instrumentos econdmicos relevantes,
consistentes com as circunstancias da
realidade nacional, complementares e
flexiveis, com vista a reduzir custos;

e O refor¢o da cooperacdo internacional,
por ser um elemento critico para
alcancar metas  ambiciosas  de
mitigacdo das alteragdes climaticas.

No que respeita a adaptacgdo, a consideracdo
dos impactos e riscos associados as
alteracdes climaticas no desenho e
planeamento de infraestruturas urbanas e
rurais afigura-se um imperativo critico para
salvaguardar a resiliéncia e durabilidade das
mesmas.

W ] - ' \ 3
O planeamento deve ser inclusivo, integrado
e a longo prazo, nos ambitos local,
municipal, regional e nacional, e deve ser
colmatado com sistemas eficazes de

regulagdo e supervisao.

Devem ser disponibilizados recursos e
capacidades financeiras e tecnoldgicas, que
possibilitem a transicdo. Devem ser
estabelecidas parcerias eficazes entre
governos, organizagbes do setor privado e a
sociedade civil, em vérias escalas.

As  principais condi¢des habilitadoras
incluem:

e O compromisso e a estabilidade a nivel
politico;

e Quadros institucionais, politicas e
instrumentos com metas e prioridades
claras;

e Conhecimento aprofundado sobre os
impactos e as respetivas soluc¢des;

e Mobilizaggo e acesso a recursos
financeiros adequados;

e Processos eficazes de monitorizagao e
avaliacao.

Em Portugal, o servico publico de transporte
de passageiros, em particular ao nivel das
respetivas obriga¢des de servico publico
(OSP), estd enquadrado no Regulamento
(CE) n.° 1370/2007 do Parlamento Europeu e
do Conselho, de 23 de outubro de 2007,
relativo aos servicos publicos de transporte
ferroviario e rodoviario de passageiros, bem
como da Lei n.° 52/2015, de 9 de junho, que
aprovou o Regime Juridico do Servico
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Publico de Transporte de Passageiros
(RISPTP).

Do ponto de vista social, os estudos indicam
que a falta ou insuficiéncia de transportes
podem contribuir para a exclusdo social, ao
impedirem os cidaddos de terem uma vida
escolar ou laboral ativa e de aceder a
cuidados de salde, compras de alimentos e
outros servicos locais, destacando a
importancia de servir areas periféricas (mais
isoladas e carentes) com transporte publico,

pelo seu efeito redutor na fragmentagao e
exclus&o social®.

Apesar do RIJSPTP ter fixado niveis minimos
de servico e o Decreto-Lei n.° 60/2016, de 8
de setembro, ter estabelecido as regras
especificas aplicaveis a prestacao de servigo
publico de transporte de passageiros
flexivel, a implementacdo da cobertura
adequada do territério depende, na sua
maioria, da efetiva capacidade das
autoridades de transportes locais para
financiarem tais servicos.

1.2. Objetivos e Metas para a Descarbonizacao dos Transportes até 2050

Para o entendimento das metas para
alcancar o desenvolvimento sustentavel e
enfrentar as alteracdes climaticas, bem
como, neste contexto, a descarbonizacdo da
economia em geral e do ecossistema da
mobilidade e dos transportes em particular,
importa ter como base de partida, a nivel
externo, trés instrumentos fundamentais:

e A Agenda 2030 para o Desenvolvimento
Sustentavel (Agenda 2030), aprovada em
setembro de 2015 pela Organizagdo das
Nacbes Unidas (ONU);

eO Acordo de Paris, adotado em

dezembro de 2015 pelos Estados partes
da Convencdo-Quadro das Nagoes
Unidas sobre as Alteracdes Climaticas
(UNFCCC); e

¢ O Pacto Ecolégico Europeu, lancado pela
CE em dezembro de 2019.

De acordo com os objetivos definidos no
Pacto Ecolégico Europeu, a UE deverad
alcancar a neutralidade carbdnica em 2050,
com a meta intermédia de redugdo de, pelo
menos, 55%° das emissdes liquidas de GEE
(emissdes de GEE apds dedugdo das

8 The Role of Public Transport in Society - A Case Study
of General Policy Documents in Sweden, Vanessa
Stjernborg and Ola Mattisson, 2016.

remogoes) até 2030, apostando, no que diz
respeito ao ecossistema da mobilidade e dos
transportes, em acelerar a transi¢cdo para a
mobilidade sustentdvel e inteligente,
devendo todos os modos de transporte
(rodoviario, ferroviario, aéreo, maritimo e
por vias navegaveis interiores) contribuir
para essa reducdo.

Portugal foi a primeira na¢do do mundo a
assumir o compromisso da neutralidade
carbénica até 2050, em dezembro de 2016,
em Marraquexe, na primeira sessdao da
Conferéncia das Partes da ONU, meta que a
Lei de Bases do Clima'™ pondera antecipar
para 2045, com base em estudo a efetuar
pelo Governo até 2025.

A nova estratégia de crescimento econémico
definida no Pacto Ecoldgico Europeu rumo a
neutralidade carbonica em 2050 aposta,
designadamente, na descarbonizacao do
transporte pesado e numa mobilidade
baseada em energia elétrica de origem
crescentemente renovavel (solar, edlica e
hidrica), num papel mais central para os
transportes publicos, na descentralizacdo e
na digitalizagdo, bem como numa mudanca

9 Comparativamente com os niveis de 1990.
10 Lei n.° 98/2021, de 31 de dezembro.
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para uma mobilidade

auténoma.

partilhada e

A descarbonizacdo do transporte maritimo é
igualmente essencial para o cumprimento

dos  objetivos de  desenvolvimento
sustentavel (ODS), associados a referida
Agenda 2030, e das metas estabelecidas a
nivel internacional e da UE, uma vez que, de
acordo com o 4.° relatério da Organizacdo
Maritima Internacional (acrénimo em inglés,
IMO), as emissdes de GEE do transporte
maritimo aumentaram 9,6% de 2012 para
2018, num montante global de 1.076
milhdes de toneladas.

Releva ainda, em consonancia com os
objetivos do Pacto Ecolégico Europeu e do
REPowerEU', ter a CE proposto, em
fevereiro de 2023, novos e ambiciosos
objetivos de reducdo de emissGes de GEE,
em comparagdo com os niveis de 2019, para
os novos veiculos pesados a partir de 2030,
especificamente:

e Reducdo de 45% nas emissdes a partir
de 2030;

e Reducdo de 65% nas emissdes a partir
de 2035;

1.2.1. Objetivos e Metas Internacionais

A Agenda 2030 apresenta 17 ODS que
traduzem uma visdo comum para a

" Bruxelas, 18.5.2022, COM(2022) 230 final. O Plano
REPowerEU foi apresentado pela Comissdo Europeia
em resposta as perturbagdes do mercado mundial da
energia, suscitadas pela invasdo da Ucrania pela
RUssia, e visa a poupanca energética, a producéo de

e Reducao de 90% nas emissdes a partir
de 2040; e

e Todos os novos autocarros urbanos
devem ter emissdes nulas a partir de
2030.

T il W% |
‘ |

1 il

B . o LARE,

No plano nacional, o Roteiro para a
Neutralidade Carboénica 2050, o Plano
Nacional da Politica do Ordenamento do
Territorio, a Lei de Bases do Clima e o Plano
Nacional Energia e Clima 2030 sdo alguns
dos instrumentos que contém linhas de
atuacdo relativas a mobilidade e aos
transportes, considerados essenciais para
assegurar a trajetéria de reducdo de
emissdes de GEE, com enfoque na
mobilidade sustentavel, na descarbonizacdo
do consumo de energia e na promogao e
reforco do transporte publico apostando na
complementaridade e articulagdo modal, na
mobilidade elétrica e na promogdo dos
biocombustiveis avangados e do hidrogénio.

Humanidade, num contrato entre os lideres
mundiais e os povos.

energia limpa e a diversificacdo do aprovisionamento
energético. Assenta em medidas financeiras e
juridicas que permitirdo criar a infraestrutura e o
sistema energéticos da UE.
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Figura 4 — Objetivos de Desenvolvimento Sustentavel da Agenda 2030
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Os ODS, que integram 169 metas, visam
potenciar a acdo nos préximos anos em
areas de importancia crucial para a
humanidade e para o planeta (pessoas,
prosperidade, planeta, paz e parcerias) e
incluem, designadamente, o objetivo
genérico de adogdo de politicas associadas a
sistemas de transporte sustentaveis, sendo
de destacar em termos de metas as
seguintes:

e ODS 9 - Construir infraestruturas
resilientes, promover a industrializagao
inclusiva e sustentavel e fomentar a
inovagao, envolvendo o
desenvolvimento de uma infraestrutura
de qualidade, confidvel, sustentavel e
resiliente, incluindo infraestrutura
regional e transfronteirica, para apoiar
o desenvolvimento econdémico e o
bem-estar humano, com foco no acesso
equitativo e a precos acessiveis para
todos;

e ODS 11 - Tornar as cidades e as
comunidades  inclusivas,  seguras,
resilientes e sustentaveis, em particular,
até 2030:
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o Proporcionar o acesso a sistemas
de transporte seguros, acessiveis,
sustentaveis e a preco acessivel
para todos, melhorando a
seguranca rodoviaria por meio da
expansao dos transportes
publicos, com especial atencdo
para as necessidades das pessoas
em situacdo de vulnerabilidade,
mulheres, criangas, pessoas com
deficiéncia e idosos;

o Aumentar a urbanizagdo inclusiva
e sustentavel;

o Reduzir o impacto ambiental
negativo per capita das cidades;

ODS 12 - Assegurar padrbes de
producdo e de consumo sustentaveis,
especificamente pela racionalizagédo de
subsidios ineficientes aos combustiveis
fésseis, que encorajam o consumo
exagerado, eliminando as distor¢bes de
mercado, de acordo com as
circunstancias nacionais, inclusive por
meio da reestruturagdo fiscal e a
eliminacdo gradual desses subsidios
prejudiciais, caso existam, para refletir
0s seus impactos ambientais.
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O Acordo de Paris, que entrou em vigor a 4
de novembro de 2016 apds ser ratificado por
mais de 60 paises, incluindo Portugal, visa
fortalecer a resposta global a ameaca das
alteragdes climaticas, no contexto do
desenvolvimento sustentavel e dos esforcos
para a erradicacdo da pobreza, através:

e Da manutencdo do aumento da
temperatura média global em niveis
abaixo dos 2°C, preferencialmente
inferior a 1,5°C, relativamente aos
niveis pré-industriais, reconhecendo
que isso reduzira significativamente os
riscos e impactos das alteracGes
climaticas;

e Do aumento da capacidade de
adaptacdo aos impactos adversos das
alteragdes climaticas e de promocao da
resiliéncia as altera¢des climaticas, bem
como de um modelo de
desenvolvimento com reduzidas
emissOes de GEE; e

e De fluxos financeiros consistentes com
uma trajetéria de desenvolvimento
resiliente e de reduzidas emissdes de
GEE.

Inclui um plano de acdo para limitar o
aquecimento global, fornecendo um quadro
para o apoio financeiro, técnico e de reforco
de capacidade aos paises que dele
necessitam, designadamente em termos de
financiamento, tecnologia, capacitacdo e
desenvolvimento.

Em 2020 os paises apresentaram os seus
planos de agdo climatica, conhecidos como
contribuicdes nacionalmente determinadas
(NDCs), nos quais comunicam as a¢des para
reduzir as emissdes de GEE, a fim de alcancar
as metas do Acordo.

Na Conferéncia das Nacdes Unidas sobre
Alteracdes Climaticas (COP 27), que se
realizou entre 6 e 18 de novembro de 2022,

12 “United Nations' High-Level Expert Group on the Net
Zero Emissions Commitments of Non-State Entities.

em Sharm el-Sheikh, no Egito, as Partes
reconheceram que a limitacdo do
aquecimento global a 1,5° C exige redugdes
rapidas, profundas e sustentadas das
emissdes mundiais de GEE, tendo reiterado
o apelo do Pacto de Glasgow sobre o Clima
(COP 26), para que os contributos
determinados a nivel nacional sejam
atualizados até ao final de 2023.

Os destaques da COP 27 incluiram, entre
outros, o lancamento do primeiro relatério
do Grupo de Especialistas de Alto Nivel'?, no
ambito do qual sdo integradas varias
recomendacdes, das quais se destacam:

e Um compromisso “Net Zero" (zero
emissdes), que deve ser assumido
publicamente pela lideranca dos
intervenientes nao estatais e
representar uma parcela justa do
necessario esfor¢o global de mitigacdo
do clima;

e O compromisso deve conter metas
intermédias (incluindo metas para 2025,
2030 e 2035) e planos para alcancar as
zero emissbes em linha com os
modelos de emissdes liquidas de GEE
do Painel Intergovernamental sobre
Mudancas Climaticas (IPCC) ou da
Agéncia Internacional de Energia (IEA),
que limitam o aquecimento a 1,5°C e
que definem uma reducdo de pelo
menos 50% nas emissdes globais até
2030, atingindo zero emissdes até 2050
ou antes;

e Todos os compromissos devem incluir
metas especificas destinadas a por
termo a utilizacdo e/ou ao apoio aos
combustiveis fdosseis, devendo esta
transicao ser justa para as comunidades
afetadas,
consumidores; e

trabalhadores e
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e Devem ser desenvolvidas
regulamentacdo e normas, comegando
pelos emissores/poluidores

empresariais de elevado impacto,
incluindo empresas privadas e estatais,
nomeadamente através do lancamento
de uma task-force que convoque uma
comunidade de reguladores e
especialistas internacionais para
trabalhar em conjunto em direcdo as
zero emissoes.

Ainda durante a COP 27, foi apresentado o
plano diretor para acelerar a
descarbonizacdo de cinco grandes setores —
energia, transporte  rodoviario, aco,
hidrogénio e agricultura’™, o qual se baseia
no relatério “The Breakthrough Agenda
Report 2022 — Accelerating Sector Transitions
Through Stronger International
Collaboration”, preparado pela I|EA, em
cooperacdo com a Agéncia de Energia
Renovavel Internacional (IRENA) e a UN
Climate Change High-Level Champions.

No ambito deste plano é de destacar, em
matéria de transporte rodoviario, que os
paises e fabricantes devem alinhar datas
para todos os veiculos novos serem de zero
emissdes, para orientar o investimento mais
rapidamente para as novas tecnologias e
acelerar a reducdo do seu custo,
designadamente:

e Os veiculos com zero emissdes
representaram cerca de 9% do
consumo global de vendas de
automoveis em 2021, devendo atingir
cerca de 60% até 2030;

e E  necessaria uma ainda maior
aceleracdo da implementacdo de zero
emissOes para os veiculos pesados de
transporte de mercadorias, bem como
uma troca mais sistematica das

13 Breakthrough Agenda: a master plan to accelerate
decarbonization of five major sectors.

“https://www.europarl.europa.eu/news/pt/headlines/s
ociety/20191129STO67756/0s-numeros-das-

melhores praticas para promover
politicas  eficazes para mobilizar
investimentos na infraestrutura de
carregamento; e

e Serdo essenciais normas harmonizadas
para garantir a sustentabilidade da
cadeia de abastecimento de baterias.

Na medida em que o transporte rodoviario
contabiliza cerca de 6 GtonCOzeq, valor que
aumentou aproximadamente 13% desde
2010, o plano diretor conclui ser necessaria
a sua reducdo em cerca de um terco até
2030. Para tal, a infraestrutura de
carregamento publica necessita aumentar
10 vezes até 2030 e, se a maioria dos
mercados alinharem as suas politicas com
100% de vendas de veiculos com zero
emissdes em 2035, a paridade de custos
entre os veiculos de zero emissdes (ZEV) e os
veiculos com motor a combustdo interna
(ICE) podera ser alcangada varios anos antes.

No contexto especifico do transporte
maritimo e, por extensdo, das vias
navegaveis interiores, é também essencial
atuar na sua descarbonizacdo, de forma a
permitir o cumprimento dos ODS e das
metas estabelecidas aos niveis internacional,
da UE e nacional, relevando o facto de que,
conforme assinalado pela IMO no seu 4.°
relatério sobre as emissdes de transporte
maritimo, estas aumentaram 9,6% de 2012
para 2018.

Igualmente, o Parlamento Europeu’ assinala
que as emissbes de GEE provenientes da
navegacdo representam 4% do total de
emissdes da UE, contribuindo para a
percentagem de 28,5% das emissdes do
setor dos transportes, referindo ainda que,
apesar da sua menor  expressdo
comparativamente com o transporte
rodoviario, o transporte maritimo e a aviagao

emissoes-do-trafego-aereo-e-do-transporte-
maritimo-de-mercadorias.
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tém sido as fontes de emissdes de GEE que
mais rapidamente tém crescido.

Figura 5 — Emissdes dos transportes na Unido Europeia
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Fonte: Agéncia Europeia do Ambiente (2022)

Fonte: Agéncia Europeia do Ambiente (2022)

As tendéncias a longo prazo no transporte maritimo indicam um forte aumento da procura e uma
melhoria muito gradual da eficiéncia energética (desde 1970, a eficiéncia energética melhorou
apenas cerca de 1% ao ano), o que significa que, a manterem-se as tendéncias atuais, a procura
provavelmente crescerd 3% ao ano, o que levaria a uma duplicacdo das emissdes de GEE em 2050,
para cerca de 2 GtonCOzeq, em comparagao com 2010.

Isso contrasta fortemente com o que é necessario para cumprir os objetivos do Acordo de Paris,
do qual, ndo obstante, foram excluidos o transporte maritimo e aéreo, na expetativa de que as
respetivas agéncias da ONU liderassem os esforcos de reducdo de emissdes de GEE e
desenvolvessem regulamentacdes globais.

Em 2018, a IMO adotou a sua Estratégia inicial'® para a descarbonizac¢do do transporte maritimo,
sendo um dos seus objetivos a reducao das emissdes de GEE neste modo de transporte em pelo
menos 50% em termos absolutos até 2050, em relagdo aos niveis de emissGes de 2008, e deixando
em aberto a possibilidade de maior ambicdo, pelo que uma meta mais exigente sera
provavelmente considerada na Estratégia revista, que devera ser finalizada em 2023.

No entanto, de acordo com os estudos consultados, a politica da IMO em matéria de
descarbonizagdo do transporte maritimo permanece conservadora.

As principais solugdes passam por medidas de eficiéncia energética, bem como pelo uso de gas
natural liquefeito (GNL) e biocombustiveis na média e longa distancia.

Por sua vez, a eletrificagdo, através da introdugdo de sistemas de propulsao hibridos e elétricos, é
maioritariamente dedicada ao transporte de passageiros de curta distancia por via navegéavel
interior.

15 Resolugdo MEPC.304 [72].
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Destacam-se ainda a eletrificacdo dos equipamentos de cais e a disponibilizacdo de
abastecimento de energia elétrica aos navios em porto (on-shore power supply).

No inicio de julho de 2023, os Estados-membros da IMO, reunidos no Comité de Protecao do
Ambiente Marinho (MEPC 80), adotaram a Estratégia de 2023 sobre a Reducdo das Emissdes de
GEE dos Navios, com metas reforcadas.

Os niveis de ambicdo que orientam a Estratégia de GEE da OMI de 2023 sdo os seguintes:
e Reforcar os requisitos dos projetos de eficiéncia energética para navios;

e Reduzir as emissdes de CO; no transporte maritimo internacional, por viagem, em média, em
pelo menos 40% até 2030, em comparagdo com 2008;

e Adotar tecnologias, combustiveis e/ou fontes de energia com emissdo zero ou quase nula
de GEE que representem pelo menos 5%, desejavelmente 10%, da energia utilizada pelo
transporte maritimo internacional até 2030; e

e Atingir o pico das emissOes de GEE provenientes do transporte maritimo internacional o mais
rapidamente possivel e atingir as emissdes liquidas zero até 2050 ou proximo de 2050, tendo
em conta as diferentes circunstancias nacionais, prosseguindo simultaneamente os esfor¢os
no sentido da sua eliminacdo progressiva, em conformidade com os objetivos a longo prazo
estabelecidos no Acordo de Paris.

“Checkpoints” indicativos:

e Reduzir as emissdes totais anuais de GEE do transporte maritimo internacional em pelo
menos 20%, desejavelmente 30%, até 2030, em comparacgado com 2008;

e Reduzir as emissdes anuais totais de GEE do transporte maritimo internacional em pelo
menos 70%, desejavelmente 80% até 2040, em comparagdo com 2008.

Como referido, a estratégia da IMO para a descarboniza¢do do transporte maritimo defende o
acesso prioritario a novos combustiveis liquidos e gasosos renovaveis e hipocarbdnicos.

Neste campo, reconhece-se a necessidade de medidas especificas, como a iniciativa FuelEU
Maritime,'® para impulsionar a criacdo, producdo e a introducdo de novos combustiveis
sustentaveis. Um novo regulamento da UE, recentemente adotado e que entrard em vigor em
2024, prevé, por exemplo:

e Um regime especial de incentivo a adogdo de combustiveis renovaveis de origem ndo
bioldgica;

e A exclusdo dos combustiveis fosseis do processo de certificagdo;
e A obrigagdo de os navios utilizarem a alimentacdo elétrica em terra, quando atracados;

e Excegbes temporarias para o tratamento especifico das regides ultraperiféricas, ilhas e zonas
dependentes da sua conetividade; e

e Utilizacdo das receitas geradas pela aplicacdo do regulamento para projetos de apoio a
descarbonizacdo do setor maritimo.

'6 https://data.consilium.europa.eu/doc/document/PE-26-2023-INIT/pt/pdf
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Por outro lado, no quadro do sistema de comércio de licengas de emissdo de GEE na UE foi
aprovado o Ocean Fund'. Este recebera 75% das receitas geradas pelo sistema de venda em
leildo das licencas de emissdo e que ird apoiar a transi¢do para um setor maritimo eficiente em
termos energéticos e resiliente as altera¢des climaticas, atraveés:

e Da melhoria da eficiéncia energética dos navios e dos portos's

e De tecnologias e infraestruturas inovadoras para a descarbonizacdo do setor, incluindo a
ligacdo a rede elétrica nos portos;

e Da implantacdo de combustiveis alternativos sustentaveis produzidos a partir de energias
renovaveis;

e De tecnologias de propulsdo sem emissdes, incluindo tecnologias edlicas;

e Da investigacdo e desenvolvimento e primeira aplicacdo industrial de tecnologias que
reduzam as emissoes; e

e Datransicdo justa através da formagao e melhoria de competéncias da mao de obra existente.

Na generalidade, os objetivos europeus e os objetivos internacionais sdo indissociaveis e apenas
uma colaboracdo estreita entre a IMO e a UE pode dar resposta as necessidades de um mercado
global e a um esfor¢o de investimento e de inovacdo que apenas serd bem-sucedido se for
também global.

Alids, a CE defende o aprofundamento de relagdes com os parceiros estratégicos e organizagoes
internacionais, e paises terceiros, nos setores que necessitam de condi¢des de concorréncia
equitativas a nivel mundial, como é o caso do transporte maritimo.

E 6bvio que nenhuma mudanca sera exequivel se ndo forem tidas em conta as necessidades
especificas dos varios territorios.

Devem existir parcerias de inovacao, transferéncia e disponibilidade de tecnologia e capacitacdo
e desenvolvimento. Assim se garante a inclusividade e a equidade no acesso as ferramentas de
combate as alteracdes climaticas e as oportunidades oferecidas por estas transformacgoes.

Quanto a inovacdo tecnoldgica relativa a combustiveis e fontes de energia alternativas no
transporte por vias navegaveis interiores e maritimas, é consensual que a mesma é essencial.

Varias solucdes tém sido defendidas, como biocombustiveis, hidrogénio verde, eletrificacdo, e-
metanol, amoniaco verde ou propulséo edlica.

Para todas elas tém sido apontadas vantagens e desvantagens técnicas no processo de produgéo,
combustéo, distribuicdo, armazenamento, prazo de implementacao, etc. No entanto, ndo se

7 https://www.eib.org/en/products/equity/funds/sustainable-ocean-fund

8o primeiro ferryboat 100% elétrico foi desenvolvido em Portugal, por marcas nacionais. O novo ferryboat, com zero
emissdes de CO2, permitird a redugdo da emissdo das mais de 300 toneladas de CO2 libertadas pelo atual modelo,
reduzindo igualmente em cerca de 30% o consumo energético. Aos baixos niveis de ruido e ao conforto para os
passageiros introduzidos por esta embarcacdo alia-se ainda a capacidade reforcada para o transporte de viaturas (+ 30%)
e de passageiros (+ 90%). A embarcacéo integrara a operacdo Aveirobus, e foi construida pelo Grupo ETE para a Cadmara
Municipal de Aveiro num investimento da autarquia de cerca de sete milhdes de euros.
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estima que a sua producdo seja viavel comercialmente em grande escala até 2050 ou como
solucdo Unica.

Ou seja, a descarbonizacado tera de ser alcancada com recurso a varias solu¢des e ndo apenas as
baseadas em combustiveis alternativos.

Ha também muito que pode ser feito para melhorar a eficiéncia energética dos navios, através de
medidas operacionais. Por exemplo:

¢ Navegagdo mais eficiente, com a gestdo em tempo real de rotas alternativas e a otimizacéo
da velocidade;

e  Melhoria da eficiéncia das operagdes de carga e descarga em contexto portuario;
e  Otimizacdo do desenho dos cascos, novos materiais, etc;

e Adequacdo da infraestrutura portuaria e logistica; e

e Digitalizagdo de procedimentos e transmissao de dados.

Naturalmente, estas medidas dependem de um adequado acompanhamento regulatério, que se
deseja globalmente uniforme, quanto a seguranca, quanto a regulamentacéo técnica, e quanto a
incentivos a mudanca.

A propésito, a estratégia da IMO estabeleceu a obrigatoriedade do calculo para os navios do seu
indice de Eficiéncia Energética de Navio Existente (EEXI) e do seu Indicador de Intensidade de
Carbono operacional anual (Cll), além da classificacdo do Cll associada. O EEXI mede as emissdes
de CO2 por quantidade de carga transportada e distancia percorrida, considerando os parametros
de projeto do navio.

Tais indices podem ser um poderoso instrumento de definicdo de estratégias empresariais, de
informacdo dos cidaddos, mas também de supervisdo do nivel efetivo de emissdes.

De referir o relatorio elaborado no ambito do projeto LIFE Together 1.519, que quantifica os
beneficios em termos de salde, emprego, custo de vida, bem-estar, seguranca energética e
recursos proporcionados por uma acdo climatica alinhada com a trajetéria de 1,5°C, ou seja, uma
redugdo das emissdes na UE em termos absolutos de, pelo menos, 65% até 2030, em comparagdo
com o objetivo atual de 55-57%.

A concluséo é de que os beneficios superam largamente os custos, apresentando um argumento
econdmico retumbante a favor de uma transicdo abrangente, argumento esse que deveria
convencer os decisores politicos mais céticos.

O estudo mostra que tornar as emissdes em Portugal compativeis com o 1,5°C traria mais de 16
mil milhdes de euros de beneficios econdmicos ao pais até 2030 e evitaria mais de 1.300 mortes
prematuras todos os anos.

No estudo Quantifying the Impact of Climate Change on Human Health,20 do World Economic
Forum, sdo detelhados os dos impactos indiretos das alteragdes climaticas na salide humana, na
economia global e nos cuidados de salde e oferece estratégias para mitigar esta ameaca. O

19 CAN-Europe-co-benefits-of-climate-action REPORT.pdf (caneurope.org)
20

https://www3.weforum.org/docs/WEF_Quantifying_the_Impact_of_Climate_Change_on_Human_Healt
h_2024.pdf
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estudo aponta resultados tanto em termos da mortalidade e das vidas saudaveis perdidas como
dos custos adicionais para os sistemas de salde, estimados em mais 1,1 bilides de ddlares (um

bilido de euros) adicionais até 2050.

1.2.2. Objetivos e Metas da Unido Europeia (UE)

Ao nivel da UE, a CE centrou-se na realizacdo
de acles concretas que permitirdo alcancar
progressos tangiveis no dominio dos 17
ODS, os quais estdo incluidos em pelo
menos uma das seis grandes ambicdes
europeias: Green Deal, Economy that works
for people, Europe fit for the digital age,
European way of life, Stronger Europe in the
world, European Democracy.

Figura 6 — Prioridades da CE

Fonte: Comissao Europeia
A nova abordagem global da CE - ou
abordagem de "governacao integrada”
para a execucdo dos ODS, inclui varias
vertentes, tal como apresentado na Figura
seguinte:

Figura 7 — Abordagem de “"Governagado
Integrada” da CE aos ODS
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Por sua vez, a UE e todos os seus
Estados-Membros assinaram e ratificaram o
Acordo de Paris e estdo fortemente
empenhados na sua aplicacdo, tendo, em
conformidade com este compromisso,
chegado a acordo em colocar a UE no
caminho para se tornar, até 2050, o primeiro
grande espaco econdmico e social, a nivel
mundial, com impacto neutro no clima.

Para o efeito, a CE apresentou a sua
estratégia de reducdo a longo prazo das
emissdes de GEE e os seus planos
atualizados em matéria de clima,
comprometendo-se a reduzir aquelas
emissOes em, pelo menos, 55% até 2030, em
comparagdo com os niveis de 1990.

Figura 8 — Percurso da UE para a Neutralidade
Carbénica
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Acordo de Paris: a via da UE
para a neutralidade climatica

Em dezembro de 2015, pela primeira vez todos os paises do
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Fonte: Conselho da Unido Europeia

Neste contexto, assinalam-se ao longo desta
seccao os principais instrumentos adotados
pela UE que relevam particularmente em
termos de metas de descarbonizagdo
aplicaveis ao setor dos transportes.

A Estratégia Europeia de Mobilidade
Hipocarbonica foi apresentada em 20 de
julho de 20162, visando a aceleracdo do
ritmo de transicdo para uma mobilidade
hipocarbdnica, garantindo ao mesmo tempo
as necessidades de mobilidade de um
mercado interno eficiente e da conetividade
a escala mundial, ajudando a reduzir as
emissbes do setor dos transportes e a
cumprir os compromissos da UE decorrentes
do Acordo de Paris, assentando
essencialmente nos seguintes vetores:

21 Comunicagdo COM(2016) 501 final.

e Num quadro regulamentar para a

mobilidade hipocarbdnica, facilitando a
transicdo e proporcionando certeza aos
investidores, integrando:

o Otimizacao do sistema de transportes
e melhoria da sua eficiéncia,
designadamente com base em
solucdes digitais para a mobilidade,
precos justos e eficientes dos
transportes e promogao da
multimodalidade;

o Aumento da utilizagdo de fontes de
energia alternativas com baixo nivel
de emissdes de GEE, implantacao de
infraestruturas  para combustiveis
alternativos e interoperabilidade e
normalizacdo para a
eletromobilidade;

o Reforco da reducao das emissGes dos
veiculos, rumo aos veiculos com taxas
de emissGes nulas, melhorando os
ensaios de veiculos no que respeita as
emissbes de gases e particulas, e
considerando estratégias pds-2020,
quer para veiculos de passageiros e
veiculos comerciais ligeiros, quer para
veiculos pesados de passageiros e
mercadorias.

e Promogdo de um ambiente propicio a

mobilidade hipocarbédnica, incluindo uma
série de iniciativas e acdes horizontais a
todos os niveis, designadamente: (i)
ligagdo dos sistemas de transporte e de
energia (Unido da Energia); (i)
investigacao, inovagao e
competitividade; (i) tecnologias digitais;
(iv) competéncias; (v) investimento; (vi)
acdo desenvolvida pelas cidades; e (vii)
acdo global em matéria de transportes
internacionais.
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Em 31 de maio de 2017 foi apresentada uma
nova Comunicacdo?? centrada no contributo
fundamental do transporte rodoviario e
apresentando uma agenda para o futuro da
mobilidade na UE, com vista a criacdo de
emprego, ao crescimento e a uma transicao
socialmente justa, que protagoniza a
evolucdo das redes de transporte
fragmentadas atuais para a mobilidade
integrada e sustentavel do futuro,
reforcando a competitividade do setor
europeu da mobilidade.

Concentrando-se em especial na
contribuicdo  essencial do  transporte
rodoviario para a visdo da mobilidade na
Europa em 2025, identifica as seguintes
componentes:

o Acelerar a transi¢do para uma mobilidade
ecolégica e sustentdvel, com suporte
essencialmente em:

o Promocado da mobilidade sustentavel
por intermédio de normas
melhoradas para as emissdes;

o Capacitagdo dos consumidores para
tomarem decisdes informadas;

o Tarifacdo rodovidria inteligente;

o Contratos publicos enquanto
impulsionadores do mercado para
transportes ndo poluentes;

o Mobilidade mais ecologica e
inteligente nas cidades;

e Assegurar um mercado interno justo e
competitivo para o transporte rodoviario,
através de:

o Criagdo de condicdes de concorréncia
equitativas para o  transporte
rodoviario de mercadorias;

o Reforco do quadro social e das
condicSes de emprego;

22 A Europa em Movimento — Uma agenda para uma
transicdo socialmente justa e para uma mobilidade

o Melhor conformidade e aplicagdo da
legislagdo por meio de tecnologias
digitais inteligentes;

o Apoio de wuma mudanca de
competéncias;

o Seguranga rodoviaria;

¢ Aproveitar os beneficios da digitalizacdo,
da automacao e dos servigos inteligentes
de mobilidade, incluindo:

o Mobilidade cooperativa, conectada e
automatizada;

o Melhoria da eficiéncia das redes de
transporte;

e Investir  numa  infraestrutura  de
mobilidade moderna, integrando:

o Fomento do investimento em
infraestruturas para o futuro;

o Aceleragdo da implementacdo da
infraestrutura  para  combustiveis
alternativos;

o Baterias enquanto
facilitadora essencial.

tecnologia

Em matéria de promogado da utilizacdo de
energia de fontes renovaveis, foi
estabelecido um regime comum e fixada
uma meta vinculativa para a quota global de
energia de fontes renovaveis no consumo

ecolégica, competitiva e conectada para todos, COM
(2017) 283 final.
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final bruto de energia da UE em 2030 (pelo
menos, 32% em 2030)%.

A fim de integrar a utilizacdo de energia
renovavel no setor dos transportes, os
Estados-Membros devem impor uma
obrigacdo aos fornecedores de combustiveis
a fim de assegurar que a quota de energia
renovavel no consumo final de energia no
setor dos transportes seja de, pelo menos,
14% até 2030 (quota minima).

De acordo com a informacédo disponivel no
Eurostat?®, em 2021, Portugal ja teria
ultrapassado a meta de 31% de energia de
fontes renovaveis no consumo final bruto de
energia, detendo ja uma quota de 34%,
superior a média da UE, cifrada em 21,8%.

Portugal detinha, no entanto, uma quota de
energias renovaveis no setor dos transportes
de 8,6% em 2021, sendo de assinalar o facto
de que, em 2018, 2019 e 2020 essas quotas
eram superiores, respetivamente, 9,0%, 9,1%
e 9,7%.

Inclusivamente, em 2018 e 2019, Portugal
apresentava, no setor dos transportes, um
nivel de incorporagdo de energias
renovaveis superior a média da UE (que era
de, respetivamente, 8,3% e 8,8%), tendo, no
entanto, sido ultrapassado por aquela média
em 2020 e 2021, que ascendeu a 10,3% e

9,1%.
2 Diretiva (UE) 2018/2001, de 11 de dezembro de % Share of renewables in transport decreased in 2021 -
2018. Products Eurostat News - Eurostat (europa.eu).
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Figura 9 — Percentagem de Energias Renovaveis no Setor dos Transportes em 2021

Share of energy from renewable sources in transport, EU, 2021

1% by couniry)
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Fonte: Eurostat

Entretanto, o Pacto Ecoldgico Europeu®
redefiniu o compromisso da CE de enfrentar
os desafios climaticos e ambientais,
constituindo uma nova estratégia de
crescimento que visa transformar a UE numa
sociedade equitativa e préspera, dotada de

7

uma economia moderna, eficiente na
utilizacdo dos recursos e competitiva que,
em 2050, terd zero emissdes liquidas de GEE
e na qual o crescimento econémico estara
dissociado da utilizacdo dos recursos.

Figura 10 - Linhas Mestras do Pacto Ecol6gico Europeu

Mabilizar a investigagcao &

Transformar a
Aumentar a ambigso da UE em Cerm L Adotar uma ambigao de poluigio
matéria de clima para para um futuro zero por um ambiente livre de
2030 & 2050 sustentavel substancias toxicas

/

Fomecer energia limpa, segura e
& pregos acessiveis

Mobilizar a inddstria para a
economia circular & limpa
\
Construir e renovar de forma

eficiente em termos de utilizacao
de energia e recursos

Financiar a fransigao

A UE como
lider mundial

Fonte: Comissdo Europeia

No ambito dos transportes, a aposta do
Pacote Ecoldgico Europeu é a aceleracdo da
transicdo para a mobilidade sustentavel e
inteligente, na medida em que os
transportes sdo responsaveis por um quarto
das emissdes de GEE, sendo necessaria, para

25 COM(2019) 640 final, de 11 de dezembro de 2019.

A\

Preservar e recuperar
ecossistemas e a biodiversidade

1
«Do prado ao pratos: conceber
um sistema alimentar 5
saudével e amigo do ambiente

Acelerar a fransigac para a
mebilidade sustentavel e
[nteligente

Pacto Europeu
para o Clima

alcancar a neutralidade climatica, uma
reducdo de 90% daquelas emissbes até
2050, devendo todos os modos (rodoviario,
ferroviario, aéreo, maritimo e por vias
navegaveis interiores) contribuir para a
mesma.
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Os transportes no Pacto Ecolégico Europeu

De acordo com o Pacto Ecoldgico Europeu, para se alcancar a sustentabilidade dos transportes
sera necessario, designadamente:

Os transportes devem tornar-se drasticamente menos poluentes, em especial nas
cidades, sendo necessaria uma combinacdo de medidas que abranja a reducdo das
emissOes e do congestionamento urbano e a melhoria dos transportes publicos;

Colocar os utilizadores em primeiro lugar e proporcionar-lhes alternativas mais baratas,
acessiveis, saudaveis e ambientalmente limpas do que os seus atuais habitos de
mobilidade;

Dar um forte impulso ao transporte multimodal para aumentar a eficiéncia do sistema de
transportes, sendo que a mobilidade multimodal, automatizada e conectada devera
desempenhar um papel cada vez mais importante, em conjunto com os sistemas
inteligentes de gestdo de trafego possibilitados pela digitalizacao;

Os sistemas e as infraestruturas de transportes da UE estarem preparados para apoiar
novos servicos de mobilidade sustentavel capazes de reduzir o congestionamento e a
poluicdo, especialmente em zonas urbanas; e

Os precos dos transportes refletirem o seu impacto no ambiente e na salide, o que aponta
para o aumento da produgao e utilizacdo de combustiveis alternativos sustentaveis, a par
do fim das subvencdes aos combustiveis fésseis, da proposta de alargamento do Sistema
de Comércio de Licencas de Emissdo da UE ao setor maritimo e da renovacdo da
apreciacdo das possibilidades de alcancar uma tarifacdo rodoviaria eficaz na UE.

Por sua vez, a Estratégia de mobilidade
sustentavel e inteligente — por os transportes
europeus na senda do futuro®®, de 9 de
dezembro de 2020, vem reiterar a
necessidade de reducdao de 90%
emissdes no setor dos transportes para se
atingir a neutralidade climatica da UE em
2050, com enfase na mobilidade ecolégica,
ou seja, um sistema europeu de transportes:

das

e Sustentavel, inteligente/digital, flexivel,
acessivel a pessoas com mobilidade
reduzida e com deficiéncia, a precos
acessiveis para todos e adaptavel a
padrées de transporte em constante
baseado em avancgos

vanguarda e

mutacgao,
tecnologicos de
proporcionando uma conetividade sem

26 COM(2020) 789 final, de 9 de dezembro de 2020.

descontinuidades, incluindo as regides
rurais e ultraperiféricas;

e Capaz de reforcar a autonomia
estratégica e a resiliéncia da UE;

e Eficiente e interligado, tanto para
passageiros como para mercadorias,
otimizado por uma rede ferroviaria de
alta velocidade a precos acessiveis, por
uma abundante infraestrutura de

carregamento de veiculos de emissdes

nulas e pelo aprovisionamento de
combustiveis renovaveis e
hipocarbonicos;

e Com boas condicbes sociais,

oportunidade de requalificacdo e

empregos atrativos;
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eEm que sejam adotadas medidas
destinadas a reduzir significativamente a
dependéncia dos combustiveis fdsseis,
em paralelo com acbes decisivas para
transferir mais atividades para os modos
de transporte mais sustentaveis, bem

como a internalizacdo dos custos
externos, por aplicacdo dos principios do
poluidor-pagador e utilizador-pagador,
nomeadamente através da tarifacdo do
carbono e de mecanismos de tributacdo
das infraestruturas.
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Marcos da Estratégia de Mobilidade Sustentavel e Inteligente

A Estratégia de Mobilidade Sustentavel e Inteligente apresenta as seguintes metas:

Para reducao da atual dependéncia dos combustiveis fésseis:

o Até 2030, havera em funcionamento pelo menos 30 milhdes de automoéveis sem
emissdes e 80 000 camides sem emissoes;

o Até 2050, quase todos os automéveis, carrinhas, autocarros, assim como os veiculos
pesados novos serdo de zero emissdes; e

o Havera navios e aeronaves de grande porte sem emissdes prontos para o mercado
até 2030 e 2035, respetivamente.

Para a transicdo de mais atividade para modos de transporte mais sustentaveis:

o As viagens coletivas programadas de menos de 500 km devem ser neutras em
termos de carbono na UE até 2030;

o O trafego ferroviario de alta velocidade duplicara até 2030 e triplicara até 2050;
o Até 2030, havera pelo menos 100 cidades com impacto neutro no clima na Europa;

o O trafego devido ao transporte ferroviario de mercadorias aumentara 50% até 2030
e duplicara até 2050;

o O transporte por vias navegaveis interiores e o transporte maritimo de curta
distancia aumentardo 25% até 2030 e 50% até 2050;

De internalizagdo dos custos externos dos transportes, incluindo através do regime de
comércio de licengas de emissao da UE:

o Até 2030, o transporte intermodal ferroviario e nautico podera competir em
igualdade de circunstancias com o transporte exclusivamente rodoviario na UE;

o Todos os custos externos dos transportes na UE serdo abrangidos pelos utentes dos
transportes o mais tardar até 2050;

Para uma mobilidade inteligente:

o Até 2030, o transporte de passageiros multimodal sem descontinuidades sera
facilitado pela bilhética eletronica integrada e o transporte de mercadorias
dispensara o papel;

o Até 2030, a mobilidade automatizada sera implantada em grande escala;
Para uma mobilidade resiliente:

o Uma Rede Transeuropeia de Transportes (RTE-T) multimodal, equipada para
transportes sustentaveis e inteligentes com conectividade de alta velocidade, estara
operacional até 2030 no que diz respeito a rede principal e até 2050 no que toca a
rede global; e

o Até 2050, o nimero de vitimas mortais decorrente de todos os modos de transporte
na UE sera quase zero.
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Posteriormente, a Lei Europeia do Clima?’
estabeleceu que as emissdes e remoc¢des de
GEE, a escala da UE, devem ser equilibradas,
o mais tardar em 2050, reduzindo assim a
zero, até essa data, o balanco liquido das
emissOes. Apds essa data, a UE deve
procurar alcancar emissdes negativas.

Para o efeito é definida uma meta climatica
vinculativa da UE para 2030, consistindo
numa reducdo interna, até 2030, das
emissdes liquidas de GEE de, pelo menos,
55%, em relacdo aos niveis de 1990 ficando
igualmente limitado a 225 milhdes de
toneladas de equivalente CO; o contributo
das remocdes liquidas para essa meta?®.

A referida lei estabelece ainda que a CE deve
adotar orientacbes que estabelecam
principios e praticas comuns para a
identificacdo,  classificagdo e  gestdo
prudencial dos riscos materiais climaticos
aquando do planeamento, desenvolvimento,
execugdo e acompanhamento de projetos e
de programas para projetos, o que foi
efetuado através do Regulamento Delegado
(UE) 2021/2139 da Comisséo, de 4 de junho,
gue completa o Regulamento (UE) 2020/852
do Parlamento Europeu e do Conselho, de
18 de junho.

Este apresenta uma seccao dedicada aos
transportes, que se divide em varias
atividades, no ambito das quais relevam
particularmente as relativas aos transportes
urbanos e suburbanos e ao transporte de
passageiros rodoviario e por vias navegaveis
interiores.

No que se reporta aos transportes urbanos e
suburbanos e ao transporte rodoviario de
passageiros, a atividade devera apresentar
um nivel nulo de emissdes diretas de CO;
(medidas no tubo de escape) ou, até 31 de

27 Regulamento (UE) 2021/1119 do Parlamento Europeu
e do Conselho, de 30 de junho, que cria o regime para
alcancar a neutralidade climética.

28 A Lei Europeia do Clima prevé ainda a fixagdo de uma
meta climatica para 2040, no prazo de seis meses a
contar do primeiro balanco mundial previsto no

dezembro de 2025, utilizar veiculos das
categorias M2 ou M3, conformes com a
norma Euro 6 mais recente.

No que reporta ao transporte de passageiros
por vias navegaveis interiores, as
embarcacOes devem registar zero emissdes
diretas de CO; (medidas no tubo de escape)
ou, até 31 de dezembro de 2025, serem
embarcacbes hibridas ou de duplo
combustivel, nas quais pelo menos 50% da
energia utilizada provém ou de combustiveis
com nivel nulo de emissdes diretas de CO;
(medidas no tubo de escape) ou de baterias
recarregaveis.

Em 2021 foi aprovado o Pacote conhecido
como “Objetivo 55"%%, o qual apresenta um
conjunto de propostas interligadas com o
objetivo comum de assegurar uma transicao
justa, competitiva e ecoldgica até 2030 e dai
em diante, reforcando atos legislativos
existentes e propondo cinco novas iniciativas
em varios dominios de intervencdo e setores
econémicos: (i) clima; (i) energia e
combustiveis; (iii) transportes; (iv) edificios; e
(v) uso dos solos e florestas.

Interessam particularmente as matérias que
impactam na mobilidade e combustiveis
para transportes limpos, onde se assinalam:

e As propostas que promovem veiculos e
combustiveis menos poluentes de forma
tecnologicamente neutra, incluindo a
revisdio das normas aplicaveis as
emissdes de CO, para novos automoveis
de passageiros e veiculos comerciais
ligeiros;

¢ O regulamento sobre infraestruturas para
combustiveis alternativos, que devera
assegurar a implantagdo das
infraestruturas interoperaveis e de facil

Acordo de Paris, tendo em conta as conclusGes das
avaliagdes dos progressos e das medidas, quer da UE,
quer nacionais, e os resultados do balanco global.

2 Comunicagdo CE, COM(2021) 550 final, de 14 de julho
de 2021 (“Objetivo 55: Alcancar a meta climdtica da
UE para 2030 rumo a neutralidade climdtica”).
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utilizagdo necessarias para o
carregamento e o reabastecimento de
veiculos menos poluentes em toda a UE,
acompanhando o ritmo do
desenvolvimento do mercado e
garantindo que as zonas rurais e remotas
também serdo abrangidas;

A promocao da adog¢do de combustiveis
sustentaveis nos setores da aviacao e dos
transportes maritimos, através das
iniciativas ReFuel aviacdo e FuelUE
transportes maritimos;

O reinvestimento do aumento das
receitas provenientes de instrumentos de
tarifacdo do carbono, de forma a dar
resposta a pobreza energética ou a
mobilidade das pessoas vulneraveis,
estimular a inovag¢do e o crescimento
econdmico e criar emprego, sendo neste
contexto identificado um novo Fundo
Social para o Clima;

A aposta numa transicdo competitiva,
com novas oportunidades criadas pelas
transformacdes industriais e setoriais,
através da definicdo de metas claras para
impulsionar a mudanca, tal como
estabelece o regulamento de partilha de
esforgos, na sua versao revista. Habilita os
Estados-Membros a adotar medidas
nacionais para combater as emissdes nos
setores dos edificios, dos transportes, da
agricultura, dos residuos e da pequena
industria, devendo possibilitar uma
reducdo de 40% das emissbes de GEE
nestes setores, em toda a UE, até 2030,
em comparag¢ao com a situacao em 2005;

Alargamento gradual do atual sistema de
comércio de licencas de emissdo da UE
ao setor dos transportes maritimos
durante o periodo de 2023 a 2025;

Proposta de inicio da aplicacdo do
comércio de licencas de emissdo aos

30 Comunicagdo da CE, COM(2021) 811 final, de 14 de
dezembro de 2021.

transportes  rodovidrios em 2026,
responsabilizando os produtores de
combustiveis pela conformidade com o
sistema de comércio em vez de exigir que
os agregados familiares ou os
utilizadores de transportes rodoviarios
participem diretamente;

Aumento da meta vinculativa global dos
atuais 32% para um novo nivel de 40% de
energia de fontes renovaveis no cabaz
energético da UE, com o objetivo de
tornar o sistema energético mais limpo e
mais eficiente, promovendo a
eletrificacdo baseada em energia de
fontes renovaveis e promover a adocao
de combustiveis renovaveis, como o
hidrogénio limpo, na industria e nos
transportes; e

e Revisdo da diretiva de tributacdo da
energia, alinhando as taxas minimas de
imposto aplicadas aos combustiveis para
aguecimento e transportes com os
objetivos climaticos e ambientais da UE,
atenuando simultaneamente as
repercussdes sociais.

As novas regras eliminardo as isengdes
obsoletas, por exemplo, nos setores da
aviacdo e dos transportes maritimos, bem
como outros incentivos a utilizacdo de
combustiveis ~ fésseis,  promovendo
simultaneamente a adocgao de
combustiveis limpos.

A CE também tem dedicado especial
atencdo a mobilidade urbana. O novo
quadro da UE para a mobilidade urbana3°
apela a mobilizacdo de agdes em todos os
niveis de governacdo, criando um quadro
comum para todas as cidades da UE, a fim
de fazer a transicdo para uma mobilidade
urbana mais sustentavel, mais inteligente e
mais resiliente, e instando 0s
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Estados-Membros a apoiar os esforcos das
autoridades locais.

De entre as varias areas de atuacdo, sdo de
destacar, no contexto do transporte publico
de passageiros:

e Revisdo do Regulamento da Rede
Transeuropeia de Transportes (RTE-T),
incluindo (i) a adocdo de planos de
mobilidade urbana sustentavel (PMUS);
(i) a recolha e apresentacdo de dados
especificos sobre mobilidade urbana®';
(iii) o desenvolvimento de plataformas
multimodais de passageiros, incluindo
instalacbes de  estacionamento e
transporte;

e Criacdo de servicos publicos de
transporte de passageiros atrativos,
apoiados por uma abordagem

multimodal e pela digitalizacdo?’;

Y - N P

31 Tais como emissdes de GEE, congestionamento,
vitimas mortais e lesdes graves por acidentes
rodoviarios, quota modal dos transportes, acesso a
servicos de mobilidade, poluicdo atmosférica e
sonora.

32 Incluindo o fornecimento obrigatério de dados dos
operadores de servico publico de transporte de
passageiros em tempo real (por exemplo,
informagdes sobre horarios e perturbagbes) e o
fornecimento aos passageiros de servicos de
mobilidade digital multimodal (para informagdes,
reservar, pagar as suas viagens e recuperar os seus
bilhetes).

3 Incluindo, designadamente: (i) iniciativa legislativa
sobre o fornecimento e a utilizagdo de dados
comercialmente sensiveis para os servicos de
mobilidade digital multimodal, melhorando também
a acessibilidade para as pessoas com mobilidade
reduzida; (i) apresentagdo de acdes para desenvolver
um espago comum europeu de dados sobre a
mobilidade; (iii) criacdo, com o apoio do Programa

e Implementacdo da inovagdo e novos
servicos de mobilidade3;

e Disponibilizacdo de infraestruturas de
carregamento e abastecimento e
investimento na inovacdo em mobilidade
urbana no ambito da Missdo das
Cidades®4, com especial destaque para os
transportes publicos e a mobilidade ativa,
e para as parcerias para os transportes, a
fim de apoiar veiculos automatizados,
inteligentes e com emissdes nulas e a sua
integracdo com os sistemas de tarifagdo
nas zonas urbanas.

O plano de emergéncia para os transportes>?
vem propor um conjunto de medidas para
reforcar a preparacdo e capacidade de
resposta dos transportes para situagdes de
crise, tendo como objetivo assegurar uma
resposta rapida a qualquer acidente ou
incidente suscetivel de perturbar
gravemente o sistema de transportes da UE,
e que pode advir de catastrofes naturais,
pandemias, ataques terroristas,

Europa Digital, de uma caixa de ferramentas da UE
para os gémeos digitais locais, com o objetivo de
ajudar as cidades, no seu proprio contexto local, a
combinar dados de diferentes dominios, como a
mobilidade, e a utilizar a visualizagdo e a simulagao
para apoiar a tomada de decisdes; e (iv) emissdo de
orientagdes sobre os servigos de transporte a pedido
a nivel local, ou seja, taxis, servicos de aluguer de
veiculos particulares com motorista e veiculos de
aluguer com condutor.

34 A Missdo das Cidades (700 Climate-neutral and Smart
Cities by 2030) é uma iniciativa da CE, que faz parte
das cinco missdes europeias lancadas no ambito do
programa europeu de investigacdo e inovagao
Horizonte Europa, e tem como objetivo tornar 100
cidades europeias inteligentes e climaticamente
neutras até 2030. Em Portugal foram selecionadas as
cidades de Lisboa, Porto e Guimaraes.

35 Comunicacdo da CE COM(2022) 211 final, de 23 de
maio de 2022.
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ciberataques,  ransomware®,  conflitos
falhas de infraestruturas (por
exemplo, colapsos de pontes ou tuneis) ou
cortes de energia.

militares,

De entre as medidas do plano destacam-se
o incentivo ao reforco da resiliéncia do setor
dos transportes, por ser indissociavel da
melhoria da  conetividade e da
sustentabilidade do sistema de transportes
da UE, bem como a necessidade de
assegurar a conetividade minima dos
transportes e a protecdo dos passageiros,

nomeadamente:
e Mantendo transportes coletivos
adequados dentro das cidades e regides
e entre elas;

e Intensificando o grau de preparacdo das
coletividades regionais e locais; e

e Estudando iniciativas legislativas para
proteger os passageiros contra o risco de
liqguidez ou de insolvéncia dos
transportadores, frequentemente
associado a uma crise.

No dominio especifico dos veiculos de
transporte rodoviario, a UE tem adotado

varias medidas®’ relativas a promocdo de

veiculos de transporte rodoviario nao
poluentes e energeticamente eficientes.
Assim, os Estados-Membros  devem

assegurar que as autoridades/entidades
adjudicantes tenham em conta, na
contratacdo publica, os impactos energético
e ambiental durante o tempo de vida -
incluindo o consumo de energia e as
emissdes de CO, e de determinados
poluentes — de determinados veiculos de
transporte rodoviario, tendo como objetivos
promover e estimular o mercado de veiculos
nao poluentes e energeticamente eficientes
e melhorar a contribuicdo do setor dos
transportes para as politicas da UE nos
dominios do ambiente, do clima e da
energia.

Neste contexto, a Diretiva (UE) 2019/1161 do
Parlamento Europeu e do Conselho, de 20
de junho, veio estabelecer novos limiares de
emissOes aplicaveis aos veiculos nao
poluentes, conforme figura infra.

Figura 11 — Limiares de emissdes aplicaveis aos veiculos ndo poluentes

Categorias d ‘2 - ) o i
aregoras de Até 31 de dezembro de 2025 A partir de 1 de janeiro de 2026
veiculos
Emissdes de poluentes Emissées de poluentes
atmosféricos em condi- atmostéricos em condi-
gfkm de CO, ¢es reais de conducio () g/km de CO, ¢des reais de condugio (1)
em percentagem de em percentagem de limites
limites de emissio (9 de emissio (9
M, 50 80 % 0 Nio aplicivel
M, 50 80 % 0 Nio aplicivel
N, 50 80 % 0 Nio aplicivel

Fonte: Diretiva (EU) 2018/1161

% Ransomware é um tipo de software malicioso
(malware) que ameaca as vitimas ao destruir ou
bloquear o acesso a dados ou sistemas criticos até
gue seja pago um resgate.

37 Designadamente a Diretiva (UE) 2019/1161 do
Parlamento Europeu e do Conselho, de 20 de junho,
que altera a Diretiva 2009/33/CE relativa a promoc¢ao
de veiculos de transporte rodoviario ndo poluentes e
energeticamente eficientes.
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Ja em 20233, foi aprovado o Plano Industrial
do Pacto Ecolégico para uma Era de Zero
Emissbes, que visa a simplificagdo,
aceleracdo e alinhamento dos incentivos
para preservar a competitividade e
atratividade da UE como uma localizacdo de
investimento para a indUstria de zero
emissdes, apresentando um sinal robusto da
UE e dos seus Estados-Membros para o
negoécio, a par de acelerar as transi¢oes
ecoldgica e digital.

Com maior interesse para o setor dos
transportes serdo de relevar as seguintes
acoes:

e Estimular a procura, por via da
contratagdo publica, concessdes e
incentivos, de produtos de larga escala
com zero emissdes;

e Aprovar um novo quadro regulatério
para baterias; e

e A cobertura total da RTE-T com
infraestruturas de carregamento e
reabastecimento e o desenvolvimento e
fortalecimento de uma espinha dorsal
europeia de hidrogénio, bem como a
extensdo e fortalecimento de redes
elétricas inteligentes para acomodar
grandes quantidades de energias
renovaveis na Rede Transeuropeia de
Energia.

Para além dos instrumentos ja referidos,
interessa ainda citar alguns outros de
particular pertinéncia para a
descarbonizacdo do servico publico de
transporte de passageiros, por constituirem
uma ferramenta determinante para se
atingirem os objetivos de redugdo das
emissdes de GEE no ecossistema da
mobilidade e dos transportes até meados
deste século.

Concretamente, o Manual de contratos
publicos ecoldgicos, da CE, datado de
fevereiro de 2016 (3.2 edicdo), apresenta a

38 COM(2023) 62 final, 1 de fevereiro de 2023.

possibilidade de recurso a contratos
publicos ecolégicos (CPE) ao abrigo das
diretivas de contratos publicos de 2014.

Tem como principais destinatarios as
autoridades publicas e integrando os
principios fundamentais de adjudicacdo dos
contratos publicos, designadamente a
garantida da equidade, a ndo discriminacao,
a igualdade de tratamento, a transparéncia e
a proporcionalidade, bem como a melhor
relacio  custo/beneficio, tendo em
consideracdo diversos fatores, tais como a
qualidade, a eficiéncia, a eficicia e a
adequacdo a finalidade, bem como a
protecdo do ambiente.

Dentro dos setores-chave dos CPE, inclui-se
especificamente o relativo a veiculos de
transporte rodoviario, cuja abordagem é,
sinteticamente, a seguinte:

e Proceder a revisdo da frota para
determinar se é possivel reduzir o
numero e/ou a dimensdo dos veiculos e
dar prioridade a substituicdo dos veiculos
mais antigos e altamente poluentes;

Estabelecer especificacbes para veiculos
com o menor nivel possivel de emisses
de CO, para a respetiva categoria e
dimensdao, e que cumpram as mais
recentes normas Euro;

e Promover veiculos a combustiveis
alternativos e opgdes elétricas ou
hibridas;

e Reduzir o consumo de combustivel
através de conducdo ecoldgica, da
pressdo dos pneumaticos, de sistemas de
monitorizacdo e de indicadores de
mudanca de velocidade, da utilizacdo de
lubrificantes de baixa viscosidade e de
pneumaticos de baixa resisténcia ao
rolamento;
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e Adquirir veiculos com sistemas de ar
condicionado com refrigerantes de baixo
potencial de aquecimento global;

e Adquirir pneus ecoldgicos e Oleos
lubrificantes reciclados, e garantir a
recolha e gestdo corretas dos oleos
lubrificantes e pneus usados; e

e Aplicar o calculo do custo do ciclo de
vida, incluindo o custo das externalidades
ambientais, para comparar os custos reais
dos diferentes veiculos.

