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Resumo: A mobilidade e os transportes t€m ganho crescente relevancia nos
processos de implementag@o dos objetivos de sustentabilidade, nas perspetivas
internacional, regional, nacional e mesmo local. N@o apenas no que concerne aos
Objetivos do Desenvolvimento Sustentdvel (ODS) estabelecidos pelas Nacdes
Unidas, mas também no &mbito do cumprimento de compromissos assumidos no
ambito da Convengdo Quadro das Nacgdes Unidas para as Alteragdes Climéticas e
numa légica de promogao da resiliéncia das comunidades e territérios, a mudanga
de paradigma para solucdes de mobilidade e transporte com emissdes reduzidas
(ou mesmo neutras) de gases com efeito de estufa torna-se, cada vez mais, uma
realidade concreta. No entanto, as desigualdades existentes no territério e nas
sociedades ndo permitem ainda o acesso de todos as mais recentes inovagdes
das chamadas mobilidades sustentdvel ou suave, pelo que se impde uma rapida
adaptacdo das politicas publicas e do direito, de molde a garantir a chamada
“transicdo justa”, de uma mobilidade convencional para novas abordagens mais
limpas, mais baratas e mais saudédveis, conforme definido pelo Pacto Ecolégico
Europeu. O presente artigo pretende fazer um breve enquadramento dos
instrumentos e mecanismos existentes, bem como apresentar um caminho para
os desafios e as oportunidades do futuro para uma mobilidade sustentdvel e justa.

Palavras-chave: Mobilidade; transportes; sustentabilidade; ambiente; direitos.

Sumario: 1. Enquadramento; 2. Breve panordmica internacional; 3.
Enquadramento da realidade europeia; 4. Desenvolvimentos na realidade
nacional; 5. A transicdo justa; 6. Conclusdes e perspetivas futuras.

Abstract: Mobility and transport have gained increasing relevance in the
implementation processes of sustainability objectives, from international,
regional, national and even local perspectives. Not only with regard to the
Sustainable Development Goals (SDGs) set forth by the United Nations, but
also within the scope of commitments under the United Nations Framework
Convention on Climate Change and in a way of promoting the resilience of
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communities and territories, the paradigm shift towards mobility and transport
solutions for reduced (or even neutral) emissions of greenhouse gases is gradually
becoming a concrete reality. However, the inequalities that exist in territories and
societies do not yet grant everyone access to the most recent innovations for
what is considered sustainable or soft mobility, so it is necessary to quickly adapt
public policies and the law, in order to guarantee what is considered as the “just
transition,” from conventional mobility to new cleaner, cheaper and healthier
approaches, as defined by the European Green Deal. This article aims to provide
a brief overview of the existing instruments and mechanisms, as well as to
present a path to the challenges and opportunities of the future for sustainable
and fair mobility.

Keywords: Mobility; transports; sustainability; environment; rights.

Summary: 1. Background; Brief international overview; 3. Overview of the
European reality; 4. Developments in the national reality; 5. The fair transition;
6. Conclusions and future perspectives.
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1. Enquadramento

Num mundo que procura, mormente pelas exigéncias das alteracdes climéticas,
adaptar-se rapidamente a um novo estilo de desenvolvimento, as temdticas
relacionadas com a mobilidade sustentdvel assumem, cada vez mais, um papel
central na gestdo dos territdrios.

A mobilidade entende-se como o conjunto das viagens ou movimentos gerados
diariamente pelos habitantes de um determinado territério € os respetivos
modelos, condi¢des e caracteristicas associados a tais movimentos populacionais,
incluindo os modos de transporte selecionados, a duragdo das viagens, ou o
tempo gasto com os meios de transporte.

As cidades e as respetivas 4reas metropolitanas, onde j4 nos nossos dias
habita a maioria da populacdo mundial, enfrentam o desafio de garantir que os
movimentos pendulares sejam rdpidos, limpos e confortdveis. Em apreco estd o
futuro do transporte rodovidrio?, do ferrovidrio, a superficie ou subterrineo, e as
solugdes da “mobilidade suave”, que se concretizam em modos de locomocdo a
tracdo humana, como a mobilidade a pé ou o uso de bicicleta.

Perante as diferentes op¢des que os responsdveis publicos, os investidores e 0s
préprios cidaddos tém pela frente, a decisdo pela implementacdo dos diferentes
tipos de mobilidade tem impactos significativos nos comportamentos didrios da
sociedade e na utilizagc@o do territério. Em consequéncia, as decisdes politicas
nesta matéria (e mesmo as opg¢des juridicas) afetam, diretamente, a qualidade de
vida dos habitantes e o os valores naturais presentes nos territorios.