Em 2022, o Joint Research Centre da (JRC) da
CE apresentou um relatorio, no ambito da
revisdo dos critérios de contratagdo publica
ecoldgica para o transporte rodoviario3, em
resultado da Diretiva (UE) 2019/1161, do
Parlamento Europeu e do Conselho, de 20
de junho de 2019 (CVD), e proposta de
critérios que promovam veiculos de zero
emissdes e que permitam alcancar uma
melhor coeréncia com a regulamentacdo de
pneus.

No ambito dos diversos produtos e servicos
relativos ao transporte rodoviario, serdo de
relevar os critérios para a contratacdo de
servicos de transporte rodoviario de
passageiros, concretamente os cobertos
pelo mencionado Regulamento (CE) n.°
1370/2007 e codigo CPV 60112000-6
(servicos de transporte rodoviario).

Em suma, o relatério recomenda que a frota
seja composta por determinadas parcelas de
veiculos equipados com uma das
tecnologias elegiveis listadas entre as
principais op¢des de melhoria tecnoldgica
para a redugdo das emissbes de GEE,
definindo também orientagdes: (i) sobre os
sistemas de monitorizacdo da pressao dos
pneus e sobre as caracteristicas destes, de
modo a cumprirem a classe de eficiéncia
energética de combustivel mais elevada para
resisténcia ao rolamento; (ii) sobre os

39 "Revision of the EU Green Public Procurement Criteria

for Road Transport — Technical report and criteria
proposal”.

combustiveis utilizados; (iii) sobre as
emissOes de poluentes atmosféricos; e (iv)
sobre as emissdes de ruido.

O mesmo relatério do JRC identifica
igualmente os seguintes aspetos a ter em
atencdo na contratagdo publica para o
transporte rodoviario:

e No que concerne a competéncia dos
concorrentes e formagdo das equipas,
deve ser assegurado que estes tenham
experiéncia relevante em cada uma das
seguintes  areas: (i) identificacdo,
avaliacdo e implementagdo  das
tecnologias e medidas disponiveis para
reduzir as emissdes de GEE e de
poluentes atmosféricos; e (ii) aplicacdo de
procedimentos relacionados com a
monitorizacao e reporte de emissdes de
GEE. Concretamente:

o Todos os motoristas envolvidos na
execucdo do servico durante a vigéncia
do contrato devem ser formados
regularmente numa instituicao
reconhecida sobre a conducéo
ambientalmente  consciente  para
aumentar a eficiéncia de combustivel;

o Deve ser providenciada uma formacéao
adequada, com a duragdo minima de
16 horas, no prazo de 4 semanas apds
a entrada em fungdes, e uma
atualizacdo sobre as matérias referidas
no paragrafo anterior, com a duracdo
minima de 4 horas, pelo menos uma
vez por ano;

o O prestador de servicos deve
documentar e comunicar anualmente
a entidade adjudicante a duracdo e o
tema da formacdo ministrada a cada
membro do pessoal que trabalha no
ambito do contrato;
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o Todos os motoristas envolvidos na
execucao do servico durante a vigéncia
do contrato devem receber
regularmente informacdes sobre o seu
desempenho de eficiéncia de
combustivel (pelo menos uma vez por
mes);

e Relativamente a medidas de gestdo

ambiental, os concorrentes devem ter
procedimentos  escritos  para: (i)
monitorizacdo e registo das emissdes de
GEE e poluentes atmosféricos do servigo,
devendo os indicadores ser as emissdes e
o consumo de energia do servico, tanto
no total por ano, como por unidade que
reflita o desempenho do servico; (ii)
implementar um plano de reducdo de
emissdes com medidas destinadas a
reduzir as emissdes de GEE e de
poluentes atmosféricos; (iii) avaliar a
implementacao desse plano,
acompanhando as mudangas nos
indicadores e a implementacdo das
medidas do plano na pratica real; e (iv)
implementar as a¢des necessarias para
corrigir eventuais desvios do plano ou
qualquer aumento dos indicadores e, se
possivel, acautela-los no futuro;

e Ao longo da duracdo do contrato, o

prestador de servicos deve documentar e
reportar os resultados da monitorizacao
de indicadores, bem como a avaliacao,
correcao e prevencao das acdes tomadas,
sempre que aplicaveis. Esses resultados
devem ser disponibilizados a autoridade
contratante para efeitos de verificacdo, a
qual poderad estabelecer regras para
aplicacdo de penalidades por nédo
conformidade e bdnus em caso de serem
ultrapassados os objetivos definidos pelo
plano de reducdo de emissdes;

e Em termos de manutencdo da frota,

deverdo ser incluidas clausulas de
desempenho do contrato em matéria de

40 COM(2023) 88 final.

6leos de baixa viscosidade, de resisténcia
ao rolamento de pneus e de ruido de
pneus, bem como deverdo ser
considerados no critério de adjudicagdo
aspetos  relacionados com  dleos
lubrificantes, fluidos hidraulicos e massas
lubrificantes; e

eDeve ser contemplada uma nota
explicativa sobre os requisitos de
composicdo da frota, tendo em
consideracdo que:

o Sempre que uma entidade adjudicante
exija a um prestador de servicos a
utilizacdo de uma frota com uma
determinada percentagem de veiculos
conformes com critérios de emissdes
de CO; ou emissdes de poluentes
atmosféricos, deve ponderar a melhor
forma de verificar se os critérios foram
cumpridos;

o Pode ser dificil para o contratante
fornecer informacbes e para a
autoridade  publica  verificar as
informacbes sobre quais veiculos
foram usados, para quais distancias,
em qual dia e calcular a média;

o Assim, se ndo for considerado viavel
exigir que todos os veiculos cumpram
o requisito, a entidade adjudicante
pode determinar que, em rotas
especificas, apenas possam ser
utilizados veiculos conformes (por
exemplo, em areas com problemas de
qualidade do ar), ou que uma ou varias
categorias de veiculos devem
obedecer a requisitos.

Finalmente, importara notar que a CE
apresentou, em 14 de fevereiro de 2023,
uma proposta de Regulamento*® que altera
o Regulamento (UE) 2019/1242, que
estabelece normas de desempenho em
matéria de emissdes de CO, dos veiculos
pesados novos, que atualmente apenas se
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aplica a veiculos de transporte de
mercadorias de massa superior a 3,5 ton.
Caso a proposta seja aprovada, o
regulamento passara a aplicar-se também,
designadamente, a veiculos para transporte
de passageiros com mais de oito lugares
sentados para além do condutor, ou seja,
passara a abranger os “pequenos”
autocarros.

Dentro desta proposta de alteracdo de
regulamento sdo também de relevar:

e A inclusdo de requisitos faseados mais
exigentes em termos de reducdo de
emissdes de CO; para os novos veiculos,
concretamente:

o De 2025 a 2029: 15% (ja constava do
Regulamento (UE) 2019/1242);

o De 2030 a 2034: 45%;
o De 2035 a 2039: 65%; e
o A partir de 2040: 90%;

No caso dos autocarros urbanos, a quota
de veiculos com zero emissdes devera ser
de 100% a partir de 2030;

Nos procedimentos de contratacdo
publica para os autocarros com zero
emissbes, deverda ser adjudicada a
proposta economicamente mais
vantajosa, a qual devera incluir a melhor
relacdo custo-qualidade e o contributo
para a seguranca do fornecimento, em
conformidade com as leis internacionais
relevantes;

O contributo da proposta para a
seguranca do fornecimento, que devera
valer entre 15% e 40% do critério de
adjudicacdo, deverad ser avaliada, entre
outros aspetos, com base: (i) na
proporcdo de produtos ou propostas
originarias de paises terceiros,
determinada de acordo com o
Regulamento (UE) n.° 952/2013; (ii) na
disponibilidade  de  sobressalentes
indispensaveis ao funcionamento dos

equipamentos objeto do concurso; (iii)
num compromisso do proponente de
que eventuais altera¢gdes na sua cadeia de
abastecimento durante a execucdo do
contrato ndo afetardo adversamente a
execucdo do contrato; e (iv) numa
certificaggo ou documentacdo que
demonstre que a organizacdo da cadeia
de abastecimento do proponente lhe
permitird cumprir o requisito de
seguranca do abastecimento;
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Esta proposta da CE tem trés objetivos
especificos:

e Reduzir as emissdes de CO, dos veiculos
pesados de forma eficiente, em
consonancia com os objetivos da UE,
contribuindo  simultaneamente  para
melhorar a seguranca energética da UE;

¢ Proporcionar beneficios aos operadores
e utilizadores de transportes europeus,
na sua maioria pequenas e médias
empresas (PME), resultantes de uma
implementagdo mais alargada de
veiculos mais eficientes do ponto de vista
energético. As normas de desempenho
em matéria de emissdes de CO, levam os
fabricantes a aumentar a oferta de
veiculos com nivel nulo de emissdes, para
que os operadores possam beneficiar de
modelos de veiculos com emissdes nulas
mais acessiveis e de poupancas de
energia significativas decorrentes da sua
utilizacédo, diminuindo assim o custo total
de propriedade desses veiculos; e

Reforcar a lideranca tecnologica e de
inovacao industrial da UE, canalizando os
investimentos para tecnologias com
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emissdes nulas. Deve ser tida em
consideracdo que apesar do setor
automovel ter sido bem-sucedido no
desenvolvimento e fabrico de
tecnologias avancadas de veiculos com
motor de combustdo interna e na sua
comercializacdo em todo o mundo, é

1.2.3. Objetivos e Metas Nacionais

E até 2030 que se devem concentrar os
maiores esforcos de reducdo de emissdes de
GEE, sendo este periodo considerado
essencial para o alinhamento da economia
nacional com a trajetéria de neutralidade
climatica estabelecida a nivel europeu e
internacional.

Para tal, sdo necessarias intervencdes
transversais nos varios setores da economia
e sociedade portuguesas, com particular
foco naqueles que mais contribuem para as
emissdes, quer na producao, quer no
consumo energético.

Uma dessas intervencBes passa pela
promoc¢do da mobilidade sustentavel, no
contexto da qual o setor da mobilidade e
dos transportes deve alcangar uma redugao
de 40% das suas emissdes de GEE, em
relacgio a 2005 e deve atingir uma
incorporacdo de energias renovaveis de 20%
até 2030, contribuindo assim, de forma
significativa, para a reducdo dos consumos
de energia, em conformidade com o
disposto no Plano Nacional Energia e Clima
2021-2030 (PNEC 2030).

necessario canalizar cada vez mais
investimentos em  tecnologias de
emissdo zero para liderar a transicdo
global em curso para uma mobilidade
com emissdes zero.

Em matéria de descarbonizacdo dos
transportes, constituem documentos
nacionais de referéncia (por ordem
cronoldégica):

e A Estratégia Nacional para as Compras
Publicas Ecologicas 2020 (ENCPE 2020),
aprovada pela Resolucdo do Conselho de
Ministros n.° 38/2016, de 29 de julho;

¢ O Roteiro para a Neutralidade Carbdnica
2050 (RNC 2050), aprovado pela
Resolugdo do Conselho de Ministros n.°
107/2019, de 1 de julho;

¢ O Programa de Acdo para a Adaptacédo as
Alteracbes Climaticas (P-3AC), aprovado
pela Resolugdo do Conselho de Ministros
n.° 130/2019, de 2 de agosto;

e A Lei n.° 99/2019, de 5 de setembro, que
aprova a 1.2 reviséo do Programa
Nacional da Politica do Ordenamento do
Territorio (PNPOT);

¢ O Plano Nacional Energia e Clima 2021-
2030 (PNEC 2030), aprovado pela
Resolugdo do Conselho de Ministros n.°
53/2020, de 10 de julho;

e A Estratégia Nacional para o Hidrogénio
(ENH), aprovada pela Resolugdo do
Conselho de Ministros n.° 63/2020, de 14
de agosto;

e A Estratégia Portugal 2030, aprovada
pela Resolugdo do Conselho de Ministros
n.° 98/2020, de 29 de outubro;
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e A Lei n.° 98/2021, de 31 de dezembro,
que define as bases gerais da politica do
clima (Lei de Bases do Clima);

¢ O Plano de Recuperacdo e Resiliéncia

(PRR), na dimensdo “transicdo climatica”,
com o financiamento para apoiar a
aquisicdo de frotas de transportes
publicos limpos e a instalacdo dos
respetivos postos de
carregamento/abastecimento.

1.2.3.1. Metas para a Descarbonizacao

O compromisso do Estado Portugués de
alcancar a neutralidade climatica até 2050,
traduzido num balanco neutro entre as
emissOes de GEE e o sequestro de carbono
pelo uso do solo e florestas, foi assumido em
diversos instrumentos estratégicos.

A neutralidade climatica implica a
descarbonizacdo do sistema eletroprodutor
e da mobilidade urbana, a introducdo de
alteracdes profundas na forma como
utilizamos a energia e os recursos e a aposta
em modelos circulares, a par da potenciacao
da capacidade de sequestro de carbono

41 Decreto-Lei n.° 186/2008, de 19 de setembro, que cria
um titulo de transporte destinado a todas as criangas
e jovens que ndo beneficiem do transporte escolar
("passe  escolar” ou “passed_18@escola.tp”);0
Decreto-Lei n.° 203/2009, de 31 de agosto, que cria
um titulo de transporte destinado a todos os
estudantes do ensino superior ("passe
sub23@superior.tp”); Portaria n.° 272/2011, de 23 de
setembro, que define as condicdes de atribuicdo do
Passe Social+ e os procedimentos relativos a
operacionalizagdo do sistema que lhe esta associado;
Lei n.° 52/2015, de 9 de junho, que aprova o Regime
Juridico do Servico Publico de Transporte de
Passageiros (RISPTP); O Decreto-Lei n.° 60/2016, de 8
de setembro, que estabelece as regras especificas
aplicaveis a prestacdo de servico publico de
transporte de passageiros flexivel; Portaria n.° 359-
A/2017, de 20 de novembro, que procede a criagdo e
regulamentagdo do Fundo para o Servi¢o Publico de
Transportes, que se destina a auxiliar o financiamento
das autoridades de transportes; Regulamento da AMT
n.° 430/2019, de 16 de maio, alterado e republicado
pelo Regulamento da AMT n.° 273/2021, de 23 de
mar¢o, que aprova regras gerais tarifarias e

O quadro legal e regulamentar nacional
aplicavel a descarbonizagdo dos transportes
é extenso*'.

Na verdade, a extensdo e complexidade dos
instrumentos dificulta a apreensdo, pelos
agentes econdémicos, pelas autoridades
publicas e pelos cidaddos, dos objetivos e
dos meios para os atingir.

E o0 que faremos na presente seccéo.

pelas florestas e por outros usos do solo
(ENH, 2020).

Assim, é estabelecido como objetivo até
2050 uma reducao de emissdes de GEE entre
85% e 90% face a valores de 2005, e a
compensagdo das restantes emissdes
através do uso do solo e florestas, a alcancar
através de uma trajetéria de reducdo de
emissdes entre 45 % e 55 % até 2030 e entre
65 % e 75 % até 2040 (RNC2050).

procedimentos de recolha e transmissdo de
informacdo a Autoridade da Mobilidade e dos
Transportes; Decreto-Lei n.° 140/2019, de 18 de
setembro, que regula as condi¢des de acesso e de
exploracdo de servico publico de transporte de
passageiros expresso; Decreto-Lei n.° 1-A/2020, de 3
de janeiro, que estabelece o regime juridico do
Programa de Apoio a Redugdo Tarifaria (PART) nos
transportes publicos coletivos de passageiros;
Decreto-Lei n.° 14-C/2020, de 7 de abril, que
estabelece os procedimentos relativos a atribuicdo de
financiamento e compensagdes, decorrentes da
situacdo epidemioldgica que motivou a declara¢do do
estado de emergéncia; Despacho n.° 5545-B/2020, de
15 de maio, que estabelece as regras aplicaveis ao
Programa de Apoio a Densificagdo e Reforco da
Oferta de Transporte Publico (PROTransP); Decreto-
Lei n.° 86/2021, de 19 de outubro, que define
obrigagdes para os veiculos de transporte rodoviario
limpos; Decreto-Lei n.° 84/2022, de 9 de dezembro,
que estabelece metas relativas ao consumo de
energia proveniente de fontes renovaveis, transpondo
parcialmente a Diretiva (UE) 2018/2001.
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Para o efeito, deve ser assegurado o

cumprimento  das  seguintes = metas
setoriais*%:
Setor 2020 2020

TOTAL ... -18%a-23% -45 % a -55 %
Servigos .. .............. e -65 % -70%
Residencial ... ... . ... ... ... .. . ...l -14 % -35%
Transportes .. ...t -14 % -40 %
Agricultura .. ... ... ... ... -8 % -1 %
Residuos e Aguasresiduais. . ... ... ... .. .. ... ... . ..., -14 % -30 %

a par da incorporacdo de 47% de energia de
fontes renovaveis no consumo final bruto de

energia, com as seguintes metas setoriais:

2020 2030

TOTAL . 31,0% 47,0 %
Renovaveis naEletricidade .. ... . ... ... . ... .. .. ... .. ... 60 % 80 %
Renovaveis nos Transportes . ... ..........ouiiiiiiiinninnann.. 10 % 20%

Renovaveis no Aquecimento e Arrefecmento . . ... ... ... ...

1% 49 %

E, bem assim:
e Reduzir em 35% o consumo de energia
primaria,
eficiéncia energética;

com vista a uma melhor

e Atingir 15% de de

eletricidade;

interligacbes

e Reduzir para metade a area ardida, de
modo a aumentar a capacidade de
sequestro do carbono.

E ainda adotada a meta, para o sumidouro
liquido de CO; equivalente do setor do uso
do solo e das florestas de, em média, pelo
menos, 13 megatoneladas, entre 2045 e
2050.

Sdo estimadas e adotadas metas para o
sumidouro de CO; equivalente dos
ecossistemas costeiros e marinhos, incluindo
sapais, pradarias de ervas marinhas, recifes e
florestas de algas, visando a antecipacdo da
meta da neutralidade climatica (Lei de Bases
do Clima).

A ENH debruca-se sobre a questdo da
incorporacdo de 47% de energia de fontes

renovaveis no consumo final bruto de

42 Meta global nacional e metas nacionais setoriais de
reducdo de emissées de CO2eq face a 2005 [Fonte:

energia até 2030. A meta nacional é definida
como ambiciosa, mas exequivel.

Para o ecossistema dos transportes, o
hidrogénio e os combustiveis sintéticos
produzidos a partir dele, em complemento
com a eletricidade e os biocombustiveis
avancados, sdo identificados como uma
solugdo para alcancar a descarbonizacao
deste setor, complementar a mobilidade
elétrica (bateria).

Em particular, nos ecossistemas rodoviario
de transporte de mercadorias e de
transporte de passageiros, com foco nos
autocarros urbanos e de longo curso, o
hidrogénio ganha relevo face a alternativa
elétrica, dadas as vantagens em termos de
alcance e eficiéncia, que se traduzem em
significativos ganhos operacionais.

s

No transporte ferroviario, o hidrogénio é
apontado como uma solucdo para linhas ndo
eletrificadas, nomeadamente na reativacao
de trocos e/ou linhas, reduzindo
significativamente os custos da expansao da
oferta de novos servicos de transporte.
Podera igualmente ser uma solucdo para a

RNC2050, PNEC 2030]
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substituicdo das locomotivas a diesel por
hidrogénio nos veiculos ferroviarios de
manobras nos acessos a parques, terminais
ferroviarios e portos.

Quanto ao transporte maritimo, pese
embora a tecnologia ndo esteja ainda téo
evoluida, existe j& um movimento da
industria para apresentar solu¢des com base
no hidrogénio que podem, no curto e médio
prazo, constituir uma solugdo para o
transporte em vias navegaveis.

Por outro lado, as infraestruturas de
abastecimento a hidrogénio,
preferencialmente com producdo local
associada, podem cumprir uma importante
funcdo no sistema energético, fornecendo
uma solucdo técnica para o armazenamento
sazonal de energia renovavel, de escala
variavel e distribuida.

O hidrogénio também representa uma
oportunidade de descarbonizagdo no curto
prazo através da sua utilizacdo para apoiar a
producdo de HVO (Oleo Vegetal
Hidrogenado) avancado a partir de residuos.
Este HVO renovavel, um substituto direto do
gasdleo, permitird uma descarbonizacdo
mais acelerada de grande parte do consumo
de gasoleo nacional. Tem como principal
vantagem a possibilidade de producdo de
um biocombustivel muito similar e que pode
ser misturado com o gaséleo substituindo-o
em percentagens muito mais elevadas. Nos
paises nordicos chega a ser usado a 100 %.

43 Diretivas (UE) 2019/1161, do Parlamento Europeu e
do Conselho, de 20 de junho de 2019, e 2018/2001, do

A

A legislacdo europeia tem servido como
fator impulsionador da aprovacdo de
medidas  concretas  que
contribuir para a descarbonizagdo do setor
dos transportes.

pretendem

De facto, da transposicdo de duas diretivas
europeias® resultaram dois diplomas que
merecem destaque.

O Decreto-Lei n.° 86/2021, de 19 de outubro,
gue estabelece o regime juridico relativo a
promocdo de veiculos de transporte
rodoviario limpos a favor da mobilidade com
nivel baixo de emissbGes, prevé que as
entidades adjudicantes assegurem o
cumprimento dos seguintes objetivos
minimos:

a) Para os veiculos ligeiros ndo poluentes
(quadro Il do anexo ao decreto-lei):
29,7 % do numero de veiculos ligeiros
ndo poluentes no ambito de todos os
contratos celebrados entre 2 de agosto
de 2021 e 31 de dezembro de 2030;

b) Para os veiculos pesados néo
poluentes, no numero total de veiculos

Parlamento Europeu e do Conselho, de 11 de
dezembro de 2018
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pesados abrangidos pelos contratos
publicos:

i) Das categorias N2 e N3: 8 %, de 2 de
agosto de 2021 a 31 de dezembro
de 2025, correspondente ao
primeiro periodo de referéncia, e 12
%, de 1 de janeiro de 2026 a 31 de
dezembro de 2030, correspondente
ao segundo periodo de referéncia;

i) Da categoria M3: 35 %, de 2 de
agosto de 2021 a 31 de dezembro
de 2025, correspondente ao
primeiro periodo de referéncia, e 51
%, de 1 de janeiro de 2026 a 31 de
dezembro de 2030, correspondente
ao segundo periodo de referéncia.

O decreto-lei aplica-se a contratos de
compra e venda, aluguer, locacgdo financeira
ou locagdo-venda de veiculos de transporte
rodoviario, contratos de servico publico, tal
como definidos no Regulamento (CE) n.°
1370/2007 do Parlamento Europeu e do
Conselho, de 23 de outubro.

Tem como objeto a prestacdo de servicos de
transporte rodoviario de passageiros, acima
de um valor anual médio estimado em
1 000 000 EUR ou a prestagdo anual de, pelo
menos, 300 000 quildmetros de servigos
publicos de transporte de passageiros; e
contratos de servigo publico de transporte
de passageiros rodoviario com finalidade
especifica, de transporte ndo regular de
passageiros, de recolha de residuos, de
transporte rodoviario de correio e de
transporte de encomendas.

Fora do ambito de aplicacdo do decreto-lei
estdo, por exemplo, os tratores agricolas e
florestais, os veiculos com propulsao propria
que ndo se adequam ao transporte de
passageiros e de mercadorias, bem como
certos veiculos da categoria M3, na acecao
dos n.% 2 e 3 do artigo 3.° do Regulamento
(CE) n.° 661/2009 do Parlamento Europeu e
do Conselho, de 13 de julho.

O ambito temporal de aplicagdo do Decreto-
Lei n.° 86/2021 esta definido por referéncia
aos contratos cujos procedimentos de
formacao (leia-se, cuja decisdo de contratar)
se tenham iniciado apos a data de entrada
em vigor do mesmo, ou seja, a partir de 2 de
novembro de 2021.

O Decreto-Lei n.° 84/2022, de 9 de
dezembro, que estabelece metas relativas ao
consumo de energia proveniente de fontes
renovaveis, estabelece que, em 2030, a
quota de utilizacdo de energia proveniente
de fontes renovaveis no consumo final bruto
de energia deve ser igual ou superior a 49 %
(valor ligeiramente superior ao fixado na
ENH).

Sdo fixadas as seguintes metas indicativas:

a) Em 2024, um consumo igual ou
superior a 34 %;

b) Em 2026, um consumo igual ou
superior a 40 %;

¢) Em 2028, um consumo igual ou
superior a 44 %.

A quota de utilizacdo de energia de fontes
renovaveis no consumo final bruto de
energia ndo deve ser inferior a 31 %.

Ao nivel dos transportes, em 2030, a quota
minima de energia proveniente de fontes
renovaveis no consumo final de energia no
setor dos transportes é fixada em 29% (mais
uma vez, superior ao fixado na ENH).

Sdo, ainda, fixadas as seguintes quotas
minimas de energia proveniente de fontes
renovaveis para:

a) Os transportes maritimos e aéreos:
i) A partir de 2025, 2,5%;
ii) A partir de 2027, 6%;
i) A partir de 2029, 9 %;
b) Os transportes ferroviarios:
i) A partir de 2025, 75%;
ii) A partir de 2030, 100 %.
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Para o efeito, os fornecedores de
combustiveis estdo obrigados a assegurar a
incorporagdo de combustiveis de baixo teor
em carbono para transportes, em teor
energético, sobre as quantidades de

combustiveis rodoviarios por si introduzidos
no consumo, estando ainda obrigados a
uma contribuiciko minima anual de
biocombustiveis avancados e de biogas.
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A ENCPE 2020

A Estratégia Nacional para as Compras Publicas Ecologicas (ENCPE) para o periodo 2008-2010
foi aprovada em 2007, através da Resolucdo do Conselho de Ministros n.° 65/2007, de 7 de
maio, com o objetivo de constituir um instrumento orientador da integracdo de critérios
ambientais em processos aquisitivos de compras publicas transversais. A primeira Estratégia
seguiu-se a ENCPE 2020, aprovada pela Resolugdo do Conselho de Ministros n.° 38/2016, de 29
de julho.

A ENCPE 2020 pretendia ser complementar das politicas de ambiente, concorrendo para a
reducdo da poluicdo e do consumo de recursos naturais e, por ineréncia, para o aumento da
eficiéncia dos sistemas, privilegiando a definicdo de especificacdes técnicas para um conjunto
de bens e servicos prioritarios para os quais ja se dispunha de critérios de Green Public
Procurement da Unido Europeia, os quais seriam adaptados, por grupos de trabalho
multidisciplinares e de forma faseada, ao mercado nacional, observados os principios de
contratagdo publica, designadamente, os principios da transparéncia, da igualdade e da
concorréncia.

No entanto, na verdade, a ENCPE 2020 obteve resultados muito aquém das expetativas. Numa
auditoria as compras publicas ecoldgicas, de 2020 (Relatério n.° 7/2020, 2.2 seccdo), o Tribunal
de Contas concluiu que a ENCPE 2020 ndo estava a ser aplicada de modo eficaz:

e Os critérios ambientais ndo estavam a ser definidos e adaptados a realidade nacional com a
celeridade necessaria, condicionando negativamente a sua aplicacao;

e Adivulgacdo e formagdo eram praticamente inexistentes;

e O acompanhamento e monitorizacdo da implementacdo da Estratégia ndo eram
devidamente assegurados;

e O grau de inclusdo de critérios ambientais nas aquisi¢des publicas ndo estava a ser avaliado,
mas tudo indicava ser reduzido e a relevancia dos critérios aplicados aparentava ser minima;

e Parte das entidades que utilizaram critérios ambientais nos procedimentos de aquisi¢do nao
dispunham de sistemas de acompanhamento do cumprimento das correspondentes
clausulas contratuais;

e Nao existiam critérios nem informacao para a avaliacdo dos impactos da Estratégia.

De facto, os dados extraidos do Portal Base, assim como as respostas ao questionario realizado
pelo proprio Tribunal a 632 entidades, apontam para um grau reduzido de aplicagédo de critérios
ambientais na contratagdo publica. Um dos principais motivos alegados pelas entidades
inquiridas para a nao utilizacdo de critérios ambientais ou para a sua reduzida aplicacado foi o
conhecimento vago ou o desconhecimento dos beneficios das compras publicas ecoldgicas. Um
numero elevado de entidades manifestou dificuldades na aplicacdo dos critérios.

Sobre as melhorias que entendem ser importantes introduzir no processo das compras publicas
ecoldgicas, as entidades foram unanimes quanto a necessidade de formagdo dos recursos
humanos e de reforgo das suas competéncias especificas nesse dominio.
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A ENCPE 2020 (cont.)

Algumas entidades mencionaram a reduzida oferta de produtos “ecolégicos”, referindo que
urge induzir nos fornecedores a oferta de solu¢des sustentaveis, aumentando a oferta do
mercado através da gradual obrigatoriedade de aplicacdo de critérios ambientais para alguns
bens e servicos. Outras sugeriram a criacdo de incentivos, como por exemplo o acesso aos
fundos da UE, para as entidades que utilizem critérios ambientais nas suas aquisi¢des.

Os critérios ambientais podem ser considerados nos critérios de selegdo dos fornecedores,
nas especificacdes técnicas, nos fatores do critério de adjudicacéo e nas clausulas contratuais.

De acordo com as respostas ao questionario, os critérios ambientais utilizados pelas entidades
que o assinalaram foram maioritariamente aplicados nas especificacdes técnicas e em
clausulas do contrato (85,4%).

A anadlise da amostra de procedimentos de contratagdo publica com critérios ambientais
aponta no mesmo sentido. Nos 96 procedimentos verificados pelo Tribunal de Contas, os
critérios ambientais constam essencialmente das especificagdes técnicas e de clausulas de
execucdo do contrato. Em menor numero surgem na selecdo dos fornecedores (4
procedimentos) e nos critérios de adjudicacdo (4 procedimentos), sendo que em dois casos
aplicaram-se como critério de desempate de propostas.

1.2.3.2. Medidas para a mobilidade sustentavel

Além dos diplomas ja mencionados, que servico publico, a publicar por
tratam diretamente das metas internacionais autoridades de transportes, onde sdo
e nacionais relativas a descarbonizacao, nao incluidos indicadores ambientais;

existem  muitos  instrumentos  legais
disciplinadores do servico publico de
transporte de passageiros que imponham
obrigacdes de servigo publico verdes.

O Decreto-Lei n.° 140/2019 de 18 de
setembro, que regula as condi¢des de
acesso e de exploragao de servigo publico
de transporte de passageiros expresso,
Na verdade, s6 foram identificados quatro: estabelece que sé podem ser utilizados
na exploracdo do servico publico de
transporte de passageiros expresso 0s
veiculos que, entre outros requisitos, ndo
tenham, a partir de 1 de janeiro de 2023,
mais do que doze anos contados a partir
da data da primeira matricula e nao
apresentem padrdes de emissGes iguais
ou superiores aos da norma europeia em
vigor a data da primeira matricula; e

e A Lei n.° 52/2015, de 9 de junho, que
aprova o RJSPTP, prevé que do contrato
de servico publico devem constar de
forma clara os direitos e obriga¢des de
cada uma das partes e as caracteristicas
do servico publico de transporte a
prestar, designadamente, e quando
aplicavel, os parametros de qualidade
ambiental e energética.

A Lei n.° 45/2018, de 10 de agosto, que
estabelece o regime juridico da atividade
de transporte individual e remunerado de
passageiros em veiculos
descaracterizados a partir de plataforma

e Neste ambito, a AMT definiu, no
Regulamento n.° 430/2019, de 216 de
maio, alterado pelo regulamento n.°
273/2021, de 23 de marco, o contelido de
relatérios relativos a obrigacbes de
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eletronica (TVDE), impondo no n.° 4 do
seu artigo 12.°, relativo aos veiculos
utilizados, que os mesmos tém de ter
idade inferior a sete anos a contar da data
da primeira  matricula.  Especifica
igualmente em termos de idoneidade,
quer do operador de TVDE, quer do
operador de plataforma eletrénica, que
os mesmos, entre diversos outros
requisitos, ndo podem ter sido objeto de
condenacéo, com transitado em julgado,
por infracdes de natureza criminal as
normas relativas a protecdo do ambiente;

A Portaria n.° 294/2018, de 31 de
outubro, que alterou a Portaria n.° 277 -
A/99, de 15 de abiril, estabelecendo uma
idade maxima para os veiculos utilizados
na atividade de transportes em taxi
(devem possuir idade inferior a dez anos
a contar da data da primeira matricula)

Tém também sido adotadas algumas
medidas que, embora ndo estejam
diretamente direcionadas para a
descarbonizacgdo dos transportes,
contribuem para o objetivo da mobilidade
sustentavel, ao promover a utilizacdo do
transporte publico, como sejam a imposi¢do
de servicos minimos de transportes em
anexo ao RISPTP e o Decreto-Lei n.°
60/2016, de 8 de setembro, relativo ao
transporte flexivel.

E o caso do «passe 4_18@escola.tp»
(Decreto-Lei n.° 186/2008, de 19 de
setembro), que se destina a todas as criangas
e jovens dos 4 aos 18 anos que nao
beneficiem de transporte escolar, cujo
objetivo primordial é apoiar as familias numa
das suas necessidades basicas - a
mobilidade - mas que também visa
incentivar, desde a infancia, a utilizacdo
regular de transporte coletivo como
alternativa ao  transporte  individual,

4 https://www.amt-
autoridade.pt/media/2270/implementacao_part_
2019.pdf

“condicdo necessaria para diminuir a
dependéncia face ao petroleo e para tornar
as cidades mais amigas do ambiente”.

Com a mesma finalidade - apoiar as familias
em despesas essenciais, por um lado, e
incentivar o uso do transporte coletivo, por
outro — foi criado em 2009 (Decreto-Lei n.°
203/2009, de 31 de agosto) o «passe
sub23@superior.tp», destinado aos
estudantes do ensino superior até aos 23
anos, inclusive e, a partir de 2018, no caso
dos estudantes de ensino superior inscritos
nos cursos de Medicina e de Arquitetura, até
aos 24 anos de idade inclusive.

Outro exemplo é o do Passe Social+
(Portaria n.° 272/2011, de 23 de setembro),
destinado a agregados familiares que
comprovadamente aufiram rendimentos
reduzidos.

Mas o regime que permitiu a introducao de
redugdes tarifarias muito relevantes é o
Programa de Apoio a Reducdo Tarifaria nos
Transportes Publicos (PART), enquadrado
pelo Decreto-Lei n.° 1-A/2020, de 3 de
janeiro, que permitiu que todas as
autoridades de transportes possam emitir
decisdes e regulamentos definindo as suas
medidas especificas de incentivo a redug¢des
tarifarias*.

O PART prevé uma avaliagdo anual do
impacto das medidas de reducao tarifaria e
aumento de oferta no sistema nacional de
transportes coletivos passageiros e de
mobilidade, que pretende ser um
documento de reflexdo com potencial para
contribuir para o aperfeicoamento das
futuras formulagdes deste programa.

Este programa é financiado pelo Fundo
Ambiental, criado pelo  Decreto-Lei
n.° 42-A/2016, de 12 de agosto, cujas verbas
provém das receitas que resultem do
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adicionamento sobre as emissées de CO,,
previsto no artigo 92.°-A do Coédigo dos
Impostos Especiais de Consumo, aprovado
pelo Decreto-Lei n.° 73/2010, de 21 de
junho, na sua redacao atual.

Assim, é através do PART que estas receitas
sdo aplicadas em fins que permitem
consagrar na pratica os principios de uma
transicdo justa, apoiando um transporte
publico mais acessivel para todos.

O Programa de Apoio a Densificacdo e
Reforco da Oferta de Transporte Publico
(PROTransP)* tem por objetivo promover o
reforco dos atuais servicos de transporte
publico e a implementacdo de novos
servicos de transporte publico, regular e
flexivel, que resultem em ganhos em termos
da acessibilidade dos territérios e das suas
populagdes aos principais servicos e polos
de emprego, e que promovam a
transferéncia dos atuais utilizadores do
transporte individual para o transporte
coletivo de passageiros, contribuindo assim
para a inducdo de padrdes de mobilidade
mais sustentaveis e descarbonizacdo da
mobilidade.

Foram j& publicados dois relatérios de
avaliacao do PART e PROTransP, um relativo
a 2020 e outro relativo a 202147,

De acordo com o relatério relativo a 2020, a
taxa de realizacao do PART situou-se nos
95,8%, com um investimento total de 160,8
milhdes de euros, dos quais 22,5 milhdes de
euros financiados pelos municipios. Este
investimento total repartiu-se da seguinte
forma: 124% para financiamento dos

45 As regras aplicaveis a este programa foram definidas
no Despacho n.° 3387-A/2021, de 29 de margo.

4 https://www.imt-
ip.pt/sites/IMTT/Portugues/Noticias/Documents/202
1/Noticia%20PART%20e%20PROTransP/Relat%C3%B
3ri0%202020%20PART_PROTransP_FINAL_dez2021.p
df

47 https://www.imt-
ip.pt/sites/IMTT/Portugues/Noticias/Documents/202
2/Noticia%20PART%20e%20PROTransP Rel2021/Rel
atorioPART PROTransP 2021 vfinal.pdf

servicos minimos essenciais, 34,1% para
financiamento de medidas de reducdo
tarifaria.*

Relativamente ao PROTransP, a taxa de
realizacdo situou-se nos 83%, com um
investimento total de 18,6 milhdes de euros,
dos quais 982% foram afetos ao
financiamento dos  servicos minimos
essenciais.

Em termos de impacto ambiental, o relatério
relativo a 2020 conclui que "o financiamento
da oferta com recurso ds verbas do PART, do
PROTransP e dos outros regimes de
financiamento ao abrigo do Decreto-Lei n.°
14-C/2020 e Orcamento Suplementar,
durante o 2.°, 3.° e 4.° trimestres de 2020, foi
gerador de poupancas de emissbées de GEE e
de TEP que, no seu limite, poderdo traduzir-se
em valores da ordem das 494,3 mil toneladas
de COgzeq e 158,5 mil TEP.".

Relativamente ao relatério de 2021, as taxas
de realizacido do PART e do PROTransP
rondaram os 100% para ambos os
programas,  correspondendo a  um
investimento total de 1956 milhdes de
euros, 172,6 milhdes de euros do PART e 23
milhdes de euros do PROTransP.

Uma propor¢ao significativa deste montante
foi utilizada para financiamento dos servigos
minimos essenciais (85,3%*° no PART e
96,5% no PROTransP).

De acordo com este relatorio, “"Um dos
principais objetivos dos programas PART e
PROTransP é a promog¢do da transferéncia
modal do transporte individual para o

48 Relatérios, incluindo sobre impacte ambiental,

em https://www.imt-

ip.pt/sites/IMTT/Portugues/Noticias/Paginas/REL

ATORIO2021avaliacaodoimpactodoPARTePROTr

ansP.aspx

S Esta propor¢do pode ser inferior, na medida em que
uma parcela da percentagem atribuida as medidas de
financiamento de servicos minimos essenciais tera
servido, na realidade, para financiar medidas de
reducdo tarifaria, embora ndo seja possivel quantificar
a dimensdo dessa parcela.
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transporte publico de passageiros. O trdfego
rodovidrio médio didrio (TMD) é um indicador
indireto desse impacto (...)".

Ainda de acordo com o relatério, “Em 2021,
o TMD nas autoestradas portuguesas
recuperou para 88% do registado em 2019,
antes da pandemia (...) Na AML em 2021, o
TMD nas autoestradas recuperou para 86%
(...) A recuperacdo tem sido menos expressiva
nos eixos onde existem transportes publicos
ferrovidrios, como a A5 e o IC19. (...) Na AMP
em 2021, o TMD nas autoestradas recuperou
para 88% do registado em 2019 (...) E notéria
uma recuperac@o mais lenta na VRI, nos
sublancos  urbanos com  oferta de
metropolitano.”.

Em termos de impacto ambiental, o relatério
conclui “que o financiamento da oferta com
recurso as verbas do PART, do PROTransP e
dos outros regimes de financiamento ao
abrigo do Decreto-Lei n.° 14-C/2020, na sua
redacdo atual, incluindo as verbas
regulamentadas através do Despacho n.°
3515-A/2021, de 1 de abril, durante o 1.°, 2.°
e 3.° trimestre de 2021, fol gerador de
poupangas de emissdes de GEE e de TEP que,
no seu limite, poderdo traduzir-se em valores
da ordem das 450,8 mil toneladas de COz¢q €
145,3 mil TEP."°

500 Relatério do Orcamento de Estado para 2024
contém referéncia a varias medidas de incentivo ao
transporte publico: “o Programa Incentiva + TP
substitui o PART e o PROTransP e visa assegurar um
financiamento mais equilibrado, estdvel e previsivel as
Autoridades de transporte. Passa a ser consignada uma
percentagem das receitas de carbono ao financiamento
deste programa. Estas verbas sdo transferidas
diretamente para o Fundo Ambiental, que
posteriormente transfere para as Autoridades de
Transportes (AM e CIM). Com este mecanismo assume-
se uma partilha de riscos subjacente a variagdo das
receitas de carbono, assegurando, todavia, que: « No
minimo, a verba a alocar em determinado ano é igual
a do ano anterior mais a TAT; » No mdximo, a verba a
alocar num determinado ano, ndo ultrapassa mais de
5% das verbas alocadas no ano anterior corrigidas da
TAT (saldos para compensar anos de menor receita). As
verbas deste programa sé poderdo ser alocadas ao

A nivel municipal, a autarquia de Lisboa é um
exemplo de promogdo da utilizacdo do
transporte publico, na sequéncia de um
acordo entre o municipio e a empresa TML,
valido até 31 de dezembro de 2025, que
prevé a gratuitidade para jovens entre os 13
e os 18 anos, estudantes do ensino superior
até aos 23 anos, e maiores de 65 anos, em
que o requisito comum ¢é ter residéncia fiscal
no concelho e que se prevé venha a ter um
custo de cerca de 15 milhdes de euros por
ano.

financiamento e promocdo dos transportes publicos,
cabendo a cada autoridade de transportes identificar
as medidas mais eficazes para aumentar a procura de
transporte publico e assegurar a sustentabilidade das
operacées a seu cargo. As agdes a financiar incluem o
apoio a redugdo de tarifas, o pagamento de Obrigagoes
de Servico publico decorrentes da contratualizacdo dos
servigos de transporte publico e o apoio ao reforco da
oferta, seja através de servicos de transporte publico
regulares ou flexiveis.” Outras medidas sdo o
alargamento do Passe Social+ a todo o territério
nacional, aos desempregados de longa duragdo e aos
cidaddos com deficiéncia e grau de incapacidade
igual ou superior a 60% e o Programa de Incentivo ao
Abate de automoveis ligeiros em fim de vida
(matriculados até 2007), com o objetivo de reduzir a
idade média das frotas nacionais e dessa forma
melhorar a seguranca rodoviaria e a qualidade do
ambiente.

52



AUTORIDADE
DA MOBILIDADE
E DOS TRANSPORTES

O mote de adocdo de uma politica de
transportes publicos gratuitos para todos os
seus residentes foi dado pela cidade de
Cascais, que em 2020 implementou o
projeto MobiCascais, com um custo anual
que ronda os 12 milhdes de euros. O cartdo
“Viver Cascais”, cuja emissao ja foi requerida,
de acordo com a autarquia, por cerca de 40%
da populacdo de Cascais, da acesso a
transporte publico rodoviario gratuito a
todos os residentes, trabalhadores e
estudantes de Cascais.

A nivel europeu, o Luxemburgo, que conta
apenas com 640 mil habitantes, decretou em
2020 a gratuitidade de todo o sistema
publico de mobilidade para os seus
residentes.

Ndo obstante, apesar da politica de
transportes publicos gratuitos, trata-se do
pais com a maior densidade de veiculos
particulares do continente europeu: nove em
cada dez Iluxemburgueses tem um
automoével e uma em cada dez familias tem
trés ou mais. Para isso contribuem os baixos
impostos, o gas6leo mais barato da UE e o
gas mais barato da Europa Ocidental®’.

Acresce que os dados mais recentes referem
que a distribuicdo modal piorou nos ultimos
anos, ndo obstante a gratuitidade®2.

Para além do referido, citamos infra quatro
exemplos relevantes.

O Roteiro para a Neutralidade Carboénica
2050 (RNC 2050) identifica como principais
drivers de descarbonizacdao do setor dos
transportes:

1) Maior eficiéncia e reforco dos
sistemas de transporte publico;

2) Mobilidade ativa e suave;

51 https://www.in.pt/local/noticias/lisboa/cascais/quase-

metade-da-populacao-de-cascais-ja-usa-
transportes-gratuitos-15198793.html.

3) Maior eficiéncia associada a
mobilidade partilhada e aos veiculos
autébnomos;

4) Eletrificacao;
5) Biocombustiveis e hidrogénio.

E prevé como principais medidas de
descarboniza¢do e linhas de atuacdo para
uma sociedade neutra em carbono:

e Descarbonizar a mobilidade,
privilegiando o sistema de mobilidade
em transporte coletivo, através do seu
reforco e da descarboniza¢do das frotas,
apoiando  solugdes inovadoras e
inteligentes de mobilidade multimodal,
ativa, partilhada e sustentavel;

Privilegiar a mobilidade elétrica e outras

tecnologias de zero emissdes, a par da
reducdo da intensidade carbdnica dos
transportes  maritimos e  aéreos,
apostando na inovagdo, na eficiéncia e
em combustiveis mais limpos e de base
renovavel;

Privilegiar a  descarbonizagdo do
transporte de mercadorias de curta e
longa distancia, promovendo uma cadeia
logistica com uma reparticdo modal que
minimize a intensidade carbdnica e
energética do sistema de transporte,
reafirmando o papel do transporte
maritimo e fluvial conjugado com o
transporte ferrovidrio de mercadorias;

e Dinamizar a participacdo das cidades e
das administragdes locais na
descarbonizacdo, estimulando uma
abordagem integrada aos seus diferentes
vetores, em particular mobilidade,
edificios, servi¢os e gestdo de residuos, e
potenciando o papel que tém vindo a

52 https://www.fastcompany.com/90968891/estonias-
capital-made-mass-transit-free-a-decade-ago-car-
traffic-went-up
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desempenhar  na
alteracdes climaticas;

mitigacdo  das

e Estimular a investigacdo, a inovacdo e a

producdo de conhecimento para a
neutralidade nos varios setores de
atividade;

e Tornar a fiscalidade um instrumento da

transicao para a neutralidade,
prosseguindo com a eliminagdo dos
subsidios prejudiciais ao ambiente,
reforcando a aplicagio da taxa de
carbono e promovendo uma maior
tributacdo sobre o uso dos recursos,
reciclando as  receitas para a
descarbonizagdo e transicdo justa;

e Redirecionar os fluxos financeiros para a
promocao da neutralidade carbdnica,
fomentando designadamente o
desenvolvimento de um quadro favoravel
ao financiamento sustentavel e a um
maior  envolvimento  do  sistema
financeiro, bem como a respetiva
monitorizagao.

O Plano Nacional da Politica do
Ordenamento do Territorio (PNPOT)
define 10 Compromissos para o Territério,
que sdo operacionalizados no quadro de
cinco dominios de intervencdo. No caso dos
transportes, tem relevancia o 4.° dominio, da
conectividade, em particular as medidas:

e 4.3. Suprir caréncias de acessibilidade
tendo em vista a equidade no acesso aos
servicos e infraestruturas empresariais,
designadamente a conclusdo de fechos
de malha e promocdo de ligagdes
rodoviarias de proximidade e o refor¢o
da acessibilidade fisica a rede ferroviaria
nacional;

e 44 Renovar, requalificar e adaptar as
infraestruturas e os sistemas de
transporte, incluindo a adaptagdo as
alteragdes climaticas e tecnoldgicas, a
reducdo das externalidades negativas
dos transportes, incluindo emissdes

atmosféricas e de GEE e a melhoria das
condi¢des de seguranga, capacidade de
trafego e sustentabilidade das vias e dos
sistemas de transporte;

¢ 4.5 Promover a mobilidade metropolitana
e interurbana, através de medidas que
priorizem o transporte coletivo e publico,
valorizando-o sobre o transporte
individual, através de
adequados, da promocéo da fiabilidade e
seguranca da operacdo, reforcando o
carater intermodal e a articulacdo
metropolitana entre os diversos modos
de transportes;

incentivos

¢ 4.6 Digitalizar a gestdo e a operagdo dos
sistemas de transporte;

e 4.7 Alargar as infraestruturas fisicas de
conexéo internacional, através da
construcdo de novos terminais nos
portos de Leixdes, Lisboa e Sines, e de
uma nova infraestrutura aeroportuaria na
regido de Lisboa, afirmagdo do hub GNL
portuario e criagio de um mercado
sustentavel para o GNL maritimo,
garantindo desta forma ganhos de
atratividade e sustentabilidade do
sistema portuario e aumento da
interoperabilidade do sistema ferroviario
e integragdo na RTE-T.

A Lei de Bases do Clima identifica varios
instrumentos de politica setorial, ao nivel da
transicdo energética, transportes, politica de
materiais e consumo, cadeia agroalimentar,
estratégias de sequestro de carbono,
educacao climatica, investigacao,
desenvolvimento e inovagdao, cooperagao
internacional, economia verde e transicdo
justa. Assim, sdo identificadas:

Medidas aplicaveis aos transportes
publicos:

e Desenvolver uma rede de transportes
publicos que integre tendencialmente
veiculos de emissdes reduzidas ou zero
emissoes;
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e Assegurar a promogado de servicos de
mobilidade integrados e multimodais;

e Regulamentar o  ecossistema de
mobilidade partilhada, assegurando a
sua tendencial descarbonizacdo e o
incremento de uma visdo de economia
circular.

Medidas aplicaveis ao parque e circulacao
automovel:

e Incentivar a aquisicdo e a utilizacdo de
veiculos elétricos, hibridos ou movidos a
gases renovaveis ou outros combustiveis
que nao emitam GEE;

e Desenvolver uma rede publica de
carregamento de veiculos elétricos;

o Instituir limites a circulacdo de veiculos
automoveis em determinadas vias ou

zonas, em razao dos impactes climaticos, Medidas  aplicaveis a mobilidade

do ruido ou da qualidade do ar; sustentavel: promogdo da mobilidade ativa
ciclavel e pedonal, nomeadamente através

e Estabelecer a data de referéncia para o de:

fim da comercializacdo em Portugal de

novos  veiculos  ligeiros  movidos e Elaboracdo e  implementacdo  de

exclusivamente a combustiveis fdsseis estratégias de ambito nacional, regional

em 2035, nos termos a definir na lei. ou local de mobilidade ativa ciclavel e

pedonal;

Medidas aplicaveis ao transporte de
mercadorias: e Desenvolvimento da intermodalidade

dos transportes publicos coletivos,

e Incentivar a  descarbonizacdo do . -
s integrando o uso da bicicleta;

transporte de mercadorias nas suas

diversas modalidades, designadamente
rodoviaria, ferroviaria, maritima e aérea,
sem  prejuizo de assegurar o
provisionamento, em tempo Util, de
servicos de transportes de mercadorias
no conjunto do territério nacional.

e Incentivo a aquisicdo e utilizacdo de
bicicletas;

e Oferta de sistemas publicos de bicicletas
partilhadas;

e Disponibilizacao de redes e
infraestruturas ciclaveis seguras.

O PNEC 2030 prevé também as seguintes
linhas de atuacéo e respetivas medidas de
acao:

e 5.1 Promover as transferéncias modais
para o transporte publico, incluindo
através do PART e da expansdo das redes
e equipamentos de transporte publico
em todo o territério;
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e 5.2 Estimular a transicdo energética do
setor dos transportes, envolvendo a
renovagdo das frotas de autocarros, o
reforco do transporte ferroviario de
passageiros e a renovacao da frota de
navios de transporte de passageiros;

53 Promover e apoiar a mobilidade
elétrica, nomeadamente manter e
promover os incentivos a aquisicdo de
veiculos ligeiros 100% elétricos, bem
como o quadro de incentivos fiscais
disponiveis e promover os veiculos
elétricos na micrologistica urbana;

e 5.4 Promover os servicos de partilha de
veiculos, dinamizando iniciativas de
mobilidade partilhada;

slail T

¢ 5.5 Promover a producdo e o consumo de
combustiveis  renovdveis alternativos,

abrangendo a producao de
biocombustiveis avancados, valorizando
os recursos endégenos nacionais;

e56  Promover infraestruturas  de
abastecimento de combustiveis

alternativos no que respeita a
combustiveis limpos, promovendo e
apoiando a instalacdo de pontos de
abastecimento a hidrogénio verde e o
desenvolvimento de uma infraestrutura
para o fornecimento de fontes renovaveis
de energia aos navios em porto;

5.7 Promover a mobilidade ativa e
comportamentos mais eficientes,
incluindo a promocao do uso da bicicleta
e outros modos ativos tendo em vista um
aumento dos modos suaves na
reparticdo modal;

¢ 5.8 Promover o transporte de mercadorias
por via ferrovidria e maritima,

designadamente aumentar a
competitividade do transporte ferroviario
e criar condicGes para a

interoperabilidade ferroviaria.

A mobilidade estd também presente nos
objetivos transversais para o horizonte 2030
de "1 - Descarbonizar a Economia Nacional”.

E preconizada a mobilidade sustentavel e na
descarbonizagdo do consumo de energia, a
promoc¢do e no reforco do transporte
publico, a complementaridade e articulacdo
modal, a mobilidade elétrica, a promocgao de
mais medidas de eficiéncia energética e com
maior impacto e na promog¢do dos
biocombustiveis avangados e do hidrogénio.

Neste ambito é de assinalar o papel da
mobilidade, entre outras, nas Linhas de
Atuacao:

e “1.5 — Descarbonizar a Administracdo
Publica”, em particular na introducdo de
veiculos de baixas emissbes e da
mobilidade sustentavel do Estado;

¢ “1.6 — Descarbonizacdo das Cidades”,
nomeadamente na reducado da
intensidade carbodnica do sistema de
transportes e logistica urbana e na
regeneracao e revitalizacdo dos centros
urbanos, tendo em conta critérios de
sustentabilidade (incluindo a
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diversificacdo e reforco da oferta de
servicos e comércio de proximidade
potenciadores de padrdes de mobilidade
sustentavel); e

e "1.7 — Prosseguir com a Fiscalidade
Verde”, concretamente a fiscalidade para
a descarbonizagdo dos transportes e
promogao da mobilidade sustentavel.

Em termos de avaliaggo de impactes e
beneficios no ambito da mobilidade e
transportes sdo referenciados
designadamente os seguintes:

e Oportunidade de investimento em
tecnologia, associada sobretudo a
substituicdo de veiculos quer de
passageiros quer de mercadorias;

e Oportunidade para o surgimento de
novos modelos de negdcio e criacdo de
novos clusters;

e Melhoria da qualidade do ar, com efeitos
positivos na saide humana, em particular
no que respeita a doengas respiratorias,
com efeito particularmente relevante nas
cidades;

e Menor utilizagdo do transporte individual
e crescimento dos servigos de mobilidade
partilhados e multimodais (ao nivel do
transporte publico e do transporte
privado);

e Modelos de negdcio mais competitivos,
com menores custos de operagdo e
menor impacte nas emissdes de GEE.

Sdo ainda de relevar os esfor¢os que estdo a
ser efetuados ao nivel do sistema portuario
nacional no sentido da sustentabilidade,
digitalizacdo e expansdo da energia
renovavel, sendo que, para além das
atividades de transbordo e logistica ja
atualmente desenvolvidas nos portos,
perspetiva-se igualmente no futuro o seu
papel fundamental como polos de energia,
nomeadamente para a energia integrada, o
hidrogénio e outros sistemas de
combustiveis renovaveis e hipocarbdnicos.

A titulo ilustrativo serdo de mencionar:

e A implementacdo da estratégia de
promocéao de Portugal como area de hub
de GNL para os segmentos da navegagao
de mercadorias e de turismo (navios de
cruzeiro), com impacto internacional e
nacional na descarbonizacdo, em
particular, nas ligacdes maritimas entre o
Continente e os arquipélagos da Madeira
e dos Acores; e

O porto de Sines, enquanto projeto-
bandeira em varias areas prioritarias de
transporte, energia e digitalizacdo, mais
particularmente no dominio da producao
e transporte de hidrogénio verde,
visando constituir-se como um hub no
contexto do desenvolvimento dos
corredores nos respetivos setores, a par
do reforco da sua capacidade de
abastecimento a navios, tanto no cais
como ao largo, constituindo-se como um
valor acrescentado no ambito dos
corredores verdes.
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Os combustiveis sintéticos

Os combustiveis sintéticos ou e-fuels’ sdo uma alternativa em desenvolvimento aos
combustiveis fosseis utilizados nos transportes, concorrendo, contudo, com tecnologias mais
desenvolvidas e atualmente mais econdmicas, como é o caso da propulsao elétrica.

Sao produzidos industrialmente através de um processo quimico, recorrendo a utilizacdo de
eletricidade e de dois componentes fundamentais, o hidrogénio (H>) e o diéxido de carbono
(COy), o primeiro extraido da agua, por eletrélise, é de seguida sintetizado num liquido
combustivel através do CO; que é capturado na atmosfera.

Funcionalmente, tém carateristicas semelhantes aos atuais combustiveis fosseis (gasolina,
gaséleo, querosene ou gas), mas obviam os inconvenientes destes em matéria de emissoes
poluentes, uma vez que ndo derivam de hidrocarbonetos fosseis?.

Um dos entraves ao desenvolvimento e disseminacdo destes combustiveis é o seu custo de
producdo, que faz com que apresentem atualmente um preco demasiado elevado para
concorrerem com os combustiveis convencionais e a eletricidade para veiculos elétricos; o
custo do hidrogénio representara entre 60% a 80% do preco final.

Atendendo aos mais recentes desenvolvimentos ao nivel da investigacdo e da producdo a
escala industrial, o seu preco podera vir a descer, havendo projecdes que apontam para
descidas significativas no futuro, podendo entdo atingir valores inferiores aos dos atuais
combustiveis. Esta posicdo ndo é, no entanto, consensual®.

Os combustiveis sintéticos apresentam algumas vantagens face, nomeadamente, a
eletricidade motriz, em particular a de poderem ser misturados aos atuais combustiveis fosseis
em qualquer propor¢do, uma vez que sao misciveis com eles (capacidade de drop-in) e, desse
modo, também utilizar as mesmas infraestruturas de armazenamento, de transporte e de
distribuicdo e, facto muito importante, poderem ser utilizados nos atuais motores de
combustdo interna sem necessidade de adaptac¢des, permitindo desse modo a continuidade
da sua utilizagcdo*.

Os combustiveis sintéticos tém estado no centro da discussdo no seio da UE, devido ao
objetivo de banir a producéo e comercializagdo de veiculos automdveis novos com motores
de combustdo interna a partir de 2035. Este objetivo foi alvo de forte oposicdo de alguns
Estados-Membros (p.e., a Franca e a Alemanha), no sentido de permitir a continuidade da
producdo e comercializacdo daquele tipo de veiculos, desde que utilizem combustiveis
sintéticos, focando o problema no funcionamento do motor e combustivel e ndo no tipo de
motorizacao.

! Também designados de e-combustiveis ou combustiveis eletrénicos. Existe um segundo tipo de combustiveis
sintéticos que ndo utiliza o carbono como base, mas a aménia e o hidrogénio simples. Independentemente do
desenvolvimento tecnoldgico, estes combustiveis sdo adaptaveis a todos os setores dos transportes, ao passo que
a propulséo elétrica apresenta algumas limitagdes no transporte maritimo e aéreo.

2 A neutralidade em matéria de emissdes dos combustiveis sintéticos estd diretamente relacionada com a
neutralidade da producdo da eletricidade utilizada no processo de fabrico de que depende, nomeadamente se a
mesma é proveniente de energias renovaveis, caso em que na sua utilizacdo apenas é emitido tanto CO2 quanto
era anteriormente vinculado durante a producéo.

3 Foi recentemente inaugurada no Chile uma fabrica para producdo de combustiveis sintéticos em larga escala que
conta com a Porsche entre os principais promotores.

4 O hidrogénio como combustivel ndo tem capacidade de drop-in semelhante obrigando a adaptagdes.
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1.3. Financiamento para o sistema de transportes

O financiamento de medidas com impacto
na mobilidade sustentavel esta contemplado
em diversos programas e iniciativas, alguns
dos quais ja referidos e cujo contelddo e
montantes se apresenta infra.

A preocupacdo a nivel mundial com as
alteracdes climaticas e a consciéncia de que

é preciso mudar o paradigma de
desenvolvimento econémico e social para
dar resposta a essa preocupacdo tém tido
como consequéncia a implementacdo de
programas que visam a definicdo de a¢bes
que contribuam para a transicdo climatica,
assim como o seu financiamento.

1.3.1. Programa Operacional Sustentabilidade e Eficiéncia no Uso de Recursos PO

SEUR

O Programa Operacional Sustentabilidade e
Eficiéncia no Uso de Recursos (PO SEUR),
integrado no anterior programa comunitario
PT 2020,>3 tem um orcamento global de 2,2
mil  milhdes de euros, inteiramente
provenientes do Fundo de Coesao, e a sua
estratégia de intervencdo assenta em trés
pilares:

e Economia com baixas emissdes de
carbono em todos os setores, com um
orcamento de 737 milhdes de euros;

e Adaptacdo as alteragbes climaticas e
prevencdo e gestdo de riscos, com um
orcamento de 428 milhdes de euros; e

e Protecdo do ambiente e uso eficiente de
recursos, com um orcamento de 993
milhdes de euros

53 https://poseur.portugal2020.pt/

% No caso da Carris, a Operacdo visa a renovacgio da
frota de veiculos de transporte publico coletivo de
passageiros, por via da aquisicio de 25 novos
autocarros movidos a fontes de energia limpas, de
modo a contribuir para a ado¢do de medidas que
favorecam a sustentabilidade ambiental da sua
atividade e a descarbonizacio na Area Metropolitana

No primeiro pilar estratégico, o pilar
relevante no ambito do presente estudo, e
de acordo com o Uultimo relatério de
execucdo disponivel, de 2020, é possivel
concluir que ja foi aprovado 97% da dotagao
disponivel, e que, entre os projetos
aprovados na area dos transportes e
armazenagem (22%), se encontram o
projeto do Sistema de Mobilidade do
Mondego, o da extensdo do Metro do Porto
e o do financiamento da renovacao da frota
de veiculos afetos pela Carris, por via da
aquisicao de 25 novos autocarros movidos a
energias limpas®*. Ndo obstante esta elevada
taxa de aprovacdo, a taxa de compromisso
(97%), a taxa de execucgdo situava-se nos
45%, de acordo com o ultimo relatério de
execucdo disponivel no site do PO SEUR®>

de Lisboa, com um montante de 4.828.370,00 € de
despesas elegiveis totais. E estimada uma diminuicio
anual das emissdes GEE de 593,49 Toneladas de CO2
equivalente.

55
https://poseur.portugal2020.pt/media/43673/rae_po
seur_2020_-resumo-cidad%C3%A30s_20210521.pdf.

59


https://poseur.portugal2020.pt/

AUTORIDADE
DA MOBILIDADE
E DOS TRANSPORTES

1.3.2. Plano Nacional de Investimentos 2030

Para atingir o cumprimento das metas
definidas no Acordo de Paris, no Livro
Branco dos Transportes da CE e no PNEC
2030, em 2020 foi apresentado pelo
Governo o Programa Nacional de
Investimentos 2030 (PNI 2030), cuja versao
revista reporta a outubro de 2020°%, com os
seguintes objetivos estratégicos:

e Reforcar a coesdo territorial, através do
reforco da conectividade dos territorios e
da atividade econdmica, valorizando o
capital natural;

e Aumentar e melhorar as condigdes
infraestruturais do territério nacional,
capitalizando o potencial geografico
atlantico nacional e a insercao territorial
de Portugal na Europa, em particular da
Peninsula Ibérica; e

e Promover a  descarbonizagdo da
economia e a transicdo energética,
adaptando os territorios as alteragdes
climaticas e garantindo uma maior
resiliéncia das infraestruturas.

Para atingir estes objetivos, o PNI 2030 foi
organizado em quatro areas tematicas:
transportes e mobilidade, ambiente, energia
e regadio.

Para efeitos do presente estudo,
concentramo-nos na area dos transportes e
mobilidade, para a qual foram identificadas
as seguintes tendéncias:

* Maior capacidade de transporte, devido
ao aumento da populacdo das areas
urbanas e das necessidades de
transporte;

e Acessibilidade universal, através da
redistribuicido do espago publico nas
cidades (reducao do espaco dedicado ao
automovel, criacdo de condigdes de
circulagdo para pedes e bicicletas,
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interfaces e melhoria da qualidade de
circulacdo de transportes coletivos e
areas de fruicdo), desenho urbano
inclusivo (passeios sem obstaculos,
escadarias adaptadas, rampas ou
elevadores nas interfaces), transportes
coletivos sem restricoes de acessibilidade
e sistemas de informacao integrados e
acessiveis;

Transicdo energética, por via da
introducdo crescente de energias limpas
com dois métodos principais:
transferéncia modal e alteragdo da fonte
de energia;

Regulacdo e politicas sustentaveis,
através da incorporacdo progressiva do
conceito de desenvolvimento sustentavel
na legislacdo e politicas publicas,
designadamente pela restricao
progressiva da circulagdo de veiculos
motorizados individuais nos centros
urbanos e a utilizagdo de combustiveis
fésseis na mobilidade, maior aposta em
modos mais sustentaveis e eficientes em
termos de espaco ocupado e aplicacdo
do principio do poluidor-pagador;

Digitalizagdo e conectividade entre
modos de transporte, infraestrutura e
utilizadores;

Alteracao de preferéncias,
nomeadamente  na  reducdo da
necessidade da posse de veiculos e na
preferéncia por solugdes personalizadas,
como sistemas de mobilidade partilhada
e alteragdes nos atuais padroes de
mobilidade;

¢ Tecnologias
desenvolvimento.

emergentes, em

Estas tendéncias coexistem com relevantes
constrangimentos nesta area, relacionados,

cumento?i=apresentacao-do-programa-nacional-de-
investimentos-para-2030
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por um lado, com a oferta, na medida em
que existem restricbes de capacidade e de
cobertura territorial/acessibilidade e, por
outro lado, com a obsolescéncia e défice de
conservacdo dos equipamentos, que resulta
em emissdes de GEE superiores as
desejaveis, e problemas de seguranca e
sinistralidade.

Tendo em conta estas tendéncias e
constrangimentos e os objetivos que se
pretende alcancar com o PNI 2030, foram
definidos os seguintes eixos estratégicos
para a area dos transportes e mobilidade:

e Acessibilidade equitativa: reforcar a
rede do sistema de mobilidade no
territério nacional, para promover a
equidade do acesso;

e Conectividade alargada: reforcar as

infraestruturas de conexao
internacional e as suas ligagoes intra e
intermodais;

e Mobilidade inteligente: promover a
implementacdo de solu¢es inovadoras
e de tecnologias de futuro aplicadas ao
ecossistema da mobilidade;

e Mobilidade sustentavel e neutralidade
carbénica: impulsionar a mobilidade
sustentavel e contribuir para a
descarbonizacdo do  setor dos
transportes; e

¢ Infraestruturas e equipamentos
resilientes:  robustecer as redes
existentes, assegurando
funcionalidade, desempenho,
seguranca, flexibilidade e resiliéncia.

Estes eixos estratégicos traduzem-se em 41
projetos/programas, repartidos em quatro
subareas®”:

i) Mobilidade e transportes publicos (MTP):
9 projetos/programas, num total de 5825
milhdes de euros:

57 Existe uma 5.2 subarea, relativa ao aeroportuério,
mas que ndo sera incluida no presente estudo.

e MTP1: Consolidacdo da rede de metro
e desenvolvimento de sistemas de
transportes coletivos em sitio proprio
na Area Metropolitana de Lisboa (AML)
(investimento: 2300 milhdes de euros);

e MTP2: Consolidacdo da rede de metro
e desenvolvimento de sistemas de
transportes coletivos em sitio proprio
na Area Metropolitana do Porto (AMP)
(investimento: 1350 milhdes de euros);

e MTP3: Desenvolvimento de sistemas de
transportes coletivos em cidades de
média dimensdo (investimento: 200
milhdes de euros);

e MTP4: Descarbonizacdo da logistica
urbana (investimento: 450 milhdes de
euros);

e MTP5: Promocdao da mobilidade
elétrica (investimento: 360 milhdes de
euros);

e MTP6: Promocao da rede nacional de
interconexdo ciclavel (investimento:
300 milhbes de euros);

e MTP7: Promocgdo de  solucbes
inovadoras e inteligentes de
mobilidade urbana (investimento: 200
milhoes de euros);

o MTPS: Descarbonizacao dos
transportes publicos (investimento: 590
milhdes de euros);

e MTP9: Promocao da mobilidade
flexivel, partilhada e conectada a nivel
nacional (investimento: 75 milhdes de
euros);

Ferrovia: 16 projetos/programas, num
total de 10510 milhdes de euros:

o F1: Nova linha Porto-Lisboa
(investimento: 4500 milhdes de euros);

e F2: Programa de aumento de
capacidade na rede ferroviaria das
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areas metropolitanas (investimento:
290 milhoes de euros);

e F3: Programa de seguranga ferroviaria,
renovacdo e reabilitacdo, reducao de
ruido e adaptagdo as alteragdes
climaticas (investimento: 450 milhdes
de euros);

e F4: Programa de sinalizacdo e
implementacdo do ERTMS/ETCS +
GSM-R (investimento: 270 milhdes de
euros);

e F5: Programa de Eletrificacdao e Reforco
da Rede Ferroviaria Nacional
(investimento: 740 milhdes de euros);

e F6: Programa de telematica, esta¢bes e
seguranca da operagdo (investimento:
165 milhdes de euros);

e F7: Programa de melhoria de terminais
multimodais (investimento: 200
milhdes de euros);

e F8: Modernizacdo das ligagbes
ferrovidrias a Beja e a Faro
(investimento: 230 milhdes de euros);

e F9: Modernizagdo da linha do Vouga
(investimento: 100 milhdes de euros);

¢ F10: Ligacdo da linha de Cascais a linha
de Cintura (investimento: 200 milhdes
de euros);

e F11: Nova linha Porto-Valenga-Vigo (1.2
fase) (investimento: 900 milhdes de
euros);

e F12: Corredor internacional Sul (2.2
fase) (investimento: 150 milhdes de
euros);

e F13: Corredor internacional Norte (2.2
fase) (investimento: 600 milhdes de
euros);

e F14: Novo
comboios urbanos (investimento: 680
milhdes de euros);

material circulante:

iv) Maritimo-portuario: 8

e F15: Novo material circulante:
comboios de longo curso
(investimento: 650 milhdes de euros)

e F16:  Novo material circulante:
comboios regionais (investimento: 385
milhdes de euros);

iii) Rodovia: 8 projetos/programas, num

total de 1980 milhGes de euros:

e R1: Programa de seguranca rodoviaria,
renovacdo e reabilitacdo, reducao de
ruido e adaptagcdo as alteragdes
climaticas (investimento: 530 milh&es
de euros);

e R2: Programa de construcdao de
"Missing Links" (investimento: 425
milhdes de euros);

e R3: Arco Ribeirinho Sul (investimento:
200 milhoes de euros);

e R4: Programa de alargamentos e
aumentos de capacidade
(investimento: 268 milhdes de euros);

e R5: Conclusdo do IP8 entre Sines e Beja
(investimento: 130 milhdes de euros);

e R6: Programa de apoio a inovacdo e
eficiéncia na rede rodoviaria
(investimento: 100 milhdes de euros);

e R7: Programa de valorizacdo das areas
empresariais (2.2 fase) (investimento:
164 milhoes de euros);

e R8: Programa de coesdo territorial e
transfronteirica  (investimento: 163
milhdes de euros);

projetos/
programas, num total de 2088 milhdes de
euros:

e M1: Porto de Sines (investimento: 940
milhdes de euros);

e M2: Porto de Lisboa (investimento: 265
milhdes de euros);

e M3: Porto de Leixdes (investimento:
379 milhdes de euros);
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e M4: Porto de Setubal (investimento:
124 milhoes de euros).

e M5: Porto de Aveiro (investimento: 113
milhdes de euros);

e M6: Via Navegavel do Douro
(investimento: 102 milhdes de euros);

e M7: Programa de investimento em
portos fora da rede principal
(investimento: 90 milhdes de euros);

e M8 Janela Unica Logistica 5.0

(investimento: 75 milhdes de euros).

O montante do investimento total na area
dos transportes e mobilidade é de 21.660

milhdes de euros, dos quais 17.694 milhdes
de euros (79%) de investimento publico e
3.966 milhdes de euros (18) de investimento
privado, que financiara, essencialmente, os
investimentos nos subsetores maritimo-
portuario e aeroportuario.

Analisando a lista de projetos/programas
incluidos na area dos transportes e
mobilidade do PNI 2030 e respetivos
montantes de financiamento, é possivel
concluir que as prioridades sdo a ferrovia e a
mobilidade e os transportes publicos, que
consomem, respetivamente, cerca de 48,5%
e 26,9% do montante do investimento total
nesta area.

1.3.3. Portugal 2030 e o Programa Tematico Sustentavel 2030

O Portugal 2030, publicado em 2021,
materializa o acordo de  parceria
estabelecido entre Portugal e a CE para o
periodo de programacdo 2021-2027, para
aplicacdo dos 23.000 milhdes de euros de
fundos europeus, atribuidos a Portugal,
repartidos da seguinte forma:

Figura 12 — Reparticdo dos fundos do Portugal
2030
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Fundo de Coeséo (FC)

Fundo Europeu dos Assuntos Maritimos, Pescas e da Aquicultura (FEAMPA)

Fonte: https://portugal2030.pt/ com tratamento
AMT

A estes fundos acrescem ainda:

e 139 milhdes de euros relativos a

Cooperagao Territorial Europeia (CTE))

Fundo para uma Transicao Justa (FTJ)

e 1.048 milhdes de euros do Mecanismo
Interligar Europa, que sera tratado no
ponto seguinte.:

O programa de financiamento Portugal 2030
tem como enquadramento estratégico a
Estratégia Portugal 2030, aprovada pela
Resolu¢do do Conselho de Ministros n.°
98/2020, de 13 de novembro, estruturada
em 4 agendas tematicas, a saber:

e Agenda 1 — As pessoas primeiro: um
melhor equilibrio demogréafico, maior
inclusdo, menos desigualdade

e Agenda 2 - Inovacao, digitalizacdo e
qualificagoes
desenvolvimento

como motores do

e Agenda 3 - Transicdo climatica e
sustentabilidade de recursos

e Agenda 4 - Um pais competitivo
externamente e coeso internamente

A programacdo do Portugal 2030 assenta
em cinco objetivos estratégicos (Portugal +
inteligente (OP1); Portugal + verde (OP2);
Portugal + conectado (OP3); Portugal +
social (OP4) e Portugal + préximo (OP5).
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O gréfico apresenta as verbas do Portugal
2030 afetas a cada agenda tematica da
Estratégia 2030:

Figura 13 — Afetacdo das verbas do Portugal

2030
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Fonte: PNI 2030 com tratamento AMT

No ambito do presente estudo, vamos focar-
nos apenas nos objetivos OP2 e OP3, e na
area da mobilidade e dos transportes, por
serem aqueles diretamente relacionados
com as “obrigacdes verdes”.

Para alcancar os objetivos estratégicos
estabelecidos, o acordo de parceria
estabelece objetivos operacionais, metas e
acdes concretas.

Portugal + verde (OP2) Portugal + conectado (OP3)
Objetivos e Promover a descarbonizacdo da | e Melhoria da rede e do servico de transporte
operacionais economia portuguesa, incluindo o ferroviario
refor¢o do investimento em fontes | e Aumento de capacidade e eficiéncia do sistema
de energia renovavel, na melhoria portuério
da eficiéncia e resiliéncia dos
sistemas de  distribuicido e
producdo de energia e na
mobilidade urbana sustentavel
¢ Promover a economia circular
Metas Na area da mobilidade e dos | o Conclusdo da eletrificacdo da quase totalidade
transportes pretende-se: da linha ferroviaria nacional (com excecdo do
o uma reducdo de 40% das trogo Abrantes-Elvas, na Linha do Leste)
emissdes, em relacdo a 2005. o Implementacdo do sistema ERTMS em cerca
o aincorporagdo de uma quota de de 220 km de via
energia renovaveis no setor dos | o Aumento de ~10% no ndmero de
transportes de 20% em 2030 passageiros.km nas linhas intervencionadas
(9,7% em 2020) o Reducdo de 3h30 no tempo do trajeto e
duplicacdo da capacidade de trafego no
Corredor Internacional Sul (Sines-Elvas/Caia)
o Aumento em mais de 50% do transporte de
mercadorias nas restantes linhas
intervencionadas, até 2029
Acoes » Investimento na melhoria das | > Eletrificacdo e reabilitacdo dos trocos de via
concretas infraestruturas de transportes ainda ndo eletrificados
destinadas ao reforco da | » Modernizacdo da infraestrutura, incluindo a
mobilidade multimodal duplicagdo da via e a ampliacdo de esta¢des e
sustentdvel nas d&reas urbanas terminais
funcionais » Construcdo de novos trocos, incluindo
» Modernizagdo e reforo do variantes a tracados atuais
material circulante » Modernizagdo do sistema de sinalizagcdo e
comunicacdes
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Portugal + verde (OP2) Portugal + conectado (OP3)

» Promocdo da utilizacdo dos | > Supressdo de passagens de nivel, melhoria de
modos de transporte coletivo e atravessamentos em estacOes, instalagdo de
dos modos ativos e suaves sistemas de radio comunica¢bes em veiculos

ferroviadrios e renovagdo e reabilitacdo dos
ativos da rede ferroviaria
» Aquisicdo de material circulante novo
» Expansdo da capacidade portuéria
» Melhoria das condicBes de seguranca
» Modernizagédo dos processos de
movimentacgdo de carga
> Digitalizacdo de procedimentos
» Recurso a fontes de abastecimento mais
limpas
» RA Acores e Madeira: reforco e adaptacdo das
ligagdes rodoviarias, aéreas e maritimas
Fundo v" Fundo de Coesdo v" Fundo de Coesdo
financiador | v* Complementaridade com o | v FEDER nos Programas Regionais
Mecanismo Interligar Europa v" Complementaridade com o Mecanismo

v' Complementaridade com o Interligar Europa
Plano de Recuperacdo e | v Complementaridade com o Plano de
Resiliéncia, componente 15 Recuperacao e Resiliéncia, componente 7

O Portugal 2030 divide-se em 12 programas: O Programa tematico Sustentavel 2030, com

* Quatro de ambito tematico — Pessoas uma do.tagéo. global de 3,1 mil milhGes ~de
2030, COMPETE 2030, Sustentavel 2030, euros, flnanC|ado§ pelo Fundo de Coeséo,
Mar 2030; alocados da seguinte forma:

« Cincoregionais — Norte 2030, Centro Prioridades . I?ota.gao
2030, Lisboa 2030, Alentejo 2030 e _ linetica Hval(s)
Algarve 2030; Agores 2030 e Madeira Da Suste.n’fablllldafj.e € 321.000.000
2030; e o PAT 2030 — Programa de transicao climatica
Assisténcia Técnica. 2B Mobilidade urbana 1.312.020.000

. B sustentavel
«Trés Programas de Cooperagao Rede de Transporte
Territorial Europeia em que Portugal 3@ 1.394.687.052
o Ferroviario
participa. A
Assisténcia técnica 77.633.514

Estes objetivos e agdes concretas integram o
Programa para a Acdo Climatica e
Sustentabilidade — Sustentavel 2030, cujas
prioridades Sustentabilidade e
transicdo climatica, a Mobilidade urbana
sustentavel e as Redes de transporte

sao a

ferroviario.

Para tal, estdo ja em curso um aviso para a
modernizacdo da linha férrea de Vendas
Novas, no montante maximo de 108 milhdes
de euros e um aviso para a aquisicdo de
material circulante, no montante maximo de
48 milhdes de euros.
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1.3.4. Mecanismo Interligar a Europa (CEF) — 2021/2027

O Regulamento (UE) 2021/1153 cria o
Mecanismo Interligar a Europa (MIE ou CEF
— Connecting Europe Facility) para o periodo
de vigéncia do Quadro Financeiro Plurianual
(QFP) para 2021-2027, determinando os
objetivos do CEF, o seu orcamento para o
referido  periodo, as formas de
financiamento pela UE e as regras para a
concessdo desse financiamento.

Inclui no seu anexo, designadamente,
indicadores destinados a avaliar o grau de
concretizacdo dos objetivos do CEF, as
percentagens indicativas em termos de
recursos orcamentais para o setor dos
transportes e os corredores da rede principal
e ligacdes transfronteiricas da rede global,
no ambito da RTE-T.

O CEF tem como objetivos gerais a
construgdo, desenvolvimento, modernizacdo
e completamento das redes transeuropeias
nos sectores dos transportes e da energia e
no sector digital, bem como facilitar a
cooperacdo transfronteirica no dominio das
energias renovaveis, tendo em conta os
compromissos de descarbonizacdo a longo
prazo e o0s objetivos de reforcar a
competitividade europeia.

Tem também como objetivo o crescimento
inteligente, sustentavel e inclusivo, a coesdo
territorial, social e econdmica, e o acesso ao
Mercado Interno e a sua integragao, com
énfase em facilitar as sinergias entre os
sectores dos transportes e da energia e o
sector digital.

No contexto dos transportes apresenta os
seguintes objetivos especificos:

e Contribuir para o desenvolvimento de
projetos de interesse comum no dominio
das redes e infraestruturas eficientes,
interligadas e multimodais para uma
mobilidade inteligente, interoperavel,
sustentavel, inclusiva, acessivel, segura e
protegida, em conformidade com os

objetivos do Regulamento (UE) n.°
1315/2013 (Regulamento das Redes
Transeuropeias de Transportes), e

e Adaptar partes da RTE-T para a dupla
utilizacao da infraestrutura de
transportes, com vista a melhorar a
mobilidade civil.

O orcamento total do CEF para o periodo
compreendido  entre  2021.01.01 e
2027.12.31 é de 33 710 milhdes €, devendo,
em consonancia com o objetivo da UE de
integrar as agOes climaticas nas politicas
sectoriais e nos fundos UE, o CEF contribui,
através das suas acbes, com 60% do seu
enquadramento financeiro global para
objetivos climéticos.

A parcela destinada aos transportes é de
25 807 milhdes €, distribuida da seguinte
forma:

e 12 830 milhdes €, no contexto do QFP
2021-2027;

¢ 11 286 milhdes € transferidos do Fundo
de Coesdao para serem gastos
exclusivamente pelos Estados Membros
elegiveis para financiamento do Fundo
de Coesdo; e

e1 691 milhGes € para adaptacdo das
partes da RTE-T para a dupla utilizagdo da
infraestrutura de transportes, com vista a
melhorar a mobilidade civil e militar.

Para avaliar a concretizacdo dos dois
objetivos especificos no contexto dos
transportes, bem como do objetivo geral do
CEF, na perspetiva de minimizar os encargos
administrativos e financeiros, sao
estabelecidos os seguintes indicadores-
chave:
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Objesivos expecicos Indicadores-chave

Redes ¢ infracstruturas eficientes, interigadas | Nimero de ligagdes transfronteiricas ¢ em falta

¢ multimodais para uma mebilidad brangidas pelo apoio do MIE fincluindo agdes relativas
2 nés urbanos, ligagdes ferrovidrias regionais
transfronteirigas, plataformas logisticas multimodais,
portos maritimos, portos interiores, ligagdes a
aeroportos e rerminais rodoferrovidrios da rede
principal ¢ da rede global da RTET)

inteligente, interoperivel, sustentivel,
inclusiva, acessivel, segura & protegida

Numero de agdes apoiadas pelo MIE que conrribuem
para a digitalizacio dos transportes, nomcadamente
através da implantagio do ERTMS, dos RIS, dos STL dos
VTMIS zervigor maritimos em linha & do SESAR

Niimero de pontos de abastecimento de combustiveis
alternativos, construidos ou atualizados com o apeio do
ME

Niimero de agdes apoiadas pelo MIE que contribuem
para a seguranga dos transportes

Niimero de apdes apoiadas pelo MIE que contribuem
para a scessibilidade dos transportes para as pessoas
com mobilidade reduzida

Niimero de agbes apoiadas pelo MIE que contribuem
para a redugio do ruido no ransporte ferrovidrio de
mercadorias

Adaptagio de infrasstruturas de transportes | Numero de componentes de infraestrutura de
para dupla utilizagio transportes adaptades aos requisitos de dupla utllizagio

Os recursos orcamentais referidos no
contexto do QFP 2021-2027 para os
transportes, devem ser distribuidos da
seguinte forma:

¢ 60% para as acdes relacionadas com
redes eficientes, interligadas,
interoperaveis e multimodais, dos quais
1 559,8 milhdes €, devem ser afetados, a
titulo  prioritdrio, e numa base
competitiva, a finalizacdo das principais
ligacdes ferroviarias transfronteirigas
ainda em falta entre Estados-Membros
elegiveis para financiamento do Fundo
de Coesao;

® 40% para as acOes relacionadas com a
mobilidade inteligente, interoperavel,
sustentavel, multimodal, inclusiva,
acessivel, segura e protegida.

Os recursos orcamentais referidos a verbas
do Fundo de Coesdo no ambito dos
transportes, devem ser distribuidos da
seguinte forma:

¢ 85% para as acles relacionadas com
redes eficientes, interligadas,
interoperaveis e multimodais, sendo que
85% desses recursos deverao ser afetos a
rede principal e 15% a rede global;

® 15% para as acles relacionadas com a
mobilidade inteligente, interoperavel,

sustentavel, multimodal, inclusiva,

acessivel, segura e protegida

Apenas sdo elegiveis para apoio financeiro
as seguintes a¢des no setor dos transportes:

e AcOes relacionadas com redes eficientes,
interligadas, interoperaveis e
multimodais para o desenvolvimento das
infraestruturas ferroviarias, rodoviarias,
das vias navegaveis interiores e
maritimas, destinadas a:

(i) implementar a rede principal,
(i) ligagbes transfronteiricas da rede
global enumeradas anteriormente;
(iii) restabelecimento de ligacbes
ferroviarias regionais transfronteiricas
em falta na RTE-T que tenham sido
abandonadas ou desativadas;

(iv)itrocos da rede global em regides
ultraperiféricas; e

(v) agbes que apoiem projetos de
interesse comum a fim de interligar a
RTE-T a redes de infraestruturas de
paises vizinhos.

e Acoes relacionadas com a mobilidade
inteligente, interoperavel, sustentavel,
multimodal, inclusiva, acessivel, segura e
protegida, em matéria de:

(i) apoio as autoestradas do mar, com
incidéncia no transporte maritimo
transfronteirico de curta distancia;

(i) apoio aos sistemas de aplicagbes
telematicas para os respetivos modos
de transporte, nomeadamente
ERTMS, RIS, ITS, VTMIS e SESAR;

(iii)apoio aos servicos sustentaveis de
transporte de mercadorias e as acdes
para reduzir o ruido no transporte
ferroviario de mercadorias;

(iviapoio as novas tecnologias e a
inovacdo, incluindo a automatizacao,
os servigos melhorados de

transportes, a integracdo modal e as

infraestruturas relativas aos

67



N

NN

AUTORIDADE
DA MOBILIDADE
E DOS TRANSPORTES

combustiveis alternativos para todos
os modos de transporte;

(v) remocao de obstaculos a
interoperabilidade, nomeadamente
obstaculos a prossecucdo de efeitos
de corredor/rede, incluindo as acoes
para promover o aumento do trafego
de  transporte  ferrovidrio  de
mercadorias e as  instalacdes
automaticas de mudanca de bitola;

(vi)remocao de obstaculos a
interoperabilidade, em particular nos
nds urbanos;

(vii) implementacao de infraestruturas e

de uma mobilidade seguras e
protegidas, incluindo a seguranca
rodoviaria;

(viii) melhoria  da resiliéncia  das
infraestruturas de transportes,
particularmente as alteracdes
climaticas, as catastrofes naturais e as
ameacas a ciberseguranga;

(ixymelhoria da acessibilidade das

infraestruturas de transportes em

todos os modos de transporte e para
todos os utilizadores, em especial os
utilizadores com mobilidade reduzida;

melhoria da acessibilidade e a

disponibilidade das infraestruturas de

transportes para fins de seguranca e

protecao civil e as acBes para adaptar

a infraestrutura de transportes para

fins de controlos nas fronteiras

externas da UE, com o objetivo de

facilitar os fluxos de trafego; e

(x

(&

e Acbes ou atividades especificas que

apoiem partes, novas ou existentes da
RTE-T, adequadas ao transporte militar, a
fim de adaptar a RTE-T aos requisitos das
infraestruturas de dupla utilizagéo.

Para as obras no setor de transportes
aplicam-se as seguintes taxas méaximas de
cofinanciamento, sem prejuizo das verbas
transferidas do Fundo de Coeséo, cuja taxa
podera ir até aos 85%:

Para as obras relativas a projetos de
interesse comum no dominio das redes e
infraestruturas eficientes, interligadas e
multimodais para uma mobilidade
inteligente, interoperavel, sustentavel,
inclusiva, acessivel, segura e protegida, o
apoio financeiro da UE ndo pode exceder
30% do custo total elegivel.

No entanto, as taxas de cofinanciamento
podem ser aumentadas até ao maximo
de 50% para: (i) ligagdes transfronteiricas;
(i) apoio a sistemas de aplicagdes
telematicas; (iii) apoio a vias navegaveis
interoperabilidade
ferroviaria; (iv) apoio a novas tecnologias
e inovacdo; (v) apoio a melhorias das
infraestruturas para fins de seguranca; e
(vi) adaptacdo das infraestruturas de
transportes para fins de controlos nas
fronteiras externas da UE;

interiores ou a

Para as obras relativas a adaptagdo das
partes da RTE-T para a dupla utilizacdo da
infraestrutura de transportes, com vista a
melhorar a mobilidade civil e militar, o
apoio financeiro da UE ndo pode exceder
50% do custo total elegivel.

No entanto, as taxas de cofinanciamento

podem ser aumentadas para 85%, no
MAaximo, se 0s recursos necessarios e que
estdao afetos aos Estados Membros em
regime de gestdo partilhada forem
transferidos para o CEF;

No que diz respeito aos montantes da
rubrica Estratégico
Europeu», no valor de 1 559 milhdes €,
relativos a redes eficientes, interligadas,
interoperaveis e multimodais que devem

«Investimento

ser afetados, a titulo prioritario, e numa
base competitiva, a finalizacdo das
principais ligagdes
transfronteiricas ainda em falta entre
Estados-Membros para
financiamento do Fundo de Coeséao, as

ferroviarias
elegiveis

taxas de cofinanciamento maximas nao
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podem exceder 85% dos custos totais
elegiveis; e

1.3.5. Fundo Social para o Clima

No dia 25 de abril de 2023 o Conselho
adotou cinco atos legislativos (pacote
Objetivo 55) que permitem a UE reduzir as
emissdes de GEE nos principais setores da
economia, assegurando simultaneamente
que os cidadaos e as microempresas mais
vulneraveis, bem como os setores expostos
a fuga de carbono, sejam efetivamente
apoiados na transicdo climatica.

Um desses atos contempla a criagdo do
Fundo Social para o Clima, destinado a
apoiar as pessoas € as empresas mais
afetadas pela introducdo de um novo
sistema de comércio de licencas de emissao
para os setores dos edificios e do transporte
rodovidario e para os combustiveis
destinados a outros setores.

Considera-se que o0s instrumentos de
tarifacdo do carbono aumentam as receitas,
que podem ser reinvestidas para dar
resposta aos problemas de pobreza
energética ou de mobilidade das pessoas
vulneraveis, estimular a inovacdo e o

e No que diz respeito a obras realizadas em
regides ultraperiféricas, aplica-se uma
taxa de cofinanciamento méaxima
especifica de 70%.

crescimento econémico e criar emprego.
Assim, as receitas provenientes da venda de
licengas sdo transferidas para o Fundo Social
para o Clima podendo ser utilizadas
nomeadamente para adotar uma
mobilidade e transportes com nivel nulo ou
baixo de emissdes.

Este novo Fundo promovera a equidade e a
solidariedade entre os Estados-Membros e
dentro destes, atenuando simultaneamente
os riscos de pobreza energética e de
mobilidade.

O montante desse Fundo sera de até 65 mil
milhdes € para o periodo de 2026-2032°8, a
precos correntes, no orcamento da UE, a
partir do novo Sistema de Comércio de
Licengas de Emissao, correspondendo, em
principio, a 25% das receitas desse sistema
para os setores dos edificios e dos
transportes rodoviarios,
montante do Fundo ser combinado com
contribuicdes nacionais de, pelo menos,
50%.

devendo o

Figura 14 — Contribuicdo do Fundo Social para o Clima para os objetivos climaticos

iy

ajudando a melhorando o
descarbonizar o setor desempenho
dos transportes ambiental e em

o

B EEEH
— p2oh
=,

matéria de eficiéncia
energética dos edificios

N g?
= :
combatendo apoiando o
a pobreza energética crescimento

econdmico e criando
empregos verdes
[l

Fonte: https://www.consilium.europa.eu/pt/infographics/fit-for-55-social-climate-fund/

%8 https://www.consilium.europa.eu/pt/infographics/fit-
for-55-social-climate-fund/
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1.3.6. Plano de Recuperacao e Resiliéncia, incluindo Adenda de 26.05.2023

Em junho de 2021, a Comissdo Europeia deu
avaliagdo positiva ao Plano de Recuperacao
e Resiliéncia (PRR) apresentado por Portugal.
O PRR, centra-se em 3 grandes areas
tematicas: resiliéncia, transicdo climatica e
transi¢do digital.

O montante total de financiamento do PRR
é de 22.200 milh&es de euros:

¢ 16.644 milhdes de euros iniciais,
repartidos em 13.944 milhdes de euros
(83,8%) de subvencdes e 2.700 milhdes
de euros (16,2%) de empréstimos

¢ 5556 milhdes de euros - apds
atualizacdo do PRR relativos ao aumento
da dotacdo maxima das subveng¢des em
1,6 milhGes de euros; mais 3,2 milhdes de
euros de empréstimos, 704 milhdes de
euros de subvencdes correspondentes ao
REPowerEU, e 81 milhdes transferidos da
Reserva de Ajustamento ao Brexit.

O PRR na sua versdo inicial contempla em
cada uma das 3 dimensdes estruturantes 37
reformas, desagregadas da seguinte forma:

e a resiliéncia (22 reformas; 68,8% do
montante global de financiamento do
PRR),

e a transicao climatica (8 reformas; 18,4%
do montante global de financiamento
do PRR) e

e atransicdo digital (7 reformas; 14,8% do
montante global de financiamento do
PRR).

A atualizacdo do PRR passou a contemplar
mais 1 reforma no ambito da resiliéncia e na
transicdo climatica, respetivamente, mais 3
reformas na transicdo digital e 6 no capitulo
do REPowerEU*°, com 18 investimentos

*Plano implementado pela EU em resposta as
dificuldades e as perturba¢cdes do mercado mundial
da energia suscitadas pela invasao da Ucrania, assente

centrados entre outros nos transportes
sustentaveis.

Das 20 componentes contempladas no PRR,
ha duas que sdo relevantes no que respeita
ao presente estudo: a componente 7 e a
componente 15, cujos investimentos iniciais
previstos sao:

Figura 15 — Investimentos das componentes 7 e
15 do PRR

INVESTIMENTOS

« Alsrgamanto da rede de carragamento de veiculos

elétricos
- Areas de Acoltimento Emprezarial (AAE)

« Circuitos logisticos - Rede Vidria Regiorsl dos Agores

REFORMAS
+ Redarma do Eccsistems das Traneportes

INVESTIMENTOS
* Expanslo ds Rede de Metro de Lishoa - Linka Vermelna

até Alcietars

« Expansio da Rede de Metro do Porto - Caca da Misica -
Sarto Ovidio

* Metro Ugeiro de Superficle Odwelas-Lowres

* Licha BRT Basvists - Império

967 M€ + Descarbonizagso dos Transpoetes Piblicos

Com a atualizacdo do PRR verificou-se um
reforco:

e na componente C7-Infraestruturas de
100 milhdes de euros, ascendendo
agora a 790 milhdes de euros

e na componente  C15-Mobilidade
Sustentavel em 532 milhdes de euros,
fixando-se em 1.499 milhdes de euros.

em 3 pilares — poupanca de energia, producdo de
energia limpa e diversificagdo do aprovisionamento
energético.
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Nas duas componentes relevantes para este estudo temos:

Componente 7

Componente 15

Objetivos

¢ Eliminacdo de travessias urbanas e reforco
das  acessibilidades aos  grandes
corredores e interfaces multimodais;

e Potenciacdo da mobilidade
transfronteirica e redugdo dos custos de
contexto;

e Conclusdo do conjunto de acessibilidades,
gue sdo o suporte para

e garantir a entrada e saida de mercadorias
de forma eficiente e econdmica,
alavancando o investimento ja realizado
nas areas de acolhimento empresarial
(AAE);

o Melhoria das acessibilidades aos centros
populacionais, aos nucleos de atividade
econdémica e as principais infraestruturas
de acessibilidades das ilhas.

e Promocdo da mobilidade sustentavel,
em particular do transporte publico;
e Expansdo da cobertura territorial do
sistema de metro na AMP e reducdo dos
problemas de congestionamento do
eixo Porto-Vila Nova de Gaia;
Construcdo de uma oferta de SPTP mais
eficiente, atrativa e ambientalmente
sustentavel, promovendo a reducdo da
dependéncia do transporte individual e
contribuindo para a reducdo das
emissoes de GEE;
Reducdo da emissdo de GEE e aumento
da incorporacdo de energias renovaveis
no setor dos transportes.

Metas
especificas
por
componente

o Alargamento da rede de carregamento de
veiculos elétricos de 15.000 postos até
2025

e Intervencdo em 15 trocos rodoviarios (111
km) até 2025

e Intervencao em 4 ligagoes
transfronteirigas (30 km) até 2025

e Intervencdo em 19  acessibilidades
rodoviarias (42 km) até 2025

o Intervencdes em 10 trocos na RA Agores
(34 km) até 2025

e Aquisicdo de 145 autocarros 100%
limpos afetos ao SPTP (e respetivos
postos de
carregamento/abastecimento) até 2023
Construcdo de uma linha de metro bus
de 4 km até 2023

Construcdo de uma linha de metro
ligeiro de 12 km até 2025
Contratualizacdo dos 23  servicos
publicos de transporte de passageiros
em todas as areas metropolitanas e
comunidades intermunicipais até 2023
Extensdo da rede de metro do Porto em
7 km (e construcdo das respetivas 8
estacOes) até 2025

Extensdo da rede do Metropolitano de
Lisboa em 4 km (e constru¢do das
respetivas 4 estacoes até 2025)

Acoes
concretas

» Alargamento da rede de carregamento
de veiculos elétricos (0 M€%0)

» Ligagdes de zonas com atividade
econdémica as redes principais (“missing
links") e aumento da capacidade da rede
(313 M§)

» Ligagdes rodovidrias transfronteirigas (65
M€)

» Acessibilidades rodoviarias as AAE (142
M€)

» Rede viaria nos Acores (60 M€)

» Expansao da rede de Metro de Lisboa -
linha vermelha até Alcantara (304 M€)

» Expansdo da rede de Metro do Porto —
Casa da Musica-Santo Ovidio (299 M€)

> Metro ligeiro de superficie Odivelas-
Loures (250 M¥€)

» Linha de autocarro rapido ("Bus Rapid
Transit (BRT)") Boavista-Império (66
M€)

» Descarbonizagdo dos  transportes
publicos (48 M€)

6 O investimento n3o é suportado financeiramente pelo PRR.
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Componente 7 Componente 15
Novos » Digitalizacdo do transporte ferroviario -
Investimentos digitalizacdo de 27 km de \via,
- atualizagao permitindo desta forma uma utilizagao
PRR combinada da Linha do Norte, da Rede

Ferroviaria Nacional e da nova Linha de
Alta Velocidade (49 M€);

» Descarbonizacdo dos  transportes
publicos da Regido Auténoma da
Madeira (11,5 M€)

i) aquisicdo de autocarros limpos
afetos ao servico publico de
transporte de passageiros;

ii) postos de carregamento/
abastecimento para autocarros
limpos;

iii) abate de veiculos substituidos por
veiculos limpos

» Implementacdo do sistema de BRT em
Braga - serd constituido por duas
linhas, cada uma com cerca de 6 km de
extensdo e com 10 estagdes, com
veiculos descarbonizados (100 M€);

» Aquisicdo de 2 navios elétricos para
efetuar o transporte de passageiros e
veiculos entre as ilhas do Pico, Faial e
Sdo Jorge (25 M€)

» Implementagdo do Funicular da Nazaré
(10 M€). Segundo o texto da proposta,
prevé-se que sejam realizadas “[no] ano
zero de funcionamento, cerca de
240.000 viagens/ano, que se traduzirdo
numa poupanca de emissées de cerca de
120 tCO,/ano, estimativa que considera
somente a substituicGo da deslocagéo
em automdvel pelo funicular e néo
comtempla emissbes adicionais afetas a
trdfego de agitacdo provocado pela
procura de estacionamento, com a
consequente poupanca energética que
dai resulta.”.

Ainda no ambito da componente 15, foi
revisto em alta o orcamento atribuido a
medida de descarbonizacdo dos transportes
publicos, com um refor¢o de 90 milhdes de
euros, passando assim de 48 para 138
milhdes de euros (+187,5%). Este reforco
permitird a introducdo de pelo menos 260
novos autocarros com zero emissdes no

servico publico de transporte de
passageiros, entre 2023 e 2026, o que, de
acordo com o texto da proposta portuguesa,
“(.) assegurard, em conjunto com apoios
conferidos anteriormente, a renovacdo de
cerca de 12,7% da frota de autocarros
licenciados para [este servi¢o]".
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Em 1 de novembro de 2023, de acordo com
a informacdo no site recuperar Portugal em
termos de implementacdo, para cada uma
das componentes em analise, temos:

Figura 16 — Taxa de Execugdo das componentes
7 e 15 do PRR

C07 - Infraestruturas

134M €

118M € Pago 3 BD & BF 17%

Data de Referéncia: 01/11/2023

C15 - Mobilidade Sustentavel

@ Contratads 100 %
488M € @ Avisos e Aninc 51%
L 100 %

140m ¢ Transferido a BD & B 14%

13TM € 4%

Data de Referéncia: 01/11/2023

Fonte: Recuperar Portugal

Verifica-se que uma taxa média de avisos e
anuncios publicados de 68,5%, a que
corresponde em termos financeiros a 593 e
488 mil milhdes de euros, para as
componentes C7 e C15, respetivamente.

1.3.7. Outras medidas

No estudo encomendado em 2018 pela
Comissdo Europeia ao consorcio composto
pelas empresas CENIT, Prognos e COWI,
sobre formas inovadoras de financiar o
SPTP®?, foi realizado um exercicio de criacdo
de clusters de cidades europeias, em funcao
das caracteristicas destas em termos de
populacao residente, dos principais modos
de transporte publico, da estrutura de

61 De acordo com o relatério final do Fundo Ambiental
(https://www.fundoambiental.pt/ficheiros/relatorio-
final-investimento-tc-c15-i05-n-01¢15-i052021-
descarbonizacao-dos-transportes-publicos-pdf.aspx)
foram apresentadas 18 candidaturas, das quais 9
foram consideradas ndo elegiveis tendo sido
financiadas as 7 acima referidas.

Contudo, quando fazemos a anélise ao nivel
dos pagamentos a taxa de execucdo média
para as duas componentes é de apenas
15,5%.

Efetuando a andlise ao nivel dos
investimentos previstos regista-se que
relativamente a Descarbonizacdo dos
transportes publicos os 48 mil milhdes de
euros previstos estdo totalmente afetos®
conforme grafico seguinte:

Figura 17 — Apoios PRR concedidos pelo Fundo
Ambiental — componente c15 — Descarbnizacdo
transportes publicos

@i »

€8443210

= Auto Viagdo Feirense, Lda Sociedade de Transportes Coletivos do Porto S.A.
= SCOTTURB - Transport
=11 SANTO ANTONIO - T

= ALSA TODI Metropolit

03, EM., S.A

Fonte: www.fundoambiental.pt/ficheiros/relatorio-
final-investimento-tc-c15-i05-n-01c15-
i052021-descarbonizacao-dos-
transportes-publicos-pdf.aspx

Do apoio total cerca de 65% foram
concedidos a empresas da regido de Lisboa.

governacao e do nivel de desenvolvimento
do SPTP.

Assim, foram criados sete clusters e, para
cada um destes, foi escolhida uma cidade
europeia e foi feita uma andlise mais
aprofundada e sugerido um mix de
instrumentos alternativos de financiamento
do SPTP.

62 Esta seccdo assenta nos seguintes estudos: Estudo de
fontes alternativas de financiamento de transportes
publicos (2012), elaborado pelo Instituto de
Dindmica do Espaco da Universidade Nova de
Lisboa, e Pilot project study on innovative ways of
sustainably  financing public transport (2018),
encomendado pela CE e elaborado pelo consércio
Cenit, Prognos e COWI.
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Lisboa foi a cidade escolhida para
representar o cluster das cidades com
populacdo residente entre 350 mil e um
milhdo de habitantes, com um SPTP
efetuado através de autocarro, elétrico e
metro, com uma estrutura de governacdo
assente numa autoridade de transportes
publica e com wuma rede de SPTP
consolidada.

Nessa medida, segue uma breve
apresentacdo das conclusdes e do mix
sugerido pelo estudo.

O estudo estd apresentado da seguinte
forma: para cada nivel de acdo (estratégico,
tatico e operacional), sdo listadas diversas
recomendagdes e propostas. Estas sdo
depois avaliadas individualmente como
sendo mais ou menos apropriadas para cada
um dos clusters definidos. Por fim, para cada
cluster é apresentado um resumo do que
poderia ser um mix de medidas inovadoras
de financiamento do SPTP.

Para evitar uma listagem morosa de todos os
instrumentos, que pode ser consultada no
estudo acima referido (pp. 63-67), segue
uma apresentacdo dos instrumentos que
poderiam ser relevantes numa cidade com
as caracteristicas de Lisboa.

Assim, o estudo conclui que, entre varios
instrumentos de nivel estratégico, poderia
ser adequada a uma cidade com as
caracteristicas de Lisboa, a implementacdo
dos seguintes:

e Criar uma ligacdo entre os planos de
investimento e  programas  de
financiamento, na medida em que a
sustentabilidade financeira global do
SPTP melhora quando sdo
estabelecidos programas de
financiamento claros, tanto no curto
como no longo prazo, tanto mais que a
implementacdo de medidas definidas
em PMUS implicam, regra geral,
necessidades de
acrescidas.

financiamento

e Envolver as instituicdes financeiras e o
setor privado nas estratégias de
financiamento do SPTP, de forma que
seja possivel criar um enquadramento
legal que assegure estabilidade a longo
prazo, mas que seja adaptavel as
condi¢des variaveis que afetam um
projeto de financiamento do SPTP.

e Construir credibilidade, essencial no
ambito de parcerias publico-privadas.

e Elaborar um diagndstico da distribuicdo
do peso do financiamento do SPTP, que
inclua informagdo sobre as ligagoes
entre os pagamentos e subsidios das
diversas administracbes, os varios
grupos de beneficiarios do SPTP e os
seus efeitos geograficos. O resultado
deste diagndstico serd o impacto
econdmico liquido para cada grupo,
que pode servir de racional para a
criacdo de medidas de financiamento.

De acordo com o estudo, desenvolver de
uma estratégia de financiamento de nivel
europeu para investimento sustentaveis em
infraestruturas relacionadas com o SPTP e
implementar uma agéncia para a mobilidade
sdo instrumentos com menor interesse para
cidades com as mesmas caracteristicas de
Lisboa.

Em termos de instrumentos de nivel tatico,
poderiam ser adequados a cidades com as
caracteristicas de Lisboa, os seguintes:

e Implementar taxas de estacionamento
nos locais de trabalho, instrumento que
permitird lutar contra a congestdo
urbana, mas que poderd ser menos
adequado em areas urbanas em que os
movimentos de e para o trabalho sejam
uma parte significativa das deslocacdes.

e Ligar a criagdo de impostos a projetos
de transportes especificos, o que
poderd contribuir para aumentar a
aceitacdo publica dos impostos em
causa.
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e Usar a tributacgo com afetacdo
especifica como mecanismo de
alavancagem de financiamento privado,
na medida em que a existéncia de uma
fonte de financiamento publica estavel
permite criar um enquadramento
propicio ao financiamento de projetos
de SPTP por via de parcerias publico
privadas.

e Colaborar com os fornecedores de
novos servicos de mobilidade de forma
a encontrar sinergias, evitando que
aqueles servicos retirem passageiros do
SPTP, mas, pelo contréario, encontrando
mecanismos para que o0 promovam.

e Aumentar os poderes politicos das
autoridades de transportes,
permitindo-lhes regular os servigos de
transporte e definir estratégias de
precos no ambito dos novos conceitos
de mobilidade.

De acordo com o estudo, ndo foram
considerados interessantes, para cidades
com as caracteristicas de Lisboa, os
seguintes instrumentos: i) Ligar
desenvolvimentos urbanos ao SPTP e adotar
mecanismos de captura do valor do solo; ii)
Criar taxas de congestionamento e/ou
poluicdo do ar; iii) Alargar o ambito das
autoridades de transportes para incluirem os
novos servicos de mobilidade; iv) Diversificar
o portfolio de negdcio dos operadores de
SPTP.

Por fim, em termos de instrumentos de nivel
operacional, poderiam ser adequados a
cidades com as caracteristicas de Lisboa, os
seguintes:

e Aumentar as competéncias financeiras
dos profissionais do SPTP, tanto nas
autoridades de transportes como nos
operadores de SPTP, uma vez que este
conhecimento permitiria, ndo sé, um
desenho mais apropriado dos planos de
financiamento de investimentos e
servicos, como ainda o acesso a uma

gama de instrumentos financeiros mais
alargada.

Definir solucées financeiras a medida
para investimentos ndo relacionados
com infraestrutura, que podem,
inclusivamente, conjugar instrumentos
de natureza diversa.

Promover a definicdio de standards
tecnologicos, tanto para veiculos
limpos como para sistemas de bilhética
e informacdo, o que permitiria reduzir
os riscos tecnoldgicos e promover
compras em maior escala.

Levar em conta o valor dos dados no
momento do desenho das solucdes de
financiamento dos sistemas de bilhética
e informacdo, sendo que os dados
gerados devem ser avaliados, em
termos financeiros, e devem ser
estabelecidos acordos de propriedade
e partilha daqueles dados.

Equacionar o uso de obrigacdes verdes
no financiamento do SPTP, na medida
em que estas sdo positivamente
influenciadas pela procura de produtos
financeiros alternativos pelos
investidores, os quais estdo dispostos a
aceitar taxas de juro abaixo das taxas de
mercado em troca da garantia de que o
seu dinheiro serd investido apenas em
negdcios ambientalmente sustentaveis.

Definir novos modelos de distribuicdo
do financiamento do défice operacional
do SPTP, recorrendo a indicadores
objetivos que permitam valorizar
corretamente fatores como a eficiéncia
dos custos, o impacto ambiental e a
equidade.

Introduzir disposicdes nos contratos
com os operadores de SPTP assentes
numa transferéncia parcial do risco
operacional para estes Ultimos e num
esquema baseado na performance.
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e Transferir o risco tecnoldgico para os
operadores ou os fabricantes.

e Estabelecer politicas tarifarias estaveis,
baseadas em critérios definidos de
forma clara.

e Equacionar a introducdo de tarifas
variaveis conforme a utilizagdo, o que
passa a ser possivel devido as novas
tecnologias, que permitem a adocao de
tarifarios mais sofisticados, nos quais as
tarifas podem ser dinamicas ou
depender da distancia. Nesse sentido,
as tarifas poderiam responder de forma
mais adequada as necessidades dos
utilizadores, permitindo captar mais

1.3.8. Instrumentos Financeiros

Ndo obstante a existéncia de diversos
programas de investimento, a nivel europeu
e nacional, que ja foram citados, e pese
embora ndo ser possivel fazer uma avaliagao
rigorosa do seu impacto no cumprimento
das metas de descarbonizacdo, parece ser
consensual que este esforco podera nao ser
suficiente.

Existe um grande potencial nos recursos
financeiros existentes em fundos de
pensdes, fundos soberanos ou seguradoras,
associados a combustiveis fosseis e que
possam ser redirecionados para
infraestruturas e servicos sustentaveis de
baixo carbono.

Nesse sentido, importa ponderar solu¢des
que possam envolver as instituicoes
financeiras e o setor privado nas estratégias
de financiamento do sistema de mobilidade
e transportes, de forma que seja possivel
criar um enquadramento legal que assegure
estabilidade a longo prazo, mas que seja

63 https://sustainablefinance.pt/financiamento-
e-produtos-financeiros/instrumentos-de-

divida/

utilizadores, o que permitiria aumentar
a receita tarifaria.

e Otimizar a operacdo do SPTP através de
fluxos de dados, (p.e, sensores nos
veiculos, redes sociais ou smart cards)
poderdo permitir obter mais
informacdo sobre os padroes de
mobilidade dos utilizadores do SPTP e,
com isso, otimizar o planeamento e a
operagdo do SPTP em termos de rotas,
paragens, frequéncias, capacidade, etc.

adaptavel as condi¢des variaveis que afetam
um projeto de financiamento deste tipo.

Para tal é necessdrio mitigar o risco
associado a elevados investimentos, com
retorno mais demorado e reduzido.

Atualmente existem diversos produtos
financeiros associados a sustentabilidade
(ESG - ESG (Environmental, Social and
Governance) 63:

e Obrigacdes ESG: As designadas green
bonds (obrigacbes verdes), social
bonds (beneficios  sociais), sustainable
bonds (combinacao de beneficios
ambientais e sociais), e sustainability-
linked bonds (beneficios ESG agregados).
A semelhanca das obrigacdes classicas, a
sua operacao confere ao titular um
direito de crédito face a entidade que as
emite, nas quais o capital subscrito pelo
emitente  dever ser aplicado ao
financiamento, total ou em parte, de
projetos ou ativos elegiveis conforme os
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critérios  definidos nas  respetivas
categorias. Como principais referéncias
nesta matéria, destacam-se os principios
elaborados pela ICMA (International
Market Association), bem como os
procedimentos da CBI (Climate Bonds
Initiative) e os principios da Unido
Europeia para a emissdao de Green
bonds (EuGB), ancorados na Taxonomia
da Unido Europeoa:

Empréstimos ESG:  Tal como os
anteriores, estes podem também

distribuir-se em diferentes
categorias: green  loans, social  loans,
e sustainability-linked loans.
Representam instrumentos de

empréstimo disponibilizados por
entidades bancarias exclusivamente para
financiar ou refinanciar, no todo ou em
parte, projetos ou ativos elegiveis
conforme os critérios definidos nas
respetivas  categorias. Neste tema,
assinalam-se os principios e critérios
definidos pela Loan Market Association;

Linhas de Crédito: Incluidas também na
categoria de empréstimos, as linhas de
crédito constituem produtos mais ligados
ao retalho financeiro, direcionados para
individuos, agregados familiares e PMEs,
que neste sentido sdo utilizados para a
compra de bens ou servicos que
promovem a sustentabilidade (ex. linhas
de crédito para automoéveis com melhor
desempenho  ambiental ou para
requalificacdo/instalacao de
equipamentos mais eficientes
energeticamente);

e Hipotecas verdes; Associadas também ao
retalho financeiro, as hipotecas verdes
estdo a introduzir-se no mercado
financeiro como forma de incentivo a
melhoria da eficiéncia energética em

64 https://data.consilium.europa.eu/doc/document/PE-
27-2023-INIT/pt/pdf

85 https://www.consilium.europa.eu/pt/press/press-
releases/2023/10/24/european-green-bonds-council-

edificios, ou compra de propriedades
com melhor desempenho energético.

O Conselho da Unido Europeia adotou em
outubro de 2023 um regulamento que cria
uma norma para as obrigacdes verdes
europeias® e  estabelece  requisitos
uniformes para os emitentes de obriga¢des
que pretendam utilizar a designagao
"obrigacao verde europeia" ou "EuGB" para
as suas obrigagdes sustentaveis do ponto de
vista ambiental.

Estabelece o regulamento que “Nas suas
resolucoes de 29 de maio de 2018 sobre
financas sustentdveis e de 13 de novembro de
2020 sobre o Plano de investimento para uma
Europa sustentdvel — Como financiar o Pacto
Ecoldgico), o Parlamento Europeu sublinhou
a necessidade de uma norma europeia para
as obrigacoes verdes” e que “as obrigacbes
sustentdveis do ponto de vista ambiental sdo
um dos principais instrumentos de
financiamento do investimento
relacionado com as tecnologias sustentdveis
do ponto de vista ambiental, a eficiéncia
energética e os recursos, bem como com
infraestruturas de transportes e
infraestruturas de investigac@o sustentdveis
do ponto de vista ambiental”

De acordo com o Conselho da Unido®:

e As obrigac¢des sustentaveis do ponto de
vista ambiental sdo um dos principais
instrumentos de financiamento de
investimentos relacionados com as
tecnologias ecolégicas, a eficiéncia
energética e a eficiéncia dos recursos,
bem como com infraestruturas de
transportes e
investigacdo sustentaveis. As obrigacoes
verdes europeias alinhar-se-do pela
taxonomia da Unido Europeia para as
atividades

infraestruturas de

sustentaveis e serdo

adopts-new-regulation-to-promote-sustainable-
finance/
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disponibilizadas aos investidores a nivel
mundial.

¢ O regulamento representa mais um
passo na execug¢ao da estratégia da UE
para financiar o crescimento sustentavel
e a transicdo para uma economia com
impacto neutro no clima e eficiente na
utilizacdo dos recursos. A nova norma
promovera a  coeréncia e a
comparabilidade no mercado das
obrigac¢des verdes, beneficiando tanto os
emitentes como os investidores de
obrigacdes verdes;

Os emitentes poderdo demonstrar que
estdo a financiar projetos ecoldgicos
legitimos, alinhados pela taxonomia da
Unido;

A confianca dos investidores no
investimento ecoldgico serd reforcada
gragas a um quadro que reduz os riscos
associados ao branqueamento ecolégico
(ecomaquilhagem), estimulando, em
Ultima analise, os fluxos de capitais para
projetos sustentaveis do ponto de vista
ambiental;

O regulamento cria também um sistema
de registo e de superviséo dos
verificadores externos das obrigagoes
verdes europeias;

oA fim deevitar o branqueamento
ecolégico no mercado das obriga¢des
verdes em geral, o regulamento também
prevé alguns requisitos de divulgacdo
voluntaria para outras obriga¢des
sustentaveis do ponto de vista ambiental
e para obrigacdes ligadas a
sustentabilidade emitidas na Unido;

Todas as receitas das obrigacdes verdes
europeias terdo de ser investidas em
atividades econdmicas alinhadas com a
taxonomia da Unido para as atividades
sustentaveis, na condicdo de os setores
em causa ja estarem abrangidos por essa
taxonomia;

Para os setores ainda ndo abrangidos
pela taxonomia da Unido e para certas
atividades muito especificas, havera
uma margem de flexibilidade de 15 %.
Trata-se aqui de assegurar a facilidade de
utilizacdo da norma para as obrigacbes
verdes europeias desde o seu inicio;

A utilizaggo e a  necessidade
desta margem de flexibilidade serdo
reavaliadas a luz do avanco da transicao
da Europa para a neutralidade climatica e
do numero crescente de oportunidades
de investimento atrativas e ecoldgicas
que deverdo estar disponiveis nos
préximos anos.