Os avancos tecnoldgicos tém vindo a facilitar a vida dos utilizadores de meios
de transporte, tanto publico como privado. Com as novas plataformas eletronicas
e aplicacdes moveis, € hoje possivel obter um automdvel, uma bicicleta ou
uma trotineta, a distdncia de um simples clique. Além disso, quase todas estas
novas solucdes disponibilizam, de forma crescente e tendencialmente exclusiva,
opgdes sustentdveis ou de emissdes reduzidas (pelo menos aparentemente, pela
aposta na tragdo elétrica).

Do mesmo modo, as préprias autoridades piiblicas, como as dreas metropolitanas
e os municipios, t€m procurado reduzir os precos para a utilizagdo do transporte
publico, de molde a fomentar um maior uso por parte dos cidaddos. E grande parte
dos meios de transporte publico comecam também a abandonar os combustiveis
fésseis.

Ainda assim, nem todas as solu¢des de mobilidade sustentdvel chegam a todos,
de forma igual. Nem todos t€ém capacidade financeira para utilizar as novas
plataformas ou aplicagcdes de mobilidade, tal como nem todas as comunidades

2. Para uma caracteriza¢do panoramica do subsetor dos transportes terrestres rodoviarios,
veja-se S. TAVARES DA SiLva, “Direito Administrativo dos Transportes”, in P. OTErRO E P. Gon-
¢ALVES (coord.), Tratado de Direito Administrativo Especial, Volume V, Coimbra, Almedina,
2011, p. 433.
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presentes no territério t€ém acesso fécil a solu¢des de transporte mais econdmicas.
Exige-se, portanto, que a transi¢cdo para estas novas formas de mobilidade
sustentdvel ou hipocarbénica cheguem a todos, de maneira mais equitativa.
O presente artigo pretende, por isso, apresentar um breve enquadramento dos
instrumentos e mecanismos existentes, nas panoramicasinternacional, europeia e
nacional, bem como apresentar um caminho para os desafios e as oportunidades
do futuro para uma mobilidade sustentdvel e justa.

2. Breve panoramica internacional

Numa perspetiva internacional, importa mencionar a influéncia dos esforgos das
Nacoes Unidas para que os diversos estados alterem as respetivas estratégias,
politicas e o préprio direito interno, num caminho para a sustentabilidade e,
cada vez mais, para uma sociedade hipocarbénica, que garanta a resiliéncia das
comunidades e dos territérios onde as mesmas habitam. Tanto os Objetivos do
Desenvolvimento Sustentdvel (ODS) como os compromissos assumidos, em
vérios momentos, no ambito da Conven¢do Quadro das Nagdes Unidas para as
Alteracdes Climadticas, de que é exemplo o Acordo de Paris, demonstram essa
mudanca de paradigma, que inclui, necessariamente, solu¢des de mobilidade e
transporte com emissdes reduzidas (ou mesmo neutras) de gases com efeito de
estufa (GEE).

Territorios que se pretendem sustentdveis, tendo em vista ndo apenas procurar
garantir ou melhorar um modo de vida sauddvel aos seus habitantes mas também
a qualidade e a resiliéncia dos recursos e valores naturais, conforme tem sido
preocupagdo cada vez maior dos responsdveis politicos e legislativos®, exigem
formas de mobilidade caracterizadas por mecanismos e veiculos considerados
“limpos” (e portanto ndo poluentes ou com niveis reduzidos de emissdes), que
funcionem em rede, permitindo a intermodalidade, e por modelos que garantam a
durabilidade dos respetivos componentes e infraestruturas, contribuindo também
para uma economia circular®.

A propésito daquilo que € o desenvolvimento sustentdvel, importa recordar
a definicdo do relatério da Comissd@o Brundtland — World Commission on
Environment and Development (WCED), de 1987, intitulado Our Common
Future, e que estabeleceu que “desenvolvimento sustentavel € aquele que permite

3. Ver, a este titulo, M. Castro NETO (coord.), Uma Visdo Integrada para o Territorio,
Lisboa, Dire¢ao-Geral do Territorio, 2015, pp. 57-65, disponivel em http://www.dgterritorio.
pt/static/repository/2015-10/2015-10-22173923 54ab20bb-0b19-4b78-b3b7-038c54e07421$
$466C622B-84E8-4957-B11E-25B916C851FB$S03EA35CD-0693-4037-9B3B-DF65DEGF4-
4968$File$Spt$$1.pdf (acedido em 29 de fevereiro de 2020).