1.4. Benchmarking sobre mobilidade sustentavel

1.4.1. Considerandos Gerais e Organizacoes Internacionais

A reducao de emissdes de GEE no sector dos
transportes s6 sera possivel com a adogdo
de novas estratégias na gestdo da
mobilidade que contrariem a dependéncia e
0 uso excessivo do transporte individual e
que promovam outras formas de
mobilidade,
sustentaveis e enquadradas nos designios da
promoc¢ado das trés transicdes, ambiental,

tendencialmente mais

energética e digital, numa perspetiva de
inclusdo e coesao territorial.

Para isso, € necessario promover o aumento
da quota de utilizagdo do transporte publico
e dos modos suaves, pedonal e ciclavel, em
particular nas  deslocacdes  urbanas
associadas a mobilidade quotidiana, numa
l6gica de integragdo e complementaridade.
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A transferéncia modal tem sido um objetivo
de longa data que pode dar um contributo
significativo para a descarbonizacao do setor
dos transportes, um dos principais objetivos
da politica ambiental da UE.

A UE estabeleceu objetivos especificos de
transferéncia modal para alcancar um
sistema de transportes integrado mais
sustentavel, seguro e eficiente.

As estratégias e iniciativas conexas centram-
se na transferéncia do transporte de
mercadorias da estrada para modos menos
poluentes, como o transporte ferroviario, o
transporte maritimo de curta distancia e o
transporte por vias navegaveis interiores e,
no caso do transporte de passageiros,
pretende-se reduzir a atratividade do
transporte individual a favor de meios mais
sustentaveis, em especial nas zonas urbanas
congestionadas.

A intermodalidade® assume uma posicdo
obrigat6ria no planeamento dos transportes.

Para conseguir resultados mais efetivos,
importa fazer um planeamento integrado do
uso do solo e da mobilidade, conjugado com
politicas de restricdo de automoéveis e
melhorias no espago publico. Além disso, o
planeamento da mobilidade tem de ser visto
de uma forma abrangente e integrada e nado
individualizada por modo de transporte, sem
consideracao dos restantes modos.

Deve, pois, fomentar-se uma mobilidade
sem descontinuidades, com solugdes
inovadoras e inteligentes que favoregam a

6 Capacidade de um sistema de transportes
proporcionar solu¢cdes em cadeia que permitam a
conexdo entre diferentes meios e modos de
transporte tendo em vista satisfazer determinada

utilizagdo multimodal e que fomentem a
descarbonizacdo das cidades, bem como
promover o investimento em infraestruturas
de transporte pesado em meio urbano e
suburbano.

Neste ambito, a transferéncia de trafego
para a ferrovia constitui um dos
instrumentos mais eficazes para dar resposta
aos desafios em matéria de reducdo de
emissdes. O transporte ferroviario consegue
assegurar a movimentacdo de pessoas e
bens em grande escala, de uma forma
rapida, econémica e segura, com niveis
baixos de emissdes e um uso reduzido do
solo.

Por outro lado, o seu material circulante tem
um ciclo de vida longo, contribui para
reduzir o congestionamento e para melhorar
a qualidade do ar.

Nesse sentido, o modo ferroviario deve
assumir um papel estruturante no sistema de
transportes, quer a nivel nacional, quer a
nivel regional ou metropolitano, devendo os
restantes modos ser planeados numa ldgica
de complementaridade. Em meio urbano,
deve igualmente ser considerado o papel
estruturante do metropolitano.

No ambito da intermodalidade as interfaces
desempenham um papel determinante e
devem garantir que a ligacdo entre os
diferentes modos de transportes se
processa:

e De forma acessivel a todos os cidadaos,
incluindo cidaddos com mobilidade
condicionada;

e De forma rapida e sem perdas de tempo
significativas no transbordo;

e Com condigdes de conforto e seguranca
para o passageiro.

deslocacdo entre uma origem e um destino pré-
definidos (Glossario do “Pacote da Mobilidade”, IMTT,
2011.)
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Para que estas caracteristicas ocorram ¢é
necessario que a concecdo e desenho de
uma interface assegurem uma completa
integracdo entre os modos presentes, isto &,
interoperabilidade a nivel fisico (espaco
exterior, espaco interior e envolvente
urbana) horario (articulacdo entre chegadas
e partidas de servigos), tarifario (integragdo
de titulos de transporte dos varios modos e
tipos de oferta de transportes) e informativo
(informagcdo ao passageiro articulada,
integrada e alargada a todos os modos
presentes sobre os servicos e informacdo
orientadora e de encaminhamento do
passageiro)®’.

A intermodalidade comporta  muitos
desafios uma vez que contempla um fator
multiplicativo no numero de solugdes
possiveis e no numero de atores
processo de
implementacdo, quer publicos, quer
privados. Importa, pois, desenvolver novas
abordagens ndo sé em termos de solu¢des
de transporte, como também de negdcios
complementares com possiveis parcerias e,
até, novos modelos de gestao.

intervenientes no

Em particular, em meio urbano, devem ser
arquitetadas  solugcbes combinadas e
inovadoras. O planeamento urbano das
cidades deve ter como referéncia o
transporte publico e a mobilidade ativa,
devendo privilegiar a otimizacdo da gestdo
das vias de circulagdo e implementar
sistemas de transporte publico inovadores e
eficientes®,

87 “Interfaces de transportes de passageiros” - Colegdo de
brochuras técnicas / tematicas, IMT, margo 2011

6 Better Urban Mobility — Playbook, International
Association of Public Transport (UITP)

8 Using business models for better integrated mobility,
UITP.

Figura 18 — Quadro de modelo de negdcios
(“The Business Model Canvas”)

Key partners

Revenue streams

Fonte: Osterwaler & Pigneur

Recentemente, a pandemia de Covid-19 veio
proporcionar uma oportunidade para
acelerar solucbes inovadoras e enfrentar
novos desafios trazidos pelas mudancas na
mobilidade e digitalizacao.

A implementacdo da multimodalidade e de
servicos “porta a porta” tornaram-se uma
alternativa atraente ao uso do transporte
individual. E importante que os atores
publicos habilitem e enquadrem os novos
servigos para ativar e acelerar uma mudanca
modal sustentavel.

Para isso, a consideracao de modelos de
negécios é uma das ferramentas que as
autoridades podem mobilizar para criar um
sistema integrado de mobilidade®°.

Algumas cidades estdo ja a trabalhar numa
oferta de mobilidade digital, limpa,
inteligente, auténoma e intermodal, com
mais espacos para caminhada e ciclismo,
onde o transporte é correntemente
fornecido como um servico e onde a
transformacdo na dinamica da mobilidade
urbana ¢é principalmente centrada no
utilizador.

O modelo CANVAS constitui uma ferramenta para
compreender e desenvolver modelos de negdcios,
bem como para identificar desafios criticos no
ecossistema que, no caso especifico dos transportes,
sdo representados pelos custos altos e margens
baixas, amplo conjunto de parceiros e elevada
competi¢do com o transporte individual.
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E expectavel que esta tendéncia se acentue
na préxima década, em resultado de uma
revolucdo energética e tecnoldgica.

Refira-se, a titulo de exemplo, algumas
solucbes inovadoras de servicos de
transporte, nomeadamente a MaaS -
mobilidade como um servico (MaaS -
mobility as a service)’°, o transporte a pedido
(DRT - demand rapid transit)’", e as interfaces
ou hubs de mobilidade (mobility hubs)™.

O estudo "Urban Future with a Purpose: 12
trends shaping the future of cities by 2030",
publicado pela Deloitte em 2021, apresenta
12 tendéncias que as cidades podem seguir
no caminho para a sustentabilidade,
resiliéncia e prosperidade, alavancando
tecnologia e inovacgéo.

Essas 12 tendéncias estdo interconectadas e
dependem umas das outras, tornando o
sucesso da implementacdo dependente de
uma estratégia bem integrada (visdo
holistica).

As 12 tendéncias cobrem a necessidade de
lidar com a emergéncia climatica — tanto
através de estratégias de mitigagdo (cidades
de baixo carbono) quanto de adaptacao
(cidades resilientes); o ambiente tecnolégico
e de dados que suportam e fortalecem a

0 MaaS é definido como a integracdo de servicos de
mobilidade num servico/oferta, incluindo pelo menos
reserva e pagamento (ou seja, ndo apenas
informacoes).

O transporte a pedido pode contribuir para muitos
objetivos diferentes, muitas vezes sociais, seja para
substituir o transporte publico numa rota fixa
ineficiente, responder a necessidades especificas ou
estender o alcance do transporte publico a areas sem
servigo de transportes. Isso significa que o transporte
a pedido em éareas urbanas também pode necessitar
de subsidios, podendo estar, por exemplo, incluido no
bilhete de transporte publico. Os “subsidios” podem
vir  também de atores privados, como
empregadores/parques empresariais, etc. (fluxos de
receita/parceiros).

2 De uma forma geral, o sucesso empresarial dos hubs
de mobilidade, urbanos e rurais, depende das
oportunidades de venda cruzada entre diferentes
servicos. Por exemplo, a adocédo de mais car-sharing
leva a uma maior utilizacdo do transporte publico.

capacidade das cidades (cidades
inteligentes); e a abordagem centrada no ser
humano, inevitavel para atingir os ODS e
nutrir  comunidades  fortes  (cidades
inclusivas).

No dominio especifico da mobilidade foram
identificadas duas tendéncias: “cidades de
15 minutos”, que sdo projetadas para que a
maioria das comodidades e dos servicos
estejam a 15 minutos a pé ou de bicicleta, e
mobilidade sustentavel, inteligente e como
um servico.

Neste ambito é expetdvel uma menor
necessidade de viajar e novas tendéncias na
mobilidade que passam por eletrificacdo,
conetividade e automacéo, partilha e
mobilidade inteligente.

O documento “ITF TRANSPORT OUTLOOK
2023" do ITF — International Transport Forum

Além disso, outros servigos vinculados aos hubs de
mobilidade podem ganhar uns com os outros: como
produtos alimentares e bebidas, publicidade, cacifos
de encomendas, parques de estacionamento, etc.,
uma vez que a qualidade de cada servico contribui
para os restantes. Os hubs de mobilidade estéo a criar
uma transferéncia de receita vinculada ao transporte
individual e a compras em grandes centros comerciais
para receita vinculada a diferentes servicos de
mobilidade e comércio local. O terreno é
claramente um  recurso  fundamental para
implementar hubs de mobilidade, especialmente em
ambientes urbanos, onde o solo escasseia e é caro.
Por exemplo, em Hamburgo, na Alemanha, os
“pontos de troca” sdo principalmente de dois tipos:
hubs préximos de estacdes onde o terreno é
propriedade do operador/gestor da ferrovia e
pequenos hubs em areas residenciais onde sdo
estabelecidas parcerias que integram os agentes
imobiliarios. Os hubs de mobilidade fazem parte de
uma estratégia que inclui uma aplicacdo Maas.

81



DA MOBILIDADE
E DOS TRANSPORTES

da OCDE”, salienta a necessidade de
desenvolver estratégias abrangentes e
orientadas para a descarboniza¢do em vez
de fornecer infraestruturas como reacdo a
procura prevista e de implementar politicas
de mudanca de modo e de gestdo da
procura apenas onde forem mais eficazes,
uma vez que certos habitos sdo dificeis de
mudar:

Nalguns casos € possivel transferir as
viagens interurbanas e internacionais
regionais e de curta distancia aéreas para a
ferrovia, mas as politicas de mudanga de
modo de transporte terdo pouco impacto
nas viagens de longa distancia, uma vez que
as viagens aéreas de longo curso sdo dificeis
de substituir. Neste contexto, a transicao
para veiculos e combustiveis com emissdes
mais baixas deve ser a prioridade.

O ITF salienta também que a aceleragdo da
transicdo para frotas de veiculos nao
poluentes exige subsidios, ndo sé porque
ndo deve colocar em desvantagem os
cidaddos com rendimentos mais baixos, mas
também porque os combustiveis
alternativos e as tecnologias dos veiculos
dependem de infraestruturas facilitadoras
(por exemplo, redes de carregamento
elétrico e locais de abastecimento), o que
exigira investimentos adicionais.

Por fim, salienta a importancia de introduzir
uma tarifagdo rodoviaria eficiente, que
atenuaria o impacto da diminuicdo das
receitas provenientes dos impostos sobre os
combustiveis.

3 https:.//www.itf-
oecd.org/sites/default/files/repositories/itf-
transport-outlook-2023-summary-en.pdf b

A tarifagdo do congestionamento pode
também ajudar a captar os custos externos
da utilizacdo das estradas de forma mais
equitativa ao longo do tempo e incentivar
escolhas de viagens e transportes mais
sustentaveis.

O Banco Europeu de Investimento, no seu
documento “Guide on decarbonisation of
urban mobility", publicado em 2022,
apresenta algumas orientacdes a ter em
consideracdo na mobilidade urbana, com
vista a promover a descarbonizacao.
Relativamente a estratégia “Evitar, Mudar e
Melhorar”, a OCDE refere que é necessaria
uma combinacdo mais equilibrada da
mesma, com énfase em cada uma das
variagdes de acordo com o contexto:

e Evitar: A eficicia do sistema de
transportes e, por conseguinte, o seu
impacto na atenuacdo e adaptacdo as
alteracdes climaticas é grandemente
influenciada por decisdes a longo prazo
tomadas relativamente aos padrdes de
deslocacbes e ao planeamento do
territorio, reduzindo a frequéncia e a
duracdo das viagens e promovendo
modos de transporte ndo motorizados
ou publicos mais adequados para
determinadas dura¢des de viagem e
configuracdes espaciais.

e Tal pode implicar o desenvolvimento de
novos modelos de prestacdo de servigos
que transfiram alguns servicos total ou
parcialmente para o teletrabalho.

e Mudar: Um papel essencial ¢é
desempenhado pela multimodalidade,
ou seja, quanto maior o uso de transporte
publico e outros modos com menores
emissdes e consumo de energia por
passageiro/km — incluindo caminhadas,
ciclismo, etc. — em comparagdo com o
transporte individual, menor sera o nivel
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de emissdes e de consumo de energia do
sistema de transportes.

e A tonica é colocada nas caracteristicas
dos sistemas de transporte
disponibilizados (ferroviarios, autocarros,
caminhadas, bicicletas, etc.), em termos
de densidade e qualidade das redes,
frequéncia de servicos e tarifas; e, no caso
da utilizacdo do transporte individual, a
tonica é colocada no custo e na
disponibilidade de lugares de
estacionamento e outros desincentivos a
conducdo automédvel (por exemplo,
restricdes de acesso ou portagens).

e Melhorar: Promover a renovacgéo e a
transicdo tecnoldgica para veiculos com
emissdes baixas e nulas também pode
contribuir para a reducdo das emissoes,
bem como para melhorar o regime de
trafego.

¢ A escolha de uma solugao técnica para os
investimentos em mobilidade urbana

pode igualmente contribuir para a
reducdo da pegada de carbono.

O documento apresenta, nomeadamente, as
diretrizes SUMP (Sustainable urban mobility
planning) que definem oito principios que
constroem o nucleo do PMUS:

(1) Planear a mobilidade sustentavel em
toda a “cidade funcional” (incluindo os
arredores da cidade que tém relacbes
funcionais com a mesma);

(2) Cooperar  além das  fronteiras

institucionais;

(3) Envolver os cidaddos e as partes
interessadas;

(4) Avaliar o desempenho atual e futuro;

(5) Definir uma visdo de longo prazo e um
plano de implementacao claro;

(6) Desenvolver todos os modos de
transporte de forma integrada;

(7) Prever monitorizacao e avaliagao;

(8) Garantir a qualidade.

Figura 19 — Oito prinipios cruciais para um Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel (PMUS)
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Fonte: https://www.eltis.org/mobility-plans/sump-concept

Importa ainda salientar que as iniciativas de
investigagdo e inovagcao em transporte
publico podem desempenhar um papel

muito relevante na procura das melhores
solugbes para alcangar as metas e os
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objetivos definidos para os transportes em
matéria de descarbonizacao.

O artigo “Public transport research and
innovation in Europe. An assessment based
on the Transport Research and Innovation
Monitoring and Information System (TRIMIS)"
publicado em 2022 pela CE no JRC Science
for Policy Report, a luz das principais
investigacOes realizadas e olhando para as
futuras prioridades de transporte, conforme
estabelecido no Pacto Ecolégico Europeu, na
Estratégia de Mobilidade Sustentavel e
Inteligente e no novo Quadro de Mobilidade
Urbana da UE, aponta algumas areas de
investigacdo a aprofundar para ajudar a
enfrentar os desafios do transporte publico,
nomeadamente:

e A melhoria da acessibilidade tem de ser
feita de forma que o transporte publico
ndo deixe ninguém para tras. Assim, as
futuras iniciativas de investigacdo e
inovacdo devem concentrar-se na
avaliagdo dos atuais desempenhos
(acessibilidade de transporte, volume de
passageiros, satisfacdo do utilizador),
mapear as necessidades dos utilizadores
e melhorar o planeamento para atender
a essas necessidades;

Por outro lado, devem-se concentrar em
promover um transporte publico
inclusivo, seguro, acessivel e sustentavel
para todos os utilizadores de transporte,
incluindo abordagens personalizadas
para grupos vulnerdveis. Devem ser
identificadas as necessidades especificas
de mobilidade de mulheres, criangas e
adolescentes, bem como de pessoas com
deficiéncia ou com mobilidade reduzida.

e As suas necessidades devem ser
consultadas e abordadas dentro das
estruturas de politica de transporte
publico;

¢ A dimensdo geografica também deve ser
considerada, levando em consideracao as

necessidades das populacdes da periferia
urbana e também das areas rurais;

e Melhorar a acessibilidade para o
transporte e durante o transporte
publico;

e A medicdo do nivel de satisfacdo do
utilizador deve ser incorporada nos
processos de planeamento e avaliacdo;

e Além disso, a investigacdo deve
concentrar-se na identificacido de
dependéncias entre transporte publico e
modos de viagem ativos, com foco
particular em hubs multimodais e
acessibilidade a infraestruturas;

e Atividades de feedback sobre a utilizacdo
e satisfagcdo do transporte publico devem
ser promovidas, tendo por objetivo uma
participacdo ativa dos utilizadores e
cidaddos nas atividades de planeamento
do transporte urbano;

e Recolher e analisar as necessidades,
desafios e expetativas dos cidaddos e
stakeholders, potenciando o seu papel na
tomada de decisdo através de processos
participativos inovadores, métodos de
cocriacao, laboratérios vivos e hubs de
governacgao participativa inovadora;

e Promover a integracdo perfeita com
servicos de mobilidade novos e
compartilhados (p.e., micromobilidade,
incluindo partilha de bicicletas/scooters,
transporte a pedido, partilha de carros,
etc), bem como a MaaS, em
configuracdes de infraestrutura novas ou
jé existentes. Estas solucdes devem ser
investigadas na totalidade do territorio,
tentando explorar o seu potencial
beneficio também em areas rurais ou ndo
densamente povoadas;

e Explorar a recolha, armazenamento e
analise de dados do transporte publico e
a utilizacdo de ferramentas de simulacado
que irdo apoiar a criacdo de indicadores
de base cientifica. Estas devem levar ao
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desenvolvimento de um quadro comum
de planeamento, monitorizacao,
comunicagdo e verificacdo, que podera
ser utilizado pelas cidades europeias;

e A recolha de dados deve abranger
diferentes grupos de utilizadores de
transporte, observando padrdes,
comportamentos e necessidades de
mobilidade;

e A disseminagdo eficiente dos dados
recolhidos poderad porventura promover
o uso do transporte publico e apoiar a
tomada de decisdo informada dos
utilizadores (p.e., sobre escolha de rota,
tarifa aplicavel, etc.). No final, isso deve
levar a uma mudanca modal para modos
mais sustentaveis e a reducdo do uso de
transporte individual;

e Apoiar a implementagao de
aprendizagem, replicabilidade e
ampliagdo de solugdes, ajudando as

cidades a aprender com outras
experiéncias e adaptar a sua abordagem
para desenvolver uma politica de
transporte publico personalizado,
usando o conceito e as diretrizes dos
PMUS. Deve ser promovido o langamento
de casos piloto em larga escala,
implementando aquelas solugdes de P&
que preveem ampliagdo e replicagdo em
outras cidades;

Avaliar o desenvolvimento e a utilizagcdo
de autocarros elétricos, automatizados e
conectados em diferentes condicoes
ambientais, de infraestrutura e sociais.
Isso permitiria uma operacdo mais
precisa e estimativas de custos de
propriedade que merecem pesquisas
adicionais no futuro, levando a um
transporte mais eficiente e redugdo de
emissdes.

1.4.2. Benchmarking com Estados-Membros da Uniao Europeia

Uma vez que as medidas da UE para a
descarbonizagdo da economia, em particular
dos transportes, sao aplicaveis a todos os
Estados-Membros, o presente estudo
analisa de seguida algumas das opcbes de
politica publica que os paises europeus tém
vindo a adotar de modo a atingir as metas
europeias.

O desafio da mobilidade urbana é encarado
nas principais capitais europeias de formas
muito diferentes, como por exemplo:

e A aplicacdo de medidas tarifarias ou a
utilizacdo de cartbes sem contacto para
promover a utilizagdo dos transportes
publicos coletivos;

¢ Medidas de promocao da
intermodalidade com tarifas de

"4 How Should The Public Transport Sector Transition
to Renewable Energy, UITP, abril 2023

estacionamento integradas no titulo de
transporte;

e Construgdo de extensas redes de
ciclovias que facilitem a intermodalidade
com os transportes publicos;

¢ Desenvolvimento de aplicacdes de Maa$S
(mobility as a service);

¢ Delimitacdo de zonas de baixas emissdes,
em que a circulacdo é restrita para
veiculos mais antigos movidos a motores
de combustdo, apenas para citar
algumas.

Outras medidas passam pela transicdo para
a energia renovavel, uma vez que as
operagdes de transporte publico requerem
uma grande quantidade de eletricidade’™.
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O transporte para Londres (Reino Unido)
consome 1,6 TWh por ano, o que equivale a
eletricidade consumida por mais de 437.000
casas (12% das casas em Londres). A Société
des Transports Intercommunaux de
Bruxelles (Bélgica) é o sétimo maior
consumidor de eletricidade do pais e assinou
recentemente um contrato para obter 20%
da sua eletricidade através de energia edlica.
Desde 2017, os comboios nos Paises Baixos
circulam a 100% com energia proveniente da
energia edlica.

A energia consumida pelo operador é
equivalente ao consumo total de
eletricidade de todos os agregados
familiares de  Amesterddo (1% da
eletricidade consumida no pais). Mesmo

para o mercado holandés de energia
renovavel, o consumo de eletricidade da
Nederlandse Spoorwegen - NS representa
85% de todo o mercado de energia
renovavel do pais.

Metade da eletricidade consumida provém
de parques edlicos nos Paises Baixos,
enquanto a restante provém de parques
edlicos localizados na Suécia, Finlandia e
Bélgica.

Nas seccdes seguintes aborda-se com maior
detalhe as medidas adotadas em Espanha,
Suécia e Franca, comecando por referir as
mais recentes medidas da UE de incentivo ao
planeamento da mobilidade sustentavel.

1.4.2.1. Uniao Europeia - incentivo ao planeamento da mobilidade sustentavel

O pacote de mobilidade urbana de 2013, em
particular a Comunicagéo da CE, COM(2013)
913 final, de 2013.12.17, introduziu os Planos
de Mobilidade Urbana Sustentavel (PMUS)
como um quadro para permitir as cidades e
localidades planearem e implementarem
respostas aos desafios da politica de
mobilidade urbana em toda a zona urbana
funcional, pelo que, desde entdo, a CE tem
vindo a incentivar a adoc¢do generalizada de
PMUS como pedra angular de um quadro
para que as cidades e as regides possam
enfrentar os desafios da politica de
mobilidade urbana.

A Recomendacao (UE) 2023/550, da CE, de
2023.03.08, sobre programas nacionais de
apoio ao planeamento da mobilidade
urbana sustentavel, aponta para a
necessidade geral de assegurar a coeréncia
com o conceito de PMUS e de coordenar as
varias atividades realizadas pelas cidades e
zonas urbanas para preparar, executar e
acompanhar os seus planos de mobilidade,
designadamente reforcando a governacao e
a apropriagdo a nivel nacional, e

estabelecendo um quadro de apoio para
alinhar mais estreitamente os PMUS com o
conceito de PMUS, tendo em conta as
circunstancias locais, as praticas de
planeamento e as estruturas institucionais,
em conformidade com o principio da
subsidiariedade.

Por sua vez, os transportes constituem uma
parte vital de uma abordagem integrada
eficiente e eficaz do ordenamento territorial
a nivel urbano/local, devendo os PMUS ser
preparados e aplicados em regime de
estreita coordenacdo com os planos de
mobilidade local e regional, os planos de
ordenamento territorial e os planos setoriais
pertinentes.

Assim, devera ser assegurada a
compatibilidade e a coeréncia entre os
objetivos da politica setorial e o
planeamento da mobilidade urbana,

designadamente:

e apoiando as cidades na conversdo das
metas europeias e nacionais em
politicas urbanas locais, estratégias e
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documentos de planeamento, tais
como PMUS;

e dando resposta as necessidades e
especificidades das cidades e das
zonas urbanas em estratégias e
documentos de planeamento
nacionais ou regionais abrangentes,
tais como planos nacionais e regionais
de transportes;

e respondendo igualmente as
necessidades e especificidades das
cidades e zonas urbanas nas acdes
nacionais relativas aos compromissos
europeus e internacionais, tais como
os planos de trabalho relativos aos
corredores da Rede Principal da RTE-
T (no caso de Portugal, o Corredor
Atlantico).

De acordo com a Comissdo estes planos
devem  apresentar como  principios
orientadores:

e Melhorar a acessibilidade de uma zona
urbana e proporcionar mobilidade e
transportes de alta qualidade e
sustentaveis no interior da zona urbana e
através dela, visando dar resposta as
necessidades da cidade funcional e seus
subUrbios e ndo do municipio enquanto
regido administrativa;

Apresentar ou estar ligado a uma
estratégia de longo prazo para o
desenvolvimento da zona urbana e, neste
contexto, para o desenvolvimento das
infraestruturas e servicos de transporte e
mobilidade, devendo incluir igualmente
um plano de execuc¢do da estratégia no
curto prazo;

Assentar numa avaliagdo cuidadosa do
desempenho atual e futuro do sistema de
transportes urbano;

Promover o desenvolvimento equilibrado
de todos os modos de transporte
considerados, enquanto incentiva a
mudanga para os modos de transporte
mais sustentaveis, apresentando um

conjunto integrado de medidas de
natureza técnica e politica, medidas
dirigidas as infraestruturas e medidas ndo
vinculativas, destinadas a melhorar o
desempenho e a relacdo beneficio-custo
no que respeita ao objetivo geral
declarado e aos objetivos especificos;

Obedecer a uma estratégia transparente
e participativa, bem como a uma
abordagem integrada, com um elevado
grau de cooperacdo e coordenagdo, e
extensas consultas entre os diferentes
niveis da governacdo e as autoridades
competentes, devendo os servicos de
ordenamento local criar estruturas e
procedimentos adequados;

e A sua aplicagdo devera ser monitorizada
com rigor, devendo igualmente os
servigos de ordenamento local dispor de
mecanismos que assegurem a qualidade
e validem a conformidade do PMS com
as exigéncias do conceito que esteve na
sua origem.

O planeamento deve ser funcional, mais
acessivel e proporcionando uma mobilidade
hipocarbdnica de elevada qualidade, segura
e sustentavel em direcdo a, através de e
dentro de determinada zona, pelo que deve
apoiar, em particular, a mobilidade de
emissdes nulas e a implementacdo de um
sistema de transportes urbanos que
contribua para um melhor desempenho
global da rede de transportes, em especial
através do desenvolvimento de
infraestruturas para a circulacdo continua de
veiculos de emissdes nulas e plataformas
multimodais de passageiros para facilitar as
ligagbes ao primeiro e Ultimo quildmetro e
aos terminais multimodais que servem as
areas urbanas.

Neste contexto, o PMS deve incluir metas e
objetivos  especificos para apoiar o
desenvolvimento de um sistema de
transportes urbanos que:
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e Seja seguro, acessivel, a precgos
comportaveis e inclusivo para todos os
utilizadores, incluindo os  grupos
desfavorecidos e as pessoas com
deficiéncia ou mobilidade reduzida, e as
alteragdes demogréficas;

e Dé resposta a todas as necessidades de
mobilidade dos utilizadores, incluindo as
deslocacbes de bicicleta e a pé, a logistica
urbana, os fluxos de passageiros e de
mercadorias de longa distancia na RTE-T,
bem como os fluxos das zonas
periurbanas e rurais em torno de uma
cidade, abrangendo toda a zona urbana
funcional (a cidade e a respetiva zona de
deslocacdo pendular de passageiros);

e Cumpra os requisitos em matéria de
sustentabilidade, protecdo do clima e
resiliéncia, equilibrando a necessidade de
assegurar a viabilidade econdmica, a
equidade social e a protegdo da saude e
do ambiente;

Otimize a eficiéncia dos sistemas de
mobilidade urbana, tendo em conta a
relacdo custo-eficacia, bem como as
externalidades dos diferentes modos de
transporte associados, em especial, ao
congestionamento, aos poluentes
atmosféricos e sonoros, as emissdes de
CO,, as mortes e ferimentos provocados
por acidentes de viagdo e ao seu impacto
na biodiversidade;

Contribua para tornar o ambiente urbano

todos, incluindo para os grupos
vulneraveis da sociedade;

Melhore a seguranga rodoviaria, em
especial para os utentes ativos e
vulneraveis da estrada (por exemplo,
pedes, ciclistas, idosos, criangas, pessoas
com deficiéncia e mobilidade reduzida),
servicos e espagos publicos, procurando
alcancar uma Visdo Zero na seguranga
rodoviaria urbana, em conformidade com
a Declaracdo de Valeta’;

Reduza todas as fontes de polui¢do dos
transportes, como as aéreas, o ruido, as
particulas e os microplasticos, bem como
as emissdes de GEE provenientes dos
transportes, aumentando a sua eficiéncia
energética, tendo em vista uma
mobilidade urbana sem emissbes, em
consonancia com os objetivos do Pacto
Ecolégico Europeu, a Estratégia de
Mobilidade Sustentavel e Inteligente, o
Plano de Acgdo para a Polui¢do Zero e a
Lei Europeia em matéria de Clima, e
tendo em conta os planos nacionais em
matéria de energia e clima, os planos de
qualidade do ar e os planos de acdo
locais em matéria de energia sustentavel
e clima;

Contribua para uma melhor
conectividade e para o desempenho
global RTE-T e do sistema de transportes
europeu no seu conjunto, tanto para os
passageiros como para as mercadorias.

mais atrativo, nomeadamente gracas a
uma melhor partilha do espaco publico;

Por sua vez, deverd apresentar, ou estar
relacionado, com uma estratégia de longo
prazo para o desenvolvimento futuro da
zona urbana funcional, contendo, assim:

Promova a qualidade de vida e beneficie
a saude publica, tendo em conta os ODS
e garanta que as infraestruturas e os
servicos de transportes urbanos sejam
seguros, protegidos e confortaveis para

e Um calendério e um plano orgamental,
com uma identificagdo adequada das
fontes de financiamento necessarias;

7> Conclusdes do Conselho sobre Seguranca
Rodoviaria, endossando a Declaracdo de Valleta de

marco de 2017
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» Responsabilidades e recursos claramente

definidos, incluindo  os  recursos
identificados necessarios para cada
interveniente.

Além disso deve promover o transporte
multimodal através da integragdo dos
diferentes modos e medidas destinados a
facilitar uma mobilidade continua e
sustentavel, incluindo acbes destinadas a
aumentar a quota modal das formas de
transporte mais sustentaveis, como o0s
transportes publicos, a mobilidade ativa, a
mobilidade partilhada, uma logistica urbana
sem emissbes e, se for caso disso, o
transporte por vias navegaveis interiores e
maritimo.

Deve incluir igualmente acdes destinadas a
promover a mobilidade de emissdes nulas,
em especial no que diz respeito a tornar a
frota urbana mais ecoldgica, reduzir o
congestionamento e melhorar a segurancga
rodoviaria, em especial dos utentes
vulneraveis da estrada.

Desta forma, deve ser apresentado um
conjunto integrado de medidas técnicas,
infraestruturais, baseadas em politicas e ndo
vinculativas para melhorar o desempenho e
a relacdo eficacia-custo no que diz respeito
as metas e aos objetivos especificos
declarados, devendo abranger o seguinte:

e Servicos de transporte publico e coletivo,
bem como mobilidade partilhada, com
uma estratégia especifica destinada a
melhorar a sua qualidade, cobertura,
seguranca, integracdo e acessibilidade;

e Transportes nao motorizados, com um
plano para tornar as desloca¢des a pé, de
bicicleta e a micromobilidade mais
atrativas e mais seguras, visando uma
rede global de elevada qualidade;

A multimodalidade, a fim de integrar
melhor os diferentes modos de
transporte, tanto para os passageiros
como para as mercadorias;

A segurancga rodoviaria urbana, com o
objetivo de alcangar uma Visdo Zero em
relacdo a vitimas mortais e feridos graves,
em especial de utentes vulnerdveis da
estrada, incluindo pedes e ciclistas;

A reducdo do congestionamento e a
otimizacao da utilizacao das
infraestruturas ligadas as medidas de
gestdo do estacionamento, incluindo a
otimizagdo das infraestruturas de
carregamento, explorando o potencial de
reafectacdo do espago rodoviario e
urbano a modos ndo motorizados ou a
utilizacdes ndo relacionadas com o
transporte;

A logistica urbana, incluindo entregas ao
domicilio e gestdo da frota de veiculos
comerciais (por exemplo, taxis), prevendo
medidas para melhorar a eficiéncia,
reduzindo
externalidades, como as emissdes de
GEE, poluentes e ruido, bem como o
congestionamento;

simultaneamente as

e Planos de gestdo da mobilidade, com
medidas que visem a transicdo para
padrdes de mobilidade mais sustentavel
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para os trabalhadores pendulares, os
consumidores e os estudantes (incluindo
os provenientes das zonas periurbanas e
rurais circundantes), em areas como o
emprego, a educacdo, a salude, o
comércio retalhista e o turismo/eventos;

A digitalizagdo, incluindo sistemas de
transporte inteligentes (ITS), como os
servigos de mobilidade digital
multimodal que facilitam a capacidade de
acesso a informacdes, pagamento de
viagens e recuperacao de bilhetes em
todos os modos de transporte, bem
como a recolha de dados (por exemplo,
de operadores privados, megadados,
inteligéncia artificial, gémeos digitais,
internet das coisas, etc.), a fim de apoiar
a preparacdo, a aplicaggo e o
acompanhamento das medidas incluidas
no PMS.

Deve considerar uma abordagem integrada
da mobilidade dos passageiros, do
transporte urbano de mercadorias e da
logistica urbana, pelo que esta ultima, bem
como as ligagdes ao transporte de
passageiros e de mercadorias de longa
distancia, devem ser plenamente
consideradas e integradas no plano,
assegurando uma abordagem sistematica de
todos os aspetos da mobilidade de uma
cidade e alcancando o objetivo de uma
logistica urbana sem emissdes e de entregas
no ultimo quilémetro.

Nas zonas urbanas pertinentes, deve-se ter
devidamente em conta o impacto das varias
medidas urbanas nos fluxos de trafego de
passageiros e de mercadorias na RTE-T, com
o objetivo de assegurar o transito, o
contorno ou a interligacdo continuos através
e em torno dos nos urbanos, incluindo
veiculos com emissdes nulas, devendo neste
ambito, e em especial, incluirem-se acdes
destinadas a reduzir o congestionamento,
melhorar a seguranca rodoviaria e eliminar
os pontos de estrangulamento que afetam
os fluxos de trafego na RTE-T.

Releva ainda uma avaliacdo cuidadosa do
desempenho atual e futuro do sistema de
transportes urbanos, com apoio de um
sistema de monitorizacdo abrangente, que
preveja, designadamente:

e Uma analise da situacdo, o cenario de
base e o cenério final, comecando por
uma analise exaustiva da situacdo atual e
pela criacdo de uma base de referéncia
gue permita medir os progressos futuros,
devendo igualmente incluir-se uma
avaliaggo do impacto das medidas
propostas;

¢ O PMS deve identificar objetivos de
desempenho especificos e realistas que
estejam ligados a analise da situacdo e
sejam ambiciosos em termos de objetivo
intrinseco e de objetivos gerais desse
plano, fixando igualmente metas
mensuraveis, se for caso disso, com base
numa avaliagdo realista da base de
referéncia e dos recursos disponiveis e
refletindo os objetivos especificos;

Indicadores de  desempenho, de
preferéncia baseados nos indicadores de
mobilidade urbana sustentavel, para
descrever o estado atual do sistema de
transportes urbanos e acompanhar os
progressos na consecucao dos objetivos
definidos.

O desenvolvimento de PMS exige uma
abordagem integrada de duas dimensdes: a
integracado da mobilidade wurbana no
planeamento da rede de um sistema de
transportes ("abordagem de rede”) e a
integracdo numa estratégia transetorial de
desenvolvimento urbano sustentavel

("abordagem de base local”).

A CE, na referida Recomendacdo (UE)
2023/550, insta os Estados-Membros a
adotar um programa nacional de apoio aos
(agora designados) PMS destinado a apoiar
as cidades, a reforcar a governacdo e a
promover a coordenacdo, o planeamento e
a adocdo de politicas de mobilidade urbana
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sustentavel a nivel nacional, bem como a
melhorar a coordenacdo entre as regides, os
municipios e as cidades, e, ainda, entre as
zonas urbanas e rurais, devendo incluir,
desta forma, medidas destinadas a:

e Elaborar orientacSes nacionais para o
planeamento da mobilidade urbana com
base no conceito atualizado de PMS,
abordando de forma integrada a
mobilidade de passageiros, o transporte
de mercadorias e a logistica;

e Prestar assisténcia técnica e

especializado;

apoio

Desenvolver uma abordagem nacional
para a preparagdo e execucao dos PMS
em todas as cidades, em cooperacdo com
as zonas periurbanas e rurais em torno
das cidades, abrangendo toda a zona
urbana funcional (a cidade e a sua zona
de deslocag¢do pendular);

e Animar a rede nacional de regides,
cidades e vilas para
aprendizagem entre pares e partilhar
boas praticas, incluindo as regides
ultraperiféricas da UE e outras zonas
remotas, insulares, periféricas e
escassamente povoadas;

promover a

Implementar um programa de formacéo
para as cidades, que inclua o refor¢o das
capacidades;

e Prestar apoio financeiro as cidades para
recrutar e capacidade
administrativa e  contratar  apoio
temporario de peritos;

manter a

Organizar e coordenar campanhas de
comunicagdo e atividades relacionadas
com os PMS;

e Sensibilizar para as informacbes e
orientagdes publicadas no Portal do
Observatério Europeu da Mobilidade

Urbana;

e Rever e aconselhar sobre a forma de
melhorar a qualidade dos PMS em

consonancia com o conceito de PMS,
com o objetivo de facilitar o
desenvolvimento de PMS, sempre que
necessario, como condicdo para o
financiamento publico ou privado;

Analisar o quadro legislativo nacional
para identificar entraves ao
desenvolvimento de PMS eficazes nas
cidades;

Ajudar as autoridades competentes a
melhorar a coordenacdo na oferta de
infraestruturas e servicos de transportes
na zona urbana funcional;

Ajudar as autoridades locais a integrar e
a melhorar a coordenacgdo entre os PMS
e o ordenamento territorial, melhorar o
alinhamento e as sinergias com os planos
de acdo em matéria de energia
sustentavel e clima, os planos de logistica
urbana sustentavel planos
pertinentes;

e outros

Reforcar o acompanhamento da
execucao dos PMS, através da criagdo de
mecanismos para medir 0s progressos na
consecucao das metas e dos objetivos
dos PMS;

Calcular indicadores de mobilidade
urbana sustentavel, bem como coordenar
e apoiar a recolha de dados e facilitar o
acesso, a partilha e a utilizacao dos dados
nacionais, regionais e locais, publicos ou
privados, necessarios para calcular esses
mesmos indicadores;

Acompanhar  os  progressos  na
consecucdo dos objetivos politicos
setoriais, incluindo a descarbonizacdo e a
seguranca rodoviaria, a par de apoiar as
cidades no

mecanismos de
desagregados;

desenvolvimento de
recolha de dados

Atualizar regularmente as seccdes sobre
as cidades e os planos nacionais do Portal
do Observatério Europeu da Mobilidade
Urbana;
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e Apoiar a implementacdo dos aspetos de
mobilidade urbana da Missdo Cidades
com Impacto Neutro no Clima e
Inteligentes.

E igualmente preconizada a designacdo de
um gabinete nacional de gestdo do
Programa como ponto focal para as
questdes relacionados com as cidades e
zonas urbanas, devendo esse ponto focal ser
criado em cooperacdo com as autoridades
nacionais, regionais e locais.

1.4.2.2. Espanha

Bl Com 80% da populacdo a
o residir em cidades (com um
B Velor estimado de 88% em
2050, 30% da qual s6 em
Madrid e Barcelona), um aumento do
fendmeno de dispersdo geografica’®, o
progressivo envelhecimento da populacdo
(26,5% da populacdo terd 65 ou mais anos
em 2035) e um elevado indice de
motorizacdo (535 veiculos/1000 habitantes
em Madrid), em Espanha, os combustiveis
fosseis sdo o nucleo do sistema energético,
representando 74% da energia primaria’’. As
energias renovaveis representam 14% e a
nuclear os 12% restantes.

Assim, a maior parte das emissdes de GEE é
atribuida ao sistema energético (77% em
2015 e 75% em 2016) sendo que, dentro
deste, os dois maiores responsaveis sao os
transportes (28% do total de emissdes) e a
producao de eletricidade (18% das emissdes
totais).

Durante quase uma década (2004-2011), o
pais foi considerado uma das nac¢des mais
avancadas do mundo em energias
renovaveis, a par da Dinamarca e da
Alemanha, passando a sua utilizacdo no
sector elétrico de 19% para 33% nesse

6 NUimero de pessoas a viver nos suburbios das cidades.

Reconhece-se, ainda, que constituem um
quadro eficaz para o planeamento e a
realizacdo de investimentos publicos ou
privados na mobilidade urbana, sendo
justificavel a tomada de medidas de
informacdo e apoio a oportunidades de
financiamento e de melhoramento da
qualidade desses planos, existindo uma
vasta ~gama de instrumentos de
financiamento  europeus, nacionais e
regionais que poderdo ser mobilizados para
o efeito.

periodo. Apesar da tendéncia de
crescimento ndo se ter mantido, em 2018
Espanha continuava a ser o segundo maior
produtor de energia edlica da Europa e foi,
em 2015, o quarto pais do mundo em
energia edlica instalada.

No entanto, em 2018 o sistema energético
espanhol  apresentava uma elevada
dependéncia externa (73%), bem acima da
média europeia (54%), com grandes
encargos para o Estado.

Assim, existem razGes ponderosas, nao so
climaticas, mas também de seguranca
energética e de equilibrio externo, para
redirecionar esta dependéncia para um
sistema energético mais eficiente baseado
em energias renovaveis (edlica, solar,
biomassa e hidraulica).

Por outro lado, o facto de 58% das emissdes
totais terem origem nos chamados setores
difusos — transportes, ar condicionado,
residuos e agricultura — significa que o pleno
envolvimento da sociedade e dos diferentes
niveis da administracdo publica é essencial
para levar a cabo a descarbonizag¢do da
economia e a transicdo energética.

7 Plan de Accién para la Implementacion de la Agenda
2030, Consejo de Ministros, junho de 2018.
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Neste ambito, a transformacdo do modelo
de mobilidade e transporte é considerado
essencial. O setor dos transportes representa
4,3% do PIB e gera cerca de 961.600 postos
de trabalho (5% do emprego total)’.

A descarbonizagdo do setor passa por
priorizar o investimento em transportes
publicos, dar um forte impulso aos modos
nao motorizados, pedonalizar os centros
urbanos, eletrificar a mobilidade nas cidades
e incentivar a transferéncia modal do trafego
de passageiros da rodovia para a ferrovia e
do trafego rodoviadrio de mercadorias para
meios mais sustentaveis (ferroviario e
maritimo), entre outras acdes.

Desde os anos 80 do século passado, as
infraestruturas de transporte espanholas
foram objeto de investimentos continuos, o
que permitiu posicionar o sistema de
transportes espanhol como um dos
melhores do mundo.

De acordo com o Relatério de
Competitividade Global 2019 do Fo6rum
Econdmico Mundial, Espanha é o sétimo de
141 paises em infraestruturas e o nono
especificamente em infraestruturas de
transporte.

Espanha tem uma rede ferrovidria com mais
de 5.000 comboios, mais de 15.300 km de
vias-férreas de interesse geral (3.000 km de
alta velocidade) e cerca de 2.000 estacdes.
Tem também 46 portos, geridos por 28
autoridades portuarias, com mais de 380 km
de cais e cerca de 120 km2 de superficie,
para além de 47 aeroportos.

Em dezembro de 2021 foi aprovada a
Estrategia de Movilidad Segura, Sostenible y
Conectada 2030,° baseada em trés
principios bésicos:

e Seguranga nas viagens, garantindo uma
maior protecdo de pessoas e bens,

78 Dados de 2019 extraidos da "Estrategia de Movilidad
Segura, Sostenible y Conectada 2030", dezembro de
2021.

melhorando as normas e reduzindo os
acidentes. Abrange a seguranga das
infraestruturas, a seguranca operacional,
a seguranca de emergéncias e de crises,
a seguranca contra atos ilegais e a
ciberseguranca;

Sustentabilidade: priorizar a mobilidade
diaria, a equidade econdmica e social, a
eficiéncia energética e a luta contra as
mudangas climaticas; minimizar a
contribuicdo dos transportes, tanto de
passageiros como de mercadorias, para
as emissdes poluentes; promover modos
limpos,  transportes publicos, a
"economia circular’, a ‘"resiliéncia
climatica" e a mobilidade universal;

Conectividade a partir de trés aspetos: 1)
digitalizacdo e progresso tecnoldgico,
uma grande oportunidade para a
transformacdo do setor dos transportes,
2) conectividade com a Europa e o
mundo, e 3) conectividade multimodal.

Em termos de mobilidade urbana, a Agenda
Urbana Espafiola, aprovada pelo Conselho
de Ministros espanhol em 22 de fevereiro de
2019, reconhece a mobilidade como um
elemento-chave das politicas urbanas,
através do seu Obijetivo Estratégico 5, que
visa promover a cidade de proximidade e
modos de transporte sustentaveis.

Algumas das medidas adotadas séo:

e Impulsionar a elaboragdo de planos de
transporte sustentavel para o trabalho,
obrigatdrios para entidades publicas e
privadas com determinado numero de
trabalhadores, prevendo-se incentivos
fiscais para as que os adotem
voluntariamente;

e Fomentar a intermodalidade, quer fisica
(através de informacao fiavel e
sinalizacdo adequada, com curtas

7% https://esmovilidad.mitma.es/ejes-estrategicos.
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distancias de transferéncia entre os
diferentes modos, com estacionamento
para bicicletas, acessos pedonais,
infraestruturas de acesso rapido as
viaturas e adaptadas a pessoas com
deficiéncia ou mobilidade reduzida,
assim como coordenacdo de horarios),
quer  tarifaria e de
proporcionando uma viagem sem
barreiras;

Servigos,

e Fomentar a mobilidade ativa (bicicletas,
andar a pé), implementando a Estrategia
Estatal por la Bicicleta, aprovada em
junho de 2021;

e Promover a mobilidade partilhada, como
o carsharing (viagem partilhada num
carro que ndo pertence as pessoas que
viajam) e o carpooling (viagem partilhada
num carro da propriedade de um dos
viajantes), através da implementacdo de
plataformas colaborativas, de solu¢des
de estacionamento junto de terminais ou
estagdes ferroviarias ou da reducdo de
impostos sobre estes veiculos;

e Implementar um plano de zonas de
estacionamento junto das estacOes
ferroviarias ou metropolitanas.

A Lei n° 7/2021, de 20 de maio, sobre
alteracdes climaticas e transicdo energética,
inclui num texto legal, pela primeira vez, a
necessidade de adotar politicas publicas de
adaptacdo as alteracdes climaticas.

Além disso, introduz a obrigagéo de:

e Adotar Plano de Mobilidade Urbana
Sustentavel até 2023 pelos municipios
com mais de 50 mil habitantes e pelos
municipios com mais de 20 mil
habitantes que apresentem graves
problemas de polui¢do, os quais devem
incluir zonas de baixas emissdes;

e Elaborar o Documento de Orientaciones
para la Movilidad Sostenible (DOMOQS)

80 https://www.miteco.gob.es/es/prensa/pniec.aspx

que estabelecerd o quadro essencial de
diretrizes para o planeamento da
mobilidade sustentavel por todas as
entidades publicas e incluird as
orientacbes gerais para a mobilidade
sustentavel e um sistema de indicadores
como mecanismo para a apresentacdo de
relatérios sobre o estado dos transportes
e da mobilidade, bem como para a
avaliacdo das politicas em vigor;

Elaborar um Guia Metodoldgica para la
redaccion de Estudios de Movilidad, no
qual é analisado o impacto dos novos
desenvolvimentos urbanos na rede de
transportes (infraestruturas e servicos),
previamente a sua aprovacdo, e sao
formuladas medidas que garantam a
suficiéncia da referida rede para dar
resposta as novas exigéncias, bem como
possiveis formulas para a participacao
dos promotores dos novos
desenvolvimentos na solucdo dos
problemas de mobilidade.

Como referido, uma das principais
externalidades dos transportes é a poluicao.
O Plan Nacional Integrado de Energia y Clima
(PNIEC) 2021-20308 incorpora politicas e
medidas tendentes a uma diminuicdo
acentuada do consumo de energia nos
transportes, através do aumento das quotas
de veiculos novos eficientes e de modos de
transporte mais sustentaveis; de medidas de
gestdo da procura nas areas metropolitanas
e centros urbanos; e da eletrificagdo prevista
para a frota de veiculos — 5 milhdes de
veiculos elétricos em 2030 — com uma
diminuicdo esperada de cerca de
-11% no consumo de produtos petroliferos
na estrada e duplicacdo do peso dos
biocombustiveis na meta de penetracdo das
energias renovaveis nos transportes.

A concretizagdo do cumprimento dos
objetivos em matéria de biocombustiveis foi
inicialmente definida no Plan de Energias
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Renovables 2011-2020%", no qual foi
contemplada, na area dos transportes, a
introducdo de requisitos obrigatorios para a
comercializagdo de misturas rotuladas,
estabelecendo-se objetivos minimos de
biocombustiveis de 9,5% em 2021 e 10% em
2022 (Real Decreto 1085/2015, de 4 de
dezembro, de fomento dos biocarburantes).

A Hoja de Ruta del Hidrégeno Renovable®
considera o hidrogénio renovavel como um
vetor de energia valioso para as utilizacdes
finais onde seja a solucdo mais eficiente no
processo de descarbonizacdo, como o
transporte pesado de longa distancia por
estrada, mar, ferrovia e ar.

O roteiro aposta em 4 linhas de acdo: (i)
instrumentos regulamentares; (i)
instrumentos setoriais; (iii) instrumentos
transversais e (iv) promogao da investigagao,
desenvolvimento e inovacdo; e, no ambito
dos instrumentos setoriais, inclui a
promocdo da aplicaggdo do hidrogénio
renovavel nos transportes, através de 15
medidas que abrangem todos os modos e
meios.

O desenvolvimento insuficiente  das
infraestruturas de carregamento elétrico tem
sido apontado como um dos principais
obstaculos a descarbonizagdo do transporte
rodoviario em Espanha.

Assim, no segundo trimestre de 2021,
existiam, para o transporte rodoviario, 188
postos de abastecimento de gas natural,
com outros 62 pendentes de abertura, 636
postos de abastecimento de gas de petréleo
liquefeito (GPL) e 4 postos de abastecimento
de hidrogénio, todos privados. Para o
carregamento de veiculos elétricos, existem
mais de 11.800 pontos de carregamento
publicos — 57% em ambientes urbanos.

Para o efeito, o artigo 15.° da Lei n.° 7/2021
introduz obrigagbes de instalacdo de

81 https://www.idae.es/tecnologias/energias-
renovables/plan-de-energias-renovables-2011-2020

infraestruturas de carregamento elétrico em
postos de servico cujas vendas anuais de
gasolina e gaséleo ultrapassem os 5 milhdes
de litros, atingindo 10% da rede.

A infraestrutura de carregamento deve ter
uma poténcia minima de 150 kW ou 50 kW
(carregamentos numa média de uma hora),
dependendo do volume de vendas. Estas
obrigac¢des sdo impostas aos operadores de
estacdes de servico que, presumivelmente,
tém maior capacidade para fazer face ao
investimento, enquanto nas concessdes na
rede estadual serdo satisfeitas pelas
concessionarias.

As politicas e medidas tecnoldgicas sdo
consideradas mais relevantes para o
transporte rodoviario — responsavel pela
maior parte das emissdes de GEE do setor —
do que para outros modos, designadamente
em virtude da idade da frota espanhola, que
possui cerca de 34,4 milhdes de veiculos, dos
quais mais de 71% sdo automoveis de
passageiros, que é superior a de outros
paises: 63% dos veiculos espanhdis tém mais
de 10 anos, em comparacdo com 28% na
Bélgica ou 40% na Alemanha.

Acresce que o numero de veiculos movidos
a energias alternativas esta a crescer a um
ritmo mais baixo do que noutros paises. Em
2011-2020, foram registados 163.158
veiculos movidos a energias alternativas, dos
quais 27,6% elétricos, 26,6% hibridos plug-
in, 36,1% a GLP e os restantes 9,7% a gas
natural.

A nivel nacional, a renovacdo da frota tem
sido promovida através de varias edi¢des de
programas de incentivo a compra e abate de
veiculos (Renove, Movele, PIMA Aire, PIMA
Transporte, Movea, Movalt e Moves),
essenciais para atuar na mobilidade urbana,
tendo-se estabelecido a meta de 540.000

82 https://energia.gob.es/es-
es/Novedades/Documents/hoja de ruta del hidroge
no.pdf
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veiculos elétricos plug-in em 2025 e 5
milhdes de veiculos elétricos em 2030.

Foram  também  criados  programas
plurianuais de incentivo a renovacdo da frota
comercial e publica de veiculos e ao reforco
da introducdo de veiculos com baixas
emissdes, valorizando a conectividade, a
seguranca, a eficiéncia energética e a
reducdo sonora.

Na ferrovia, mais de 6.000 km da rede
ferroviaria de interesse geral (40%) ndo é
eletrificada (ndo obstante os planos para
eletrificar cerca de 1.000 km dessa rede). Isso
significa que 21% do consumo de energia se
deve a tracdo a gasdleo, que globalmente
representa 50% da energia consumida pelo
transporte ferroviario.

Neste caso, a administradora da
infraestrutura  ferroviaria (Adif)  tem
promovido a contratacdo de eletricidade
com certificados de garantia de origem e os
operadores do servico publico de transporte
ferroviario foram incumbidos de elaborar
planos para reduzir o consumo de energia e
a poténcia soélida do material circulante
ferroviario, bem como para a renovacao do

Frota mundial de veiculos elétricos

material circulante, incluindo alternativas a
tracdo elétrica para trocos nao eletrificados,
como a tracao hibrida, o GNL e o hidrogénio.

No setor maritimo, foram implementados
programas de incentivo a construcdo ou
adaptacdo de navios alimentados por fontes
de energia alternativas, incluindo critérios
para reforcar a eficiéncia energética e reduzir
o ruido dos navios novos.

A Espanha tem também avangcado com
medidas que visam melhorar a eficiéncia das
atividades de transporte, através da gestdo
eficiente do consumo de energia e da
redugdo das suas perdas, designadamente:
implementacdo do conceito de edificio de
consumo energético quase nulo nas novas
edificacbes; controlo e registo da pegada de
carbono; realizacdo de auditorias para a
poupanga energética nos terminais e
equipamentos de transporte; obrigacdo de
elaboracdo de planos de implementacéo de
fontes de energia renovaveis e eficientes
para autoconsumo nos terminais de
transporte — solar, edlica e geotérmica —,
bem como de contratacdo de eletricidade
com certificado de garantia de origem a
partir de energias renovaveis.

Globalmente (Global EV Outlook 2021: Trends and developments in electric vehicle markets.
International Energy Agency, 2021), a frota de veiculos elétricos ultrapassou os 10 milhdes no
final de 2020 — quase metade na China e com mais de 20 paises onde a sua quota excede 1%
da frota —, mais 41% do que em 2019. No primeiro trimestre de 2021, as vendas globais
aumentaram cerca de 140% em comparagdo com o mesmo periodo de 2020, impulsionadas
pelas vendas de 500.000 veiculos na China e 450.000 na Europa. Além disso, existem 350
milhdes de veiculos elétricos de 2 ou 3 rodas, 600.000 autocarros, 440.000 carrinhas e quase
31.000 camides elétricos. Existem 7,1 milhdes de postos de carregamento — 921.000 de acesso
publico — dos quais 385.000 postos de carregamento rapido.

1.4.2.3. Suécia

- - O transporte publico na
- - Suécia é regulado pela lei dos

transportes publicos implementada em
2012.
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A lei estabelece que cadaregido (21, no total,
subdivididas em 290 municipios) deve ter a
sua prépria autoridade administrativa
regional responsavel pelos transportes
publicos que circulam no interior e
atravessam as fronteiras da regido.

Os objetivos sdo estabelecidos no ambito de
um documento politico denominado
“trafikforsorjningsprogram"”, mas ao nivel
local existe uma ampla margem de decisao®.

O transporte publico na Suécia é em grande
parte financiado através de impostos, com as
receitas de bilhetes cobrindo em média
aproximadamente metade do custo total.

Os transportes publicos sdao considerados
um fator-chave para a consecucdo de uma
série de objetivos sociais, tais como o
emprego, a educacdo e a melhoria das
condi¢Bes ambientais.

Na "Visao para a Suécia 2025", o Conselho
Nacional de Habitacdo, Construcao e
Planeamento defende o desenvolvimento de
cidades e regides policéntricas, onde
municipios e regides estdo conectados por
transporte publico e, acima de tudo, por
transporte publico ferroviario.

Considera-se que o transporte publico
ferroviario deve ser priorizado para apoiar
um desenvolvimento sustentavel (entre
outros exemplos, a construcdo de linhas de
alta velocidade entre as 3 maiores cidades
suecas).

Outro tema recorrente é o de que o
planeamento do transporte publico deve
acompanhar o planeamento da habitacao.
Além disso, a colaboracdo ¢é altamente
promovida por existir a convicgdo de que um
sistema de transporte publico eficiente

8 A titulo de exemplo, veja-se
Trafikférsorjningsprogram for Skane 2020-2030,
https://www.skane.se/siteassets/organisation_politik/
styrandedokument/trafikforsorjningsprogram-for-
skane-2020-2030.pdf e Regionalt

requer colaboracdo entre todas as partes
interessadas.

Os planos suecos para o transporte publico
ndo se resumem as ciclovias. O pais tem
expandido a sua rede de metro nas cidades
e aumentado a eletrificacdo dos transportes
e o uso de combustiveis alternativos. O
sistema de transportes publico sueco opera
com autocarros com baixas emissdes ou
zero emissdes desde 2003 e a hidrogénio
desde 2021.

Na ilha de Gotland, foi construido um trecho
de 1,6 km de estrada equipada com uma
tecnologia de recarga elétrica sem fios
baseada na inducéo (“smartroad”)®.

Devido as bobinas de cobre instaladas por
baixo da estrada, esta pode transferir
energia para um recetor instalado em
qualquer tipo de veiculo elétrico, pesado ou
ligeiro, permitindo o recarregamento
durante a rodagem.

A tecnologia utilizada torna a infraestrutura
inteligente, uma vez que sbé é ativada
quando o veiculo passa, sendo este
identificado a cada metro. Cada secdo é
ligada e desligada em alguns milissegundos.
Assim, as pessoas ou animais que cruzam a
estrada ndao correm o risco de serem
expostos a campos eletromagnéticos.

A Suécia pretende construir cerca de 2.000
km de estradas com indu¢do, com um custo
total estimado em 3 mil milhdes de euros. A
smartroad Gotland é apenas uma das quatro
experiéncias em curso no pais utilizando esta
tecnologia, antes de uma implementagdo
em maior escala num trecho de estrada
piloto em Orebro-Hallsberg.

Outro aspeto em que a Suécia se destaca é a
tributacdo do carbono. De acordo com o
Banco Mundial, menos de 5% das emissdes

trafikforsorjningsprogram - Region Stockholm
https://www.regionstockholm.se/trafikforsorjningspr
ogrammet

8 https://www.smartroadgotland.com/
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cobertas por uma iniciativa de tributacdo de
carbono estdo a um nivel consistente com o
cumprimento das metas do Acordo de Paris.
A Suécia é, no entanto, um dos poucos
paises com um imposto sobre o carbono
acima desses limites.

O imposto sueco sobre o carbono é de longe
0 mais alto do mundo, com um preco de SEK
1180 (110 euros / 123 ddlares americanos)
por tonelada de CO, fossil emitida (dados de
2019). Em 2018, o imposto sueco sobre o
carbono garantiu 2,4 mil milhdes de euros ao
Estado, o que cobre quase metade do
orcamento das forgas de defesa suecas.

As alteragOes fiscais foram implementadas
gradualmente para dar as familias e
empresas tempo para se adaptarem.
Inicialmente, a indUstria beneficiou de um
alivio substancial, a fim de garantir a
competitividade e evitar fraudes.

Além disso, os aumentos do imposto sobre
o carbono tém, normalmente, sido

1.4.2.4. Franca

Em 26 de dezembro de 2019,
f0| pubI|cada em Franca a Lei
orientacao das

mobilidades®®. Esta lei, que implica uma
alteracdao  profunda da politica da
mobilidade, tem como objetivo a existéncia
de transportes cada vez mais faceis, menos
onerosos e mais limpos e surge no
seguimento da reforma do sistema
ferroviario.

A lei organiza-se em trés dimensdes. A
primeira, “Investir mais e melhor nos
transportes  regulares”, implicou um
investimento de 13,4 milhdes de euros no
periodo 2017-2022, dos quais 75%
dedicados ao modo ferroviario, para além da

8 Torbjérn Schiebe, Case Officer da Autoridade Sueca
da Concorréncia, https://apolitical.co/solution-
articles/pt/deve-todo-pais-na-terra-copiar-suecia-
imposto-carbono

% No original, Loi d'orientation des mobilités.

combinados com incentivos fiscais gerais
noutras areas para evitar um aumento do
nivel geral de tributagdo e para garantir que
o imposto ndo afeta desproporcionalmente
as familias de baixos rendimentos.

Por outro lado, tém sido criadas alternativas,
que passam pela expansao da produgdo de
eletricidade livre de fosseis (principalmente
energia nuclear, hidroelétrica e bioenergia) e
pela expansdo da rede de aquecimento
urbano, alimentado principalmente por
residuos domésticos e residuos de madeira,
que eliminou quase totalmente os
combustiveis fosseis do aquecimento na
Suécia.

A experiéncia sueca mostra que é possivel
reduzir as emissdbes mantendo o
crescimento econdémico. No periodo entre
1990 e 2017, o PIB da Suécia aumentou 78%,
enquanto as emissdes domésticas de GEE
diminuiram 26% no mesmo intervalo de
tempo. Além disso, em 2019, a Suécia ficou
em 8.° lugar no indice Competitivo Global®.

reorientagdo a favor dos transportes
regulares, em detrimento de projetos de
grande dimensdo, nomeadamente aumento
dos orcamentos dedicados a manutencao,
investimento no comboio RER® e maior
coesdo dos territdrios rurais.

A segunda dimensdo consiste em “Facilitar e
incentivar a implementacdo de novas
solu¢cdes que permitam as deslocacbes de
todos”. As medidas incluidas nesta dimensédo
sao as seguintes:

By

e Solugdes alternativas a utilizacdo do
transporte individual em 100% do

87 Réseau Express Régional d'lle-de-France, Comboio
que, no centro de Paris, assume a forma de metro e,
fora do centro de Paris, assume a forma de comboio
de superficie.
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territorio, incluindo carpooling®,
transporte  flexivel e  transportes
auténomos. Para tal, o Estado

implementa medidas de financiamento,
num total de 500 milhdes de euros no
periodo 2017-2022;

As  deslocagdes pendulares serdo
integradas no didlogo social, com o
objetivo de empresas a
facilitarem as deslocacbes dos seus
trabalhadores;

levar as

Um pagamento anual de até 400 euros
para promover as desloca¢des para o
trabalho em carpooling ou de bicicleta, o
qual pode ser comparticipado pelos
empregadores. Esta medida abrangeria
todos os funcionarios publicos a partir de
2020, com um pagamento anual de 200
euros;

A aceleragdo do desenvolvimento das
solugdes de mobilidade:
circulacdio de mini-bus auténomos a
partir de 2020, 100% de informacdes
publicas, promovendo os trajetos que se
conseguem realizar com apenas um
clique e criagdo do enquadramento de
regulacdo dos servicos em free-floating,
O que por sua vez vai permitir um
reequilibrio das relagbes
plataformas e os operadores de TVDE;

inovadoras

entre as

A facilitagdo da mobilidade das pessoas
com deficiéncia ou com mobilidade
reduzida, nomeadamente através da
possibilidade de gratuitidade para os
acompanhantes, da divulgacdao de dados
sobre acessibilidade, entre outros.

Por fim, a terceira dimensdo da Lei da

orientacdo das

mobilidades é a de

“promover a transicdo para uma mobilidade
mais limpa”, na qual estdo integradas as
seguintes medidas:

8 Carpooling é a utilizacdo, por diversas pessoas, de um

veiculo que é propriedade de uma delas.

elnscricio na lei do objetivo da
neutralidade carbdnica até 2050, com as
metas intermédias de uma reducdo de
37,5% nas emissdes de CO; até 2030 e de
interdicito de venda de veiculos a
combustiveis fosseis até 2040;

e Um beneficio a conversdo de veiculos a
combustiveis  fosseis em  veiculos
elétricos e a possibilidade de carregar o
veiculo em todo o territério, com o
contributo da multiplicagdo por cinco do
numero de postos de carregamento;

e A elaboracdo do Plano para a mobilidade
em bicicleta, que inclui a criacdo de um
fundo no valor de 350 milhdes de euros,
a luta contra o roubo, com a
generalizacdo progressiva de marcagao
nas bicicletas e de estacionamentos
seguros, a generalizagdo da
aprendizagem das regras de andar em
bicicleta nas escolas;

e A criacdo de um Plano de carpooling,
permitindo as autoridades de transportes
financiar esta solucdo e abrindo a
possibilidade de criar vias reservadas nas
proximidades das areas metropolitanas;

e A criacdo de zonas de baixas emissdes,
permitindo as autoridades de transportes
a limitacdo da circulacdo aos veiculos
menos poluentes, segundo critérios
definidos pelas proprias. Esta medida foi
jé& aplicada por 23 autoridades de
transportes e abrange 17 milhdes de
habitantes;

¢ O contributo dos modos mais poluentes
para o financiamento das mobilidades,
através da reducao de 2 céntimos na
isencdo de Imposto sobre Produtos
Petroliferos (ISP) atribuida aos
transportadores rodoviarios e através da
criacdo de uma “ecocontribuicdo” inédita
no modo aéreo.
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Outro grande projeto francés é o da rede de
transporte publico da “grande Paris”,
conhecida pelo nome de Grand Paris Express.
Este projeto, que inclui a construcdo de uma
nova rede de metro automatica, vai permitir
que 90% da populacdo da regido de ile-de-
France tenha acesso a uma estacdo de
comboio ou de metro a menos de 2 km.

Vai ainda permitir que diversas cidades
daquela regido estejam interligadas entre si,
sem que seja necessario atravessar a cidade
de Paris;, ou entdo de as respetivas
popula¢des chegarem ao centro da cidade
de forma mais rapida. Um dos principais
objetivos deste projeto é o de reduzir as
desloca¢des em transporte individual.

O valor do projeto é de 35 milhdes de euros
e o mesmo é financiado pela Société du
Grand Paris (SGP), criada especificamente
para o efeito de conceber e executar a rede
Grand Paris Express, assegurar 0 seu
financiamento e articular com os outros
atores envolvidos no projeto.

Foram afetas ao financiamento do projeto
Grand Paris Express trés taxas cobradas na
regido de ile-de-France:

¢ Uma percentagem da taxa anual sobre os
locais utilizados para escritérios, locais
comerciais, locais de armazenamento e
superficies de estacionamento;

¢ A taxa especial dos equipamentos;

e Uma percentagem da taxa fixa sobre as
empresas das industrias de rede.

Estes fundos, que totalizaram mais de 500
milhdes de euros por ano, permitiram a SGP
dispor de um fundo de maneio, que foi
utilizado para financiar os estudos e os
primeiros trabalhos de construgao.

89 A Caisse des dépéts et consignations é um organismo
publico, cuja missdo é apoiar as politicas publicas
conduzidas pelo Estados e pelas coletividades
territoriais, através da administragdo dos depdsitos
que lhe foram confiados.

A medida que o projeto foi avancando, estes
fundos foram complementados com
empréstimos junto do Banco Europeu de
Investimento, da Caisse des dépdts et
consignations® e dos mercados financeiros.

Ainda em termos de mobilidade, a Franca
adotou outras medidas relevantes:

e A definicdo de equipamento de
deslocacao pessoal motorizado
(trotinete, patins elétricos, monociclos,
hoverboards, etc.) e «criacio de
regulamentacdo para estes
equipamentos;

O financiamento da digitalizacdo e a
descarbonizacdo do setor da logistica —
nomeadamente através da transicdo para
cadeias  logisticas  ambientalmente
sustentaveis e da sua automacao — e uma
aposta significativa numa logistica
urbana eficaz, sustentavel e duradoura;

A criacdo, em 2021, da Agéncia para a
Inovagdo nos Transportes, que visa dar
resposta a quatro desafios principais no
setor dos transportes: i) a transi¢cdo
ambiental e energética; ii) a revolugado
digital, que gera grandes volumes de
dados que devem ser protegidos e
valorizados; iii) a necessidade de
resiliéncia dos servicos de transporte e
logistica em tempos de crise; iv) a coesdo
dos territorios, procurando oferecer
servicos de transporte adaptados as
necessidades especificas de cada um;

A implementagdo da Estratégia nacional
para o desenvolvimento da mobilidade
rodoviaria autbnoma e conectada 2023-
2025%, a qual assenta, por um lado, na
definicdo do enquadramento legislativo e
regulamentar desta mobilidade e, por

9 https://www.ecologie.gouv.fr/mobilite-routiere-
automatisee-et-connectee e ainda
https://www.ecologie.gouv.fr/sites/default/files/OK
090223026 strate%CC%81gie%20nationale%20ve
%CC%81hicule%20automatise%CC%81%202022-
2025%20-%20court.pdf
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outro lado, em assegurar a correta e A promocdo da luta contra a fraude nos
percecdo dos veiculos autébnomos e na transportes publicos, que se considera
sua aceitacao; ser danosa para a qualidade do servigo

publico e para a imagem dos operadores
de transporte, através do aumento da
coima imposta aos infratores e das custas
administrativas.

¢ Areflexdo sobre as autoestradas elétricas,
um sistema que permite o carregamento
de veiculos elétricos enquanto estes se
deslocam em autoestrada,
particularmente relevante para os
veiculos pesados;
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2. CAPITULO Il - CARACTERIZAGCAO DO ECOSSISTEMA DA MOBILIDADE E DOS

TRANSPORTES EM PORTUGAL

2.1. Caracterizacao do Ecossistema da Mobilidade e dos Transportes em Portugal

O ecossistema dos transportes desempenha
um papel vital a nivel nacional, atuando
como a coluna vertebral indispensavel para
a atividade econdmica, nomeadamente
comércio, servicos, turismo, industria,
atividades do setor primario, entre outros,
contribuindo para o progresso global do
pais.

Em 2021, o ecossistema combinado dos
transportes terrestres, dos transportes por
dgua e das atividades auxiliares®!
representou, na globalidade, cerca de 3% do
PIB nacional®®, envolvendo um universo de
cerca de 24 mil empresas — a sua distribuicdo
por modo/atividade é indicada na figura
seguinte. Destas empresas, 58% tém a sua
sede localizada nas areas metropolitanas® e
a quase totalidade (98%) sdo micro ou

pequenas empresas.

9 Os nudmeros dizem respeito, designadamente, as
empresas integradas nas divisdes 49 (“Transportes
terrestres e transportes por oleodutos ou
gasodutos”), 50 (“Transportes por agua”) e 52
("Armazenagem e atividades auxiliares dos
transportes”) da Nomenclaturas de Ramos de

Figura 20 — NUmero de empresas de transportes
dos setores considerados (2021), por setor.

. Atividades
Transportes por dgua . T"af?SPOI’te
9 auxiliares ocasional de
1% o !
11% passageiros
em veiculos
Transporte ligeiros
terrestres, 49%
urbanos/suburbanos
e intermunicipais
1%
QOutros transportes Total
terrestres 24.003

38%
Fonte: Banco de Portugal

O volume de negdcios combinado do setor
ascendeu a 16.397 milhdes de euros, sendo
a respetiva decomposicdo por modo
representada na figura seguinte. As maiores
contribui¢des para a rubrica provém dos
“outros transportes terrestres” (que incluem,
nomeadamente, o setor logistico) e das
"atividades auxiliares” (que incluem a
armazenagem e a gestdo de infraestruturas).

Atividade das Contas Nacionais. Nesta analise, ndo foi
considerada a divisdo 51 (“Transportes aéreos”).

92 https://www.bportugal.pt/QS/gqsweb/Dashboards
Dados do Banco de Portugal, Central de Balancos,
com tratamento AMT

% No caso das empresas de transporte por agua, 55%
das empresas tém sede no Algarve ou na Madeira.
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Figura 21 — Volume de negdcios das empresas de transportes dos setores considerados (2021), por setor.
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Na globalidade, em 2021, o ecossistema dos
transportes empregava aproximadamente
144 mil pessoas, dos quais cerca de 52,5%
trabalhavam nas Areas Metropolitanas de
Lisboa e do Porto. A figura seguinte ilustra a

7228,7

004,4
£40,7

Transporteterrestres,  Transportes por sgua
urbanos/=suburbanos e
intermunicipais

Atividades auxiliares

distribuicdo desses postos de trabalho por
modo — onde também se inclui o transporte
ferroviadrio (ferrovia pesada e sistemas de
metro).

Figura 22 — Pessoal das empresas de transportes dos setores considerados (2021), por setor.

Transporte
ferroviario de
passageiros

Atividades 6%
auxiliares

23%

Transportes
por agua
2%

Transporte terrestres,
urbanos/suburbanos e
intermunicipais
10%

Transporte ocasional de
passageiros em veiculos
ligeiros
10%

Total
143.764
Qutros transportes

terrestres
49%

Fonte: Banco de Portugal

Em Portugal®, o setor dos transportes é
responsavel por um quarto das emissdes de
CO; e por uma parte importante do
consumo de energia final, sendo o terceiro
setor mais intensivo em energia. O

9 Portal do Estado do Ambiente,
https://rea.apambiente.pt/content/intensidade-

transporte rodoviario é o maior responsavel
pelo consumo de produtos petroliferos para
fins energéticos, contribuindo de forma
decisiva para a dependéncia energética do
Pais.

energ%C3%A9tica-e-carb%C3%B3nica-dos-
transportes
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Figura 23 — Evolucdo da intensidade energética por setor de atividade
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Fonte: DGEG, 2022

De acordo com a informacao disponibilizada apenas representem 0,5% do total de TEP
pela Direcdo-Geral de Energia e Geologia consumidas.

(DGEG), citada pelo INE, o consumo de
combustiveis e energia no transporte
rodoviario voltou a aumentar em 2021, e
atingiu 53 milhdes de TEP (toneladas
equivalentes de petréleo). O gaséleo
manteve-se como principal fonte de energia
com 4,2 milhdes de TEP (+8,2%), apesar de
ter perdido representatividade (78,9%; -0,3
p.p.). Os crescimentos mais acentuados
verificaram-se ao nivel da eletricidade
(+69,1%) e do gas natural (+55,5%), embora

Apos uma reducao entre 2009 e 2013, e uma
tendéncia crescente entre 2014 e 2019, em
2020 Portugal, a semelhanca do que se
verifica na Unido Europeia-27 (UE-27),
apresentou uma diminui¢do, seguida de um
novo acréscimo em 2021, enquanto a EU-27
manteve a tendéncia de decréscimo
relativamente as emissdes de GEE originadas
pelo setor dos transportes.

Figura 24 — Intensidade de emissdes atmosféricas por atividade — transportes e armazenamento
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Embora em 2020 o transporte rodoviario em
Portugal tenha apresentado globalmente
uma reducdo das emissdes de cerca 12,1%
face a média do periodo 2016-2019%, esta
reducdo foi resultado da pandemia de
Covid-19, que teve inicio em Portugal em
marco de 2020, com o Estado de Emergéncia
entdo decretado. Todas as restricoes
resultantes do combate a pandemia ao
longo dos meses que se seguiram, em 2020
e 2021, originaram reduc¢des nas emissdes
de GEE, tendo o impacto no setor dos
transportes sido muito claro nos meses de
confinamento, com valores de -459% em
abril de 2020 e de -24,9% em fevereiro de
2021, face a média do periodo 2016-2019.

Em 2020 os transportes representavam
25,8% das emissdes de GEE, valor que subiu
para 28,2% em 2021, o que representa uma
fatia significativamente maior do que outros
sectores tais como os da energia (15%) e da
agricultura (13%).%

De acordo com o INEY, em 2021 o parque
de veiculos ligeiros cresceu, face ao ano
anterior, na mesma proporcdo que o parque
global (+1,0%) e totalizou 7,0 milhdes de
veiculos. O parque de veiculos ligeiros de
mercadorias foi o Unico que ndo registou
esta tendéncia crescente e que se mantém
nos 1,3 milhdes de veiculos. A idade média

% Em 2021, entre janeiro e agosto, registou-se uma
reducao de 11,8% face a média 2016-2019 do mesmo
periodo.

96 De acordo com o Inventario Nacional de Emissdes de
2023 da Agéncia Portuguesa do Ambiente, as
emissdes de GEE em 2021, ndo considerando as
alteragbes de uso do solo e floresta (que incluem
emissdes  de incéndios, por  exemplo),
totalizaram 56,5 milhdes de toneladas de diéxido
de carbono equivalente (Mt COze), o que
representa uma reducdo de aproximadamente 2,8%
face ao ano de 2020 e uma reducao de 34,8% face a
2005. No entanto, ao contrario de outros sectores,
cujas emissbes tém tido uma tendéncia decrescente
ou estavel, o sector dos transportes viu as suas
emissdes subir 7,3%. No entanto, é preciso notar que
a subida de +7,3% nas emissdes dos transportes
ocorreu entre 2020 e 2021, ou seja, do 1° ano da
pandemia Covid19 (mais grave) para o 2° (menos
grave). Portanto, esse valor ndo é representativo da

dos veiculos (13,8 anos) aumentou 0,3 anos,
apesar do aumento menos expressivo da
idade dos pesados (13,5 anos; +0,1 anos).

O numero de veiculos ligeiros movidos a
gasolina diminuiu em todas as tipologias: -
1,0% nos de passageiros; -3,5% nos de
mercadorias e -3,0% nos outros ligeiros,
contudo o mesmo nao ocorreu quando o
combustivel utilizado é o gaséleo que
cresceu nas componentes de passageiros
(+1,0%) e outros (+5,9%), e manteve uma
tendéncia quase de estabilizacdo nas
mercadorias (-0,1%).

Por sua vez, os veiculos elétricos e hibridos
continuaram a apresentar crescimentos
assinalaveis: +59,5% nos elétricos puros,
+54,1% nos hibridos plug-in e +32% nos
hibridos néo plug-in.

O parque de veiculos pesados (cf. figura)
registou um crescimento superior ao parque
de ligeiros (+1,4%), correspondendo-lhe 134
mil veiculos. Este crescimento ocorreu em
todas as tipologias, com destaque para os
pesados de passageiros (+1,8%; 155 mil
veiculos).

Assinale-se que, quanto ao combustivel
utilizado, os veiculos a gasolina cresceram
+16,7% quando destinados a passageiros e
decresceram -25,0% no transporte de

tendéncia geral, que tem sido de aproximadamente
+2% ao ano.

Isto significa que, desde 2005, as emissGes tém
baixado a um ritmo médio de cerca de 2,6% ao ano,
o que é menos do que seria necessario.
Considerando que, no dmbito da Lei de Bases do
Clima, Portugal deverd até 2030 reduzir as suas
emissdes em pelo menos 55% face a 2005, devendo
chegar a esse ano com ndo mais de cerca de 38,5 Mt
CO2e, as emissdes no periodo 2021-2030 terdo de
baixar, em média, pelo menos 4% ao ano, ou seja, a
um ritmo superior ao conseguido até agora.

97 Estatisticas dos Transportes e Comunicagoes, 2021,

https://www.ine.pt/xportal/xmain?xpid=INE&xpgid

=ine publicacoes&PUBLICACOESpub boui=169096
61&PUBLICACOEStema=55488&PUBLICACOESmod
o=2
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mercadorias, enquanto, quando movidos a
gasbleo, o crescimento em ambos os
segmentos foi, grosso modo, idéntico
(+0,8% para os passageiros e +1,0% para as
mercadorias).

Figura 25 — Parque automoével, 2021
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Fonte: Instituto da Mobilidade e Transportes

Em 2021, 669 empresas/entidades
prestaram servigos publicos de transporte
rodovidrio de passageiros em veiculos
pesados e em Portugal Continental (+39 em
comparagdo com 2020). O numero de
passageiros transportados aumentou 15,8%
face a 2020, para 380,2 milhdes de
passageiros.

Figura 26 — Coeficiente de utilizacdo no
transporte publico rodoviario, por tipo de
transporte
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Fonte: INE, ITRP - Inquérito ao Transporte Rodovidrio de Passageiros

Fonte: INE, Inquérito ao Transporte Rodoviario
de Passageiros

98 nclui os modos terrestres bem como os trafegos
nacionais nos modos maritimo e aéreo.

Em 2021, o volume global de emissdes de
GEE do setor dos transportes®® ascendeu a
15,9 milhdes de tonCOeq, representando,
conforme referido acima, cerca de 28,2% do
total nacional de emissGes nesse ano (56,5
milh&es de tonCO,eq)®.

Os gréficos seguintes ilustram a evolucdo do
total nacional de emissdes de GEE, do total
de emissdes do setor dos transportes bem
como do quociente entre estas duas
quantidades (ie, o peso do setor dos
transportes no total nacional de emissdes).

A andlise das figuras permite concluir que,
apos se ter atingido um minimo local em
2013, as emissdes do setor dos transportes
subiram a uma taxa anual média de +2% até
2020, altura em que essa tendéncia foi
interrompida em virtude da COVID-19. Por
outro lado, o peso do setor dos transportes
no total nacional de emissdes tem vindo a
aumentar, tendo-se atingido um maximo
global de 28,2% em 2021.

99 Fonte: APA
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Figura 27 — Evolucdo das emissdes de GEEs (106 tonCOeq)
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Figura 28 — Peso dos transportes no total nacional de emissdes de GEEs (%)
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Portugal apresentou um aumento
expressivo da incorporacdao de energias
renovaveis nos combustiveis utilizados nos
transportes até 2010, ano no qual se registou
uma diminuicdo acentuada relacionada com
a obrigatoriedade de certificagdo de
sustentabilidade dos biocombustiveis, que

entrou em vigor nesse ano.

A partir de 2011 observou-se um novo
aumento, sendo que, em 2019, atingiu-se
uma incorporacao de 9,1% de energia
renovavel nos transportes, ultrapassando
ligeiramente a média observada na UE-28,
de 8,9%.

2005

2010 2015 2020

Em 2021 o valor baixou para 8,6%, sendo
que na UE-27 este valor atingiu 9,1%.

A nivel da UE-27, a incorporacdo de
combustiveis provenientes de fontes de
energia renovavel tem apresentado um
aumento consistente desde 2004, com
valores superiores aos observados em
Portugal até 2014, exceto em 2010. A partir
de 2015 os valores observados em Portugal
e na UE-27 seguem a mesma tendéncia,
sendo, contudo, de salientar que entre 2015
e 2019 a incorporagdo de combustiveis
provenientes de fontes de energia renovavel
em Portugal se apresentou acima dos
valores observados ao nivel da UE-27.
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Figura 29 — Percentagem de energia renovavel no consumo de combustiveis nos transportes, em Portugal
e na UE-27
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Fonte: Eurostat, 2022

De facto, dados mais recentes do Eurostat'®
(2021) indicam que a quota de fontes
renovaveis nos transportes atingiu 9,1% ao
nivel da UE, estando Portugal ligeiramente
abaixo da média europeia. Este resultado
significa que ha ainda muito trabalho a fazer
para cumprir a meta de 14% definida para
2030.

Entre os Estados-Membros da UE, apenas
dois superaram a meta de 2030. A Suécia
(30,4%) teve uma quota cerca de trés vezes
registada em 25
Estados-Membros da UE e mais do dobro da
meta para 2030. Seguiu-se a Finlandia
(20,5%), que também apresentou uma
utilizacgo muito elevada de energias
renovaveis nos transportes. As altas taxas da
Suécia e da Finlandia sdo explicadas pelo uso
significativo de biocombustiveis.

superior a

100

https://ec.europa.eu/eurostat/en/web/produ
cts-eurostat-news/w/DDN-20230123-
2?utm_campaign=later-linkinbio-

Em Portugal é ainda importante ter em conta
as distintas realidades a nivel regional,
representadas no indice sintético de
desenvolvimento regional, que é o resultado
do desempenho conjunto das dimensdes

competitividade, coesdo e qualidade
ambiental (indices parciais).
De acordo com o INE, no indice de

competitividade para 2021, apenas quatro
sub-regides superam a média nacional: a
Area Metropolitana de Lisboa (113,17), com
posicdo destacada, a Regido de Aveiro
(106,88), a Area Metropolitana do Porto
(106,10) e o Alentejo Litoral (101,80). A
competitividade  apresenta a  maior
disparidade regional entre as trés dimensdes
de desenvolvimento regional.

eu_eurostat&utm content=later-
32508244&utm medium=social&utm source=linkin.
bio.
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Figura 30 — Competitividade (Portugal=100), NUTS IlI, 2021
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Em relaggo ao indice de qualidade indices de qualidade ambiental mais
ambiental, os resultados sdo o oposto do elevados no Interior continental e nas
indice de competitividade, verificando-se regides autbnomas.

uma concentracdo de sub-regides com

Figura 31 — indice de qualidade ambiental, por regido NUTS III, 2021 (Portugal=100)

Figura 3. Qualidade Ambiental (Portugal = 100), NUTS IlI, 2021

Terras de TM
e T e =) ot R.A. Acores
RA Madeira
e
Beiras e §. Estrela L
I S
RA Agores '
I I S
Baixo Alentejo
| — — | —
Alentejo Central L]
(S
Alto Alentejo
I
oo I —— *a\ ®
S
Alto Minho
]
Alto Tamega
Regi%o de Coimbra : h
AM Porto X §
|
Ave
Viseu Dio Lafdes ‘ :
| |
Leziria do Tejo
| -
Cévado
| Py
Tamega e Sousa Quintis
| |
Regido de Leiria 3° 101,60
alcviei ! 2 100,26
ira Baixa : 1 96.55
Oeste
| |
Regido de Aveiro ; 1 R.A Madeira
Médio Tejo
| <
Algarve F
Alentejo Litoral ' y ‘
70 80 %0 100 110 120
PT \
‘L
Fonte: INE

109



NI

AUTORIDADE
DA MOBILIDADE
E DOS TRANSPORTES

Entre as nove sub-regides com indices de
qualidade ambiental abaixo da média
nacional, encontravam-se cinco das 10 NUTS
Il mais competitivas: Regido de Aveiro,
Regido de Leiria, Oeste, Area Metropolitana
de Lisboa e Alentejo Litoral. Por outro lado,
Terras de Tras-os-Montes (112,49) era, em
2021, a NUTS Il com melhor desempenho
no indice de qualidade ambiental.

Isto significa que a abordagem em matéria
de melhoria do desempenho ambiental do
sector dos transportes deve ser distinta em
funcdo do indice de desenvolvimento de
cada regido.

E ali4s o que resulta das orientacdes da UE,
designadamente da Diretiva UE 2019/1161
do Parlamento Europeu e do Conselho, de
20 de junho de 2019, que altera a Diretiva
2009/33/CE relativa a promocao de veiculos
de transporte rodoviario ndo poluentes e
energeticamente eficientes, ao salientar-se

que "Na reparticdo de esforcos no ambito
dum Estado-Membro podem ser tidos em
conta diferentes fatores — como as diferencas
em termos de capacidade econdmica, a
qualidade do ar, a densidade populacional, as
caracteristicas dos sistemas de transporte, as
politicas em matéria de descarbonizacdo dos
transportes e reducdo da  poluicGo
atmosférica — ou quaisquer outros critérios
pertinentes.”

Em matéria de dindmicas territoriais, os
dados dos Censos 2021 continuam a
demonstrar’® que existe uma maior
concentracdo da populagdo no litoral, em
especial nas areas metropolitanas, por
oposicdo  ao do continente,
confirmando-se a tendéncia de litoralizagdo
constatada nas Ultimas duas décadas.

interior

As estimativas da populacdo residente para
2022 continuam a traduzir esta realidade, tal
como resulta do mapa apresentado'®.

Figura 32 — Estimativas da Populacdo residente, por municipio, 2022

INDICADOR 1
Individuo

M 10.687-546.023

- 10.390 - 10.687
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5.513 - 5.577
423-5.513

101

https://www.ine.pt/xportal/xmain?xpid=INE&xpgid=in
e destaques&DESTAQUESdest boui=593066534&DES
TAQUESmModo=2

102 Fonte: Pordata,
https://www.pordata.pt/municipios/populacao+residen
te+total+e+por+grandes+grupos+etarios-390
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Fonte: INE. Mapa PORDATA, atualiza¢do a 05.06.2023

De acordo com os dados dos Censos 2021,
em termos médios residiam no pais 112,15
individuos por km2, sendo que apenas 38%
das  freguesias  tinham  densidades
populacionais superiores a média nacional.
De facto, apenas 50 dos 308 (16%)
municipios, localizados maioritariamente na
Area Metropolitana de Lisboa (AML) e no
Algarve, registaram uma evolucao positiva
da populagéo.

Em termos de mobilidade no territério, em
2021, 13,7% da populacdo alterou a
residéncia face a 31 de dezembro de 2019
(11,7% em 2011), tendo-se verificado
também um aumento da mobilidade em
todas as NUTS Ill, com excegdo da Regido
Auténoma dos Acores.

Na dultima década, alargou-se o ambito
espacial das alteracdes de residéncia: 51,3%
da populagado que alterou de residéncia era
proveniente de outro municipio (22,2% em
2011) e, em 22 municipios, mais de 10% da
populagao residia noutro municipio a 31 de
dezembro de 2019. Sessenta municipios
registaram taxas migratérias internas
negativas, dos quais, dez pertenciam a Area
Metropolitana de Lisboa, destacando-se o
municipio de Lisboa com uma taxa de -3%, a
mais baixa do pais.

De acordo com o INE, os resultados sugerem
um alargamento do ambito territorial das
mobilidades por motivos de trabalho: a
proporcao da populagdo empregada num
municipio distinto da residéncia aumentou
no pais (34,1% em 2021 e 32,8% em 2011) e
na generalidade das NUTS IlI.

Em quarenta municipios, o ndmero de
empregados era superior a populacdo
residente empregada, destacando-se Lisboa
e Porto, Moita, Seixal e Odivelas, os quais

193 Infraestruturas e territério: sobre os proximos dez anos
de politica publica, Fundacdo Francisco Manuel dos
Santos, 2021.

apresentaram um nivel de emprego
correspondente a menos de metade da
populacdo residente empregada.

Em 2021 (tal como em 2011), em todas as
NUTS Ill, mais de metade da populagdo
residente empregada utilizava o automovel
ligeiro como principal meio de transporte
para as deslocacbes casa-trabalho,
verificando-se um aumento do peso relativo
deste meio de transporte em todas as sub-
regides do pais.

A populagdo residente empregada que
utilizava o automével ligeiro no trajeto casa-
trabalho demorava em média 18,8 minutos
por viagem, enquanto a populacdo
empregada que recorria ao transporte
coletivo despendia 43,5 minutos — ou seja,
mais do dobro do tempo da deslocagédo.

Como se tem vindo a salientar ao longo do
presente estudo, o transporte publico
apenas contribui com uma (pequena) parte
das emissGes provenientes do setor dos
transportes, pelo que, a fim de continuar a
promover a descarbonizacdo do setor dos
transportes em geral e melhorar a qualidade
do ar é necessdria uma abordagem
integrada que, designadamente, potencie
uma melhor eficicia do sistema de
transportes publicos para as necessidades
de mobilidade, e em tempo, das pessoas.

De acordo com Carlos Oliveira Cruz e Jodo
Fragoso Januario'®, a preferéncia pela
utilizacdo do transporte individual em
detrimento do transporte coletivo resulta
parcialmente do tipo de investimento feito
em Portugal em infraestruturas de base
entre 1990 e 2010.
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Figura 33 - Evolugdo do investimento publico em infraestruturas de transportes, por modo
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Fonte: https://www.gee.gov.pt/pt/publicacoes/indicadores-e-estatisticas/base-de-dados-de-

infraestruturas . Tratamento AMT.

De facto, nesse periodo, a densidade da rede
portuguesa de autoestradas aumentou de
3,4 para 28,4 km por 1000 km?, ao passo que
a densidade média na UE aumentou de 9,7
para 15 km por 1000 km? A densidade
nacional de cerca de 290 km de autoestrada
por milhdo de habitantes é o dobro da
média deuUE-28 (144 km por milhdo de
habitantes).

Durante o mesmo periodo, a taxa de
motorizagao também
significativamente:

aumentou

e Em 1990, Portugal tinha uma taxa de
185,2 veiculos por 1000 habitantes, face
a uma taxa da UE de 341,3;

e Em 2010, a taxa média era de 443,8,
tendo a UE uma taxa de 482,2;

De acordo com os Uultimos dados do
Eurostat, temos:

Figura 34 — Carros de passageiros por 1000 habitantes — 2018 -2021
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Fonte: Eurostat, “Passenger cars per 1 000 inhabitants”. Tratamento AMT
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J& no que respeita a ferrovia, em 2018, municipios) e, no Interior continental, os
Portugal tinha uma densidade ferroviaria de municipios sede de distrito.

248 km por milhdo de habitantes, menos de
metade da média europeia (526,8 km por
milhdo de habitantes). Em média, as redes ®
ferroviarias dos paises da UE sdo 4,9 vezes O

mais densas do que as respetivas redes de a
autoestradas.

» \
No que se refere aos rendimentos da % D

populagdo, o INE divulga as Estatisticas do & |
Rendimento ao nivel local: indicadores de lm
rendimento declarado no IRS - 20217% com
base em dados fiscais anonimizados da
Autoridade Tributaria e Aduaneira (AT) - |

. . L . <
relativos a Nota d? liquidagéo do imposto o ﬁ T,
sobre o Rendimento das  pessoas 112000 ; 13 096)
. . 111000 ; 12 000}
Singulares (IRS — Modelo 3), obtidos no [9 483 ; 11000]

A . Dado ndo aplicivel
ambito de um protocolo celebrado entre as Gt T
. Municipio

duas entidades. /\ NUTS i

/\ NUTS I =
Os resultados baseiam-se nos valores A
do rendimento  bruto declarado, do IRS Q;}r-

liquidado e da variavel derivada \,
do rendimento bruto declarado, deduzido do L L
IRS, liguidado por agregado fiscal e por sujeito
passivo. O ano em que se centra a analise é
2021, dltimo ano com informacao
disponibilizada ao INE, embora se
apresentem dados para 2019 e 2020.

Figura 35 — Estatisticas do Rendimento ao nivel
local

O retrato municipal deste indicador Fonte: INE
destacava, com valores mais elevados, os
municipios da Area Metropolitana de Lisboa
(17 dos 18 municipios) — destacando-se
Oeiras, que apresentou o valor mais elevado

Atualmente, os diferentes sistemas de
transportes do  espaco  continental
portugués apresentam desafios distintos'®:

do pais (19 085 €) —, municipios da Regido e No sistema aeroportuario é premente
de Coimbra (7 dos 19 municipios), da Area reforcar as infraestruturas existentes no
Metropolitana do Porto (6 dos 17 ambito de uma estratégia a
municipios), da Regido de Aveiro (5 em 11 medio/longo prazo, em particular no
municipios), da Regido Auténoma dos ambito da Area Metropolitana de
Acores (5 dos 16 municipios com informacado Lisboa, tanto mais que a generalizagao
disponivel), da Leziria do Tejo (4 em 11 da utilizagdo do transporte aéreo trouxe
municipios), do Médio Tejo 4 em 13 opg¢des mais facilitadas de deslocacédo
104 portal do INE 105 programa Nacional da Politica do Ordenamento do
Territério, aprovado pela Lei n.° 99/2019, de 5 de
setembro
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internacional, mas acentuou
desigualdades territoriais em face das
assimetrias de acessibilidade aos
principais aeroportos.

e O sistema portuario deve aprofundar o
papel dos portos enquanto portas de
entrada e de exportacio de
mercadorias da Europa e ancoras do
desenvolvimento das autoestradas do
mar.

e E necessaria uma visdo integrada com a
rodovia e a ferrovia, pois sé assim sera
possivel estabelecer uma estratégia que
resulte na efetiva diminuicdo do
transporte dentro da UE por rodovia. O
objetivo é posicionar Portugal como
referéncia nas cadeias logisticas
internacionais.

e O sistema ferroviario deverd ampliar as
suas infraestruturas, induzindo
crescimento de trafego de passageiros
e de mercadorias em articulacdo com as
infraestruturas portuarias, estancando o
crescimento da procura na rodovia,
designadamente no transporte de
mercadorias na Peninsula Ibérica’®.

e O sistema rodoviario enfrenta dois
desafios:

o Terminado o ciclo de construgdo da
parte maioritaria e substancial das
infraestruturas rodoviarias,

106 Noticias recentes

(https://eco.sapo.pt/2023/02/12/autocarro-anda-

mais-depressa-que-o-comboio-em-portugal-e-poe-
travao-a-sustentabilidade/) referem que, em 59 rotas
analisadas, o autocarro chega mais depressa do que
o0 comboio em 29 casos. A opcao, conclui-se, penaliza
0s passageiros e as empresas que pretendem
transportar mercadorias e estd a contribuir para um
territério “pouco sustentavel”. Os efeitos notam-se
sobretudo nas travessias do litoral para o interior do
pais. O transporte de mercadorias por comboio
permite obter custos unitarios econdémicos e
ambientais (por tonelada-quilémetro)
substancialmente inferiores aos da rodovia devido as
fortes economias de escala, menor consumo de

designadamente a de altas
prestacbes, as prioridades devem
ser a manutencdo das extensas
redes de  diferentes niveis
hierarquicos, com uma redugao dos
niveis de sinistralidade rodoviéria,
assim como a sua articulagdo com
ligacbes locais que ainda faltam,
qguer as que visam potenciar a
atividade econdmica, quer as que
garantam igualdade de
oportunidades no acesso ao
emprego, servicos e equipamentos.

o A descarbonizacdo dos transportes,
a economia de partilha, os veiculos
autébnomos e novas formas de
prestacdo de servigos irdo mudar a
mobilidade de pessoas e
mercadorias.

Assim, apds um investimento significativo
em infraestruturas rodoviarias, é necessario
investir para melhorar o desempenho
ambiental do setor dos transportes, reduzir
as emissdes de CO; e alcancar os objetivos
do Acordo de Paris.

Nesse sentido, é necessario melhorar os
sistemas de transportes ao nivel da
mobilidade metropolitana e urbana, mas
também nos territérios de baixa densidade,
assim como no relacionamento
transfronteirico.

energia e menores emissdes (especialmente se for
elétrico de fontes renovaveis), o que contribui para a
reducdo na importacdo de combustiveis. O cenario
pode ainda gerar um efeito multiplicador através de
outros setores e industrias (como a logistica), bem
como da sua interligacdo com outros interfaces de
transporte como sejam os portos (Patricia Coelho de
Melo, Instituto Superior de Economia e Gestdo). O
Plano Ferroviario Nacional pretende reverter a
situacdo até 2050. No entanto tem sido criticado por
carecer de uma calendarizagdo clara e de um plano
diretor financeiro que lhe dé suporte. O plano de
investimentos Ferrovia 2020 sé tinha sido executado
em 15% ao fim de quase sete anos (2022), com
beneficios marginais para os passageiros.
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2.2. Territorios de Baixa Densidade

No numero anterior apresentou-se uma
caracterizagdo geral do setor dos transportes
em Portugal, em termos do seu peso na
economia, emissdes de GEEs e os principais
desafios que se colocam aos varios modos
de transporte.

Na presente seccdo coloca-se o foco na
realidade dos transportes em territérios de
baixa densidade, anadlise que assume
particular relevancia no caso de Portugal,
onde se verificam diferencas territoriais e
sociais muito significativas entre a faixa
litoral e o interior.

A classificacdo relativa a territérios de baixa
densidade foi aprovada pela Comisséo
Interministerial de Coordenacao do Acordo
de Parceria (CIC Portugal 2020), resultante
de uma abordagem multicritério, que
considerou (i) a densidade populacional, (ii)
a demografia, (iii) o povoamento, (iv) as
caracteristicas fisicas do territorio, (v) as
caracteristicas socioecondémicas e (vi) as
acessibilidades. Neste ambito, a
classificacdo’ com “territério de baixa
densidade” foi atribuida a 165 municipios
bem como a determinadas freguesias de
outros 21 municipios.

A Fig. 36 ilustra a distribuicdo geografica dos
territérios (municipios e freguesias) de baixa
densidade, evidenciando-se a atribuicdo
generalizada dessa  classificagdo  aos
municipios do interior (com excecdo de
Viseu), em detrimento dos municipios do
litoral (com a excecdo do Litoral Alentejano
e da costa ocidental do Algarve).

Nas andlises que se seguem, os 21
municipios dos quais apenas algumas
freguesias foram  consideradas como
territorios de baixa densidade ndo serdo
contabilizados nessa categoria.

107 A lista mais recente dos territérios abrangidos pela
classificagdo é a que consta do Anexo a Deliberacao
n.° 20/2018 da CIC 2020 — Retificacdo da lista de

Figura 36 — Territorios classificados como de
baixa densidade: municipios (a azul) e freguesias
(a vermelho).

Fonte: CIC Portugal 2020

Na Fig. 37 quantifica-se a distribui¢do dos
278 municipios de Portugal continental
relativamente a  classificacdo  como
territérios de baixa densidade, a qual é
aplicavel a 165 municipios. Ressalta-se que
0s municipios que integram as areas
Metropolitanas de Lisboa e do Porto (18 e 16
municipios, respetivamente) sdo na sua
totalidade ndo classificados como tal.

classificacdo de territérios de baixa densidade para
aplicacéo de medidas de diferenciacdo positiva dos
territérios.
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Figura 37 — NUmero de municipios, quanto a
classificacdo como territérios de baixa
densidade.

Fonte: CIC Portugal 2020

Relativamente a densidade populacional — o
primeiro critério subjacente a classificacdo, e
que lhe da o nome - a Fig. 38 destaca a
sobejamente conhecida desigualdade na
distribuicdo da populagdo no territorio
nacional, evidenciando a grande
concentracdo nas Areas Metropolitanas de
Lisboa e Porto, em profundo contraste com
as baixas densidades dos municipios
situados fora destas, em particular no
interior. O municipio com maior densidade
populacional é a Amadora (7210,0 hab/km?),
enquanto o de menor densidade é Alcoutim
(4,4 hab/km?).

Figura 38 — Distribuicdo da densidade
populacional nos municipios de Portugal
continental

»g A

o,

- T

Fonte: INE (Censos 2021)

A Fig.39 permite avaliar o peso dos municipios
de baixa densidade em termos da populacéo
residente (Fig. 22(a)) e da area (Fig. 22(b)) de
Portugal continental. Os dois graficos
evidenciam um aspeto muito relevante da
realidade territorial, nomeadamente o facto
de os municipios de baixa densidade
representarem apenas 19% da populacdo
residente, enquanto correspondem a 75% da
area total de Portugal continental.

Assinala-se ainda que a populagdo total
destes municipios é significativamente
inferior & da Area Metropolitana de Lisboa
(19% contra 29%), sendo apenas
ligeiramente  superior & da Area
Metropolitana do Porto (19% contra 18%).
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Figura 39 — Caracterizacdo dos municipios
quanto a (a) populagao residente e (b) area

Qutros
34%

Populagao

(@) residente

Qutros
20%

i
(b) Area

Fonte: INE (Censos 2021)

Os gréficos da Fig. 40 permitem densificar a
andlise da discrepancia entre municipios,
através da comparacdo ao nivel dos valores
médios de populacdo residente (Fig. 41(a)),
area (Fig. 41(b)) e densidade populacional
(Fig. 41(c)).

Denota-se, em primeiro lugar, o valor da
populacdo média dos municipios de baixa
densidade (11478 habitantes), que contrasta
com os valores, manifestamente mais
elevados, correspondentes as  Areas
Metropolitanas (159456 e 108514
habitantes, na AML e AMP, respetivamente)
e também aos restantes municipios (42 477
habitantes).

Em contraste, a area média dos municipios
de baixa densidade (403Km?) resulta
significativamente  superior as  dos
municipios das areas metropolitanas
(168Km? e 128Km? em Lisboa e Porto,

respetivamente), bem como dos restantes
municipios (223 Km?).

Tratando-se do numerador e denominador
da sua férmula de célculo, estes valores
traduzem-se numa discrepancia ainda mais
significativa em termos da densidade
populacional média (Fig. 23(c)): os
municipios de baixa densidade apresentam
uma densidade de 29hab/Km? enquanto
este valor ascende a 952hab/Km? na AML,
851hab/Km? na AMP e a 190hab/Km? nos
restantes municipios. Refira-se ainda que a
média nacional, para todos os municipios do
continente, é de 111hab/Km?2.

Figura 40 - Caracterizacdo dos municipios em
termos médios, quanto a (a) populacdo
residente, (b) area e (c) densidade populacional

Populagéo média (hab/concelho)

159 456

108 514

(a Mun. baixa  AML AMP Qutros
densidade
Area média (km2/concelho)
403

223

168 128

(b) Mun. baixa AML AMP Qutros
densidade

Densidade pop. média (hab/km?)

952
851

190
29

Mun. baixa AML AMP Outros
( i
densidade

Fonte: INE (Censos 2021)

117



NI

AUTORIDADE
DA MOBILIDADE
E DOS TRANSPORTES

Os dados sobre as movimentacdes pendulares
(casa-trabalho e casa-escola) permitem
quantificar as necessidades de transporte,
bem como os principais fluxos e padrdes de
mobilidade. Na Fig. 41 caracterizam-se as
movimentagdes pendulares nos municipios,
através do valor médio da % da populagédo
que entra e sai do conselho (Fig. 24(a)) e da
duragdo dos mesmos, por transporte
individual e coletivo (Fig. 24(b)).

Observa-se que a percentagem da
populagdo envolvida nos movimentos
pendulares que entra e sai do respetivo
concelho é significativamente menor nos
municipios de baixa densidade,
correspondendo a 10,6% (entradas) e 13,4%
(saidas), contra uma média nacional de
19,2% (entradas e saidas) — o facto de a % de
saidas ser superior a de entradas indicia o
facto de haver muitos movimentos de saida
para concelhos vizinhos que ndo sao de
baixa densidade.

Por outro lado, em termos de duracdo das
viagens, verifica-se que nos municipios de
baixa densidade as mesmas sao (i) mais
curtas do que nas areas metropolitanas para
o transporte individual (17 min contra 21min
e 18min, na AML e AMP, respetivamente) e
(ii) mais curtas do que em todos os outros
municipios para o transporte coletivo (29min
contra 44 min, 37 min e 32min, na AML, AMP
e restantes municipios, respetivamente).

Em sintese, as movimentacdes pendulares
nos municipios de baixa densidade sdo mais
rapidas e envolvem uma percentagem
menor de entradas e saidas no respetivo
concelho.

Figura 41 — Movimentos pendulares nos
municipios: (a) média da % da populagdo que
entra/sai e (b) duracdo dos movimentos

Média da % da populacéio que entra e sai do
concelho de residéncia para trabalhar ou estudar

B % pop que entra % pop que sai

24'523.-4
19,219,2
15,516.2 I
a Mun baixa AMP Qutros
densidade Continente

Duracéio (min.) movimentos pendulares (ida)

M Dur. (min) transp individual Dur. (min) transp colectivo
439
374 35,9
324
28,5
b Mun. baixa Outros
densidade Contlnente

Fonte: INE (Censos 2021)

A Fig. 42 permite caracterizar as
movimentacoes pendulares
anteriormente por modo de transporte
utilizado.

referidas

Verifica-se, em primeiro lugar, que em todas
regides consideradas predomina o uso do
automovel, seguido das desloca¢des a pé e
do uso do autocarro. Por outro lado, os
municipios de baixa densidade apresentam
niveis relativos de utilizacdo do automovel
(69%) e do autocarro (7%) similares aos do
resto do pais — com excecio da Area
Metropolitana de Lisboa - embora
apresentem a maior percentagem de
deslocagdes a pé (19%).

Refira-se ainda que, neste ambito, a AML
distingue-se do resto do pais, onde a
disponibilidade e elevada utilizacdo dos
modos ferroviério, metro e fluvial conduzem
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a um nivel relativo de utilizacdo do
automoével menor do que o verificado no
resto do pais.

Figura 42 — Movimentac¢des pendulares, por
modo de transporte

Mun Baixa densidade AML AMP Qutros PT Continente

mAutomdvel ®mApé mAutocarro mComboio = Transp empresa/escola

m Metropolitano m Motocido ou bidcleta  m Qutros

Fonte: INE (Censos 2021)

A taxa de motorizagdo, que traduz o nimero
de veiculos ligeiros por 1000 habitantes,
proporciona um indicador quantitativo da
prevaléncia do automdvel.

A Fig. 43 permite analisar e comparar a
evolucdo temporal do niumero de veiculos
ligeiros e da populacdo em Portugal. Por
outro lado, a Fig. 44 apresenta os valores da
taxa de motorizagdo para os varios tipos de
concelho, em 2022.

As figuras mostram, por um lado a tendéncia
crescente de aumento do numero de
veiculos ligeiros, que se tem mantido
continua desde 2014 e que representa um
aumento de 52% entre 2004 e 2022,
mantendo-se estavel a populagdo. Por outro
lado, conclui-se que a maior taxa de
motorizacdo se verifica nos municipios de
baixa densidade — 730 veiculos/1000hab,
contra valores de cerca de 606 nas areas
metropolitanas e 708 nos restantes
municipios.

Figura 43 — indice (2004=1) da evolucdo do n°
de veiculos ligeiros e da populagdo em Portugal.
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Fonte: INE, ASF

Figura 44 — Numero de veiculos ligeiros, por
1000 habitantes

730 708

Mun baixa AML AMP Qutros PT
densidade Continente

Fonte: INE, ASF, AMT

Relativamente a oferta e disponibilidade de
servicos publicos de transporte de
passageiros (SPTP), a Fig. 45 permite
caracterizar a cobertura territorial dos
servicos existentes nos varios municipios,
nomeadamente (i) a cobertura geogréfica,
i.e., a extensdo da rede por km2 (Fig. 28(a)) e
(i) a oferta, medida em veiculos-km
produzidos por km2 (Fig. 28(b)). Os mapas
evidenciam que tanto a cobertura como a
oferta de SPTP sdo mais pronunciadas nos
municipios que ndo sdo de baixa densidade
(cf, Fig. 19).

Segundo os dados do STePP (IMT), o valor
médio da extensdo da rede por area do
municipio é de 2,5km/km2 nos municipios
de baixa densidade, ascendendo a
11,7km/km2 nos restantes municipios
(incluindo as Areas Metropolitanas).

Em relacdo a oferta de transporte regular, os
valores médios sdo de 691Vkm/km2 nos
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municipios de baixa densidade e de
11667VKm/km2 nos restantes. Assim,
conclui-se que nos municipios de baixa
densidade os niveis de cobertura geogréfica
e a oferta de SPTP correspondem a 23% e a

6%, respetivamente, dos valores
correspondentes aos restantes municipios.

Figura 45 — cobertura territorial dos servigos existentes nos varios municipios, nomeadamente (a) a
cobertura geogréfica, ie., a extensdo da rede por area e (b) a oferta, medida em veiculos-km produzidos
por area (Fonte: STEPP)

Cobertura Geogra’ﬁca da
Rede, por Area

(Extensdao/Km?2)

LR B B

(a)
Fonte: STEPP (IMT)

Na Fig. 46 representa-se geograficamente a
disponibilidade de transporte flexivel nos
municipios de  Portugal continental,
distinguindo-se ainda os municipios de
baixa densidade e os restantes municipios. A
Fig. 47 quantifica os mesmos dados,
indicando o numero de municipios e as
respetivas percentagens dentro de cada uma
das 4 situagdes.

A observacdo do mapa revela que a maior
parte dos servicos de transporte flexiveis
atualmente em operacdo se concentram
essencialmente nas regides das Beiras e do
Baixo Alentejo, bem como em alguns

Oferta de transporte
por Area

(VKm/Km?)

(b)

concelhos dos arredores de Lisboa. Conclui-
se ainda que no total hd 121 municipios
(44%) servidos por transporte flexivel, dos
quais 87 (31% do total) constituem
municipios de baixa densidade - dessa
forma, conclui-se que a maior parte (72%)
dos municipios atualmente servidos por
transporte flexivel sdo municipios de baixa
densidade.

Refira-se ainda que ha 2 regides NUT'S Il -
Viseu Dao Lafées e Regido de Coimbra — que
dispdem de transporte flexivel em todos os
municipios que as constituem, mesmo os
gue ndo sdo territérios de baixa densidade.
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Em oposicdo, nenhum municipio das regides
do Alto Minho e do Alto Alentejo dispde
atualmente de transporte flexivel, embora a
maior parte dos mesmos sejam de baixa
densidade.

Figura 47 — — Municipios, por disponibilidade de
transporte flexivel e tipo de regido

densidade s/
flexivel

Mun baixa d
transpol

87 %)

Figura 46 — NUmero de veiculos ligeiros, por
1000 habitantes — com transporte flexivel

Restan Restantes mun s/
transpo transporte flexivel
34 (12 79 (29%)

Fonte: AMT, Municipios

Com transportz flexivel — baixa densidade
Com transporte flexivel — restantass municipios
Sem transporte flexivel — baixa densidade
sem transporte flexivel — restantes municipios

| B B |

Fonte: AMT, Municipios

2.3. Cobertura Territorial

passageiros, estd intimamente ligada a
transformacao estrutural operada no servico
publico de transporte de passageiros pelo

A implementa¢do das medidas de redugdo
das emissdes de GEE originadas nos
transportes, em particular no transporte de
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quadro juridico criado com a Lei n.° 52/2015,
de 9 de junho, que aprovou o RISPTP,
enquadrando a aplicagdo do Regulamento
(CE) n.° 1370/2007 do Parlamento Europeu e
do Conselho, de 23 de outubro.

Os mencionados instrumentos imp&em,
relativamente a prestacdo do servigo publico
de transporte de passageiros, diversas
obrigagbes em matérias contratuais e
econdmicas, mas também em matérias
técnicas, nomeadamente em termos de
cobertura territorial, de modo a garantir
condicbes de mobilidade aos cidadaos,
como seja o cumprimento dos critérios de
servicos minimos definidos no RISPTP,
nomeadamente o de servir todos os locais
com populacdo residente superior a 40
habitantes, de acordo com os dados do
Censos de 2011.

Assim, neste quadro e quanto ao primeiro
aspeto, as diversas autoridades de
transporte, nomeadamente as comunidades
intermunicipais (CIM) e os municipios, tém a
obrigagdo de promover os procedimentos
concursais para a contratualizacdo do
servico publico de transporte de passageiros
no seu territério, o que, necessariamente,
deveria  ocorrer num quadro de
comportabilidade orcamental.

O modo como as diversas autoridades de
transporte desenvolveram aquelas acdes é
muito diverso, até porque o quadro de
desenvolvimento socioeconémico e as
necessidades de transporte  diferem
significativamente entre elas, sendo, no
entanto, possivel identificar alguns padroes
no seu modo de atuacao.

Estas modificacGes estruturais e as solugdes
adotadas obrigaram a uma avaliagdo das
necessidades efetivas de cobertura territorial
e de servicos necessarios a satisfacdo das
necessidades das popula¢des em matéria de
mobilidade, numa perspetiva de
desenvolvimento socioecondmico e coesao
territorial.

Naturalmente impuseram também uma
cuidada avaliacdo prévia da situagdo
existente, incluindo a analise efetiva das
necessidades correntes de mobilidade das
populacdes residentes no territério das
respetivas autoridades de transporte.

E neste contexto que as diversas autoridades
de transporte realizaram estudos de
fundamentacdo dos procedimentos de
selecdo de operadores, nos quais é
identificada a cobertura territorial por
servico publico de transporte de passageiros
pré-existente, de modo a permitir a eventual
reformulagdo da rede e servigos existentes
tendente a necessadria correcdo das
assimetrias e debilidades identificadas.

Essa  caracterizagdo  revela-se  assim
marcante para a avaliagdo do
desenvolvimento de politicas publicas de
promocao do servico publico de transporte
de passageiros, nomeadamente quanto a
incorporacao de condicdes de
sustentabilidade ambiental como seja, por
exemplo, em matéria de descarbonizacdo do
transporte.

Na generalidade do territério, o transporte
individual constituia e constitui ainda hoje o
principal modo para as viagens pendulares,
atingindo na maioria dos casos valores
superiores a 60% (considerando
conjuntamente os casos de utilizacdo do
transporte individual enquanto condutor e
enquanto passageiro).

Refira-se que, conforme ilustrado na Fig. 25,
a variagdo geografica da percentagem de
utilizadores do transporte individual ndo é
muito significativa; enquanto na Area
Metropolitana de Lisboa essa percentagem
é de 56%, nos territérios de baixa densidade
a mesma ascende a 69%, situando-se a
média nacional em 66% (dados do INE,
Censos 2021).

Por outro lado, o peso relativo do servico
publico de transporte de passageiros por
modo rodoviario resulta dispar, variando
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entre, aproximadamente, 6% e 30%. Em
alguns casos aquele valor é inferior a
percentagem de deslocagdes a pé.

Mesmo em territérios servidos por linhas
ferroviarias, o peso do transporte ferroviario,
em especial para os movimentos pendulares,
é em geral negligenciavel. Apenas no caso
da AML o seu peso atinge 7% (c.f., Fig. 25).

Relativamente as opgoes de
desenvolvimento do servico publico de
transporte de passageiros identificadas
pelas CIM, é possivel verificar que estas
tendem a respeitar os niveis minimos de
servico para as ligacbes entre concelhos
integrantes da CIM, em termos de cobertura
territorial e temporal, preconizados no
RIJSPTP.

J& no que respeita ao acesso ao transporte
em locais com populacdo residente superior
a 40 habitantes, e apesar de se projetarem
melhorias significativas nesse dominio,
subsistem algumas situagdes em que este
acesso ndo é garantido, considerando que a
operacionalizagdo dos niveis minimos de
servico requereria a aplicagdo de meios
economico-financeiros ndo comportaveis
pelos Municipios, como é admitido no
RISPTP.

Esta auséncia de acesso ao transporte é
superior em periodo ndo escolar.

Em qualquer caso, o servico de transporte
para muitos locais de reduzida populagao —
e ndo sb — é proporcionado por uma rede de
transporte flexivel e/ou a pedido, que existe
ja em diversas CIM por iniciativa destas e
integrada ou ndo nos contratos de
concessdo ou de servicos de transporte
geral, e ainda em vérios casos por iniciativa
e sob a responsabilidade individual dos
municipios.