4. Sobre a tematica da economia circular, ver R. Huches, “The EU Circular Economy
Package — Life Cycle Thinking to Life Cycle Law?”, Procedia CIRP, Vol. 61, 2017, pp. 10-16;
C. Backes, Law for a Circular Economy, Haia, Eleven, 2017; e, mais recentemente, C. AMADO
Gowmes, “O Plastico, a Nova Praga Ambiental”, Revista Electronica de Derecho Ambiental, n.°
35, Diciembre 2019, disponivel em https://huespedes.cica.es/gimadus/35/35 02-plastico.html
(acedido em 29 de fevereiro de 2020).
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satisfazer as necessidades das geracdes atuais sem comprometer a possibilidade
de as geracoes futuras satisfazerem as suas™.

Emtodo o caso,nos dias de hoje, surgem ja criticas a narrativa do desenvolvimento
sustentdvel. Entendem alguns autores, como Benson e Craig, que se a inten¢ao
inicial seria a de preservar o planeta e os seus recursos para as geracdes futuras,
a mesma acabou por ndo lograr suficientemente, uma vez que a resiliéncia socio-
ecoldgica se encontra cada vez mais em perigo, em especial devido as alteracdes
climdticas®.

Na tendéncia de promocdo da sustentabilidade e da integracdo da mesma
nos conceitos urbanos, cumprird enfatizar que, no dambito do Programa UN-
Habitat, foi disponibilizado o relatério intitulado Nova Agenda Urbana (do
inglés New Urban Agenda), aprovado em Nova lorque, a 20 de setembro de
2016, como preparacdo da Conferéncia das Nacdes Unidas sobre Habitagcdo e
Desenvolvimento Sustentdvel (Habitat III), que se realizou entre os dias 17 e 20
de outubro de 2016, na cidade do Quito, Equador, e que culminou com a adog@o
do referido documento, com a denominacao Nova Agenda Urbana — Declaragdo
do Quito sobre Cidades Sustentdveis e Aglomerados Urbanos para Todos’ .

O documento delineou um caminho de implementacio, através de “compromissos
transformadores para o desenvolvimento sustentdvel urbano” (no que concerne
ao “desenvolvimento urbano sustentdvel para a inclusdo social e a eliminagdo
da pobreza”, “prosperidade urbana sustentdvel e inclusiva e oportunidades para
todos”, bem como “desenvolvimento urbano ambientalmente sustentavel e
resiliente™)®?, principios para uma “implementagdo efetiva” (mais concretamente,
em matéria de “estabelecimento de regimes que suportem a criag@o de estruturas
de governacdo urbana”, “planeamento e gestdo do desenvolvimento do espago
urbano” e “meios de implementagao™)!'°, bem como regras de “acompanhamento

e revisdo” da referida agenda''.

Estes objetivos baseiam-se nos compromissos dos estados em “ndo deixar
ninguém para trds”, “garantir economias urbanas sustentdveis e inclusivas”
e “garantir a sustentabilidade ambiental”'?, a par de “valorizar a forma como
planeamos, financiamos, desenvolvemos, governamos e gerimos as cidades e
os aglomerados humanos”, “reconhecer o papel liderante dos governos (...)
na definicdo e implementacdo de politicas e legislacdo inclusiva e efetiva
para o desenvolvimento da sustentabilidade urbana” e ‘“adotar abordagens
de desenvolvimento urbano e territorial sustentdveis, centradas nas pessoas,
respeitadoras e integradoras das diferentes idades e géneros, através da
implementacdo de politicas, estratégias, desenvolvimento de capacidades e
acoes a todos os niveis e adaptados 2 mudanga (...)"".

As referidas opcdes foram tomadas, na esteira dos 17 Objetivos do

10. Cft. paragrafos 81 a 160.

11. Cfr. paragrafos 161 a 175.

12. Cft. alineas (a), (b) e (c¢) do paragrafo 14.

13. Cft. alineas (a), (b) e (c), incisos (i), (ii), (iii) e (iv) do paragrafo 15.
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Desenvolvimento Sustentdvel (ODS)™, na Cimeira das Nac¢oes Unidas para o
Desenvolvimento Sustentdvel, entre 25 e 27 de setembro de 2015, enquanto
parte integrante de uma agenda de acdo para 2030 (Transforming our world:
the 2030 Agenda for Sustainable Development), adotada por meio da Resolugdo
70/1 da Assembleia Geral das Nagdes Unidas, de 25 de setembro de 2015,
concretizando-se os referidos objetivos nos seguintes compromissos:

“1. Erradicar a pobreza em todas as suas formas, em todos os lugares;