De facto, existem vastas areas do territorio
nacional que apresentam baixa densidade
de procura. Os problemas de acessibilidade
em areas de baixa densidade tendem a

agravar-se: 0s equipamentos basicos
tendem a estar mais distantes e os meios de
transporte para os atingir tendem a ser mais
escassos; também em zonas urbanas e/ou
de média ou elevada densidade, ha
determinados horarios, por exemplo, ao fim
de semana e no periodo noturno, com
défices de procura, que tendem a inviabilizar
a sustentabilidade da oferta de transportes
coletivos regulares.

Nas zonas de baixa densidade o transporte
coletivo regular, com horarios e percursos
fixos, é economicamente pouco viavel, com
custos operacionais fixos elevados para
receitas escassas e pouco atrativo (devido as
baixas frequéncias, tempos de percurso
elevados e degradacdo da qualidade de
servico).

Nestes casos, a utilizacdo exclusiva do
transporte individual tem consequéncias
nefastas a nivel ambiental, no
congestionamento e qualificagdo urbana das
cidades e na marginalizagdo social dos que,
por razbes varias, ndo tém acesso a viatura
prépria.

O transporte flexivel caracteriza-se pela
grande amplitude de servigos de transportes
cuja operacdo assenta na flexibilizagdo das
caracteristicas da oferta com vista a sua
melhor adaptacdo a procura (téxis coletivos,
“miniautocarros”, entre outros).

Figura 48 — Caracteristicas do transporte flexivel

Flexibilidade
em Itinerdrios, * Pode realizar -se através de percursos predefinidos e/ou
paragens e flexiveis nas componentes de itinerarios, paragens e hordrios

horérios
« Pode assumir distintas funges no sistema de transportes
Flexibilidade na (servigo de rebatimento, de rede, de substitui¢3o ou ainda ser
integracdo ele préprio um servigo gerador especifico)
modal * Pode ter regime tarifério especial ou integrar-se no sistema
tarifrio da drea geografica em que se insere
Flexibilidade na « Afetacdo fixa ou dindmica de veiculos conforme necessidades
afetagdo de « Utilizagio de meios e recursos afetos ao transporte escolar,
< veiculos e transporte em taxi, servico de aluguer de veiculos de
> recursos passageiros com ou sem condutor
§ « Pode envolver diversas funcionalidades e uma ou varias
| aplicagdes de sistemas de informacdo e tecnologias
Fonte: IMT

Existem, atualmente, vérias CIMs com
servicos de transporte flexivel: CIM Déao
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Lafées'® (com excecdo de Viseu), CIM Médio
Tejo e CIM Baixo Alentejo. Noutras CIM
funcionam projetos piloto, tal como na CIM
Coimbra, CIM Aveiro e CIMAC. Finalmente,
existem CIM em que a possibilidade de
recurso ao transporte flexivel esta prevista
no contrato de servico publico (CIM AVE,
CIM Alto Tamega, CIM Alto Minho, AMAL).
Refira-se ainda que, conforme mencionado
na seccao 2.3, ndo existem atualmente
servicos de transporte flexivel nas CIMs do
Alto Minho e do Alto Alentejo, embora todo
o territério destas seja de baixa densidade.

Em 2022, a Comissdo Europeia salientou'® a
necessidade de regulamentacdo do
transporte a pedido, destacando os
seguintes aspetos:

e E importante tirar pleno partido dos
beneficios da digitalizacdo e de outras
tecnologias inovadoras, o que conduzira
a ganhos de eficiéncia, tais como uma
melhor utilizacdo do veiculo, tempos de
espera mais curtos e uma reducdo dos
quildmetros percorridos sem transportar
passageiros.

e Isso pressupde rever, envolvendo os
representantes do setor e os parceiros
sociais, as regras em vigor em matéria de
transporte de passageiros a pedido, a fim
de garantir que os passageiros tém
acesso a servicos de mobilidade
sustentaveis, inteligentes e resilientes
que estejam disponiveis, que sejam
acessiveis em termos econémicos e de

1% De acordo com dados da CIM Dao Lafées de julho
de 2023, o servico de transporte a pedido ultrapassou
o marco de 10 mil passageiros em menos de um ano,
"Entre 18 de julho de 2022 e 7 de julho de 2023, Sdo
Pedro do Sul foi o municipio em que mais pessoas
usaram o servico, num total de 2.612 passageiros.
Seguem-se de Oliveira de Frades, com 2.239, e Castro
Daire, com 1.907 passageiros. Neste periodo, foram
envolvidos 74 taxistas. Os meses de junho e abril de
2023 foram os que receberam mais passageiros, com

forma geral, que sejam fiaveis e de boa
qualidade, que sejam seguros e estejam
protegidos, e que as suas regras estejam
em conformidade com o direito da UE.

o E necessario explorar de forma plena o
potencial do setor do transporte de
passageiros a pedido para contribuir para
o objetivo de descarbonizacdo dos
transportes e promover a mobilidade.
“Em suma, é necessdrio um setor «verde»
de transporte de passageiros a pedido que
esteja integrado nos transportes publicos.”

A Comissdo acrescenta a grande importancia
de o transporte de passageiros a pedido
complementar os transportes publicos e as
formas ativas de mobilidade, ndo se
tornando um mero substituto dos mesmos.
Para otimizar a integracdo, deve fazer parte
do plano de mobilidade urbana sustentavel
(PMUS) local, elaborado em conformidade
com as orientacdes europeias’®.

O transporte de passageiros a pedido devera
facilitar e aumentar a utilizacdo dos
transportes publicos ao levar os passageiros
de e até as estagdes/paragens de
transportes publicos, tornando  os
transportes publicos uma opcao apelativa e
confortavel e diminuindo a necessidade de
utilizacdo de veiculos privados.

Este aspeto é especialmente importante em
zonas em que a rede de transportes publicos
€ menos densa, como é o caso da periferia
das cidades ou das zonas suburbanas.

989 e 862, respetivamente, prevendo-se que o corrente
més de julho ultrapasse  estes  valores.”
https://www.cimvdl.pt/servico-de-transporte-a-
pedido-ir-e-vir-ja-ultrapassou-os-10-mil-
passageiros/

199 Comunicacdo da Comissdo sobre o transporte local
de passageiros a pedido eficiente e sustentavel (taxis
e VPA) (2022/C 62/01)

110 https://www.eltis.org/mobility-plans/sump-

guidelines
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2.3.1. Servico Publico de Transporte de Passageiros por Via Rodoviaria

Na presente seccdo é realizada uma
caracterizagdo geral da frota (autocarros e
elétricos) afeta ao servigo publico rodoviario
de transporte de passageiros regular em
Portugal Continental, incluindo servicos de
ambito (i) municipal, (i) intermunicipal e (iii)
inter-regional. Nao sdo incluidos servicos
expresso, ocasionais ou turisticos. A analise
foca-se nos parametros relacionados com o
desempenho energético e ambiental dos
veiculos.

Os dados que serviram de base a analise
provieram de uma recolha de informacgao
efetuada pela AMT junto dos operadores
dos servicos referidos, para o ano de 2021'"".
Mais concretamente, foi considerada uma
amostra constituida por dados de 76
operadores, que corresponde a 67% do

nimero total nacional a data (114
operadores) mas que corresponde a 86%
das carreiras de servico publico de
transporte rodoviario de passageiros (5546
carreiras, num universo de 6445).

Os operadores considerados operam no
territorio (i) das duas areas metropolitanas,
(i) das 21 comunidades intermunicipais
(CIM) e (iii) de 27 municipios de Portugal
Continental que nao delegaram
competéncias de transporte publico de
passageiros nas CIM.

Assim, na figura a esquerda estdo
representadas todas as regides NUT Ill, e na
da direita 68% dos municipios que dispdem
de carreiras de ambito municipal'2.

Figura 49 — Autoridades de Transportes de Portugal Continental representadas na analise: (a) CIM e AM
(100%) e (b) municipios que ndo delegaram as competéncias (68%)

(a)

Fonte: AMT

1 Os dados utilizados encontram-se fechados e
consolidados.

(b)

2 Fonte https://anmp.pt/municipios/mapas/;
https://pt.m.wikipedia.org/wiki/Ficheiro:Comunidades_i
ntermunicipais.png
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Assim como uma autoridade de transportes
pode ter a operar no seu territério mais do
que um operador, também um dado
operador pode prestar servicos nos
territérios de mais do que uma autoridade
de transportes.

Neste sentido, o gréafico ao lado mostra a
distribuicdo dos operadores quanto ao
nimero de autoridades de transporte (AT)
com as quais tém contrato, — verificando-se
que quase metade dos operadores
considerados (45%) tém contrato com
apenas uma AT, 20% com duas, 18% com
trés ou quatro e os restantes (17%) com
cinco ou mais.

Caracterizacao das frotas

Os operadores que compdem a amostra
considerada possuem um total de 7244
veiculos.

Em termos de fonte energética, denota-se
um predominio dos combustiveis fdsseis,
sendo 88% dos veiculos movidos a gasdleo
e 10% a gas natural.

Apenas 2% dos veiculos sdo movidos a
eletricidade® ou hidrogénio.

3 Foram incluidos nesta estatistica os carros elétricos
de Lisboa e do Porto, porquanto estes veiculos,
embora circulem sobre carris, utilizam a infraestrutura
rodoviaria e ndo estdo, em geral, separados do
trafego rodoviario, tal como os autocarros. Pese
embora a reduzida percentagem de veiculos elétricos
ou a hidrogénio registados em 2021, existem
exemplos recentes de reforco da sua utilizacio. E o
caso da regido de Aveiro, em que o novo operador
comegou a operar com 5 autocarros elétricos (num
total de 100 autocarros); o concelho de Albufeira, no
Algarve, opera com uma frota de transportes urbanos
100% elétrica, depois de substituir as antigas 10
viaturas a diesel por 23 autocarros elétricos; Evora tem
uma nova frota de 23 autocarros elétricos; o Plano de
Atividades e Orcamento para 2023 da Carris prevé a

Figura 50 — Operadores, por nimero de AT
contraentes

>5
17%
1
3.4 45%
18%
20%
Fonte: AMT

Figura 51 — Veiculos, por fonte energética

Gas
Gasdleo Natural
88% 10%

\J

Eletricidade/
Hidrogénio
2%

Fonte: AMT

Em termos de norma Euro™", verifica-se que
cerca de dois tercos dos veiculos (65%) sao
de norma Euro IV ou inferior.

aquisicdo no periodo 2023-2026 de um total de 342
autocarros novos “maioritariamente a energias
alternativas (Gas Natural e 100% elétricos)”, dos quais
80 serdo autocarros de tamanho standard a propulsao
elétrica, 37 autocarros mini 100% elétricos e um
autocarro standard a hidrogénio. Esté ainda prevista a
aquisicdto de 224 autocarros a Gas Natural
Comprimido (GNC), dos quais 200 serdo standard; no
Porto a STCP procedeu a aquisicdo de 48 viaturas de
transporte de passageiros 100% elétricas, a acrescer
aos 20 ja em operacéo.

14 Desde 1988 com a Euro 0, o regulamento sobre os
limites maximos de emissdo de poluentes aplica-se
para carros a gasolina e diesel, caminhdes, autocarros,
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Em relagdo aos veiculos movidos a gas Figura 52 — Veiculos afetos ao transporte publico
natural, constata-se que a maior parte de passageiros, por norma Euro

verifica a norma Euro VI, representando um

X EEV Euro VI
melhor desempenho ambiental. 2% f 20%

Euro V Euro |
13% 4%
Euro Il
Euro IV / 16%
15%
Euro 11l
30%
m Euro | m Euroll = Eurolll Euro IV
= EuroV = EEV = Euro VI
Fonte: AMT
etc. A norma evolui em cada segmento de forma EURO VI para veiculos de turismo, separando os
diferente, sendo mais exigente. Atualmente, a regra limites das emissdes de veiculos a gasolina e diesel.

EURO 6 aplica-se para veiculos pesados e a regra
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Normas Euro

As normas Euro tém sido uma parte importante do esfor¢o da UE para melhorar a qualidade
do ar e reduzir as emissdes de GEE provenientes do transporte rodoviario, materializando-se
em diretivas e regulamentos relativos a homologagéo dos veiculos a motor e as suas emissoes,
estabelecendo limites maximos de emissOes para gases poluentes como 6xidos de nitrogénio
(NOx), monéxido de carbono (CO), hidrocarbonetos (HC) e particulas.

As normas Euro foram introduzidas pela primeira vez em 1992 e tém sido atualizadas
regularmente desde entdo, para acompanhar o avan¢o das tecnologias de reducédo de
emissOes, sendo os fabricantes de automodveis obrigados a cumpri-las para comercializar
veiculos no territério da UE e em outros mercados que adotam essas normas.

S&o divididas em classes numeradas, da Euro | até as mais recentes, Euro VI e Euro VId-Temp,
esta Ultima para os veiculos movidos a gas natural, sendo que cada classe estabelece limites
mais rigorosos para as emissoes de poluentes do que a classe anterior, exigindo que a
industria automovel invista em tecnologias de reducao de emissdes mais avancadas.

Identifica-se sumariamente a evolugdo das normas Euro para os veiculos com os combustiveis
a gaséleo e gas natural:

Veiculos a gaséleo

e Euro | (1993): Introduziu limites para CO, HC e NOx;
e Euro Il (1996): Reduziu os limites de emissdo para CO, HC e NOx;

e Euro Ill (2000): Introduziu limites para particulas em motores a gaséleo e reduziu os
limites para CO, HC e NOx;

e Euro IV (2005): Reduziu os limites para CO, HC, NOx e particulas;

e Euro V (2009): Introduziu limites ainda mais rigorosos para NOx e particulas e adicionou
limites para dioxido de carbono (CO2);

e Euro VI (2014): Reduziu os limites para CO, HC, NOx eparticulas, e introduziu limites mais
rigorosos para CO,. Além disso, também foram introduzidos requisitos para tecnologias
de reducdo de NOx, como sistemas de tratamento de gases de escape.
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Normas Euro (cont.)

Veiculos a géas natural

Euro | (1995): Introduziu limites para CO e HC;
Euro I (1998): Reduziu os limites de emissao para CO e HC;

Euro Il (2000): Introduziu limites para 6xidos de nitrogénio (NOx) e reduziu os limites
para CO e HG;

Euro IV (2005): Reduziu os limites para CO, HC e NOx;
Euro V (2009): Introduziu limites ainda mais rigorosos para CO, HC, NOx e particulas;

Euro VI (2014): Reduziu os limites para CO, HC, NOx e particulas, e introduziu limites mais
rigorosos para CO,. Além disso, também foram introduzidos requisitos para tecnologias
de reducdo de NOx, como sistemas de tratamento de gases de escape; e

Euro VI d-Temp (2018): Reduziu os limites para CO, e para CO, HC, NOx e particulas.
Além disso, exige que os veiculos tenham um sistema de monitorizagcdo continua das
emissdes (OBD) e que cumpram com os limites de emissdes tanto em condicdes de teste
como em condicOes reais de uso.

Foi, entretanto, apresentada pela Comissao Europeia a proposta de norma Euro VII, com testes
de emissGes mais exigentes e a homogeneizacdo dos limites, deixando de haver limites
distintos para diferentes tipos de veiculos ou combustiveis, a par de serem também incluidos
limites as emissdes de microplasticos dos pneus e emissdes de particulas com origem nos
travdes.

Figura 53 — Veiculos afetos ao transporte publico de passageiros, por norma Euro e fonte energética
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Fonte: AMT

A idade média dos veiculos considerados na
amostra é de aproximadamente 12 anos.

O gréfico analisar a
distribuicao por
energética e por idade (em anos).

abaixo permite

dos veiculos fonte

Conclui-se que cerca de 28% dos veiculos
tém menos de 5 anos de idade, sendo que
cerca de 1/3 destes sdo movidos a uma fonte
energética que ndo o  gasoleo
(maioritariamente, a gas natural).
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Conclui-se ainda que cerca de 54% dos
veiculos tém idade superior a 10 anos, sendo
que 42% tém entre 10 e 20 anos.

Figura 54 — Veiculos afetos ao transporte publico de passageiros, por idade e fonte energética
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Fonte: AMT
O grafico em baixo permite caracterizar a Conclui-se que cerca de metade dos veiculos
capacidade de transporte dos veiculos, oferece entre 26 e 50 lugares sentados.

apresentando a distribuicdo do numero de
autocarros por intervalos de numero de
lugares sentados.

Figura 55 — Veiculos afetos ao transporte publico de passageiros, por nimero de lugares sentados
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A inclusividade é um imperativo que, cada
vez mais, a sociedade moderna impde ao
transporte publico, de forma que este possa
ser utilizado por todos.

De acordo com os resultados obtidos no
estudo do INE "ProjecSes da Populacao
Residente NUTS lIl, 2000-2050"115, Portugal
podera ver reduzidos os seus efetivos
populacionais até 2050, numa taxa de
variacdo percentual que oscila entre os 2% e
0s 27%, consoante o cenario escolhido.

Ao decréscimo populacional esperado, em
qualquer dos cendrios selecionados, associa-
se um continuo envelhecimento da
populacdo, como resultado de diversos
fatores que se refletem na evolucdo da
composicao etaria da populagéo.

De facto, em qualquer dos cenarios
selecionados, prevé-se uma redugdo
significativa da percentagem de populagéo
em idade ativa (populagdo com idades
compreendidas entre os 15 e 0s 64 anos), em
simultaneo com o aumento da proporgao da
populacao idosa (populacdo com 65 ou mais
anos de idade), registando-se também uma
tendéncia de reducdo do peso relativo da
populacao jovem (populacdo com idades
inferiores a 15 anos), embora menos
acentuada.

115

https://www.apfn.com.pt/Actividades/2008/seminar
io/bibliografia/Portugal/Projec%C3%A7%C3%B5es%
20da%20Popula%C3%A7%C3%A30%20Residente, %2
ONUTSII%202000-2050%20(INE).pdf

Em 2000, a representagdo cartografica da
percentagem de idosos, face ao total da
populacdo, por NUTS lll, denotava um Pais
mais envelhecido nas regides do interior,
mantendo-se as Regides Autdénomas da
Madeira e dos Acores, bem como o Grande
Porto e as NUTS Il circundantes — Cavado,
Ave, Tamega e Entre Douro e Vouga — com
os valores deste indicador mais reduzidos.

Salienta o INE que o aumento da proporcao
de idosos na populagdo é visivel em todas as
regides. Em 2025, a quase totalidade das
NUTS Ill detém ja percentagens superiores a
21% e, em 2050, todas, sem excecao,
apresentam valores entre os 28% e os 40%,
verificando-se os mais elevados nas regides
do Alentejo.

No que se refere ao indice de
envelhecimento', como se pode verificar
no grafico seguinte, em cada periodo
temporal que se avanca o mapa surge mais
escurecido, até que, em 2050, todas as
regides do pais se vestem a uma s6 cor,
traduzindo uma relagdo de cerca de 2 idosos
por cada jovem, com valores mais elevados
nas regides do Alentejo, onde sobem para
cerca de 3 idosos por cada jovem,
denotando de forma inequivoca o
progressivo envelhecimento populacional
esperado.

"6 Relacdo entre a populacdo idosa e a

populacdo jovem
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Figura 56 — indice de envelhecimento (nimero de idosos por cada 100 jovens) (anos 2000, 2010, 2025 e
2050), por NUTS I
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Neste ambito, a oferta de transporte publico

adequado a uma populacdo
progressivamente envelhecida é
fundamental.
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O grafico em baixo mostra que atualmente
apenas 47% dos veiculos oferecem acesso a
pessoas com mobilidade reduzida (PMR),
incluindo piso rebaixado.
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Figura 57 — Veiculos afetos ao transporte publico com acesso a PMR

Fonte: AMT

2.3.2. Servico Publico de Transporte de Passageiros por Vias Navegaveis Interiores

2.3.2.1. Enquadramento

A Comissdo Europeia emitiu um relatério
sobre o mercado do transporte em vias
navegaveis interiores (mercadorias e
passageiros) na Unidao  Europeia117,
caracterizando-o e antecipando tendéncias
para este setor, nomeadamente a
importancia da sua digitalizacdo, o reforco
da intermodalidade e a potenciacdo da sua
contribuicdo para a descarbonizacdo do
setor, que deve ser ponderada em conjunto
com os restantes mercados da mobilidade.

A Estratégia para o Aumento da
Competitividade da Rede de Portos
Comerciais do Continente, aprovada pela
Resolu¢do do Conselho de Ministros n.°
175/2017, de 24 de novembro, preconiza,
precisamente, a promocdo e o incentivo a
intermodalidade maritima, fluvial e terrestre.

117
https://ec.europa.eu/transport/modes/inland/news/20
18-09-20-towards-quality-inland-waterway-

transport pl

Um relatério da International Association of
Public Transport (UITP), “Waterborne public
transport — evolution, general overview and
networks”, apresenta uma visdo geral de
algumas empresas de transporte publico de
passageiros em vias navegaveis interiores ou
adguas abrigadas118 (rios, arquipélagos,
lagos, baias e lagunas) com base na recolha
de dados relativos a 20 empresas, em
diversas cidades, como sejam Veneza,
Genebra, Gotemburgo, Estocolmo,
Helsinquia, Roterddo, Hamburgo, Lisboa,
Toulon, Dresden, Brisbane, Bordéus, Lorient,
Klaipeda, Londres, Lausanne, Budapest,
Bermuda, Hong Kong, entre outras.

Segundo aquele relatério, o transporte fluvial
de passageiros no Rio Tejo é o terceiro mais
movimentado daquela amostra, sendo este
transporte liderado por Veneza, seguido de
Hong Kong. Seguem-se Hamburgo, Brisbane,
Gotemburgo, Londres e Estocolmo.

18 O estudo é mais abrangente, incluindo aguas
abrigadas, mas considera-se relevante a sua referéncia,
como instrumento de benchmark.
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Apesar de o transporte em vias navegaveis
interiores representar apenas uma pequena
parte do mercado do transporte de
passageiros e de mercadorias, tem
apresentado um crescimento sustentado,
face ao congestionamento das cidades e das
vias terrestres, além de representar um modo
de transporte com um mais reduzido nivel de
emissoes de GEE.

Alids, numa parte relevante das cidades
analisadas, os navios e embarcacbes em
operacdo utilizam propulsdo elétrica ou
hibrida, embora em curtas distancias e em
aguas abrigadas, o relatoério tenha constatado
discrepancias nas regras especificas sobre
ruido e emissoes.

O relatério revela também um crescimento
do transporte de passageiros na ordem dos
dois digitos em todas as cidades europeias
analisadas, sobretudo naquelas que dispdem
de bilhética e tarifarios integrados com outros
modos de transporte urbano, como Londres,
Gotemburgo, Genebra ou Bordéus. Este
movimento ndo se verifica apenas na Europa,
mas também noutras cidades fora da Europa,
como por exemplo Nova lorque.

O relatério da UITP também constata os
custos elevados associados a disponibilizacdo
deste servico publico, designadamente no
que se refere a infraestruturas e a
manutencdo destas e das vias de navegacao,
pelo que a sua sustentabilidade econdmica
esta frequentemente associada ao transporte
turistico, como é o caso de Veneza e
Hamburgo.

Um estudo da Comissdo Europeia sobre a
digitalizagdo no mercado do transporte em

vias  navegaveis interioresiis,  conclui

119

https://ec.europa.eu/transport/modes/inland/news/201
8-09-20-towards-quality-inland-waterway-transport_pl

igualmente que o transporte em vias
navegaveis interiores é um modo de
transporte que contribui para diminuir o
congestionamento  rodovidrio nos  nos
urbanos e para enfrentar os desafios da
sustentabilidade ambiental, o que podera
justificar que os objetivos de crescimento da
Comissao para o transporte em vias
navegaveis interiores estejam alinhados com
os dos agentes econémicos europeus,
designadamente tendo em conta diversas
posicdes publicas como a “Agenda
Estratégica’® para o transporte por vias
navegaveis interiores”.

2.3.2.2. Caracterizacao da frota

Na presente seccdo é realizada uma
caracterizacdo geral da frota nacional de
embarcacdes afetas ao servigo publico de
transporte de passageiros por vias
navegaveis interiores e maritimas, que
incluem (i) rios, (ii) outras vias navegaveis
interiores (e.g., rias) e (iii) vias navegaveis
maritimas, nomeadamente ligacdes entre
ilhas, ou entre o continente e ilhas, dos
arquipélagos dos Acores, da Madeira e das
Berlengas.

Os dados que serviram de base a analise
provieram de uma recolha de informacdo
efetuada pela AMT junto dos armadores que
operam os servigos referidos, sendo 2021 o
ano de referéncia.

Mais concretamente, foi considerada uma
amostra constituida por dados de 16
operadores, correspondendo a 75% do total
nacional a data (18 operadores). A
localizacdo geografica das carreiras é
representada na seguinte figura.

120
http://www.inlandnavigation.eu/news/policy/towards-a-
strateqgic-research-agenda-for-inland-waterways-
transport/.
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Figura 58 — Localizagdo geografica das carreiras em vias navegaveis
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Fonte: AMT

Os referidos operadores possuem uma frota Relativamente  a fonte energética,
em servico composta por um total 64 atualmente todas as embarcacbes sao
embarcacbes, das quais (i) 28 operam no movidas a gaséleo — a Unica excecdo ocorre
estuario do Rio Tejo, (i) 29 operam nas na travessia do Rio Tejo na Amieira, em que
restantes vias navegaveis de Portugal é utilizado uma embarcacdo movida a
Continental (e.g., a Ria Formosa, a Ria de eletricidade.

Aveiro ou o estuario do Sado) e (iii) 7 operam
no Oceano Atlantico (arquipélagos dos
Acores e Madeira e Berlengas).

N&o obstante, esta realidade poderd mudar
num futuro préximo, uma vez que os
operadores Aveiro Bus (Ria de Aveiro) e

Figura 59 — Nimero de embarcagdes, por via Transtejo (Rio Tejo) estdo a colocar ao
navegavel servico embarcacdes elétricas.
35
28 29
30
25
20
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5
: [ ]
Rio Tejo Outras vias Oceano
navegaveis Atlantico
(Portugal
Continental)
Fonte: AMT
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Figura 60 — Embarcacdes, por fonte energética
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A idade média da frota é de 25 anos. No
grafico seguinte ilustra-se a distribuicdo das
embarcacSes por escaldo de idade e via
navegavel em que operam.

Figura 61 — Embarcacdes, por escaldo de idades e via navegavel
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Fonte: AMT

No que respeita a capacidade de transporte
de passageiros (i.e, o nimero maximo de
passageiros), a figura seguinte representa a
distribuicdo das embarcacdes por intervalo
de capacidade.

Destaca-se, como esperado, a elevada
capacidade das embarcacdes que operam os
servicos no estuario do Rio Tejo, que

contrasta com as restantes vias navegaveis
do continente, onde operam
maioritariamente navios de capacidade mais
reduzida.

O navio com a maior capacidade, porém, é o
que faz a ligacdo entre as ilhas da Madeira e
do Porto Santo, a qual ascende a 1.153
passageiros.
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Figura 62 — Embarcacdes, por capacidade de transporte de passageiros
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Fonte: AMT

Finalmente, no que respeita ao transporte de
viaturas, hd 11 embarcagdes capacitadas
para o transporte de veiculos automoveis,
correspondendo a 17% do total.

Destas, duas operam no estuario do Rio Tejo,
trés no Oceano Atlantico (arquipélagos dos
Acores e Madeira) e seis em outras vias
navegaveis. A capacidade de transporte varia
entre um veiculo (Rio Tejo, na Amieira) e 145
veiculos (ligagdo entre as ilhas da Madeira e
do Porto Santo).

Figura 63 — Embarcacdes, por tipo de transporte

83%\
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Fonte: AMT

121 Etatisticas dos Transportes e Comunicaces,
2021,https://www.ine.pt/xportal/xmain?xpid=INE

De acordo com o INE™', os servicos de
travessias regulares (nacionais e
internacionais) asseguraram em 2021 o
transporte de 13,4 milhdes de passageiros,
aumentando em 2,0% face ao ano anterior (-
42,8% em 2020, +6,7% em 2019). O
transporte internacional de passageiros (rios
Minho e Guadiana) correspondeu a 0,4% do
total (-0,1 p.p. que em 2020).

Foram transportados 282,8 mil veiculos
(+3,2%; -28,0% em 2020 e +7,3% em 2019),
repartidos por 240,1 mil veiculos ligeiros e
pesados e 42,6 mil motociclos e velocipedes,
tendo-se registado aumentos de 1,3% e
15,6%, respetivamente.

O rio Tejo foi atravessado por 10,7 milhdes
passageiros (-1,1%), representando 80,1%
do total do transporte fluvial. As ligacdes
“Terreiro do Paco - Barreiro” e “Cais do Sodré
- Cacilhas” representaram, respetivamente
54,0% e 33,9% do total de carreiras do Tejo.

&xpgid=ine publicacoes&PUBLICACOESpub boui=
16909661&PUBLICACOEStema=55488&PUBLICAC
OESmodo=2
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Figura 64 — Transporte fluvial de passageiros nas principais vias navegaveis
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Fonte: INE, Inquérito ao Transporte Fluvial
A ria Formosa foi atravessada por 1,8 As travessias internacionais registaram

milhdes de passageiros (+19,7%; -33,5% em
2020) dos quais 76,2% foram registados nos
meses de verdo (julho, agosto e setembro).
Também o rio Sado e a ria de Aveiro
registaram aumentos (+59% e +50,5%,
respetivamente, apds -19,2% e -40,6% no
ano anterior, pela mesma ordem).

comportamentos inversos, com a do rio
Guadiana (travessia V. Real de Santo Antdnio
— Ayamonte) a aumentar 37,4% e a do rio
Minho (travessia Caminha — La Guardia) a
diminuir 71,4%.

A figura infra representa o transporte fluvial
de passageiros acumulado nos meses do
ano de 2021.

Figura 65 — Transporte fluvial de passageiros nas principais vias navegaveis: evolugdo do valor acumulado
ao longo do ano 2021
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2.3.3. Enquadramento estimativa de necessidades em termos de substituicao da

frota existente no servico publico de transporte rodoviario de passageiros

Na presente seccdo apresenta-se um
exercicio de estimativa de necessidades em
termos de substituicdo da frota existente no
servico publico de transporte rodoviario de
passageiros, de forma a satisfazer as
orientacdes aquisitivas para o cumprimento
dos objetivos de descarbonizacdo da
economia, potenciando a producdo e o
consumo sustentaveis.

O objetivo deste exercicio é obter uma
ordem de grandeza aproximada quanto as
necessidades de financiamento, sendo certo
gue serd necessario um apuramento mais
rigoroso para obter valores mais
aproximados.

Contribuem para este designio a Resolugao
do Conselho de Ministros n.° 38/2016, de 29
de julho, que aprovou a Estratégia Nacional
para as Compras Publicas Ecologicas 2020
(ENCPE 2020) e o Decreto-Lei n.° 86/2021,
de 19 de outubro, que transpde a Diretiva
(UE) 2019/1161, do Parlamento Europeu e
do Conselho de 20 de junho de 2019, relativa
a promogdo de veiculos de transporte
rodoviario ndo poluentes e energeticamente
eficientes.

As entidades adjudicantes abrangidas pela
ENCPE 2020, no ambito da contratualizacdo
de bens e servicos listados na Estratégia,
como é o caso dos transportes, podem
adotar os critérios constantes do manual
produzido pelo Grupo de Trabalho na area
dos transportes - GT6 da ENCPE 2020, com a
denominagdo: “Critérios de contratacao
publica ecoldgica no ambito do ENCPE 2020,
para transportes”, os quais sdo de carater
voluntario. Esses critérios tém por objetivo
ajudar os organismos publicos na aquisi¢do
de produtos, servicos e obras com impacte
ambiental reduzido.

Os critérios sdo elaborados de modo a
poderem ser integrados nas pegas do

procedimento pré-contratual de aquisigao,
se a entidade em causa o considerar
adequado, e dividem-se em critérios de
selecdo, especificagdes técnicas, critérios de
adjudicacdo e clausulas de execugdo do
contrato.

Para a aquisicdo de servigos de transporte de
passageiros, o referido manual preconiza,
em termos de especificagdes técnicas, que
os motores dos veiculos devem cumprir a
norma EURO VI relativa as emissdes. Refere-
se ainda que “para se considerar um
procedimento de aquisicGo com critérios
ecologicos, os critérios essenciais terdo de ser
considerados na sua totalidade” e que “caso
a entidade opte pela aplicacéo dos critérios
complementares, para se considerar um
procedimento de aquisicGo com critérios
ecologicos, a selecdo de critérios a aplicar
deve contemplar, no minimo, a totalidade dos
critérios complementares com
correspondéncia nos critérios essenciais.”

A aplicacdo dos critérios essenciais e
complementares do manual sao
apresentados nos cendrios 1 e 2,
apresentados no ponto seguinte.

O artigo 5.° do Decreto-Lei n.° 86/2021, de
19 de outubro, estabelece que "as entidades
adjudicantes, sempre que vidvel, devem
contemplar nos procedimentos de formacdo
dos contratos previstos no n.° 1 do artigo 3.°
os critérios ecoldgicos definidos no ambito da
Estratégia Nacional para as Compras
Publicas Ecolégicas em vigor ou, em
alternativa, 0s critérios ecoldgicos
estabelecidos a nivel europeu, nos manuais
adotados pela Unido Europeia.”

Por outro lado, o artigo 6.° do mesmo
decreto-lei estabelece como objetivo
minimo para a percentagem de veiculos
pesados ndo poluentes no nimero total de
veiculos pesados, em matéria de contratagdo
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publica em termos autocarros (veiculos da
categoria M3), 35% de 2 de agosto de 2021
a 31 de dezembro de 2025 e 51% de 1 de
janeiro de 2026 a 31 de dezembro de 2030.
Estabelece ainda que metade do objetivo
minimo para a percentagem de autocarros
ndo poluentes deve ser cumprido através da
contratagdo de autocarros com nivel nulo de
emissdes. Do artigo 2° do mesmo
decreto-lei, resulta, como “veiculo ndo
poluente” da categoria M3, N2 ou N3, aquele
que utilize combustiveis alternativos
(eletricidade; hidrogénio; biocombustiveis;
combustiveis sintéticos e parafinicos; gas

natural, incluindo o biometano, em forma
gasosa (GNC) ou em forma liquefeita (GNL);
e 0 gas de petréleo liquefeito (GPL)); e, como
“veiculo pesado com nivel nulo de emissées”,
um veiculo ndo poluente, na acecdo da
definicdo anterior, sem motor de combustao
interna, ou com um motor de combustao
interna que emita menos de 1 g de CO2
/kWh.

A aplicagdo do artigo 6.° do Decreto-Lei n.°
86/2021, de 19 de outubro, é apresentada no
cenario 3.

2.3.4. Determinacdo da frota atualmente disponivel no servico publico de

transporte rodoviario de passageiros

A frota existente no servico publico de
transporte rodoviario de passageiros, para
efeitos de estimativa das necessidades
aquisitivas apresentada neste estudo, foi
determinada a partir dos dados disponiveis
na AMT relativos ao ano de 2021 (amostra)
que constam da seccdo respeitante a
caracterizagdo do setor dos transportes em
Portugal, com base nos pressupostos a
seguir apresentados:

Amostra (2021):
e Operadores: 76 (67% do total nacional)
e Carreiras: 5546 (86% do total nacional)
e Veiculos: 7244

Pressupostos:

¢ Os veiculos da amostra correspondem a
86% do total nacional (em linha com a
percentagem do ndmero de carreiras);

¢ Os veiculos do universo (total nacional)
tém uma distribuicdo similar aos da
amostra em termos de Norma Euro e de
fonte energética;

¢ Os veiculos pesados utilizados no
transporte de passageiros sao
substituidos por veiculos pesados com
nivel nulo de emissdes, admitindo-se que
estes terdo um custo médio unitario de
500.000 €.

Total nacional (2021):
e Operadores: 114 (dado real)
e Carreiras: 6445 (dado real)

e Veiculos: 8423 (calculado a partir da
amostra)
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Estimativa de Veiculos por fonte energética’??

(total nacional)

Gasobleo 86,10% 7252
Gas natural 11,90% 1003
Eletricidade/Hidrogénio 2,00% 168

Estimativa de distribuicio de veiculos'?
(total nacional)

Total Nacional Gaséleo Gas Natural

Euro | 3.85% | 325 79.37% 258 | 20,63% 67
Euro I 16,08% | 1355 | 99,03% | 1342 | 0,97% 13
Euro Il 28,95% | 2439 | 100,00% | 2439 | 0,00% 0
Euro IV 14,68% | 1237 | 100,00% | 1237 | 0,00% 0
Euro V 12,70% | 1069 | 97,28% | 1040 | 2,72% 29
EEV 1,80% 151 20,19% 31 79,81% 121
Euro VI 19,94% | 1679 | 53,99% 907 | 46,01% 773
Eletricidade/Hidrogénio 2,00% 168

Veiculos a substituir: o Caso se verifique que essas futuras

contratagdes ndo atingem os valores
calculados neste estudo para o total
nacional, sugere-se a elaboracdo de um
plano de substituicdo e abate de

veiculos no ambito dos contratos em
o Para as situagdes em que o contrato em Curso.

vigor termina antes de 2030, a
substituicdo de veiculos é efetuada no
ambito das futuras contratacgoes;

Para os trés cendrios que se apresentam, o
célculo de necessidades é aplicado ao
universo (total nacional), admitindo o
seguinte:

122 A estimativa de veiculos por fonte energética (total nacional) apresenta uma distribuicéo ligeiramente
diferente da amostra (figura 51), em virtude de ndo se dispor de informag¢do completa quanto a
distribuicdo por “norma euro e fonte energética”. Ou seja, embora todos os operadores sobre os quais
recaiu o pedido de informagdo tenham respondido a questdo da distribuigéo por fonte energética (figura
51), nem todos responderam a questdo sobre distribuicdo por “norma euro e fonte energética” (figura 52).
Desta forma, o cdlculo da estimativa do total nacional foi objeto de ligeiros ajustes

123 por questdes de arredondamento, os totais poderdo néo ser exatos & unidade.
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2.3.5. Calculo das necessidades aquisitivas para os cenarios preconizados

Para cada um dos cenarios preconizados de calculam-se as
acordo com o exposto e tendo por base a
frota existente no servico publico de

transporte rodoviario de passageiros,

respetivas necessidades
aquisitivas que conduzem aos seguintes
resultados:

Cenario 1 Cenario 2

‘ Cenario 3

Aplicagdo (ao total nacional) do Manual Aplicagdo (ao total nacional),
do GT6 (Transportes) da ENCPE 2020 do artigo 6.° do Decreto-Lei
n.° 86/2021, de 19.10
Motores dos veiculos | Cumprir a norma | Cumprir a norma | Veiculos com nivel nulo de
Euro V relativa as | Euro Vi relativaas | emissdes
emissoes emissoes
Veiculos a substituir 5.355 6.424 Até 31.12.25 De 01.01.26
(2.948) a31.12.30
Euro | 324 324 324
Euro Il 1.355 1.355 1.355
Euro Ill 2439 2.439 1.269 1.348
Euro IV 1.237 1.237
Euro V - 1.069
Estimativa de custos
de investimento (M€) 2.677 3.212 2148

2.3.6. Faseamento do processo de substituicao por cenario

Para a substituicdo da frota em cada cenério, admite-se o seguinte faseamento:

EURO-Cenario

2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030
Cenario 1 324 324
Euro | Cenario 2 324 324
Cenario 3 324 324
Cenario 1 212 536 607 1355
Euro Il Cenario 2 318 642 395 1355
Cenario 3 1137 218 1355
Cenario 1 464 1071 904 2439
Euro lll Cenario 2 890 1285 264 2439
Cenario 3 1286 258 258 258 257 300 2617
Cenario 1 167 536 534 1237
Euro IV Cenario 2 1021 216 1237
Cenario 3 0
Cenario 1 0
Euro V Cenario 2 426 643 1069
Cenario 3 0
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EURO-Cenario

Total de
viaturas

Investimento
(M€)

Ano

Cenario 1
Cenario 2
Cenario 3

Cenario 1
Cenario 2
Cenario 3

2024

536
642
1461
268
321
ES

2025

536
642
1504
268
321
752

2026

1071
1285
258
535,5
642,5
129

2027

1071
1285
258
535,5
642,5
129

2028

1071
1285
258
535,5
642,5
129

2029

536
642
257
268
321
128,5

2030

534
643
300
267
321,5
150

2.3.7. Estimativa da reducdo de Emissoes Poluentes (Co2 E) para cada um dos

cenarios

No ano de 2021, foram realizados no servico
publico do transporte de passageiros
375.081.704,40 veiculos quilémetro [Vkm]

cuja distribuicdo por norma EURO se
apresenta no quadro seguinte:

Vkm por Norma Euro (2021)

I ] i v \% Vi
4469 082,24 | 147 652 284,92 | 82576 457,84 | 71727 269,58 | 54 820 862,70 | 13 835 747,12
Tendo em conta o faseamento de um dos cenarios, para um horizonte

substituicdo da frota apresentado no ponto
anterior e a producéo quilométrica anual por
norma Euro, foi calculada uma estimativa de
reducdo de emissdes poluentes para cada

temporal de 10 anos (de 2025 a 2034).

Para o efeito, foram considerados os
seguintes fatores de emissdo no veiculo, por
norma EURO:

Fatores de emissao no veiculo CO2e (g/km) - autocarro standard

EURO | H EURO Il ‘ EURO III EURO IV ‘ EURO V ‘ EURO VI
Diesel 1503 1441 1446 1280 1299 1374
Gas/GNC 1525 1250 1100 1100 1100

Fonte: CleanBusPT -Transporte Publico Urbano em Portugal: O caminho para as zero emissoes,

Fundacdo Mestre Casais, 2022
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Estimativa da reducao de emissoes poluentes (2025-2034):

Cenario 1

Reducdo de emissées
COZe (g)

Cenario 2

Cenario 3

2025 40 015 057 115 56 653 432 024 185249 772 110
2026 124 164 382 900 157 462 409 411 189 243 824 738
2027 242 460 538 472 263 463 254 450 290 052 245 988
2028 294 756 824 975 326 088 843 405 301 825 634 011
2029 339 008 524 785 414 789 245 825 313 599 022 034
2030 339 008 524 785 459 197 531 658 325 360 469 501
2031 430 819 429 849 501 539 706 863 339 008 524 785
2032 430 819 429 849 501 735779 893 339 008 524 785
2033 430 819 429 849 501 735779 893 339 008 524 785
2034 430 819 429 849 501 735779 893 339 008 524 785
Total 3 102 691 572 429 3684 401763 316 2 961 365 067 522

Estimativa de emissdes anuais com a frota atual:

Producéo N
quilométrica EmissGes
(Vkm) CO2 e (g)
Diesel 364 883 881 506 808 654 542
Gas 10 197 824 10 803 078 537
Total 375081704 517 611 733 079

Estimativa de emiss6es com a frota atual no periodo de 2025-2034:

5176 117 330 789 emissdes COze (g)
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2.3.8. Sintese: estimativas de investimento e de reducao de Emissoes por cenario

No quadro seguinte apresentam-se as
estimativas de investimento e de reducao de

emissdes de CO2, no periodo de 2025 a
2034, por cenario:

Reducao de emiss6es CO2 em 10 anos
(2025-2034)

Investimento

(M¢€)
(9) (%)
Cenario 1 2.677 3102 691 572 429 59,94%
Cenario 2 3.212 3684401763 316 71,18%
Cenario 3 2.148 2 961 365 067 522 57,21%

Verifica-se que o cenario 2 é o que apresenta
uma estimativa de reducao de emissdes
maior (71,78% em relagdo a estimativa de
emissbes com a frota atual, para o mesmo
periodo), mas também o que implica um
maior investimento.

No outro limite, encontra-se o cenario 3,
com a menor estimativa de reducdo de
emissdes e de investimento. No entanto,
comparativamente com o cenario 1, o
cenario 3 apresenta um bom resultado de
reducao de emissoes.

O investimento no cenario 3 sera cerca de
80% do investimento no cendrio 1, e a
respetiva reducdo de emissdes representa
cerca de 95% da estimativa no cenario 1. Esta
situacdo decorre do cendrio 3 contemplar
investimentos mais acentuados nos dois
primeiros anos.

Podera ser aditado que, no Guia para Andlise
de Custos-Beneficios de projetos de
investimento, produzido em dezembro de

2014, pela CE, cuja abordagem é baseada,
em parte, na Metodologia de Pegada de
Carbono do Banco  Europeu de
Investimentos e que é consistente com o
Roteiro de Descarbonizacdo da UE para
2050, é admitida uma avaliagdo da
externalidade utilizando um custo unitério
de equivalente de COy, sendo sugerido o
valor de € 25/tonCO. em 2010 e assumindo
um aumento gradual para € 45/CO. até
2030 (incremento de 1€//COze por ano).

Desta forma, e numa abordagem
duplamente conservadora, tomando o valor
de 375.081.704,40 veiculos.quilémetro
realizados no servico publico do transporte
de passageiros em 2021, ou seja, sem
considerar o natural crescimento deste
indicador ao longo dos anos, bem como
mantendo o custo da externalidade em €
45/COy apds 2030, poder-se-ia efetuar uma
estimativa aproximada de monetizagdo do
beneficio na reducao de emissdes de CO2e,
da seguinte forma:

145



NI

AUTORIDADE
DA MOBILIDADE
E DOS TRANSPORTES
Custo da Cenaric 1 Cenario 2 Cenario 3
Ano | Externalidade |Redugio emissdes Poupanga Redugio emissoes Poupanga Reducio emisstes Poupanga
€/tonCO,, CO, (ton) Externalidade (€) CO., (ton) Externalidade (€) CO,, (ton) Externalidade (€)
2025 40 40015 1600 602 56 653 2 266 137 185 250 7 409 991
2026 41 124 164 5090 740 157 462 6 455 959 189 244 7758 997
2027 42 242 461 10 183 343 263 463 11 065 457 290 052 12 182 194
2028 43 294 757 12 674 543 326 089 14 021 820 301 826 12 978 502
2029 44 339 009 14 916 375 414789 18 250 727 313 599 13798 357
2030 45 339 009 15 255 384 459 198 20 663 889 325 360 14 641 221
201 45 430819 19 386 874 501 540 22 569 287 339 009 15 255 384
2032 45 430819 19 386 874 501 736 22578110 339 009 15 255 384
2033 45 430819 19 386 874 501736 22578110 339 009 15 255 384
2034 45 430819 19 386 874 501736 22578110 339 009 15 255 384
Totais 3102 692 137 268 484,2 3 684 402 163 027 605,9 2 961 365 129 790 796,9

Efetivamente, a contabilizar exclusivamente
a externalidade em termos de reducdo de
CO, ou seja, num contexto Unico de
emissdes de GEE, o Cenario 3 apresentaria
uma relacdo de beneficio em termos de
poupanca monetizada da externalidade de
emissbes de COz. sobre o custo de

investimento de 6%, enquanto os Cenarios 1
e 2 apresentariam uma proporcao de 5,1%,
apontando para que o Cenario 3 seja 0 mais
favoravel numa otica de relacdo de
beneficio/custo.
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3. CAPITULO IIl - RECOMENDAGOES

A AMT tem vindo a cumprir a sua missao de
Regulador Independente, com jurisdi¢do nos
mercados da mobilidade e dos transportes
terrestres, maritimos e fluviais, respetivas
infraestruturas e cadeias logisticas, incluindo
as redes rodoviaria, ferroviaria e de outros
modos de transporte guiado, o sistema
portudrio, as vias navegaveis interiores,
terminais de passageiros e de mercadorias, e
instalacbes logisticas e de servicos
associadas.

Além das atribuicOes estatutarias da AMT,
que estabelecem poderes de regulacao,
supervisdo, promocdao e defesa da
concorréncia, regulamentacdo, fiscalizagéo,
inspecdo e auditoria, emissdo de instru¢des
vinculativas e estabelecimento de medidas
cautelares e poderes sancionatérios, a AMT
tem estabelecido um modelo de regulagdo
que se exprime nos seguintes pilares
estratégicos:

e Desenvolvimento de um exercicio de
avaliagdo de compliance das vertentes
determinantes para os mercados da
mobilidade;

e Conhecimento compreensivo e
atualizado dos mercados da mobilidade;
Supressao de falhas de mercado;

e Reducdo e, tendencialmente, eliminacao
de falhas de Estado, incluindo as do
legislador, enquanto organizador da
economia, e de regulamentacdo;

e Promocao da confluéncia dos equilibrios
dindmico e resiliente das Racionalidades,
nao aditivas e de verificacdo cumulativa:
Dos Investidores; Dos Profissionais,
Empreendedores e
Utilizadores/Consumidores; e, Dos
Contribuintes.

Esta metodologia considera uma

abordagem holistica e tem natureza

interdisciplinar, numa reflexao critica, tendo
em conta o estado da arte relativo as linhas
de transformacao enddgena e exdgena dos
mercados da mobilidade e dos Transportes.

Pretende-se que a aplicacdo deste modelo
contribua para a consolidacdo de um
ambiente incentivador do investimento
sustentado, produtivo e estruturante,
publico e privado, tendo por base:

e A adocdo de regras e procedimentos
claros, assertivos, coerentes, crediveis,
transparentes, sindicaveis e de longo
prazo, reduzindo os custos de contexto e
tendo impacte positivo nos mercados

mobilidade, que

promovam a competitividade;

relevantes da

e A inovagdo e a antecipacdo de novos
mercados, procurando sempre construir
um paradigma de concorréncia nao
falseada, ou seja, sem restricbes, nem
distorcoes.

Tem-se em vista a promogado e defesa do
interesse publico da Mobilidade Inclusiva,
Eficiente e Sustentavel, que constitui
efetivamente também um direito de
cidadania, catalisador do investimento
sustentado, produtivo e estruturante,
publico e privado. Mas é também um
garante de uma esfera alargada e mais bem
protegida dos direitos dos diversos
segmentos sociolégicos em presenca, na
perspetiva das dinamicas da concorréncia,
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da digitalizacdo, da descarbonizagdo, da
neutralidade climatica e da resiliéncia da
economia e da sociedade, fortalecendo, a
par, a coesao socioecondmica e territorial.

O seu conteldo concreto decorre das
dimensdes de inclusividade, eficiéncia e
sustentabilidade, cada qual sendo objeto de
uma métrica, contribuindo decisivamente
para a organizacdo dos diferentes modos de
transporte, da sua intermodalidade e
multimodalidade, concretamente:

¢ Inclusividade - Envolve a abrangéncia e
coesdao territorial e social, numa
perspetiva  transgeracional e de
acessibilidade extensiva para todas as
pessoas, incluindo naturalmente também
a mobilidade dos bens, garantindo a
todo o tempo elevados padroes de
seguranca;

e Eficiéncia - Incorpora as exigéncias de
competitividade, de produtividade e de
combate ao desperdicio, integradas nas
diferentes dinamicas heterogéneas da
globalizagdo, incluindo a fragmentagao
dos mercados, por forca de barreiras e de
medidas de politica da mais diversa
natureza;

e Sustentabilidade - Agrega as exigéncias
ambientais, econdmicas, financeiras e
sociais, focada em superar a corrosdo do
tempo e os ciclos geodindmicos da
natureza, incluindo os efeitos das
alteragdes climaticas, em sintonia com a
Agenda 2030, da Organizacdao das
Nacdes Unidas, para o Desenvolvimento
Sustentavel, bem como com o Pacote
Ecologico Europeu.

Todos os modos de transportes devem
cumprir o seu papel especifico, ndo existindo
melhores ou piores, mas antes aqueles que
se revelam adequados para uma
determinada oferta e procura, na sua
interacdo com o territorio.

Esta visdo integrada, de uma cadeia coerente
e eficiente, deve estar cada vez mais no
centro das opc¢des das politicas publicas e o
foco ndo se poderda resumir apenas a
construcdo das infraestruturas, mas também:

e No seu adequado planeamento e em
politicas proativas de ordenamento do
territorio;

e No potencial de eficiéncia da sua
organizacao e digitalizacao;

e Na sua sustentabilidade econdmica,
ambiental e social, bem como na sua
resiliéncia;

¢ No seu potencial de geracdo de riqueza,
emprego e coesdo territorial.

Devem ser implementadas e reponderadas
medidas incentivadoras da utilizacdo dos
mais adequados modos, da melhoria de
enquadramento legal e das infraestruturas
fisicas e digitais, bem como de um modelo
de financiamento  sustentavel desta
evolucéao.

Os utilizadores publicos, empresariais e
particulares devem poder fazer as escolhas
mais sustentaveis e para que o sistema seja
atrativo é necessario:

e Mais e melhor investimento em
infraestruturas e equipamentos mais
integrados entre os diversos modos;

e Atuar na integracao e
complementaridade de servicos com
servicos e infraestruturas, nacionais e

internacionais;

e Utilizagdo de sistemas inteligentes de
transportes e plataformas agregadoras
de acesso a varios servicos, que tornem
mais eficiente a gestdo de capacidades e
a coordenacdo dos horarios das diversas
ofertas;
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e Aposta no planeamento e ordenamento
do territério quanto a localizagdo de
zonas habitacionais, comerciais e
industriais em funcdo de servicos e
infraestruturas existentes ou planeadas.

Para sustentar estas mudancas importa:

e Mobilizar, flexibilizar e redirecionar
recursos em setores criticos e de
parcerias a nivel global, nacional, regional
e local envolvendo os governos, o setor
privado e a sociedade civil;

e Reinventar as formas de financiamento
do sistema, para combater as assimetrias
e potenciar a inovagdo tecnoldgica, com
contributos da academia e das empresas.

E também necessario ponderar, numa visao
global do sistema:

e A aposta na tarifacdo do carbono, de
acordo com o principio do utilizador-
pagador;

e A internalizacdo do custo das emissdes
de CO; nos diversos modos;

124 Nazaré da Costa Cabral, Presidente do Conselho das

Finangas Publicas, salienta que “O combate as
alteragdes climdticas vai implicar mudancas
profundas na definico e implementagdo das
politicas publicas, acarretando custos (quer de
mitigacGo, quer de adaptacdo) para os quais
provavelmente o nosso pais ainda ndo estd ciente.
(..) No caso das politicas publicas (PP) e das medidas
através das quais estas se concretizam (...), todas elas
devem passar pelo filtro da descarbonizagéo, no
sentido de se apurar se sdo favordveis, desfavordveis
ou neutras a luz desse objetivo. Mas isto ndo basta:
(..) as politicas publicas devem passar a ser
desenhadas a luz de uma perspetiva 'verde’, devendo
o Estado auto vincular-se, (...). Na verdade, o Estado
tem de dar o exemplo, deve ser um agente
catalisador da transi¢do climdtica, (...). (...) qualquer
decisdo de politica, nomeadamente a que implique
investimento publico, deve incluir nGo apenas o custo
de emissdo de carbono (calculo das externalidades
negativas associadas), mas também incluir, nesse
investimento, opgbes alternativas mais ecoldgicas,

e Repensar os impostos sobre a energia e
a nao subsidiacdo de combustiveis
fésseis, que devem poder equilibrar a
prossecucdo dos objetivos das varias
transicoes.

Em resultado da andlise efetuada nos
capitulos anteriores, apresentam-se de
seguida diversas recomendacdes no sentido
da promocdo da progressiva adaptacdo do
quadro legal e de adocdo de boas praticas
para uma mobilidade sustentavel, no ambito
da maior exigéncia de sustentabilidade
ambiental e climatica', garantindo a
reducao das emissdes de GEE nos servicos
publicos de transporte de passageiros, em
cumprimento dos objetivos de
desenvolvimento sustentavel da Agenda
2030, do Pacto Ecoldgico Europeu e dos
diversos instrumentos legislativos aplicaveis.

Foram definidos grandes grupos de
recomendagbes, por dareas tematicas,
estando cada um deles subdividido em
propostas mais concretas:

o Implementacdo de indicadores de
emissOes de gases com efeitos de estufa
nos servicos e infraestruturas de
mobilidade

fazendo-se uma andlise custo-beneficio que reflita
Jjustamente a dimensdo ambiental. (...). Em Portugal,
no Or¢gamento do Estado (OE) para 2023, lancou-se,
mas ainda com cardter muito incompleto, um
primeiro embrido do ‘orcamento verde’, que apenas
cobriu iniciativas ‘verdes’ por natureza, pois que
inseridas na politica ambiental tout court. (...) Por
outro lado, o orcamento verde deve ser também
verdadeiro e transparente: o Estado deve dar conta
dos avangos, mas também dos retrocessos (e
Justificar porqué). Por exemplo, as medidas,
aprovadas no ano passado e repetidas no ano em
curso, de suspensdo da taxa de carbono e da redugdo
do Imposto sobre Produtos Petroliferos, ISP, ainda
que justificadas como forma de atenuagdo dos efeitos
da inflagéo dos produtos energéticos, significaram
certamente um retrocesso na politica de combate ds
alteragoes climdticas.”
https://www.cfp.pt/pt/blogue/macroeconomia/i-
transicao-climatica-politicas-publicas-e-
orcamentacao-verde-o-que-esta-feito-e-o-que-
falta-fazer
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Implementacdo de um  Programa
Nacional de Mobilidade Sustentavel

Avaliagdo da valia de investimentos e de
desempenho de servicos e infraestruturas
de transportes

Melhoria da contratagdo e gestdo
ecolégica e flexivel de servicos e
infraestruturas de mobilidade

Fontes alternativas de financiamento a
mobilidade sustentavel, acessiva e
inclusiva

Literacia da mobilidade e comunicacao
com os cidaddos:

Incentivo a inovagao, e colaboracdo com
a academia, empresas e centros de
investigacao
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3.1. Implementacao de indicadores relativos a emissoes de gases com efeito de

estufa nos servicos e infraestruturas de mobilidade e transportes

As recomendacdes apresentadas pela AMT
destinam-se a dar cumprimento aos
compromissos ambientais nos quais a area
dos transportes assume especial relevancia
atento o impacto dos mesmos nas emissdes
de GEE.

Os Tetos de Emissdo Nacionais (TEN)'®, sdo
um dos principais instrumentos para
combater a poluicdo do ar, definindo limites
a quantidade de poluentes que os paises
podem emitir num determinado horizonte
temporal.

No entanto, constata-se que ndo existe um
quadro comum para o calculo das emissdes
de GEE.

A Comissao Europeia lancou uma consulta
publica126, quanto a implementacdo de um
quadro de medicdo harmonizada das
emissOes dos transportes e da logistica —
«CountEmissions EU», precisamente para
definir o quadro comum para o célculo das
emissdes de GEE das operacbes de
transporte no setor do transporte de
mercadorias e de passageiros, com o
objetivo de melhor aplicar o Pacto Ecologico

125 Previstos no Decreto-Lei n.° 84/2018, de 23
de outubro, que fixa os compromissos nacionais de
reducdo das emisses de certos poluentes
atmosféricos, transpondo a Diretiva (UE) 2016/2284,
do Parlamento Europeu e do Conselho, de 14 de
dezembro de 2016, relativa a redugdo de emissdes
nacionais de certos poluentes atmosféricos

Europeu, e cumprir os objetivos e metas
definidos na Lei Europeia do Climaz127.

O principal problema que a iniciativa
pretende resolver é a falta de informacao
que impede as empresas, os clientes e os
passageiros de monitorizar e comparar de
forma facil e rigorosa diferentes op¢des de
servicos de transporte no que diz respeito as
suas emissdes de GEE. Estd em causa a
fragmentacao das abordagens
metodoldgicas para o célculo e a partilha das
emissdes de GEE dos transportes e da
logistica e a utilizacdo limitada da
contabilizacdo das emissdes nas praticas
comerciais correntes.

Considera a Comissdo que a maior
transparéncia sobre o desempenho dos
varios servicos deverd contribuir para
incentivar os intervenientes no mercado a
reduzir as emissdes de GEE e a tornar os
transportes mais  eficientes e mais
sustentaveis.

Refere o predambulo que, “atualmente, néo
existe um quadro universalmente aceite para
a contabilizacdo das emissdes de gases com
efeito de estufa dos servicos de transporte.
Para quantificar essas emissdes, as partes
interessadas do setor dos transportes podem
escolher entre diferentes normas,
metodologias, ferramentas de cdlculo e vdrias
bases de dados e conjuntos de dados de
valores por defeito de emissées. Tal conduz
frequentemente a uma  discrepdncia
significativa nos resultados, que compromete

126 https://ec.europa.eu/info/law/better-requlation/have-
your-say/initiatives/13217-Count-your-transport-
emissions-CountEmissions-EU_en

127 Corresponde a Ac¢do 33 do Plano de Acdo da
Estratégia de Mobilidade Sustentavel e Inteligente,
publicado em 9 de dezembro de 2020, e constituird a
base para a execucdo da Acdo 28 e da Acdo 34 do
mesmo plano de acdo
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a comparabilidade dos valores das emissbes
de gases com efeito de estufa no mercado e
fornece informacdes inexatas e enganosas
sobre o desempenho de um servico de
transporte. Existe também o risco de se
selecionar uma metodologia de calculo das
emissbes e dados por defeito baseada no que
for mais vantajoso para uma determinada
entidade, o que cria condi¢cbes para a
ecomaquilhagem e pode transmitir falsos
incentivos aos utilizadores"128.

A proposta cria regras de apoio as seguintes
medidas: (i) Estabelecimento de clausulas de
transparéncia em matéria de GEE nos
contratos de transporte; (ii) Prestacdo de
informacdes sobre as emissdes de GEE de
um determinado servico aos passageiros; (iii)
Definicdo de critérios relacionados com o
clima aplicaveis aos processos de
adjudicacdo  de  contratos  publicos
ecoldgicos e aos programas de transportes
ecolodgicos.

No entanto, a proposta de regulamento ndo
torna obrigatdéria a comunicacdo das
emissdes de GEE.

Para garantir o cumprimento de objetivos de
descarbonizacégo da economia e do
Ecossistema da Mobilidade e dos
Transportes da Unido é necessdria uma
aplicagdo vinculativa e mais abrangente do
regulamento e das suas metodologias.

Recorde-se que o objetivo inicial desta
analise era:

o A definicdo de instrumentos
regulatérios focados em  novas
obrigagdes de  servico  publico
reforcadas em termos de
sustentabilidade ambiental e climatica
(OSP Verdes) nos contratos de servico

128 Carbon Footprint of Freight Transport (COFRET)» , no

ambito do sétimo programa-quadro, e «LogisticsEmissions
Accounting & Reduction Network (LEARN)» , no ambito do
Horizonte 2020. Mais acrescenta que na sequéncia de dois
projetos consecutivos financiados pela Unido Europeia em

de transporte de passageiros, em
particular nos modos rodoviario e por
vias navegaveis interiores; e,
simultaneamente

e A identificacdo dos défices de
financiamento, bem como de fontes de
financiamento alternativas, tendo em
conta os objetivos nacionais e europeus
de descarbonizacdo e o financiamento
disponivel, otimizando a despesa
relativa ao investimento para mitigacao
e minimizacdo dos efeitos das
alteracdes climaticas

De facto, o presente documento enuncia
diversas medidas tomadas e planeadas que
tém como objetivo alcancar  a
descarbonizacao.

Mas também se pode concluir que nao é
possivel, neste momento, apurar, com
rigor:

e O contributo de cada um dos
investimentos nem tdo pouco da
melhoria de desempenho de cada
projeto ou atividade, para alcancar
as metas nacionais e

internacionais;

e Qual o financiamento necessario
para alcangar tais metas e,
consequentemente, o “financial

margo de 2023, a Organizagdo Internacional de
Normalizagdo (CEN) publicou uma nova norma ISO
14083:2023. Posteriormente, o CEN transpds essa norma
como uma norma europeia equivalente EN ISO 14083:2023.
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gap” associado ao cumprimento
de tais objetivos;

e A capacidade que os Estados e as
empresas tém, face a sua estimada
evolucdo, para suportar encargos
necessarios ao cumprimento de
metas de descarbonizacdo;

e Em que fase do caminho estamos,
para cada modo, servico e
infraestrutura para alcancar tais
metas.

Assim a AMT recomenda:

e Aplicacao obrigatéria de quadro
comum para o calculo das
emissoes de GEE das operag¢des
de transporte no setor do
transporte a qualquer entidade
que disponibilize servicos ou
infraestruturas de mobilidade e
transportes, de mercadorias ou
passageiros’?’;

¢ Implementacio de plataformas
e comunicacao de indicadores e
dados como uma “obrigacao de
servico publico verde”, incluida,
por exemplo, em contratos de
servico publico;

e Compatibilizacao deste quadro
comum com indicadores ja
existentes e utilizados'® por
outras entidades (como a Agéncia

129 Tendo em conta também o Regulamento (UE)
2023/857 do Parlamento Europeu e do Conselho de 19
de abril de 2023 que altera o Regulamento (UE)
2018/842 relativo as reducbes anuais obrigatdrias das
emissdes de gases com efeito de estufa pelos Estados-
Membros entre 2021 e 2030 como contributo para a
agdo climatica a fim de cumprir os compromissos
assumidos no ambito do Acordo de Paris.

130 Incluindo as metodologias da pegada de carbono do
Banco Europeu de Investimentos, que incluem o calculo
de emissGes com recurso a fatores predefinidos para
diversos tipos de projetos, onde se incluem,

Portuguesa do Ambiente), bem
como com indicadores de
avaliagdo de investimentos e
desempenho de infraestruturas e
servicos de mobilidade;

e Avaliacdo, com base em
indicadores existentes, por via da
acdo de uma rede de entidades
responsaveis pelo ambiente e
pela mobilidade e através da
disponibilizagdo de formularios
simples e acessiveis, de forma a
nao impor custos desnecessarios
ou incomportaveis, sobretudo as
pequenas e médias empresa;

e Disponibilizagcdo, pelos Estados-
membros e as entidades
competentes, destes
mecanismos, sempre que nao seja
possivel que uma qualquer
entidade o possa garantir, de
forma que a contabilizagdo de
emissdes aconteca sempre e sem
falhas.

Seja neste caso, como nos restantes, a
introducdo da vinculatividade de metas
concretas deve ser ponderada, em funcao
da sua exequibilidade, ou seja, da
existéncia de financiamento efetivo que
suporte o seu cumprimento.

O mesmo se dird quanto a generalizacao do
apuramento de Reportes Corporativos de
Sustentabilidade®!, em que as empresas

designadamente, os transportes rodoviario, ferroviario
e urbanos, bem como os portos e aeroportos. Bem
como as Contas Satélite do Ambiente: Contas das
Emissbes Atmosféricas do INE:
https://www.ine.pt/ngt _server/attachfileu.jsp?look pare
ntBoui=398550460&att display=n&att download=y

131 A 14 de dezembro foi publicada a Diretiva
2022/2464, relativa Reporte de Sustentabilidade
Corporativo (CSRD), que vem alterar a Diretiva
2014/95/EU, relativa ao reporte de informagdo nédo
financeira. O reporte deve incluir: a) descricdo do
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mais pequenas poderdo ter dificuldades
para dar cumprimento aos requisitos.

De qualquer forma sera recomendavel a
introducao, em varios instrumentos, de
um mecanismo de “reparticio de
esforcos”'3> ou seja, repartir os esforcos
para cumprir os objetivos minimos no
ambito de cada territorio, empresa ou modo,

tendo em conta diferentes fatores — como as
diferencas em termos de capacidade
econdmica, a qualidade do ar, a densidade
populacional, as caracteristicas dos sistemas
de transporte, as politicas em matéria de
descarbonizacdo dos transportes e reducao
da poluicdo atmosférica — ou quaisquer
outros critérios pertinentes.

3.2. Implementacao de um Programa Nacional de Mobilidade Sustentavel

Tal como referido no Documento |
“Orientagdes para um Programa Nacional de
Mobilidade  Sustentavel”, do cenario
complexo e interligado da mobilidade,
transportes e ordenamento do territério em
Portugal, emerge uma necessidade
premente: a constru¢gdo de uma visdo
estratégica que harmonize e direcione esses
elementos criticos para o desenvolvimento
do pais.

Esta visdo é uma questdo maior, que
abrange ndo apenas infraestruturas de
transporte, mas também a mobilidade
sustentavel e o ordenamento do territério. A
complexidade dessa matéria ndo deve, no
entanto, deixar de ter em conta a
necessidade de tomar decisdes urgentes,
sem deixarem de ser coerentes, sistematicas,
integradas e resilientes.

No contexto atual, a estratégia de
planeamento deve incorporar as "trés

modelo de negdcios e estratégia da empresa, incluindo:
a resiliéncia do modelo de negécios e da estratégia da
empresa aos riscos relacionados com as questdes de
sustentabilidade; as oportunidades para a empresa
relacionadas com as questdes de sustentabilidade; os
planos da empresa para assegurar que o modelo de
negécios e estratégia é compativel com a transi¢do para
uma economia sustentavel e com a limitacdo do
aquecimento global bem como com o objetivo de
alcangar a neutralidade climatica até 2050, e, se
aplicavel, a exposicdo da empresa a atividades
relacionadas com combustiveis fésseis, como o modelo
de negbcios e a estratégia da empresa tém em
consideragdo os interesses das partes interessadas a e o
impacto da empresa nas questdes de sustentabilidade;

transi¢cdes": ambiental, energética e digital.
Portugal, em sintonia com compromissos
internacionais e europeus, esta
comprometido com metas ambiciosas de
sustentabilidade, o que se traduz em
inUmeros

financeiros.

instrumentos  juridicos e

Deve existir uma nova visdo para as bases de
um planeamento de Infraestruturas e
servicos de mobilidade e transporte
atualizado, alinhada com os compromissos
europeus, que coloca a sustentabilidade, a
coesdo territorial e a acessibilidade no
centro das decisdes. Através da integragdo
entre ordenamento do territério e
mobilidade sustentavel, Portugal pode
ambicionar posicionar-se como lider na
construcdo de um futuro mais resiliente e
verde.

E tempo de adotar e implementar politicas e
estratégias que promovam a mobilidade

e como tem sido aplicada a estratégia da empresa em
questdes de sustentabilidade. b) Uma descricdo dos
objetivos calendarizados em relagdo a questdes de
sustentabilidade, bem como uma descricdo dos
progressos realizados pela empresa na consecucao
desses objetivos e uma declaracdo que indique se os
objetivos da empresa relacionados com fatores
ambientais se baseiam em provas cientificas.

132 J4 previsto na Diretiva (UE) 2019/1161 do Parlamento
Europeu e do Conselho de 20 de junho de 2019 que
altera a Diretiva 2009/33/CE relativa a promocdo de
veiculos de transporte rodoviario ndo poluentes e
energeticamente eficientes.
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sustentavel. Isso inclui ndo apenas a
construcdo de infraestruturas, mas também
a sua integragdo harmoniosa com o
ordenamento do territério. Esta é a chave
para alcancar um desenvolvimento urbano e
regional justo, equitativo, equilibrado e
responsavel, resultando em territorios e
cidades mais habitaveis, eficientes e
alinhados  com os  objetivos de
desenvolvimento sustentavel.

il |
Iy

|

| =

Assim a AMT recomenda:

e Criaco de um Programa
Nacional para a Mobilidade
Sustentavel (PNMS), que articule
planos diretores municipais e
outros instrumentos de gestdo e
ordenamento do territdrio, e
outros planos setoriais, incluindo
os que incluam a habitagao,
atividades econémicas e

infraestruturas;

e Reformulag¢do dos atuais Planos
de Mobilidade Urbana
Sustentavel (PMUS), rebatizados
para Planos de Mobilidade
Sustentavel (PMS), na medida em

133 Que desenvolve as referidas bases gerais, definindo
o regime de coordenacdo dos ambitos nacional,
regional, intermunicipal e municipal do sistema de
gestdo territorial, o regime geral de uso do solo e o
regime de elaboragdo, aprovacao, execucao e avaliagdo
dos instrumentos de gestao territorial.

que devem ter conteldo e
abrangéncia mais vasta.

O PNMS deve:

o Ser previsto como um
instrumento de gestao territorial
de ambito nacional de integracao
dos PMS, elaborado em
conformidade com as bases gerais
da politica publica de solos, de
ordenamento do territério e de
urbanismo (Lei n.° 31/2014, de 30
de maio) e configurando um
programa setorial, nos termos do
Decreto-Lei n.° 80/2015, de 14 de
maio'33;

e '*Graduar as exigéncias tendo
em conta a populacio dos
municipios, aqueles que
apresentem maiores necessidades
ou apresentem graves problemas
de poluigdo, os quais devem incluir
zonas de baixas emissoes.

e Ser periodicamente revisto;

e Incluir uma metodologia de
planeamento proativo orientado
para a concretizacao de politicas
publicas
descarbonizacdo da mobilidade e
dos transportes, com a tonica no
incentivo da utilizacgdo dos
transportes publicos e apostando

ambiciosas de

na reparticao modal e
multimodalidade, e
proporcionando a sua

acessibilidade a todas as pessoas,
incluindo as com mobilidade
condicionada, em condicbes

134 T4 como em Espanha com a Lei n.° 7/2021, de 20
de maio, sobre alteragbes climaticas e transicao
energética, inclui num texto legal, pela primeira vez, a
necessidade de adotar politicas publicas de adaptagdo

as alteragdes climaticas.
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equitativas, cobertura territorial
adequada e a preco justo e
comportavel.

Incluir um  cronograma de
implementagdo  das  medidas
propostas, identificacdo de fontes
de financiamento e eventuais
outras formas inovadoras para
financiamento  das = medidas
propostas, e mecanismos de
medicdo da  implementacéo,
designadamente a nivel material e
financeiro, e do impacto das
medidas propostas;

Impulsionar a elaboracdo de
planos de transporte sustentavel
para o trabalho, obrigatorios para
entidades publicas e privadas com
determinado ndmero de
trabalhadores, prevendo-se
incentivos fiscais para as que os
adotem voluntariamente;

Devera ainda:

Incluir a elaboracdo de planos de
transporte sustentavel para o
trabalho,  obrigatérios para
entidades publicas e privadas com
determinado ndmero de
trabalhadores, promovendo a
utilizacdo de modos coletivos e
ndo poluentes e a aquisicdo de
titulos de transportes ao invés de
viaturas particulares, prevendo-se
incentivos fiscais para as entidades
que os adotem voluntariamente;

Ser complementado com o
Documento de Orientacdes da
Mobilidade Sustentavel que
estabelecerad o quadro essencial de
diretrizes para o planeamento da

135 Regulamento (UE) 2023/955 do Parlamento Europeu
e do Conselho. de 10 de maio de 2023 que cria o Fundo

mobilidade sustentavel por todas
as entidades publicas e incluira as
orientagbes  gerais para a
mobilidade sustentavel e um
sistema de indicadores como
mecanismo para a apresentacdo
de relatorios sobre o estado dos
transportes e da mobilidade, bem
como para a avaliacdo das politicas
em vigor;

Ser complementado com um Guia
Metodologico para a redacao de
estudos de mobilidade, onde
deve ser analisado o impacto dos
novos desenvolvimentos urbanos
na rede de transportes
(infraestruturas e Servigos),
previamente a sua aprovacdo, e
sdo formuladas medidas que
garantam a suficiéncia da referida
rede para dar resposta as novas
exigéncias.

A AMT recomenda ainda:

planeamento e gestio da

mobilidade sustentavel:

Internalize o conceito de
“pobreza de mobilidade"'%,
geralmente causada por um fator
ou por uma combinacdo de
fatores, tais como rendimentos
baixos, elevadas despesas com
combustiveis ou a falta de
transportes privados ou publicos

acessiveis ou a pregos
comportaveis. A pobreza de
mobilidade pode afetar

particularmente os individuos e as
familias nas zonas rurais, insulares,
periféricas, montanhosas, remotas
€ menos acessiveis ou nas regides
ou territdrios menos

Social em matéria de Clima e que altera o Regulamento
2021/1060 https://portugal2030.pt/wp-
content/uploads/sites/3/2023/05/reg ue 2023 955.pdf
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desenvolvidos, incluindo as zonas atividades e servicos
periurbanas menos desenvolvidas socioeconémicos essenciais,
e as regides ultraperiféricas; como o emprego, a educacdo ou

os cuidados de salde, em especial
para as pessoas e as familias
vulneraveis.

o Reflita tal conceito no quadro
legal, no sentido de mitigar a
diminuicio do acesso a

157



AUTORIDADE
DA MOBILIDADE
E DOS TRANSPORTES

3.3. Avaliacdao da valia de investimentos e do desempenho de servicos e

infraestruturas de transportes

Como referido no Documento |l
“Indicadores de avaliacao de
investimentos em infraestruturas e
servicos de mobilidade e transportes” as
decisbes estratégicas relativas a localizagdo
de qualquer infraestrutura e implementagao
de servicos de transportes requerem hoje,
face aos desafios atuais, uma abordagem
sistémica e abrangente.

Dependem naturalmente do
enquadramento legal em matéria de
instrumentos de gestdo territorial nacionais,
face ao desenvolvimento que se pretende
para o pais, e devem atender igualmente as
orientacbes da Unido Europeia e da
comunidade internacional quanto as metas
fixadas, nomeadamente em  termos
ambientais de  descarbonizacdo  da
economia em geral e dos transportes em
particular.

As infraestruturas e os servicos de
transportes tém, por um lado, um papel
fundamental no desenvolvimento das
economias locais, regionais e nacionais e,
por outro, acarretam em si alguns aspetos
negativos como seja a poluicdo e o trafego,
que devem ser acautelados e minimizados.

Assim, na decisdo ha que ter em conta, para
além da questao financeira, outros fatores
relacionados nomeadamente com as
guestdes ambientais, mas também com a
integracdo da rede de transportes,
promovendo o acesso a infraestrutura e
potenciando o desenvolvimento e a coesao
territorial, social, econdmica e ambiental.

Assim, a AMT recomenda:

A implementacdo de indicadores sobre
avaliagdo de servicos e infraestruturas de
mobilidade e transportes que avaliem

impactos nas dimensdes do

desenvolvimento econdmico sustentavel,
com especial atencdo para a coesdo
ambiental, social e territorial e os objetivos
das transicoes.

Ndo estd apenas em causa a inevitavel
transformagdo — quase sempre irreversivel —
do territério por uma infraestrutura, mas
também o espago e os recursos consumidos
pelas energias necessarias ao
funcionamento daquelas estruturas.

A avaliacdo de impactos ndo se esgota na
sua construcao e prolonga-se, a longo prazo,
durante o seu tempo de vida em
funcionamento e para além disso.

De nada importa realizar os mais aturados e
complexos exercicios de planeamento se
ndo forem consideradas as reais
possibilidades de os tornar exequiveis.

Incentivar a inovacao, a diversificacdo e o
acesso a energias sustentaveis, renovaveis e
hipocarbodnicas que sirvam uma mobilidade
sustentavel ndo pode ser feita sem um
adequado quadro de financiamento e um
sistema de efetiva monitorizacdo do seu
impacto face as metas fixadas.

Por outro lado, importa concatenar o
desempenho de infraestruturas com o
desempenho de servicos de mobilidade,
avaliando e comparando os servicos
pretendidos e planeados em funcdo das
necessidades e aqueles que sdo
efetivamente prestados.

Importa igualmente medir, com rigor, o seu
contributo para os objetivos nacionais e
internacionais em termos de transicdo
energética, ambiental.

Apenas desta forma se poderdo formar
politicas publicas e estratégias empresariais
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e tomar decisbes informadas, objetivas,
mensuraveis e exequiveis.

Propbe-se:

Criacdo de um Uunico modelo de
indicadores de avaliacdo de
planeamento de investimentos
em servicos e infraestruturas de
transportes e que tenham em
conta as dimensdes do
desenvolvimento econémico
sustentavel, com especial atencdo
para a coesdo ambiental, social e
territorial e os objetivos das
transicoes;

Introducdo de um modelo comum
de desempenho atual e futuro
dos servicos de mobilidade
transportes com o apoio de um
sistema de monitorizacao
abrangente;

Imposicao da recolha e
monitoriza¢do de dados relativos a
tais indicadores como obrigagdes
de servico publico ou como
requisitos minimos de acesso e
permanéncia nos mercados, para
operadores publicos e privados de
infraestruturas e servicos e a
mandataria articulacdo de
entidades publicas para arecolha e
tratamento de todos os
indicadores relevantes.

A implementacdo de indicadores de
desempenho atual e futuro dos servicos
de mobilidade e transportes com o apoio

de um

sistema de monitorizacido

abrangente, deve prever o seguinte:

Uma analise da situacdo, o cenario
de base e o cenario final,
comecando por uma analise
exaustiva da situacdo atual e pela
criacdo de uma base de referéncia
que permita medir os progressos

futuros; deve igualmente incluir
uma avaliacdo do impacto das
medidas propostas;

Objetivos de desempenho
especificos e realistas que estejam
ligados a andlise da situagdo e
sejam ambiciosos em termos de
objetivo intrinseco e de objetivos
gerais do PMS;

Definicao de indicadores objetivos
e mensuraveis de qualidade e de
servico, para efeitos de
contratualizagdo, supervisdo e
monitorizagdo — que devem ser
publicos e sindicaveis - que
avaliem e comparem o0s servigos
pretendidos e planeados em
fungdo das necessidades e aqueles
que sdo efetivamente prestados
pelos operadores de transportes,
independentemente das causas
subjacentes a eventuais
disrupcdes;

Definicdo de indicadores e metas
de desempenho a servicos e
infraestruturas, ndo apenas quanto
a sua performance, mas também
quanto ao seu impacto intermodal
e contributo para os objetivos
nacionais e internacionais em
termos de transicdo energética,
ambiental, em particular da
descarbonizacdo, e digital deste
setor, nas  dimensGes do
desenvolvimento econémico
sustentavel, com especial atencdo
para a coesdao ambiental, social e
territorial;

Metas mensuraveis, se for caso
disso, com base numa avaliacao
realista da base de referéncia e dos
recursos disponiveis e refletindo os
objetivos especificos;
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Indicadores de desempenho, de
preferéncia baseados nos
indicadores de mobilidade
sustentavel, para descrever o
estado atual do sistema de
transportes urbanos e acompanhar

0s progressos na consecugao dos
objetivos definidos;

Acompanhamento, revisao,
elaboracdo de relatérios e
verificagdo da qualidade
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3.4.Promocao da contratacao e
gestao ecologica e flexivel de
servicos e infraestruturas de

mobilidade

Apesar do atual quadro regulamentar ndo
obstar a que as autoridades de transportes
adotem critérios de maior sustentabilidade
ambiental e climatica nos procedimentos
concursais para formagdo de contratos de
servico publico (CSP) de transporte de
passageiros, torna-se necessaria a definicdo
de obrigacdes de servico publico mais
focadas naqueles objetivos.

Tem-se em vista tornar os transportes mais
ecologicos e mais inclusivos, aqui se
incluindo, de modo ponderado,
condicionantes tecnoldgicas e de servico
(como, por exemplo, requisitos acrescidos
de cobertura territorial).

Pretende-se que os contratos de servico
publico de transporte de passageiros da
“préxima geragdo”, com inicio de vigéncia
num prazo médio aproximado de cinco
anos, integrem obrigacbes mais objetivas
em termos de sustentabilidade ambiental e
climética, em conformidade com as metas de
reducao de emissdes definidas nos diversos
instrumentos de politica publica e
legislativos ao nivel da UE e nacional.

Assim, as novas “OSP Verdes” deverdo ser
analisadas e fundamentadas,
designadamente nas perspetivas técnica,
ambiental, econdmica, financeira e social,
adotando as melhores e mais atualizadas
praticas e metodologias de avaliagdo
qualitativa e quantitativa existentes.

Por outro lado, a melhoria de acesso ao
sistema de transportes publicos, sobretudo
em zonas de baixa densidade e menos
atrativas para o investimento devido a

procura reduzida, deve também ser um
objetivo a alcancar. Desta forma podera
fomentar-se a mudanca modal, contribuir
para a diminuicdo de emissdes e promover a
coesdo territorial, a inclusividade e a
acessibilidade.

Assim, a AMT recomenda:

No ambito do desenvolvimento de
procedimentos de contratagdo publica, a
AMT emite as seguintes recomendacdes e
orientacdes, envolvendo as fases de estudo
e preparacao das pecas de procedimento de
base a contratacdo, desenvolvimento do
proprio procedimento concursal e execugdo
contratual:

e Flexibilizar as regras de contratacao
publica e a execug¢dao de contratos
administrativos, de forma que os
contratos de servico publico (CSP) se
possam adaptar, quando em curso, ao
cumprimento  ou  superacdo de
indicadores de investimentos e
desempenho em servigos e
infraestruturas de transportes e

mobilidade, enquanto servicos
essenciais, e que tenham em conta as
dimensoes do desenvolvimento

econdmico sustentavel, com especial
atengdo para a coesdo ambiental, social
e territorial e os objetivos das transi¢cdes
e assegurando a sustentabilidade da
operacdo, na perspetiva publica e
privada;

e Ponderar a introducdo de clausulas tipo
para as pecas de procedimento de CSP,
considerando, por exemplo,
mecanismos que promovam o
fornecimento da frota pelos
operadores, podendo a mesma ser
adquirida no final contrato, pela
Autoridade de Transportes pelo seu
valor residual (ndo amortizado),
transferindo esse custo para o futuro
operador, permitindo ter um servico
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publico autossustentavel, com um prazo
ajustado as exigéncias ambientais;

Adotar como boas praticas, as
orientacées do Manual de Contratos
Piblicos Ecolégicos, da Comissiao
Europeia, integrando os principios da
garantia da equidade, nao
discriminagao, igualdade de tratamento,
transparéncia e proporcionalidade, bem
como a melhor relacdo custo/beneficio,
tendo em consideracdo diversos fatores,
tais como a qualidade, a eficiéncia, a
eficacia e a adequacao a finalidade, bem
como a prote¢do do ambiente;

Tornar mais abrangente a qualquer
entidade publica, incluindo a
administracdo local, a Estratégia
Nacional para as Compras Publicas
Ecolégicas, de forma a criar as
condigdes necessarias para implementar
a obrigatoriedade de adocéo de critérios
ecoldgicos que consagrem a integragao
de produtos de base sustentavel no
dominio dos procedimentos de
formacao de contratos publicos:

o A ndo inclusdo de todas as
entidades publicas, para além de
limitar o beneficio global social
resultante da aplicacdo destes
critérios, podera ser suscetivel de
provocar uma disparidade de
critérios entre
adjudicantes nos mercados,
designadamente no contexto do
ecossistema da mobilidade e dos
transportes; e

entidades

o Sendo indiscutiveis os beneficios
da descarbonizacdo para a
sustentabilidade dos mercados
da mobilidade e dos transportes,
€ necessario apurar os beneficios
de implementacdo da presente
medida relativa aos critérios
ecolégicos, podendo justificar
uma ponderacdo das condicbes

financeiras e orcamentais
necessarias para o efeito;

Quanto a flexibilidade e
sustentabilidade de gestio de
contratos sera de garantir a
introducao de clausulas de modo a
que:

o Seja adequadamente prevista a
distribuicdo do risco entre as
partes tendo em conta as
exigéncias de servico publico;

o Seja garantida a adequacdo de
prazos contratuais ao nivel de
investimento;

o Seja garantida a fundamentacao
e pressupostos soélidos dos
contratos, assegurando a sua
estabilidade e durabilidade,
preferencialmente com base em
adequados estudos e
planeamento;

o Seja compatibilizada a adequada
remuneracao de operadores e a
maximizacao de
publicos;

recursos

o Sejam garantidas clausulas de
adaptagdo dos contratos a
realidade, de forma simplificada,
como por exemplo, a revisdo de
precos e compensacdes;

o Seja garantido o adequado
tratamento de preocupagdes
sociais e laborais;

o Seja garantido o tratamento
célere de diferendos contratuais;

No ambito do transporte rodoviario,
incorporar os critérios de contratacao
ecologica nas pecas de procedimento:

o Adocao de frotas compostas por
diversos tipos de veiculos
equipados com tecnologias
melhoradas para a redugdo de
emissdes de GEE;
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o

Incorporacao de sistemas de
monitorizacdo da pressao dos
pneus e sobre as caracteristicas
destes, de modo a cumprirem a
classe de eficiéncia energética de
combustivel mais elevada para
resisténcia ao rolamento, sobre
os combustiveis utilizados, sobre
as emissdes de poluentes
atmosféricos e sobre as emissdes
de ruido;

Adocao de requisitos relativos
a competéncia e formacao das
equipas, assegurando que
tenham experiéncia relevante em
identificacao, avaliagdo e
implementagdo das tecnologias
e medidas disponiveis para
reduzir as emissdes de GEE e de
poluentes atmosféricos, bem
como na sua monitorizagdo e
reporte. Concretamente:

i. Todos os motoristas
envolvidos na execucao
do servico durante a
vigéncia do contrato
devem ser formados
regularmente numa
instituicdo reconhecida
sobre a conducdo
ambientalmente
consciente para
aumentar a eficiéncia de
combustivel;

ii. Deve ser providenciada
uma formacao
adequada, apdés a
entrada em funcdes, e
uma atualizacao sobre as
matérias pelo menos
uma vez por ano;

iii. O prestador de servicos
deve documentar e
comunicar anualmente a
entidade adjudicante a
duragdo e o tema da

formacdo ministrada a
cada membro do pessoal
que trabalha no ambito
do contrato;

iv. ~Todos os motoristas
envolvidos na execucao
do servico durante a
vigéncia do contrato
devem receber
regularmente
informacdes sobre o seu
desempenho de
eficiéncia de combustivel
(pelo menos uma vez
por més).

o Adocdo de medidas de gestao

ambiental, designadamente: (i)
monitorizacdo e registo das
emissoes de GEE; (i)
implementacdo de um plano de
reducdo de emissbes de GEE e
poluentes atmosféricos; (iii) sua
avaliagéo, incluindo
acompanhando as mudangas nos
indicadores e a implementacéo
das medidas do plano na pratica
real; (iv) adocdo de acdes
necessarias para corrigir
eventuais desvios do plano; e
ainda (v) de reporte de
informacao a autoridade
contratante;

Em termos de manutencido da
frota, inclusao de clausulas de
desempenho do contrato em
matéria de Oleos de baixa
viscosidade, de resisténcia ao
rolamento de pneus de veiculos
e de ruido de pneus;

Adocédo de requisitos
verificaveis de composicao da
frota, em particular no dominio
da percentagem de veiculos
conformes com os critérios de
emissdes de CO ou da sua
utilizagdo em rotas especificas.
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Adocdo, em  procedimentos de veiculos, bem como a definicdo de

contratacao publica para autocarros
com zero emissoes, de critérios de
adjudicacdo com base na proposta
economicamente mais vantajosa,
incluindo a melhor relacdo custo-
qualidade e o contributo para a
seguranca do fornecimento, em
conformidade com as leis internacionais
relevantes, considerando em particular
neste Ultimo aspeto:

o Propor¢do de produtos ou
propostas originarias de paises
terceiros, determinada de acordo
com o Cédigo Aduaneiro da UE;

o Salvaguarda relativamente a
possibilidade de introdugdo por
paises terceiros de medidas
restritivas ou de distorcdo desses
veiculos ou da interoperabilidade
técnica e aberta entre a
infraestrutura de carregamento e
abastecimento e os veiculos;

o Disponibilidade de
sobressalentes indispensaveis ao
funcionamento dos
equipamentos objeto do
CoNncurso;

o Compromisso do proponente de
que eventuais alteragdes na sua
cadeia de abastecimento durante
a execucao do contrato ndo
afetardo adversamente a
execugao do contrato;

o Certificagdo ou documentacao
que demonstre que a
organizacdo da cadeia de
abastecimento do proponente
Ihe permitird cumprir o requisito
de seguranca do abastecimento.

Estimular a adocao de frotas de baixo
nivel de emissdes, designadamente
através da fixacdao das caracteristicas
de desempenho ambiental dos

propor¢cdes minimas ambiciosas para
veiculos com zero emissdes, entrando
também em consideracdo com as zonas
de operagao;

e Inclusao nas pecas de procedimentos
do seguinte quadro de indicadores de:

o Avaliacio e desempenho de
servicos e infraestruturas de
mobilidade e transportes;

o Contributo para o
cumprimento de objetivos
nacionais e internacionais de
transicdo energética, ambiental,
em particular da
descarbonizagdo, e digital deste
setor, nas dimensdes do
desenvolvimento econémico
sustentavel, com especial
atengdo para a coesdo ambiental,
social e territorial;

e Inclusao na fundamentacio da
atribuicao de compensacgoes, e no que
se refere as incidéncias negativas e
positivas da sua execugdo, a
demonstracdo dos contributos para o
cumprimento de objetivos nacionais e
internacionais de transicdo energética,
ambiental, em particular da
descarbonizacdo, e digital deste setor,
nas dimensdes do desenvolvimento
econdmico sustentavel, com especial
atengdo para a coesdao ambiental, social
e territorial.

Contudo, a introducao da vinculatividade
de metas concretas deve ser ponderada,
em funcéo da sua exequibilidade, ou seja,
da existéncia de financiamento efetivo
que suporte o seu cumprimento.

Em qualquer caso é recomendavel alterar o
Decreto-Lei n.° 86/2021, de 19 de outubro,
relativo a obrigatoriedade de utilizacdo de
uma percentagem minima de veiculos ndo
poluentes e proceder a introducao de um
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mecanismo de “reparticido de esforcos”'3°
ou seja, repartir os esforcos para cumprir os
objetivos minimos no ambito de cada
territorio, tendo em conta diferentes fatores
— como as diferencas em termos de
capacidade econémica, a qualidade do ar, a
densidade populacional, as caracteristicas
dos sistemas de transporte, as politicas em
matéria de descarbonizacdo dos transportes
e redugdo da poluicdo atmosférica — ou
quaisquer outros critérios pertinente.

Mais se recomenda:

136 j4 previsto na Diretiva (UE) 2019/1161 do
Parlamento Europeu e do Conselho de 20 de junho de

¢ Aalteracao do Decreto-Lei n.° 3/2001,
de 10 de janeiro, quanto ao acesso a
atividade e ao mercado de transporte
rodoviario de passageiros,
estabelecendo uma idade maxima para
que um veiculo possa estar licenciado
para o transporte rodoviario de
passageiros, sem prejuizo de periodo
transitério, bem como incentivos ao
abate (articulando com o regime de
beneficios fiscais) para a renovagdo de
frotas (abate de veiculos antigos e sua
substituicdo  por  veiculos  novos,
seminovos, usando tecnologias e
combustiveis mais limpos).

2019 que altera a Diretiva 2009/33/CE relativa a
promocéo de veiculos de transporte rodoviario ndo
poluentes e energeticamente eficientes.
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3.5. Fontes alternativas de financiamento a mobilidade inclusiva, eficiente e

sustentavel

O transporte publico de passageiros,
designadamente em territérios de baixa
densidade, ndo gera receitas suficientes para
cobrir a totalidade dos seus custos
operacionais, e menos capacidade tera para
suportar, na totalidade, os encargos,
operacionais e de investimento, resultantes
dos compromissos assumidos no ambito das
transicdes ambiental, energética e digital.

O servico publico é, ainda, maioritariamente
financiado com recurso a indemnizacdes
compensatdrias, compensacoes tarifarias ou
outras compensacoes, suportadas
essencialmente pelo orcamento do Estado
ou de autoridades locais.

Em relacdo ao financiamento do
investimento em infraestrutura, material
circulante e veiculos as opgdes mais comuns
sdo o recurso a empréstimos bancarios, uma
vez que o mesmo é financiado diretamente
pelo operador.

Estdio em causa necessidades de
investimento da maior relevancia, que se
afigura nao ser possivel suportar apenas
com recurso ao Orcamento do Estado. A
titulo de exemplo:

e Tendo por base a frota existente no
servico publico de transporte rodoviario
de passageiros (com exclusdo dos
veiculos afetos a servicos expresso e a
transporte especializado e turistico),
estima-se no presente estudo que, para
a sua substituicdo com o objetivo de
cumprir as normas Euro V e Euro VI e as
normas de emissdes nulas, é necessario
um investimento que podera ascender a

37 Estudo de fontes alternativas de financiamento de
transportes publicos (2012), elaborado pelo Instituto
de Dindmica do Espaco da Universidade Nova de
Lisboa, e Pilot project study on innovative ways of

3 mil milhdes de euros, dependendo da
opgdo concreta a tomar e do prazo
necessario para a implementar esta
mudanca;

e Segundo a Mobi.e, empresa publica que
gere a rede de carregamento, ha
necessidade de se investirem 1,5 mil
milhdes de euros para tornar a
mobilidade elétrica uma opcao viavel
para os automobilistas e para o sector
das mercadorias.

Sem prejuizo destes instrumentos mais
tradicionais, existem instrumentos de
financiamento alternativos que poderiam ser
usados para financiar as “obrigacdes
verdes"'3".

Os beneficiarios diretos ndo sdo os Unicos
beneficiarios daquele sistema, e assim
podem ser pensados mecanismos de
cobranca de taxas aos beneficiarios
indiretos. Um grupo de beneficiarios
indiretos sdo as empresas, que dispdem de
uma forga de trabalho nas suas instalagoes
sem suportarem, através dos salarios, o
respetivo custo do transporte.

sustainably  financing public transport (2018),
encomendado pela CE e elaborado pelo consércio
Cenit, Prognos e COWI.
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Também os proprietarios de casas ou
terrenos beneficiam da implementacao de
um sistema de transportes publicos em
locais proximos das suas propriedades,
nomeadamente por via da valorizacdo das
mesmas.

Por outro lado, o sistema de transporte
induz um conjunto de externalidades
negativas relativamente elevadas,
nomeadamente, congestionamento urbano,
utilizacdo de espaco publico, poluicdo, ruido,
acidentes rodoviarios, entre outros. Estas
externalidades negativas tém um custo.

Deve ser, assim, ponderado o principio da
equivaléncia’®® na adocdo de medidas
(méxime de natureza fiscal) que possam
contribuir para preencher o gap de
financiamento de obrigagbes de servico
publico verdes.

Seja como for, o sucesso de instrumentos
assentes no principio do poluidor-pagador
depende do contexto institucional e, mais
especificamente, do desenho da medida e
da forma como esta é implementada. A
aceitacdo publica é um dos principais

138 O principio da equivaléncia dita que deve existir
uma adequagdo entre o valor da taxa e o custo que
representa para a administracdo ou o beneficio que
resulta para o sujeito passivo, de modo que cada um
contribua na medida do custo ou valor das prestagdes
administrativas que provoca ou de que beneficia. Com
efeito, o principio da equivaléncia reflete o caracter
sinalagmatico das taxas, dado que pressupde a
existéncia de uma correlagdo entre a prestacdo
pecuniaria_a pagar e a prestacdo de um servico,
estabelecendo que o valor das taxas seja fixado de
acordo com o principio da proporcionalidade. A taxa
tem de obedecer ao principio da proporcionalidade,
tendo em conta o beneficio especifico proporcionado
pelo servico prestado ou o custo suportado pela
comunidade com a utilizagdo de um bem do dominio
publico ou com a remocdo de um limite juridico ao
exercicio de uma atividade. O principio da
proporcionalidade dita que ndo podem ser
estabelecidos montantes excessivamente elevados ou
reduzidos comparativamente a prestacdo publica, mas
ndo exige total correspectividade. Nestes termos, a
doutrina distingue entre equivaléncia juridica e
equivaléncia econémica. Por um lado, a equivaléncia
juridica traduz-se na relacdo que se estabelece entre a

obstaculos a existéncia de medidas
restritivas, sobretudo de ambito fiscal,
devendo ser acautelados impactos que nao
possam ser assimilados, sobretudo pelos
mais vulneraveis.

Por outro lado, usar a tributacigo com
afetacdo especifica pode ser um mecanismo
de alavancagem de financiamento privado,
na medida em que a existéncia de uma fonte
de financiamento publica estavel pode
permitir criar um enquadramento propicio
ao financiamento de projetos de transportes
por via de parcerias publico privadas.

De sublinhar que a “fiscalidade verde”
pode ser uma abordagem eficaz para
promover a descarbonizacio do
transporte rodoviario e fluvial de
passageiros, incentivando a adogdo de
tecnologias mais limpas e reduzindo as
emissbes de gases de efeito estufa,
condicionar comportamento e constitui-se
como uma fonte de financiamento
alternativa.

Assim, é recomendavel ponderar:

obrigacdo de pagamento da taxa e a provocagdo ou
aproveitamento de uma prestacdo publica. Trata-se de
saber se a taxa é cobrada enquanto resultado de uma
prestacdo provocada ou de um beneficio decorrente de
uma prestacdo publica. Alguns autores defendem que
se a taxa for superior ao custo ou valor da
contraprestacdo especifica, ndo se trata de uma taxa,
mas antes de um imposto. Diversamente, outros
autores entendem que é suficiente uma certa relagdo
entre o valor da taxa e o valor ou custo da
contraprestacdo, apenas no sentido de comprovar a
existéncia de bilateralidade. A equivaléncia econdmica
exprime-se pela correspondéncia entre o montante das
taxas e o custo ou valor das prestagdes, assumindo
relevo na legitimacdo material das taxas. O principio da
equivaléncia afigura-se como um critério de igualdade
tributaria ou como um critério de proporcionalidade.
Enquanto critério de igualdade tributaria, o principio da
equivaléncia limita o montante da taxa ao beneficio
auferido pelo particular e rejeita a diferenciacdo entre
sujeitos passivos. Esta vertente encontra consagracdo
genérica no principio da igualdade, plasmado no artigo
13.° da CRP. Enquanto critério de proporcionalidade, o
principio da equivaléncia proibe quantias excessivas,
isto é, fixa o limite superior do valor das taxas e demais
tributos comutativos.
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Aplicacao do modelo francés
Versement Mobilité’*°, ou seja, uma
contribuicdo paga pelas empresas que
empregam mais de 10 trabalhadores a
Seguranca Social, que posteriormente a
distribui pelas  autoridades  de
transportes locais. Naturalmente, teria
de ser ponderada a localizacdo e o
efetivo beneficio atual e potencial da
medida face a uma rede de transportes
existente ou planeada, bem como a taxa
de esforco a alocar a empresa e aos
cidaddos, de forma a evitar a ndo
aceitacdo de medida de aumento do
nivel de contribuicao fiscal;

Potenciar a aplicacdao das regras que
permitem a flexibilizacao do principio
da ndo consignacdo’® de receitas
fiscais, estabelecendo, expressamente,
que os objetivos de mobilidade
sustentavel sao uma razao especial e
fundamentada para afetar receitas a
determinadas  despesas para a
prossecucdo de determinados fins,
como seja a mobilidade sustentavel e o
cumprimento de COMpPromissos
nacionais e internacionais em termos de
descarbonizacao:

Alocacio de parte das receitas
fiscais'"' associadas a venda e
localizacdo de imoveis das receitas
associados ao Imposto sobre as
TransmissGes Onerosas de Imodveis
(IMT) e ao Imposto Municipal sobre
Iméveis (IMI), para financiamento e
investimento na rede de transportes
publicos, na generalidade ou para
projetos especificos. Naturalmente, além
da  “flexibilizacdo” do  principio
orcamental da ndo consignacdo, a

139 https://entreprendre.service-
public.fr/vosdroits/F31031

140

Constante da Lei de Enquadramento

Org¢amental.

141

Trata-se de impostos que constituem receita

municipal e que nos termos do principio orcamental da

ndo consignagao
quaisquer receitas a cobertura de determinadas
despesas." (cfr art.° 9.c- e art.° 14.° da Lei n.° 73/2013 e
artigo 16.° da Lei n.° 151/2015).

localizacdo e o efetivo beneficio atual e
potencial da empresa face a uma rede
de transportes existente ou planeada,
seria determinante para o transporte
publico captar o beneficio
(externalidades positivas) que induz no
territorio. Por outro lado, havera que
ponderar a taxa de esforco a alocar aos
cidaddos, ao Estado e as autarquias
locais ou particulares, de forma a evitar
a ndo aceitagdo de medida que aumente
o nivel de contribuicao fiscal;

Reafectacdao das reducoes fiscais da
receita proveniente do Imposto Sobre
Produtos Petroliferos, incluindo o
adicionamento sobre as emissdes de
CO2 a medidas e entidades publicas que
promovam a mobilidade sustentavel e a
coesdo territorial e comprovadamente
contribuiam para o cumprimento das
metas nacionais de descarbonizacdo;

Afetacdo das verbas do “excedente” de
taxagdo da utilizacdo de infraestruturas a
poluentes a
implementacdo de infraestruturas de
abastecimento de combustiveis mais
limpos, em particular de estagdes de
carregamento de veiculos elétricos;

veiculos mais

Integracdo de todas as atividades dos
transportes e mobilidade e transportes
no mercados de carbono e sistema de
comércio de licencas e reinvestimento
do aumento das receitas provenientes
de instrumentos de tarifacio do
carbono, para dar resposta as
necessidades mais prementes das
alteragdes climaticas e  transicdo
ambiental e privilegiando a investigacao,

Néo pode afetar-se o produto de
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inovacao,
competéncias;

competitividade e

Recomenda-se ainda:

A internalizacao do método de célculo
dos custos ambientais’*> de acordo
com a metodologia da Comissdo
Europei, no planeamento e gestdo do
sistema de transportes publicos. De
acordo com a Comissdo Europeia'?® os
custos externos e de infraestrutura dos
transportes na Unido Europeia sao
apenas parcialmente internalizados
pelos impostos e taxas correntes. Estes
ndo sdo capazes de capturar a variagdo
dos custos marginais externos e de
infraestrutura em diferentes situagdes e
o principio do utilizador-pagador tem
uma aplicacdo muito limitada.

A metodologia utilizada e os calculos
efetuados devem ser tornados
publicos, devendo ser possivel
demonstrar, nomeadamente, quais sao
os custos especificos da infraestrutura
e servicos de transporte nao cobertos
que o transporte publico.

Para fundamentar a captura de mais-
valias imobilidrias para o sistema de
mobilidade e transportes, recomenda-se a

implementacdo dos

seguintes

procedimentos:

Avaliacao de Impacto de Transporte:
Implementar uma Avaliacdo de Impacto
de Transporte (AIT) para identificar areas
onde a construcgo de novas
infraestruturas de transporte publico
resultaria num aumento significativo no
valor das propriedades vizinhas, o que
poderia contribuir para mapear as areas
com potencial de captura de mais-valias;

42 Handbook on External Costs of Transpor -
https://transport.ec.europa.eu/system/files/2016-

09/2014-handbook-external-costs-transport.pdf.

Zonas de Captura de Mais-Valias:
Delimitar zonas especificas, conhecidas
como "zonas de captura de mais-valias",
onde a valorizagdo das propriedades
devido ao transporte publico é mais
provavel. Essas zonas podem ser
definidas com base na distancia de
estacdes de transporte, linhas de TP ou
outras infraestruturas;

Taxa de Valorizacdo: Implementar uma
taxa de valorizacdo para propriedades
dentro das zonas identificadas. Essa taxa
seria uma percentagem do aumento do
valor da propriedade devido a
proximidade ou ao acesso ao transporte
publico. A taxa pode ser progressiva,
com base na distancia da propriedade a
infraestrutura de transporte;

Avaliacdo Regular das Propriedades:
Realizar  avaliagdes regulares das
propriedades dentro das zonas de
captura de mais-valias para determinar
o valor atualizado das propriedades e
calcular a taxa de valorizagao;

Reinvestimento em Transporte
Piablico: As receitas resultantes da
captura de mais-valias imobilidrias
devem ser reinvestidos no sistema de
transporte publico, o que pode incluir
melhorias na infraestrutura existente,
expansdo da oferta, reducdo de tarifas
ou investimento em transporte publico
com baixa emissao de carbono;

Estabelecer mecanismos de captura
voluntéaria. Podem-se distinguir dois
tipos de situacao: (i) Pagamento para
acessos: uma empresa pode pagar uma
contribuicdo especifica para obter, por
exemplo, uma ligagdo a uma estacao de
Metro. (ii) Partilha de beneficios:

143 Sustainable transport infrastructure charging and internalization Of

transport externalities

https://op.europa.eu/en/publication-detail/-

/publication/Oefedf2c-a386-11e9-9d01-01aa75ed71a1
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Desenvolvimento conjunto de planos de
urbanizacdo, em que a autoridade de
transportes se coordena com 0s
promotores imobilidrios com o fim de
obter bom planeamento urbano
articulado com o sistema de transportes;

e Favorecer o financiamento por
doacgbes, possibilitando a obtencdo de
rendimento fixo sobre a propriedade
utilizada por servicos de mobilidade.

Para o efeito sera recomendavel:

e Estimulo ao Desenvolvimento
Sustentavel: Estabelecer politicas de
desenvolvimento que incentivem a
construcdo de edificios e equipamentos
sustentaveis em areas de captura de
mais-valias - poderia incluir incentivos
fiscais para promotores que adotam
padrées de construcdo ecoldgicos;

e Participacdo da Comunidade: Envolver
a comunidade local no processo de
decisdo sobre como os recursos da
captura de mais-valias serdo gastos;

e Monitorizacido e Avaliacao:
Implementar um sistema de
monitorizacdo e avaliacdo continuos
para garantir que a captura de mais-
valias funcione efetivamente e que os
recursos sejam usados de maneira
eficiente.

Quanto a instrumentos financeiros, a
AMT recomenda:

e C(Criacdo de regime legal favoravel a
plena integracdo de todas as atividades
econémicas da mobilidade e dos
transportes no sistema de comércio de

44 Diretiva 2003/87/CE do Parlamento Europeu e do
Conselho, de 13 de outubro de 2003, relativa a criacdo
de um sistema de comércio de licencas de emissdo de
gases com efeito de estufa na Unido; Regulamento (UE)
n.° 1031/2010 da Comissdo, de 12 de novembro de
2010, relativo ao calendario, administracdo e outros

licencas de emissao de gases com
efeito de estufa na Unido Europeia'#;

e Criacao de quadro legal favoravel a
utilizacdo das “Obrigacdes Verdes
Europeias” para financiamento do
investimento  relacionado com  as
tecnologias sustentaveis do ponto de
vista ambiental, a eficiéncia energética
e os recursos, bem como com
infraestruturas de transportes e
infraestruturas de  investigacao
sustentaveis do ponto de Vvista
ambiental;

e (Criacdo de quadro legal mais
favoravel ao crédito a medidas que
contribuem para o cumprimento de
objetivos e compromissos nacionais e
internacionais em  matéria de
descarbonizacao da economia;

e Promocao das competéncias
financeiras dos profissionais e
dirigentes de operadores de
transportes publicos bem como das
autoridades de transportes, que os
habiltem a um desenho mais
apropriado dos planos de financiamento
de investimentos e servicos, como ainda
0 acesso a uma gama de instrumentos
financeiros mais alargada;

e Facilitacio da integracao das
atividades de mobilidade e transporte
e conexas nos requisitos da
taxonomia da Uniao Europeia, para
considerar que se trata de atividade
econdmica elegivel como sustentavel do
ponto de vista ambiental para efeitos de
quaisquer medidas que estabelecam
requisitos aplicaveis aos intervenientes
no mercado financeiro ou aos emitentes
relativamente a produtos financeiros ou

aspetos dos leildes de licengas de emissdo de gases com
efeito de estufa; Regulamento (UE) 2021/1119 do
Parlamento Europeu e do Conselho, de 30 de junho de
2021, que cria o regime para alcangar a neutralidade
climética.
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obriga¢des de empresas que sejam

disponibilizados como sendo
sustentaveis do ponto de Vvista
ambiental.

Mais se recomenda, no sentido de diminuir
ou mitigar a "pobreza da mobilidade”:

Criacdo de um quadro legal
favoravel a utilizacdo de
financiamento social em matéria
de Clima' para apoiar as
politicas que visem dar resposta
aos impactos sociais da introducdo
do regime de comércio de licengas
de emissdo, nos utilizadores
vulneraveis de transportes, através
da concessao de um melhor
acesso a mobilidade e aos
transportes com nivel nulo ou
baixo de emissGes, para beneficio
das familias vulneraveis, das
microempresas vulneraveis e dos
utilizadores vulneraveis de
transportes;

Alteracdo dos mecanismos de
distribuicio de verbas do
Orcamento do Estado, incluindo

145 Regulamento (UE) 2023/955 do Parlamento Europeu
e do Conselho de 10 de maio de 2023.

receitas fiscais, pelas autoridades
de transportes, para efeitos de
gestao do sistema de transportes,
privilegiando ndo a populagédo ou
a complexidade das redes
existente, mas discriminando
positivamente zonas de baixa
densidade, interioridade e a
rarefacdo de servicos e
infraestruturas de mobilidade e de
transportes de  determinado
territério;

Considerar maximizar de forma
positiva as subvencoes publicas
(incluindo compensacSes por OSP
tarifarias) as autoridades de
transportes e operadores que
tenham celebrado contratos de
servigo publico, de acordo com o
modelo de concorréncia pelo
mercado (concursos publicos), os
quais devem ter sido desenhados
e adjudicados de acordo com os
critérios ecoldgicos que
subjazem ao conceito de OSP
Verdes.
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3.6.Incentivos a utilizacdao de transporte publico verdes, inclusivos e

acessiveis

Segundo a OCDE™, embora os impostos
sobre os combustiveis sejam eficazes para
reduzir as emissdes de carbono, as taxas
baseadas na distancia em funcdo das
emissdes dos veiculos e no local de
conducdo sdo a melhor opg¢do para
combater a poluicdo atmosférica local.

Portugal dispde de um sistema eletrénico de
portagens, mas os precos das portagens
variam em funcao da distancia percorrida, da
altura e do numero de eixos dos veiculos,
mas ndo das suas emissdes.

As taxas de carbono e fiscal sobre
combustiveis fésseis, como contrapartida
pela emissdo de gases poluentes e demais
externalidades ambientais negativas
provocadas por estes meios de transporte®’:
tém como objetivo incentivar a transferéncia
modal.

Importa sobretudo apontar para medidas de
incentivo a utilizacdo e ndo a sua taxacao,
pelo menos a um nivel que possa impedir o
desenvolvimento econdmico e por essa via
limitar a inovagdo e o investimento em meios
ambientalmente sustentaveis.

Assim a AMT recomenda:

e Implementacdo de estudos sobre os
perfis de utilizadores e utilizadores
potenciais dos transportes publicos,
com o objetivo de melhor gerir a oferta
e fundamentar medidas dirigidas a
retencdo e atracdo de utilizadores.
Implica a distingdo entre utilizadores
cativos,  utilizadores  ocasionais e
utilizadores potenciais, dependendo das
regides em que habitam, cujas

146 https://www.oecd.org/newsroom/avaliacao-de-
desempenho-ambiental-da-ocde-de-portugal-
2023.htm

47 Portaria n.° 38/2021 de 16 de fevereiro.

expectativas e anseios sdo bastantes
diversos. A comunica¢do com aqueles
tipos de utilizadores e a oferta que lhes
é dirigida ndo podera ser efetuada da
mesma forma, sob pena de perder todo
seu alcance e efeito til, ndo
contribuindo para a transferéncia modal;

e Aplicacao mais coerente do principio
do poluidor-pagador,
designadamente em termos de apoios
publicos, taxacdo e impostos,
uniformizando critérios entre os
diversos modos de transporte,
discriminando  positivamente os

modos e meios menos poluente'*;

e Aplicacao de incentivos a reducao da
utilizacdo do transporte individual,
com exclusdo de utilizadores de veiculos
limpos através de modelacio e
variacio dinamica da taxacao da
utilizacdo de autoestradas, vias urbanas
e estacionamento em funcdao da
localizacao, congestionamento,
periodos de maior afluéncia,
proximidade a rede de transportes
publicos e utilizacdo de veiculos
limpos. Havera que ponderar a taxa de
esforco a alocar aos cidaddos e
empresas de forma a evitar a ndo
aceitacdo de medida que aumente o
nivel de contribuicao fiscal;

e Alteracdo do sistema eletronico de
portagens, para que precos das
portagens sejam mais vantajosos para
os veiculos menos poluentes, tendo em
conta as emissbes dos veiculos e

48 "Revisdo do Desempenho Ambiental 2023 de
Portugal” https://www.oecd.org/newsroom/avaliacao-
de-desempenho-ambiental-da-ocde-de-portugal-
2023.htm
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,naturalmente, a distancia percorrida e
os desgaste na infraestrutura.

Contudo, devera existir diferenciacdo entre
areas metropolitanas e outras regides
com menos alternativas disponiveis,
ainda que com critérios iguais a nivel
nacional quanto a emissdes de veiculos
em concreto';

e Implementagdo obrigatéria de zonas de
baixas emissées com normas rigorosas
nas cidades que excedam os limites de
qualidade do ar considerados aceitaveis,
tendo em conta, naturalmente, a
existéncia de alternativas viaveis a
mobilidade das pessoas;

e Adocgao de tarifas de transportes que
dependem da distancia percorrida ou
da taxa de utilizacdo, com tarifas mais
reduzidas quanto menor a distancia ou
em horéarios fora da "hora de ponta”,
através de sistemas digitais e de
bilhética, promovendo também a
otimizagdo da receita tarifaria e as
preferéncias reveladas pelos
passageiros. A diversificagdo de
ofertas tarifarias, para além dos
habituais titulos mensais ou de uma
utilizacdo, é essencial para aumentar a
atratividade do transporte publico de
passageiros. Devera ser
designadamente ponderada a situagdo
dos trabalhadores em regime parcial de
teletrabalho, incentivando a utilizacao
de transportes publicos nos dias de
trabalho  presencial, com ofertas
tarifarias mais interessantes e adaptadas
as necessidades;

e Eliminacao dos subsidios prejudiciais
ao ambiente, reforcando a aplicagdo da
taxa de carbono e promovendo uma

™ o ITF' refere que a mudanca para veiculos elétricos
e melhorias continuas na eficiéncia de combustivel de
veiculos com motor de combustdo interna diminuira
drasticamente as receitas dos impostos sobre os
combustiveis, exigindo uma mudanca fundamental na
tributacdo dos transportes. O relatério identifica

maior tributacdo sobre o uso dos
recursos, reciclando as receitas para a
descarbonizacdo e transicao justa;

e No caso da aplicagdo de taxacdo mais
penalizadora a veiculos mais poluentes,
devera ser acautelada uma
discriminacdo positiva dos cidadaos
com rendimentos mais baixos e
residentes em zonas de baixa
densidade, com menor oferta de
transporte publico e onde ndo existam
infraestruturas  facilitadoras -  por
exemplo, redes de carregamento
elétrico e locais de abastecimento;

e Revisao do regime de tributacao
sobre taxas de carbono e fiscal sobre
combustiveis foésseis, de forma a
tornar equitativo o tratamento do
setor ferroviario e das vias navegaveis
interiores face ao setor rodoviario. O
objetivo é tornar equitativo o sistema de
tributacao dos diversos modos, devendo
ser privilegiados aqueles que sdo menos
poluentes, e com o objetivo de
incentivar a transferéncia modal.
Naturalmente, teria de se ter em conta a
(in)existéncia de alternativas viaveis e
exequiveis para que se pudesse
ponderar aplicar taxas ao transporte
rodoviario que incentivem a utilizagdo
de alternativas inexistentes;

e Introducdo de uma avaliacdo do
potencial de transferéncia modal dos
projetos  financiados realizando
analises de custo-beneficio face aos
objetivos de coesdo ambiental,
econdmica, social e territorial e tendo
em conta metas relativas a transferéncia
quota modal.

potenciais pacotes de impostos e taxas que poderiam
gerar receita mais eficientemente e manter e aumentar
os incentivos para a transicdo para um sistema de
transporte sustentavel. https://www.itf-
oecd.org/sites/default/files/docs/decarbonisation-
pricing-road-transport.pdf.
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Neste contexto, existem diversas medidas
mais especificas, de ambito operacional e
organizacional que poderdo incentivar a
utilizacdo de transporte publico, bem como
diminuir a utilizacdo de transporte privado.
Destacam-se algumas:

Planear e organizar a oferta de
transporte rodoviario, ferroviario e
em vias navegaveis interiores tendo
em conta a iniciativa privada,
permitindo captar sinergias entre
iniciativas, promover o investimento
privado e otimizar a despesa publica, de
forma a criar oferta de transporte
publico complementares, mais
abrangentes e capazes de suprir mais
necessidades;

Estabelecer metas especificas para a
quota do transporte intermodal e
considera-las nos planos nacionais de
transportes, nos planos nacionais em
matéria de energia e clima e nos planos
setoriais e associar tais metas ao
financiamento  necessério a  sua
implementacao;

No planeamento de infraestruturas e
servicos de transportes implementar
um sistema de indicadores de
avaliacdo do impacto daqueles, quanto
a respetiva sustentabilidade ambiental,
social, energética, digital, territorial,
econdmica, financeira, e do ponto de
vista dos  diferentes  interesses
societarios, como seja, os investidores;
os profissionais, empreendedores e

utilizadores e  consumidores; e,

contribuintes.

Diminuir, progressivamente e sempre
que existam alternativas, as viagens
coletivas programadas de menos de
500 km, promovendo o transporte
intermodal, o transporte ferroviario e o
transporte partilhado, designadamente
através da comercializacdo de bilhetes
multimodais;

Flexibilizar o regime de parcerias
publico privadas quanto ao
investimento privado em servicos
publicos de transporte de
passageiros, aquisicao de veiculos,
material circulante e embarcacoes de
baixas emissodes e infraestruturas de
carregamento, de forma a oferecer
mais servicos e equipamentos e
maximizar e racionalizar os gastos
publicos;

Promover a implementacao de
servicos de transporte flexivel e a
pedido em territérios de baixa
densidade, de forma a suprir caréncias
de acessibilidade a servicos essenciais,
de forma tendencialmente gratuita,
priorizando apoios publicos dirigidos a
reducbes tarifarias a estes servicos,
permitindo  ou flexibilizando o
cofinanciamento por parte de
entidades privadas e publicas locais,
tendo como contrapartida vantagens
fiscais;

Criar um regime legal de promocéo de
transporte publico flexivel em vias
navegaveis interiores, através de taxis
fluviais, com embarcacdes adaptadas as
necessidades das populagdes em
transporte de curta e média distancia;

Criar um regime legal nacional para as
vias navegaveis interiores, pela
transposicao das diretivas europeias
aplicaveis, em matéria de
regulamentacdo técnica e sistemas
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digitais operacionais, de forma a
potenciar as vantagens do mercado

130 No Diagnostico sobre os Servios de Transportes em
Vias Navegéveis interiores, elaborado pela AMT™?, foi
constatado que a legislagdo nacional aplicavel ao
transporte em vias navegaveis interiores esta
desatualizada face ao atual contexto legislativo e
econémico, com a intervencdo de diversas entidades
publicas, dificultando a atividade em termos de
supervisdo e fiscalizagdo, assim como uma articulagdo e
harmoniza¢do de modo a garantir bases solidas para o
planeamento e desenvolvimento do transporte em vias
navegaveis interiores. Por outro lado, a legislagdo
nacional também se encontra desalinhada com o
contexto legal europeu aplicavel as vias navegaveis
interiores, estando em falta a transposicdo de
instrumentos aplicaveis ao transporte de passageiros e
mercadorias por vias navegaveis interiores'*’.

E certo gque o enquadramento europeu permite
excecionar do ambito de aplicagdo das diretivas diversos
Estados-Membros que ndo tenham vias navegaveis
interiores ligadas a rede navegavel de outro Estado-
Membro e que naveguem, exclusivamente, em trajetos
circunscritos de interesse local, desde que garantam um
nivel de seguranga adequado e que reconhecam os
titulos emitidos noutros Estados- Membros, para efeitos
de mobilidade de pessoas no mercado interno, pois é
objetivo da Comissdo Europeia criar um verdadeiro
mercado Unico da navegacdo interior, harmonizando
procedimentos e regras legais aplicaveis.

No entanto, o Rio Douro foi considerado como via
navegavel interior segundo os parametros europeus e,
como tal, estd integrado na Rede Transeuropeia de
Transportes, tendo sido elegivel para beneficiar de fundos
europeus destinados a vias navegaveis interiores,
designadamente para introdugdo de um sistema de
informacao (RIS - River Jnformation System) para o dotar
de condic¢des adequadas ao controlo/gestdo segura da
navegagcao fluvial, nos mesmos termos que outros paises
onde se aplicam as diretivas em causa.

Contudo, o enquadramento legal e regulamentar dos
diversos aspetos do transporte em vias navegaveis
interiores, encontra-se disperso por inimeros diplomas,
com jurisdicdo de uma multiplicidade de entidades, o
que pode constituir um constrangimento ao
desenvolvimento do Ecossistema num contexto de
intermodalidade.

Neste contexto, ainda que o transporte publico de
passageiros, em todos os modos, esteja enquadrado no
Regime Juridico do Servico Publico de Transporte de
Passageiros, aprovado pela Lei n.° 52/2015, de 9 de
junho, importaria clarificar e atualizar o enquadramento

unico, pela livre circulacdo de bens,
pessoas e servicos'%

nacional aplicavel a vias navegaveis designadamente
alinhando-o com a legislagdo europeia. Considera-se
que:

- Os ganhos associados a inclusdo de vias navegaveis
interiores, por exemplo nas redes transeuropeias, e o total
cumprimento do regime europeu aplicavel as vias
navegaveis interiores ocorrem em varios niveis. A inclusdo
nas RTE - T, cumulativamente com a integracdo no
Corredor Atlantico em pleno e ndo apenas como
alimentador, permite o acesso a financiamento
comunitario em condi¢des de elegibilidade mais
favoraveis no ambito do CEF-Transportes, permitindo a
elegibilidade de vias navegaveis em toda a sua extenséo,
para além do estuario, com o que isso representa para o
desenvolvimento das vias e das regides;

- Os ganhos ambientais e de seguranca sdo também
inegaveis no estrito sentido em que as Diretivas Europeias
e legislacdo associada as vias navegaveis interiores seja
transposta e aplicavel em Portugal uma vez que coloca
maiores exigéncias aos requisitos a implementar as
embarcagdes (tipo de motorizacdes admissiveis,
equipamentos de armazenagem/tratamento de residuos
a bordo, equipamentos AlS, entre outras);

- A inclusdo nas RTE- T sem o cumprimento total do
regime associado as vias navegaveis interiores tem, desde
logo, um custo associado a distor¢éo da concorréncia e
das regras de exploragdo no espago europeu, uma vez
gue operam na Via Navegavel do Douro embarcagdes de
bandeira francesa, por exemplo, que cumprem os
requisitos aplicaveis as embarcagbes para navegagdo
interior e embarcagdes de bandeira portuguesa, que
cumprem requisitos aplicaveis a navegagdo maritima;

- A ndo transposicdo das Diretivas Europeias coloca
dificuldade na implementacdo de interven¢des como a
obrigatoriedade de cumprirem com os standards
exigidos a nivel europeu em termos ambientais;

Seré relevante a uniformizacdo de critérios para a
elaboragdo de instrumentos legais e/ou regulamentares
gue permitam quer o ordenamento da(s) via(s), enquanto
canal(ais) de navegacdo, quer o ordenamento dos seus
territérios envolventes; o que - a existir - serviria, desde
logo, de parametro orientador para a elaboracdo de um
plano de ordenamento (de todo) o territério da via
navegavel, no seu conjunto, instrumento este que, por
certo, iria contribuir para uma regulacdo mais eficiente da
atividade de gestdo da via; bem como, para uma melhor
racionalizacdo dos recursos afetos a navegacdo, na
globalidade da via.
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Ponderar a inclusdo de todas as formas
disponiveis de mobilidade partilhada
baseada em veiculos limpos no
ecossistema de transportes publicos,
designadamente onde seja maior a
escassez de ofertas tradicionais e onde
se registem maiores niveis de poluicdo;

Integrar plenamente o transporte
escolar especializado no sistema de
transportes publicos, utilizando a
capacidade excedente para o transporte
publico de passageiros,
designadamente nas areas de baixa
densidade;

Integracdo nos “passes sociais” de
servicos de mobilidade partilhada,
com limites em termos de verbas e
condicbes de utilizacdo especificas,
tendo em conta acordos entre
autoridades de transportes e
operadores de servicos de mobilidade
partilhada;

Criacdo, em complemento aos passes
sociais e titulos de transporte, de
vales para servicos de mobilidade e
transportes, permitindo a utilizacao
genérica dos servicos publicos de
transporte de passageiros e de
mobilidade partilhada, o qual pode ser
adquirido diretamente ou objeto de
oferta por empresas a clientes (ou
potenciais clientes) e trabalhadores, e
cujo débito pela utilizagdo de
determinado servico ou viagem seja
efetuado com desconto (em relacdo a
tarifa de bordo/tabela de precos) que
podera ser variavel para periodos, dias e
horarios especificos.

Promocao da acessibilidade universal,
através da redistribuicdo do espaco
publico nas cidades (reducdo do espago
dedicado ao automoével, criacdo de
condi¢Bes de circulagdo para pedes e
bicicletas, interfaces e melhoria da
qualidade de circulacdo de transportes

coletivos e areas de fruicdo), desenho
urbano inclusivo  (passeios  sem
obstaculos, escadarias  adaptadas,
rampas ou elevadores nas interfaces),
transportes coletivos sem restricbes de
acessibilidade e sistemas de informacao
integrados e acessiveis, flexibilizando o
cofinanciamento de entidades
privadas contra a atribuicao de
beneficios fiscais;

Promocao de informacao digital e
fisica sobre a disponibilidade de
meios de acesso a veiculos e estacoes a
pessoas com mobilidade reduzida ou
portadoras de deficiéncia;

Criacdo de percursos citadinos e rurais
de acesso preferencial a meios de
transporte, com as condicdes
necessarias a garantir a deslocagdo de
pessoas com mobilidade reduzida ou
portadoras de deficiéncia;

Incentivar as entidades patronais a
promover a utilizacdo de transportes
publicos nas deslocacdes necessarias
dos seus trabalhadores,
designadamente:

o Através de acoes de
sensibilizacdo e informativas
dos trabalhadores;

o Permitindo a oferta do “passe
social” aos trabalhadores, e,
ou, quando disponivel, de vale
para servicos de mobilidade e
transportes, enquanto
beneficio nao tributavel em
sede de Imposto sobre o
Rendimento  das
Singulares (IRS) e sendo o
respetivo encargo para a
entidade patronal deduzido
integralmente como custo em
sede de Imposto sobre o
Rendimento  das
Coletivas (IRC).

Pessoas

Pessoas
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Concretizar a aplicagdo de medidas que
permitam reduzir o ndmero de
viagens necessarias em contexto
laboral, através:

o Da concretizagao das
modalidades de prestacdo de
trabalho a distancia,
designadamente o
teletrabalho e ou regimes
mistos, de forma
generalizada as atividades que
o] permitam, garantindo
simultaneamente a
digitalizacdo dos processos e a
confidencialidade das
informacdes sensiveis e dos
dados pessoais;

o Do recurso, sempre que
possivel, a utilizagdo de meios
de comunicacdo a distancia,
designadamente de
ferramentas de
videoconferéncia, para a
realizagdo de reunides e outros
eventos (ex: palestras,
seminarios, etc.) cuja presenca
fisica ndo seja mandatodria.

Promover o aumento e atualizacao
continua das competéncias
profissionais no ambito do transporte
publico e de outros servicos de
mobilidade, quer ao nivel das
autoridades de transportes, quer dos
operadores e prestadores de servicos,
potenciando uma definicdo  mais
adequada dos planos de investimento e
financiamento  dos  servicos de
mobilidade e transportes, bem como a
sua adaptagdo mais célere a altera¢des
observadas nos dominios da inovagado
exigéncias societais,
ambientais e econdmicas.

tecnologica e

A AMT recomenda ainda:

No que refere a mobilidade partilhada e
descarbonizagdo do transporte individual e
em veiculos limpos:

Proceder a implementacao de
infraestruturas de carregamento e
abastecimento de veiculos limpos, nos
principais eixos de comunicagdo,
preferencialmente junto aos tradicionais
postos de abastecimento de
combustiveis fosseis, ponderando os
seguintes incentivos:

o Beneficios fiscais para as
entidades privadas que
financiam a sua instalacao;

o Comparticipagdo dos custos
por parte do Orcamento do
Estado a Municipios situados
em territérios de baixa
densidade.

Proceder a implementacao de
infraestruturas de carregamento e
abastecimento de embarcacées com
combustiveis alternativos e de baixas
emissoes limpos, nos principais eixos
de comunicacao fluviais,
preferencialmente junto a interfaces e
terminais;

Promover e apoiar a mobilidade elétrica,
alargando os incentivos a aquisicao
de veiculos ligeiros 100% elétricos ou
de outras energias limpas,
flexibilizando o cofinanciamento de
entidades privadas quando a utilizagao
dos veiculos seja publica ou coletiva.

=
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No que refere a compatibilizagdo,
articulacdo e gestdo dos fluxos inerentes ao
sistema de transportes publicos,

A AMT também recomenda:

e Aprovacao de uma Estratégia

Nacional para as Cidades
Inteligentes'!, que tenha em conta as
necessidades de planeamento,

organizacio e financiamento da
mobilidade sustentavel e que apoie a
implementagao de territdrios
inteligentes, bem como efetuar um
planeamento integrado que permita
captar sinergias entre iniciativas e
otimizar a despesa publica, promover a
partilha de experiéncias e
aprendizagens, a adocdo de principios
comuns e de um quadro de
interoperabilidade aplicaveis a qualquer
iniciativa desenvolvida no territdrio
nacional;

151 Despacho n.° 1369-A/2022 | DR
(diariodarepublica.pt)

Melhorar a recolha de dados
nacionais sobre o transporte
intermodal, em colaboracdo com o
Eurostat e os servicos nacionais de
estatistica, nomeadamente avaliando a
necessidade de incluir requisitos de
comunicagcdo de dados num ato
legislativo;

Incentivar a digitalizacao de fluxos de
informacdo e a definicaio de
especificagOes técnicas interoperaveis
comuns;

Implementar sistemas de transportes
inteligentes que sejam recetores da
informacao operacional do sistema de
transportes publicos e do transporte
de mercadorias de curta e longa
distancia, no sentido de tornar mais
eficaz a gestdo de fluxos de trafego,
sobretudo em meio urbano.
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3.7. Literacia e inovacao na mobilidade e comunicacao com os cidadaos

N&o obstante os multiplos enquadramentos
ja citados darem cobertura as matérias
relevantes, no ambito dos transportes e da
sustentabilidade, a sua profusdo torna mais
dificil a sua apreensdo por parte de
entidades publicas e privadas, existindo,
desta forma, uma maior dificuldade na
definicdo de estratégias claras, focadas nos
objetivos da sustentabilidade e da eficiéncia.

E como ja foi referido, o sucesso de
instrumentos assentes no principio do
poluidor-pagador depende do contexto
institucional e, mais especificamente, do
desenho da medida e da forma como esta é
implementada. A opinido publica é um dos
principais obstaculos a existéncia de
medidas restritivas, sobretudo de ambito
fiscal.

Assim, a AMT recomenda:

Quanto a capacitagdo de cidaddos e
consumidores para tomarem decisdes
informadas'>*:

e Divulgacdo publica, de forma clara e
acessivel, dos compromissos nacionais

152 A ZERO, em parceria com o IPDJ - Instituto

Portugués do Desporto e Juventude, lancou em
novembro de 2023 um portal que pretende tornar-se a
referéncia na area da sustentabilidade para o pais e
construir uma comunidade colaborativa de pessoas
com vontade de ter um impacto positivo no ambiente
que os rodeia. O projeto ECOntigo
(https://econtigo.pt/) surge da ideia vencedora do
Orcamento Participativo Jovem Portugal de 2019,
desenvolvida por Filipa Silva, que percebeu que “faltava
uma ferramenta que permitisse as pessoas encontrar

e internacionais em termos de
descarbonizacao, para os cidaddos e
empresas;

e Introducdo de conteudos de
mobilidade sustentavel em todos os
niveis de ensino, incluindo:

o Promocao do envolvimento das
comunidades, entidades
publicas e privadas e a escola;

o Promocdo da alteracdo de
preferéncias, nomeadamente
na reducao da necessidade da
posse de veiculos e na
preferéncia  por  solugdes
personalizadas, como sistemas
de mobilidade partilhada;

o Promocéao do uso da bicicleta
e outros modos ativos tendo
em vista um aumento dos
modos suaves na reparticdo
modal;

e Introducao de conteudos de
mobilidade sustentavel na formacao
de cargos superiores e técnicos de
empresas de mobilidade e transportes,
como critérios de acesso a atividade;

e Divulgacdo publica da metodologia
utilizada e os calculos que
demonstrem as externalidades
positivas e negativas das
infraestruturas e de mobilidade e
transportes, desagregando os meios e
modos mais poluentes e os beneficios
para a coesdo, saude, ambiente, etc, para

informagdo simples, organizada, sobre diferentes
tematicas da sustentabilidade num sitio sé, e ajuda-las
a focarem-se nas solu¢des e ndo nos problemas”.
https://jornaleconomico.sapo.pt/noticias/zero-lanca-
portal-para-conectar-portugueses-com-a-
sustentabilidade/

179


https://jornaleconomico.sapo.pt/noticias/zero-lanca-portal-para-conectar-portugueses-com-a-sustentabilidade/
https://jornaleconomico.sapo.pt/noticias/zero-lanca-portal-para-conectar-portugueses-com-a-sustentabilidade/
https://jornaleconomico.sapo.pt/noticias/zero-lanca-portal-para-conectar-portugueses-com-a-sustentabilidade/

AUTORIDADE
DA MOBILIDADE
E DOS TRANSPORTES

cada projeto de mobilidade e
transportes;

e Divulgagdo pelas empresas de Reportes
Corporativos de Sustentabilidade,
quanto a sua politica e resultados
ambientais, incluindo dados e conclusdes
comprovaveis, para evitar
ecomaquilhagem (também conhecida
como greenwashing);

e Divulgagdo publica, por parte das
autoridades de transportes e agentes
economicos da mobilidade e dos
transportes, de informacdo clara e
acessivel, que permita as empresas, aos
clientes e aos passageiros monitorizar e
comparar de forma facil e rigorosa
diferentes opgoes de servicos de
transporte no que diz respeito as suas
emissoes de GEE;

e Criacao de sistema de avaliacdo e
classificacao do desempenho
ambiental de empresas e frotas, a
semelhanca do que existe para a
eficiéncia energética de imdveis'™3,
para classificar o desempenho da
mobilidade eficiente;

e Criacao de sistema de avaliacao de
servicos e  infraestruturas de
mobilidade em funcdo dos niveis de
acessibilidade e inclusividade a pessoas
com mobilidade reduzida e portadoras
de deficiéncia

A AMT recomenda ainda a criacao, ao nivel
local, implementar um conceito de
governacao climatica baseada no
envolvimento da sociedade civil, politicos,
empresas, jovens, trabalhadores, meios de
comunicagdo e comunidades locais, com o
objetivo de:

153 Tendo também em conta a DIRETIVA (UE) 2023/1791
do Parlamento Europei e do Conselho, de 13 de
setembro de 2023 relativa a eficiéncia energética e

que se aplica aos transportes.

154 Lei n.° 32/2013, de 10 de maio, que transpde a

Diretiva n.° 2010/40/UE, de 7 de julho, que estabelece

e Auscultar  as necessidades  dos
interessados e as suas propostas em
matéria ambiental, tendo por objetivo
uma participacgao ativa dos utilizadores e
cidadédos nas atividades de planeamento
do territério e mobilidade;

e Ter em conta os interesses das pessoas
com mobilidade reduzida e portadoras
de deficiéncia;

e Incluir propostas em  orgamentos
participativos, potenciando o seu papel
na tomada de decisdo através de
processos  participativos  inovadores,
métodos de cocriagao, laboratorios vivos
e centros de governacdo participativa
inovadora;

e Divulgar dados relevantes quanto as
alteragbes climaticas e a necessidade de
as mesmas serem ultrapassadas.

Mais se recomenda incentivar e focar o
investimento em areas de inovacao e
investigacdo, na mobilidade e dos
transportes, em areas relevantes para a
coesdo ambiental, facilitando o
cofinanciamento privado contra a
atribuicao de beneficios fiscais:

o Flexibilizar as regras de contratacao
publica, na relacio com a academia e
centros de inovacao e investigacao, no
sentido de tornar mais rapida a
internalizacdo de avancos tecnoldgicos e
resultados da investigacao no
ecossistema da mobilidade e dos
transportes;

e Aprovar um regime legal mais
favoravel a criacdao e integracao de
sistemas de transportes inteligentes’>4,
de forma a acelerar e coordenar a
implantacédo e utilizacdo destes sistemas

um quadro para a implementagdo de sistemas de
transporte inteligentes no transporte rodoviario,
inclusive nas interfaces com outros modos de
transporte.
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em todos os servicos e infraestruturas de
transportes tendo em conta:

o Deve basear-se em arquiteturas
tecnolégicas com especificacoes
abertas, que promovam solucdes
integradas e inteligentes, num
mercado concorrencial, que
permitam a reducdo de custos para
as empresas, sem o que nao podera

ser  alcancada a almejada
interoperabilidade e difusao
generalizada;

o Deve potenciar uma melhor

mobilidade urbana, que ndo sb
ofereca melhores servicos a
populacdo mas que contribua,
efetivamente, para o aumento da
eficiéncia energética e de
transicdo para uma economia
hipocarboénica, que privilegie o
investimento e a inovagcdo na
utilizacdo das energias renovaveis e
das tecnologias mais limpas;

o Deve acautelar os impactes em
largos segmentos da populacao
que tenderdo a ficar excluidos desse
desenvolvimento por razbes de
infoexclusdo ou inaptidao,
nomeadamente os mais idosos e
classes de baixo nivel de
escolaridade.

Tornar mandatéria a integracdo de
servicos de mobilidade em sistema
“Mobilidade como um Servigo” (MaaS$),
que permitam a reserva e compra de
servicos urbanos, regionais e de longo
curso, por forma a promover a utilizagdo
do transporte publico em detrimento do
transporte individual;

Promover uma maior integracao e
participacao da academia e centros de
inovacao e investigacio em Zonas
Livres Tecnolégicas'>® para a realizagdo
de testes, experimentacdo e

155 Decreto-Lei n.° 67/2021, de 30 de julho.

demonstracdo de tecnologias, produtos,
servicos e modelos de negocio
inovadores, em ambiente real ou quase-
real, na area da mobilidade orientada
para a neutralidade carbdnica das
cidades;

Priorizar areas especificas de inovacao,
que permitam um avang¢o mais rapido
no cumprimento de metas de
descarbonizacao tais como:

o Avaliacdo dos atuais desempenhos,
mapeamento das necessidades,
satisfacdo dos  utilizadores e
melhoria do planeamento;

o Promogdo de transporte publico
inclusivo, seguro, acessivel e
sustentavel  para  todos  os
utilizadores de transporte, incluindo
abordagens personalizadas para
grupos vulneraveis e necessidades
das populacdes da periferia urbana
e também das areas rurais;

o Promover a integragdo com servigos
de mobilidade novos e partilhados;

o Implementar sistemas digitais de
recolha, armazenamento e andlise
de dados de mobilidade e
transportes para sustentar quadro
de planeamento, monitorizagao,
comunicacdo e verificacdo, tomada
de decisao e utilizacdo de sistemas
de mobilidade:

o Promocdo da tomada de decisdo
informada dos utilizadores;

o Apoiar a implementacdo de
aprendizagem, replicabilidade e
ampliagdo de solugdes, ajudando as
cidades a aprender com outras
experiéncias e adaptar a sua
abordagem para desenvolver uma
politica de transporte publico
personalizado, usando o conceito e
as diretrizes dos PMUS.
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Alteracao ao Regime Juridico do Servigo Publico de Transportes de Passageiros

De forma a internalizar e dar coeréncia as
recomendagdes efetuadas nos capitulos
anteriores, incluindo os instrumentos
nacionais e internacionais relativos as
transicdes  ambiental,  energética e
ambiental, recomenda-se a revisao de:

e Da Lei de Bases do Sistema de
Transportes Terrestres, aprovada pela
Lei n.° 10/90, de 17 de Marco;

e Do Regime Juridico do Servico
Publico de Transportes de Passageiros
aprovado pela Lei n.° 52/2015, de 9 de
junho.

No que se refere ao RISPTP, recomendam-se
as seguintes altera¢des, preliminarmente, e
sem prejuizo de consideracdo das
recomendacdes constantes do presente
documento:

e No ambito dos mecanismos de
financiamento das OSP de transporte de
passageiros, constantes do n.° 1 do
artigo 11.°, concretamente no que
respeita a receitas de outras atividades,
incluir, para além do estacionamento
(explicitamente identificadas na alinea
c)), também as receitas provenientes
de impostos de ambito locais e
tarifacdo de acesso em areas urbanas
- delimitadas pelos municipio - para
veiculos de transporte individual;

e Nos atributos do planeamento e
coordenacdo do servico publico de
transporte de passageiros, constante do
n.° 1 do artigo 13.°, rever o texto da
alinea a) para "Pressupor a articulagéo e
otimizacGo da exploracdo, visando a
eficiéncia e eficdcia do servico publico de
transporte de passageiros no seu
conjunto, independentemente da sua
finalidade, natureza ou tipo de

explorac@o, ndo s6 com os instrumento
de gestao territorial de ambito local e
nacional, mas também, considerando:

[...]

v) O transporte individual e
remunerado de passageiros em
veiculos descaracterizados a
partir de plataforma eletrénica
(TVDE);

vi) Servicos de partilha de
veiculos, motociclos, bicicletas
e trotinetes elétricas; Outras
solucées de mobilidade.”;

vii) Interfaces, terminais,
estacionamento e
equipamentos promotores da
intermodalidade e

acessibilidade ao sistema de
mobilidade e transportes;

viii) Contributos para os
objetivos nacionais e
internacionais de transicdo
energética, ambiental, em
particular da descarbonizacdao,
e digital deste setor, nas
dimensaes do desenvolvimento
econémico sustentdvel, com
especial atengdo para a coesao
ambiental, social e territorial.

Deve ainda ser incluida uma analise da
substituibilidade de servigos
rodoviarios, servicos ferroviarios e
por vias navegaveis interiores, nos
processos legais de acesso ao mercado
e contratacdo dos mesmos, de forma a
maximizar investimentos e distribuir as
necessidades dos utilizadores pelos
diversos modos de transportes.

No que concerne aos niveis minimos de
servico publico de transporte de
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passageiros, constante do artigo 14.°,
sugere-se o seguinte aditamento
pontual no n.° 2: "As autoridades de
transportes competentes devem adotar
0s modos de transporte e modelos de
organizacdo e exploracGo do servico
publico de transporte de passageiros que,
em cada caso e periodo, se revelem mais
adequados a procura e  sejam
economicamente sustentdveis e
racionais, atendendo aos niveis minimos
referidos no anterior,
designadamente  os  modelos  de
exploracdo intermodal e flexivel. Devem
ser considerados os contributos para
os objetivos nacionais e
internacionais de transicao
energética, ambiental, em particular
da descarbonizacdo, e digital deste
setor, nas dimensoées do
desenvolvimento econémico
sustentdvel, com especial atencdo
para a coesdo ambiental, social e
territorial

nuamero

No artigo 21.°, relativo a forma e
conteido do contrato, concretamente
no que reporta a obrigagdes do
operador, constantes do n.° 1, incluir
igualmente na alinea j): "Os parametros
de qualidade ambiental, energética,
digital, seguranca, acessibilidade a
pessoas de mobilidade reduzida e
conforto associados a frota,
equipamentos e infraestruturas a
afetar a execucao do contrato;";

Recomenda-se também aditar a nova
alinea r) com a seguinte redacéo:
“Mecanismos de obtencdo de
informacGo e monitorizacdo da
execucdo contratual para efeitos de
cumprimento de objetivos nacionais e
internacionais transi¢cdo energética,
ambiental, em particular da
descarbonizacdo, e digital deste setor,
nas dimensoes do desenvolvimento
econdémico sustentavel, com especial

atencdo para a coesdo ambiental,
social e territorial

Relativamente  aos  deveres de
informacao e comunicagao,
consignados no artigo 22.° no que
concerne especificamente aos dados
anuais a reportar, incluir também as
emissdes de GEE e outras emissdes
poluentes, cujos termos exatos, e tal
como previsto no n.° 4, constardo de
deliberacdo a aprovar pelo Conselho
Diretivo do IMT.

Neste artigo, propde-se aditar uma nova
alinea m) com a seguinte redacdo: m)
Indicadores de contributo para o
cumprimento de objetivos nacionais e
internacionais de transicao
energética, ambiental, em particular
da descarbonizacdo, e digital deste
setor, nas dimensoes do
desenvolvimento econémico
sustentdvel, com especial atencdo
para a coesdo ambiental, social e
territorial

No artigo 26.°, associado ao servico de
transporte publico de passageiros
afluente e alimentado, concretamente
no n.° 2, aditar: "Para efeitos do disposto
no numero anterior, a autoridade de
transportes competente pode determinar
a criagdo de determinado servico de
transporte  publico de passageiros
afluente que realize a ligacGo a
determinado servico de transporte
publico de passageiros em modo
ferrovidrio pesado e ligeiro, fluvial ou
rodovidrio em sitio proprio, promovendo
a intermodalidade e a eficiéncia
técnico-operacional, socioeconomica,
ambiental, energética e digital do
sistema de transportes.";

No que concerne a ajustamentos
pontuais do contrato, conforme consta
do artigo 31° e para além do ja
disposto, devem também figurar
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limitacbes  relativamente a ndo
degradacdo dos parametros de
qualidade ambiental, energética e digital
dos servicos prestados no ambito do
contrato, bem como a nao reducdo da
sua cobertura territorial.

No artigo 24.° propde-se aditar um novo

ndmero, com a seguinte redagdo: "7 -

Na fundamentacdo da atribuicdo de
compensacoes por obrigacées de
servico publico, e no que se refere as

incidéncias negativas e positivas da
sua execucdo, deve constar a
demonstracao dos contributos para o
cumprimento de objetivos nacionais e
internacionais transicdo energética,
ambiental, em  particular da
descarbonizacdo, e digital deste setor,
nas dimensées do desenvolvimento
econémico sustentavel, com especial
atencdo para a coesdo ambiental,
social e territorial "
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ANEXO Il

CRIACAO DE PROGRAMA NACIONAL DE MOBILIDADE SUSTENTAVEL

A mobilidade apenas pode ser abordada
numa perspetiva multimodal, em que todos
os modos devem proporcionar as
alternativas mais eficientes e eficazes para
satisfazer as necessidades de operadores,
utilizadores e terceiros.

A mobilidade de pessoas e bens, a logistica,
0os equipamentos, veiculos e material
circulante, os sistemas fisicos e digitais e as
infraestruturas de transportes e de
abastecimento  energético devem  ser
pensados em conjunto e nas suas interagdes
entre si e com 0 espaco e as pessoas.

No planeamento e implementacdo de
infraestruturas e servicos de mobilidade ha
gue ter em conta, para além da questao
financeira, outros fatores relacionados
nomeadamente ~ com as  questdes
ambientais, mas também com a integragéo
da rede de transportes, promovendo o
acesso a infraestrutura e potenciando o
desenvolvimento e a coesdo territorial,
social, econémica e ambiental.

No contexto atual, a estratégia de
planeamento deve incorporar as “trés
transicdes”: ambiental, energética e digital.
Portugal, em sintonia com compromissos
internacionais e europeus, esta
comprometido com metas ambiciosas de
sustentabilidade, o que se traduz em
inUmeros  instrumentos  juridicos e
financeiros.

Importa adotar e implementar politicas e
estratégias que promovam a mobilidade
sustentavel e a sua integracdo harmoniosa
com o ordenamento do territério. Esta é a
chave para alcancar um desenvolvimento
territorial justo, equitativo, equilibrado e
responsavel, resultando em territorios e
cidades mais habitaveis, eficientes e
alinhados  com os  objetivos de
desenvolvimento sustentavel.

Tais principios devem-se unir a diretrizes ja
existentes, para adotar um novo conceito de
planeamento da mobilidade sustentavel.
Uma visdo para as bases de um planeamento
de Infraestruturas e servicos de mobilidade e
transporte atualizado, alinhada com os
compromissos europeus, que coloca a
sustentabilidade, a coesdo territorial e a
acessibilidade no centro das decisdes.

Contudo, Portugal ndo possui legislagdo
para a elaboracdo desta tipologia especifica
de instrumento de planeamento,
enquadrado pela adequacdo a realidade
nacional deste normativo da UE e de acordo
com as necessidades decorrentes dos
diversos instrumentos europeus e nacionais
relativos a descarbonizacdo da economia,
tendo em conta todos os servicos e
infraestruturas de mobilidade e transportes,
em todo o territorio.

Neste contexto, releva-se da maior
oportunidade a criacdo de um instrumento
de um instrumento de planeamento de
ambito nacional, concretamente o Programa
Nacional de Mobilidade Sustentavel (PNMS),
que integre os Planos de Mobilidade
Sustentavel (PMS) de nivel local e/ou
regional.

Apresenta-se uma proposta base, a qual
devera ser adequadamente completada com
as recomendacdes efetuadas no presente
documento.

CAPITULO |
DISPOSICOES GERAIS

Artigo 1.°
Objeto e ambito de aplicacao territorial

1 - A presente lei estabelece as bases para o
desenvolvimento de uma estratégia
nacional para a mobilidade sustentavel,
integrando a elaboracdo de Planos de
Mobilidade Sustentavel (PMS) com um
Programa Nacional de Mobilidade
(PNMS), e a sua articulagdo com a
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politica  publica de solos, de
ordenamento do territério e de
urbanismo, conforme bases gerais
estabelecidas na Lei n.° 31/2014, de 30 e
maio, desenvolvidas no Decreto-Lei n.°
80/2015.

A presente lei aplica-se a todo o
territério nacional, sem prejuizo das
atribuicbes e competéncias dos érgaos
de governo proprio das Regides
Auténomas dos Acores e da Madeira,
estabelecidos nos respetivos Estatutos
Politico-Administrativos

CAPITULO Il

PLANO DE MOBILIDADE SUSTENTAVEL

1 -

Seccao |
Conceito, principios orientadores e
contetidos

Artigo 2.°
Conceito

O Plano de Mobilidade Sustentavel
(PMS) é um instrumento de
planeamento integrado da mobilidade
de um territério de ambito municipal,
intermunicipal ou regional, incluindo a
realizacdo de investimentos publicos ou
privados na mobilidade, com o objetivo
de fomentar um desenvolvimento mais
eficiente, inclusivo, sustentdvel e
inteligente.

Este documento deve integrar numa
cadeia coerente e eficiente, o
abastecimento de longa distancia, a
logistica urbana, as infraestruturas
portuarias e  aeroportuarias, as
plataformas logisticas, o transporte de
passageiros e de  mercadorias
rodoviario, ferroviario e por vias
navegaveis interiores, e as plataformas
eletrénicas agregadoras e melhorar a
acessibilidade e mobilidade de todas as
pessoas e bens no territério, baseado
nos principios da descarbonizagdo da
sociedade e da economia, bem como da
coesdo socioecondmica e territorial.

Artigo 3.°
Principios orientadores

1- Na elaboracdo de um PMS devem ser

integrados os seguintes principios
orientadores:

a) Integrar  as politicas e
instrumentos de planeamento
de desenvolvimento econdmico
e do territério com as politicas
de mobilidade;

b) Garantir a intermodalidade
entre os diferentes modos de
transporte mediante a criagdo
de estacbes e interfaces
intermodais e a aplicacdo de
sistemas tarifarios integrados;

¢) Incentivar o uso de energias
mais limpas na mobilidade com
a implementacdo de estruturas
para 0 carregamento e
abastecimento;

d) Estimular a utilizacdo das novas
tecnologias e inovagdo nas
solucdes de mobilidade de
pessoas e bens em contexto de
cidades mais inteligentes;

e) Prever ainternalizacdo do custo
das emissdes de CO, nos
diversos modos de transporte;

f) Utilizacao de sistemas
inteligentes de transportes e
plataformas agregadoras de
acesso a varios servicos e que
tornem mais eficiente a gestdo
da capacidade e a coordenacao
dos horarios das diversas
ofertas;

g) Promover o didlogo com
entidades publicas, empresas,
academia, associacoes
representativas de interesses e
cidadaos quanto ao
planeamento estratégico da
mobilidade e dos transportes;
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h)

)

k)

n)

0)

p)

Prever as formas de
financiamento das medidas da
previstas no PMS;

Melhorar a qualidade de vida
dos cidaddos e atender aos
requisitos de sustentabilidade,
viabilidade e  crescimento
econdmico, equidade social,
saude e a qualidade ambiental;

Reduzir a poluicdo do ar, o
ruido, as emissdes de gases com
efeito de estufa e o consumo de
energia;

Assegurar que o territorio é
acessivel e atende, de forma
equitativa, as necessidades
essenciais de mobilidade de
todos os diversos tipos de
procura por servicos de
mobilidade e transporte;

Ordenar e regulamentar as
operagoes de logistica,
nacionais, regionais e locais,

numa perspetiva de solugdes

para cargas e descargas
potenciando o comeércio
tradicional;

Melhorar os transportes

publicos de passageiros;

Melhorar a acessibilidade aos
veiculos e infraestruturas de
mobilidade e transportes;

Promover a utilizacdo da
mobilidade  suave, segura,
acessivel e inclusiva e sua

intermodalidade com restantes

modos de transporte e as
necessérias infraestruturas de
apoio;

Racionalizar gradualmente o

numero de veiculos particulares
em circulacdo e a oferta de
estacionamento em articulacao
com a oferta de servicos
publicos de transporte;

2 -

g) Melhorar a seguranca rodoviaria
com vista a reducdo da
sinistralidade;

r) Promover a literacia da
mobilidade através de acbes de
informacao, participacao,
sensibilizacdo e formacdo aos
diferentes agentes da sociedade
civil.

Os PMS devem estar integrados em
programas de apoio a sua elaboracao,
da responsabilidade dos membros do
Governo competentes, destinados a
apoiar as cidades, a reforcar a
governacdo e a promover a
coordenacdo, o planeamento e a adogéo
de politicas de mobilidade urbana
sustentavel a nivel nacional, bem como
a melhorar a coordenacdo entre as
regides, os municipios e as cidades, bem
como entre as zonas urbanas e rurais.

O ambito do programa de apoio deve
ser determinado em cooperacdo com os
municipios e as regides e revisto
regularmente com base nas suas
necessidades e nas rea¢des recebidas.

Subsidiariamente deve ser
designadamente, o disposto na
Recomendacdo (UE) 2023/550 da
Comissdo Europeia, de 8 de margo,
sobre os programas nacionais de apoio
ao planeamento da mobilidade urbana
sustentavel e demais orientacbes
emanadas sobre esta tematica pela
Comissdo Europeia.

seguido,

Artigo 4.°

Conteuidos materiais e documentais do

1 -

PMS

Os conteldos materiais do PMS devem
apresentar os documentos essenciais
para o entendimento dos objetivos e da
sua concretizacao, estabelecendo
nomeadamente:

a) Adefinicdo do ambito, objetivos
e organizacao do plano;
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b)

d)

e)

A caracterizagao e interpretacao
do territério, nomeadamente no
que concerne ao
enquadramento regional, as
formas urbanas e as dinamicas
de planeamento e da
demografia, a qualificacdo da
populagao, as atividades
econdmicas e de emprego, a
ocupacao residencial, comercial
e industrial, a identificacdo dos
polos geradores de
desloca¢des, aos padrdes de
mobilidade, a caracterizacdo
das infraestruturas e dos modos
de deslocagdo, nomeadamente,
o pedonal e acessibilidade

universal, o ciclavel, os
transportes publicos, o
transporte individual, as

interfaces e intermodalidade, o
estacionamento e logistica, a
seguranca viaria, a inovacao e
tecnologias bem como a
qualidade do ambiente urbano;

A definicdo da visdo, misséo e a
estratégia de intervencao;

A definicdo e integracdo das
propostas de acdo, contendo as

seguintes areas: mobilidade
pedonal e acessibilidade
universal, mobilidade ciclavel,

promocao e otimizacdo dos
transportes publicos,
otimizagdo do sistema Vviario,

definicdo das politicas de
estacionamento, logistica e
intermodalidade, inovacao e

tecnologias de informacdo e
apoio as solucdes de
mobilidade, qualificacdo do
espaco publico e do ambiente
urbano e o incentivo a uma
nova cultura de mobilidade;

@] desenvolvimento do
programa de agdo, horizontes
temporais de implementacao,
estimativas de custos e

9)

eventuais fontes de
financiamento com
apresentagao das fases incluidas
e dos intervalos temporais
previstos para cada uma delas;

A definicdo de indicadores de
execucdo para o0s objetivos
definidos em cada PMUS e das
metas intercalares de forma a
permitir os potenciais ajustes
necessarios;

A definicdo do processo de
gestdo do plano, a sua
governanca e o processo de
monitorizacao.

2 - Os contetdos documentais do PMUS
sdo constituidos por:

a)

b)

Q

d)

e)

9)

Relatério do Plano, explicativo
do modelo de mobilidade
adotado em conformidade com
o numero anterior;

Plantas setoriais de diagndstico
por area tematica da
mobilidade;

Planta sintese de diagndstico da
mobilidade;

Plantas setoriais de propostas
de acdes por area tematica da
mobilidade;

Planta sintese das propostas,
com a integracdo de todas as
redes propostas;

Participagdes recebidas em sede
de discussao publica e respetivo
relatério de ponderacao;

Programa de execucao,
faseamento e financiamento.

Seccao Il
Elaboracao dos PMS

Artigo 5.°

Entidades competentes

1 -

Sao
Metropolitanas,

das  Areas
Comunidades

atribuicoes

Intermunicipais e Municipios, para além das
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definidas na Lei n.° 75/2013, de 12 de
setembro, na sua atual redacao, e na Lei n.°
52/2015, de 9 de junho, as seguintes:

a) Elaborar os PMS nos termos
definidos na presente lej;

b) Atender ao processo de
planeamento e a articulagédo e
integracdo do plano objeto da
presente lei com os restantes
instrumentos de planeamento e

com os PMS de outras
entidades competentes,
podendo resultar, desta
articulacao, um plano
intermunicipal ou

metropolitano;

c) Executar e monitorizar as
medidas do plano ao longo do
tempo e elaborar a sua revisao.

2— Articulacdo entre os Municipios e as
Comunidades Intermunicipais e as Areas
Metropolitanas ¢é efetuada através de
contratos interadministrativos.

3 - Compete ao Instituto da Mobilidade e dos
Transportes, |.P. o registo dos PMS elaborados
pelos municipios, em articulacio com a
Autoridade da Mobilidade e dos Transportes,
no Sistema Nacional de Informacao Territorial
(SNIT), nos termos da Lei n.° 31/ 2014 de 30
de maio e do Regime Juridico dos
Instrumentos de Gestdo Territorial, Decreto-
Lei n.° 80/2015, de 14 de maio, em articulacao
com as entidades competentes nestas
matérias.

4 - Podem ser elaboradas linhas de orientacdo
para a elaboracao de PMS.

Artigo 6.°
Processo de Elaboracao

1 - Aelaboracdo do PMS é determinada por
deliberacdo das entidades competentes.

2 - A elaboracdo do PMS pressupde a
articulacdo com todos os instrumentos
de gestdo do territério e infraestruturas
vigentes, nomeadamente o Plano
Diretor Municipal (PDM) e outros

instrumentos de planeamento de
ambito local, regional ou nacional.

Artigo 7.°
Participacao Publica

A deliberacdo que determina a
elaboracdo do plano estabelece um
prazo, que nao deve ser inferior a 15
dias, para a formulacdo de sugestdes e
para a apresentacdo de informacoes,
sobre quaisquer questdes que possam
ser consideradas no ambito do respetivo
procedimento de elaboracdo.

Nos casos em que a elabora¢édo do PMS
implique a pronuncia de entidades da
administracdo publica com tutela no
territorio, estas devem pronunciar-se no
prazo de 20 dias Uteis apods o pedido de
parecer.

Durante a elaboracdo do PMS deve ser
garantida a participacdo dos cidadaos,
das organizacdes politicas, empresariais
e comerciais, ecologistas e de
residentes, devendo a entidade
competente facultar, aos interessados,
todos os elementos relevantes, para que
estes possam conhecer o estado dos
trabalhos e a evolucao da tramitacdo
procedimental, bem como formular
sugestodes.

Artigo 8.°
Discussao publica

Concluido o periodo de elaboragdo, a
entidade competente procede a
abertura de um periodo de discussdo
publica, através de aviso a divulgar
através do respetivo sitio na internet, do
qual consta o periodo de discussao, a
forma como os interessados podem
apresentar as suas reclamacdes,
observagdes ou sugestdes, as eventuais
sessOes publicas a que haja lugar e os
locais onde se encontra publicitada a
proposta de plano.

O periodo de discussado publica deve ser
anunciado com a antecedéncia minima
de cinco dias e nado pode ser inferior a
20 dias.
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Findo o periodo de discussdo publica, a
entidade competente pondera e divulga
os resultados através do respetivo sitio
na internet, e elabora a versao final da
proposta de plano para aprovacao.

Artigo 9.°
Aprovacao

O PMS é aprovado por deliberagdo da
entidade competente promotora da sua
elaboracéo.

O PMS, depois de aprovado, deve ser
vertido nos Planos Diretores Municipais
abrangidos, passando a ser parte
integrante dos mesmos.

A entidade competente promove o
acompanhamento da implementagdo
do PMS, designadamente quanto a sua
articulagdo  quanto  aos  demais
instrumentos de gestdo do territério e
infraestruturas.

Artigo 10.°
Vigéncia
O PMS apresenta um prazo de vigéncia

maximo de cinco anos.

O PMS deve ser obrigatoriamente
revisto por forma a entrar em vigor apds
o prazo definido no nimero anterior.

O PMS deve ser ainda obrigatoriamente

revisto quando a respetiva
monitorizagao e avaliacao,
consubstanciada nos relatorios de
estado da mobilidade sustentavel,

identificarem niveis de execucdo e uma
evolucdo das condicdes ambientais,
econdmicas, sociais e culturais que lhes
estdo subjacentes, suscetiveis de
determinar uma modificacdo do modelo
de mobilidade definido.

CAPITULO 1lI

PROGRAMA NACIONAL DE MOBILIDADE

1 -

SUSTENTAVEL

Seccao |
Conceito, principios orientadores e
contetdos

Artigo 11.°
Conceito

O PNMS materializa a estratégia
nacional para a mobilidade sustentavel,
constituindo-se como um programa
setorial no ambito do setor dos
transportes, nos termos do n.° 3 do
artigo 40.° a Lei n.° 31/2014, de 30 de
maio, e do n° 2 do artigo 39.° do
Decreto-Lei n.° 80/2015, de 14 de maio.

O PNMS constitui um instrumento
programatico integrador dos PMS
municipais, intrermunicipais e regionais,
e demais instrumentos de politica
publica, visando a concretizacdo de uma
mobilidade eficiente, inclusiva,
sustentdvel e inteligente, e com
incidéncia na organizacdo do territério.

Artigo 12.°
Principios orientadores

Na elaboracdo do PNMS devem estar

presentes oS

seguintes principios

orientadores, de forma concomitante e com
as devidas adaptagbes, com os principios
identificados no artigo 3.°:

a) Promover e defender a
mobilidade eficiente, inclusiva,
sustentavel e inteligente,
enquanto direito fundamental
de interesse publico;

b) Priorizar uma metodologia de
planeamento proativo
orientado para a concretizacao
de politicas publicas ambiciosas
de descarbonizacao da
mobilidade e dos transportes;

c) Integrar os PMS, elaborados nos
termos do Capitulo II;
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d)

e)

9)

Incentivar as pessoas a utilizar
0s transportes publicos,
designadamente apostando na
reparticao modal e
multimodalidade, no
desenvolvimento de servicos de
passageiros de  transporte
coletivo e, quando possivel,
reduzindo os tempos de
viagem, a par de proporcionar a
sua acessibilidade a todas as
pessoas, incluindo as com
mobilidade condicionada, em
condicBes equitativas,
cobertura territorial adequada e
a preco justo e comportavel;

Garantir uma melhor cobertura
da rede de transportes publicos,
nomeadamente reforcando a

oferta de servicos e a
densificacdo das redes de
infraestruturas;

Acelerar os programas com
relevancia para a
intermodalidade e articulacdo
com e entre 0s modos suaves, 0
servico publico de transporte de
passageiros rodoviério
(incluindo o transporte flexivel)
e os servicos partilhados de
mobilidade (veiculos,
motociclos, bicicletas e
trotinetes elétricas partilhadas);

Integrar @  reducdo da
dependéncia do transporte
individual, com a facilitacdo do
acesso e diversificacdo de
servicos de mobilidade e
transportes, incluindo
designadamente  transportes
publicos, mobilidade partilhada
e ativa, integrados em solugdes
de Mobilidade como um Servico
(MaaS), designadamente com
recurso a plataformas
eletrénicas, que possam ser
construidas a medida pelos
utilizadores e que tornem a

h)

)

k)

m)

sustentabilidade como a opc¢édo
mais atrativa;

Assegurar uma maior eficiéncia
energética e ambiental das
frotas do servico publico de
transporte de passageiros e de
transporte individual;

Acelerar a implantagdo das
infraestruturas  publicas  de
abastecimento de combustiveis
mais limpos, em particular de
estacdes de carregamento de
veiculos elétricos;

Reforgar a aposta na

pedonalizacdo dos espacos
urbanos centrais, garantindo
designadamente a
acessibilidade a todas as

pessoas, incluindo as com
mobilidade condicionada;

Continuar o desenvolvimento
de zonas de baixas emissdes
com normas rigorosas nas
cidades que excedam os limites
de qualidade do ar, a par de
estabelecimento de
procedimentos que assegurem
a sua aplicagdo efetiva;

Avaliar, nas perspetivas juridica,
técnica, ambiental e
socioecondémica, a eventual
introducdo de restricoes e, ou,
de tarifacdo de acesso a veiculos
de transporte individual, em
areas urbanas congestionadas
e, ou, com problemas de
qualidade de ar;

Os critérios de restricdo e, ou, de
tarifacdo referidos na alinea
anterior poderdo assumir forma
permanente ou limitada a
determinados periodos, dias e,
ou, horéarios, bem como
poderdo também ter em
consideracdo as caracteristicas
de desempenho em termos de
emissdes de GEE e outras
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emissoes
veiculos;

poluentes dos

n) Promover a redu¢do do nimero
de viagens necessarias,
designadamente por via da
reorganizacao territorial,
digitalizacao, reforco de
servicos de proximidade e
recomendacdes em termos de
reorganizagdo de algumas
atividades econdémicas e da
prestacdo de teletrabalho;

o) Incluir um cronograma de

implementacdo das medidas
propostas;

p) Identificar fontes de
financiamento e  eventuais

outras formas inovadoras para

financiamento das medidas
propostas;

q) Definir mecanismos de
avaliacdo  quantificada da
implementacao,
designadamente a nivel
material e financeiro, e do

impacto das medidas propostas.

Artigo 13.°
Conteuidos materiais e documentais

1 - O PNMS estabelece, designadamente:

a) As opcbes de politica e os
objetivos a alcancar no quadro
da mobilidade sustentavel;

b) As acbes de concretizacdo dos
objetivos  estabelecidos na
alinea anterior, incluindo
designadamente as respetivas
normas de execugao,
cronogramas de execucdo e
fontes de financiamento;

c) A expressdao territorial da
politica publica de mobilidade
sustentavel;

d) A articulaggo da politica de
mobilidade sustentavel com a
disciplina consagrada em outros

programas e planos de gestdo
territorial aplicaveis.

O PNMS deve incluir os documentos
essenciais, nomeadamente um relatério
e demais pecgas escritas e desenhadas,
para o entendimento e justificacao,
designadamente, dos objetivos,
respetivas acdes de concretizacdo e sua
expressao territorial, identificados no
ndmero anterior.

As acOes de concretizagdo propostas
deverdo ser acompanhadas do respetivo
cronograma de execucdo e fontes de
financiamento  aplicaveis,  quando
necessarias.

O PNMS serd acompanhado de um
relatério ambiental, no qual sé&o
identificados, descritos e avaliados, os
eventuais efeitos significativos no
ambiente, resultantes da aplicacdo do
plano, e as medidas de minimizacdo,
tendo em conta os objetivos, e 0 ambito
de aplicagdo territorial.

O PNMS deve ainda incluir indicadores
qualitativos e  quantitativos  que
suportem a respetiva avaliagdo, nos
termos do artigo 187.° do Decreto-Lei
n.° 80/2015, de 14 de maio.

Seccao Il
Elaboracao do PNMS

Artigo 14.°
Entidades competentes

A entidade competente para a
elaboracdo do PNMS é determinada por
despacho conjunto dos membros do
Governo responsaveis pelas areas da
mobilidade e transportes, ambiente
infraestruturas e ordenamento do
territorio, nos termos do disposto no
artigo 46.° do Decreto-Lei n.° 80/2015,
de 14 de maio.

Séo atribuicSes da entidade competente
referida no nUmero anterior, para além
das atribuicOes inerentes ao Decreto-Lei
n.° 80/2015, de 14 de maio, as seguintes:
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a) Atender ao processo de
planeamento e a articulagédo e
integracdo do PNMS com os
PMS e outros instrumentos de
planeamento e ordenamento
do territério relevantes, e com
as respetivas entidades
competentes;

b) Articular, em particular, com as

entidades competentes
responsaveis pela elaboracdo
dos PMS;

c) Executar e monitorizar as
medidas do PNMS ao longo do
tempo e elaborar a sua revisao;

d) Efetuar o registo do PNMS no
SNIT, nos termos da Lei n.° 31/
2014, de 30 de maio, e do
Decreto-Lei n.° 80/2015, de 14
de maio, em articulacdo com as
entidades competentes nestas
matérias.

Artigo 15.°
Processo de elaboracao

A elaboracdo do PNMS é determinada
pelo despacho referido no n° 1 do
artigo 14.°, neste devendo constar,
designadamente, oS elementos
previstos no n° 1 do artigo 46.° do
Decreto-Lei n.° 80/2015, de 14 de maio.

A elaboracdo do PNMS pressupde a
articulacdo com todos os PMS e com os
instrumentos de planeamento e gestdo
do territério e infraestruturas relevantes,
vigentes ou em elaboracao.

Na elaboracao do PNMS devem ser
ponderados os varios interesses
publicos e privados  presentes,
designadamente de defesa nacional,
seguranca, saude publica, protegdo civil,
estratégias de desenvolvimento
socioeconémico, e sustentabilidade
territorial, em termos econdmicos,
sociais, culturais e ambientais, a médio e
longo prazo.

4 -

4 -

Durante a elaboragdo do PNMS, sempre
que justificavel, podera proceder-se a
consulta de entidades publicas e
privadas relevantes, devendo a entidade
competente facultar-lhes todos os
elementos relevantes e um prazo
razoavel para as respetivas pronuncias.

Nos casos em que a elaboracdo do
PNMS implique a pronancia de
entidades da administragdo publica com
jurisdicao sobre o territério e, ou, sobre
a mobilidade e transportes, estas devem
pronunciar-se no prazo de 20 dias apds
o pedido de parecer.

Artigo 16.°
Participacao e discussao publica

Durante a elaboracdo do PNMS, a
entidade competente deve facultar aos
interessados todos os elementos
relevantes, para que estes possam
conhecer o estado dos trabalhos e a
evolucdo da tramitacdo procedimental,
bem como formular sugestdes.

Concluido o periodo de elaboragdo, a
entidade competente procede a
abertura de um periodo de discussdo
publica, através de aviso a divulgar no
respetivo sitio na internet, do qual
consta o periodo de discussdo, a forma
como os interessados podem apresentar
as suas reclamacdes, observacdes ou
sugestdes, as eventuais sessdes publicas
a que haja lugar e os locais onde se
encontra publicitada a proposta de
plano.

O periodo de discussdo publica deve ser
anunciado com a antecedéncia minima
de cinco dias e ndo pode ser inferior a
20 dias.

Findo o periodo de discussdo publica, a
entidade competente pondera os
resultados, designadamente elaborando
um relatério contendo referéncia as
participacdes recebidas, bem como uma
apreciacdo global que reflta o seu
entendimento sobre as mesmas e
fundamente as opg¢des tomadas, a
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divulgar através do respetivo sitio na
internet, e elabora a versdo final da
proposta de plano para aprovacao.

Artigo 17.°
Aprovacao

O PNMS ¢é aprovado por resolucdo do
Conselho de Ministros, nos termos do
artigo 51.° do Decreto-Lei n.° 80/2015,
de 14 de maio.

A entidade competente promove o
acompanhamento da implementagdo
do PNMS, designadamente quanto a sua
articulacio com os PMS e demais
instrumentos de gestdo do territério e
infraestruturas relevantes.

Artigo 18.°
Vigéncia e revisao do PNMS

O PNMS apresenta um prazo de vigéncia
maximo de 10 anos.

O PNMS deve ser obrigatoriamente
revisto por forma a entrar em vigor apds
o prazo definido no nimero anterior.

CAPITULO IV
AVALIACAO DOS PLANOS DE
MOBILIDADE SUSTENTAVEL

Artigo 19.°
Principio geral

As entidades competentes devem
promover, permanentemente, a
avaliaggo dos PMS, suportada nos
indicadores qualitativos e quantitativos

neles previstos.

A avaliacio pode fundamentar
propostas de alteracgo do plano
nomeadamente com o objetivo de:

a) Assegurar a concretizagao dos
fins do plano, tanto ao nivel da
implementagdo como  dos
objetivos a médio e longo
prazo;

b) Corrigir trajetérias indesejadas
decorrentes de implementacao
de determinada acdo ou acdes
do plano;

c¢) Promover a melhoria da
qualidade de vida da populacdo
e a defesa dos valores
ambientais e da salde, culturais
e paisagisticos.

Devem ser previstos mecanismos de
recolna e transmissdo de informacao
que permitam, a todo o tempo,
quantificar os contributos das medidas
do PMS para o cumprimento dos
objetivos de descarbonizacdo da
mobilidade e dos transportes.

Artigo 20.°

Relatério sobre o estado da mobilidade

1 -

A entidade competente elabora, de dois
em dois anos, um relatério sobre o
estado da mobilidade, a submeter a
aprovacado da entidade competente para
promocao da elaboragdo do PMS.

O relatério sobre o estado da
mobilidade, referido no ndmero
anterior, traduz o balanco da execucao
das acdes definidas no respetivo
programa de a¢do e objeto de avaliacdo.

Todos os interessados tém direito a ser
informados sobre a elaboracdo, a
aprovacdo, o acompanhamento e a
avaliagcdo de PMS.

A entidade responsavel pela elaboracao
do PMS, deve criar e manter atualizado
um sistema que assegure o exercicio do
direito a informacdo através do recurso
a meios informaticos.

CAPITULO V

DISPOSICOES FINAIS E TRANSITORIAS

1 -

2 -

Artigo 21.°
Aplicacdo direta

As regras estabelecidas na presente lei
relativamente aos PMS aplicam-se aos
procedimentos ja iniciados a data da sua
entrada em vigor.

As entidades competentes que ja
dispuserem de PMS elaborado devem
atualiza-lo a luz da presente lei.

195


http://www.ccdr-lvt.pt/uploader/index.php?action=download&field=http://www.ccdr-lvt.pt/files/6acd791b448f963c022c73034c9eee643e9d4aaa.pdf&fileDesc=DL80-2015-RJIT

AUTORIDADE
DA MOBILIDADE
E DOS TRANSPORTES

1 -

Artigo 22.°
Prazo para aprovaciao do PMS

No prazo maximo de dois anos a contar
da data de entrada em vigor da presente
lei, devem ser promovidos os PMS que
abranjam todo o territério nacional.

A falta de iniciativa, tendente a
desencadear o procedimento de
elaboracdao ou revisao do PMS, bem
como o atraso da mesma revisdo por
facto imputavel a entidade competente,
determina a suspensdao do respetivo
direito de candidatura a apoios
financeiros europeus e nacionais, até a
data da conclusdo do processo de
atualizagdo, bem como a ndo celebragdo
de contratos-programa em matéria de
mobilidade e respetivas infraestruturas.

Artigo 23.°
Entrada em vigor

A presente lei entra em vigor trés meses
apos o dia seguinte ao da sua publicacdo.
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