2. Erradicar a fome, alcancgar a seguranca alimentar, melhorar a nutricio e
promover a agricultura sustentdvel;

3. Garantir o acesso a saide de qualidade e promover o bem-estar para
todos, em todas as idades;

4. Garantir o acesso a educacdo inclusiva, de qualidade e equitativa, e
promover oportunidades de aprendizagem ao longo da vida para todos;

5. Alcancar a igualdade de género e empoderar todas as mulheres e
raparigas;

6. Garantir a disponibilidade e a gestdo sustentdvel da dgua potdvel e do
saneamento para todos;

7. Garantir o acesso a fontes de energia fidveis, sustentdveis e modernas
para todos;

8. Promover o crescimento econdmico inclusivo e sustentdvel, o emprego
pleno e produtivo e o trabalho digno para todos;

9. Construir infraestruturas resilientes, promover a industrializa¢do
inclusiva e sustentdvel e fomentar a inovacao;

10. Reduzir as desigualdades no interior dos paises e entre paises;

11. Tornar as cidades e comunidades inclusivas, seguras, resilientes e
sustentaveis;

12. Garantir padroes de consumo e de produgdo sustentdveis;

13. Adotar medidas urgentes para combater as alteracdes climdticas e os
seus impactos;

14. Ainda que se tenham estabelecido tais objetivos, cumpre, a este titulo, assinalar a falta
de um consenso de ambito internacional, ainda nos nossos dias, sobre o significado substantivo
e pratico de um conceito juridico de desenvolvimento sustentavel. Neste sentido, cfr. S. BELL
et al., Environmental Law, 9th edition, Oxford, Oxford University Press, 2017, pp. 58-65, pp.
148-153. Ver ainda, a proposito desta tematica, C. AMapo GOMES, “A insustentavel leveza do
‘principio do desenvolvimento sustentavel’”, Revista do Ministério Publico, n.° 147, 2016, pp.
137 ss.
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14. Conservar e usar de forma sustentavel os oceanos, mares € 0Ss recursos
marinhos para o desenvolvimento sustentdvel,

15. Proteger, restaurar e promover o uso sustentdvel dos ecossistemas
terrestres, gerir de forma sustentdvel as florestas, combater a desertificacdo,
travar e reverter a degradacdo dos solos e travar a perda de biodiversidade;

16. Promover sociedades pacificas e inclusivas para o desenvolvimento
sustentdvel, proporcionar o acesso a justica para todos e construir
instituicdes eficazes, responsdveis e inclusivas a todos os niveis;

17. Reforgar os meios de implementagdo e revitalizar a Parceria Global
para o Desenvolvimento Sustentdvel.”

A concretizacgdo do “Objetivo 11 — Cidades e comunidades sustentdveis” assume-
se como uma aspiragdo dos estados, que reconheceram encontrarem-se em
condigdes de “tornar as cidades e os aglomerados urbanos inclusivos, seguros,
resilientes e sustentdveis”, através das seguintes medidas:

“11.1 Até 2030, garantir o acesso de todos a uma habita¢do adequada,
segura e acessivel e servigos bdsicos e melhorar os bairros degradados;

11.2 Em 2030, dar acesso a sistemas de transporte seguros, econémicos,
acessiveis e sustentdveis para todos, melhorando a seguranca rodovidria,
nomeadamente através da expansio dos transportes publicos, com especial
atencdo as necessidades das pessoas vulnerdveis, das mulheres, das
criangas, das pessoas com deficiéncia e das pessoas idosas;

11.3 Até 2030, reforcar a urbanizacado inclusiva e sustentdvel e a capacidade
para um planeamento e gestdo participativos, integrados e sustentdveis dos
aglomerados humanos em todos os paises;

11.4 Reforcar os esfor¢os para proteger e salvaguardar o patriménio
cultural e natural no mundo;

11.5 Em 2030, reduzir significativamente o nimero de mortes e o nimero
de pessoas afetadas e diminuir substancialmente as perdas econdmicas
diretas relativas ao produto interno bruto global causadas por desastres,
incluindo catéstrofes relacionadas com a dgua, com foco na protecdo dos
pobres e das pessoas em situagao vulnerdvel;

11.6 Até 2030, reduzir o impacte ambiental negativo per capita das cidades,
nomeadamente através da prestacdo de especial atencdo a qualidade do ar,
gestdo de residuos municipais e outras matérias;

11.7 Em 2030, proporcionar acesso universal a espacos verdes e publicos
seguros, inclusivos e acessiveis, em particular para mulheres e criangas,
idosos e pessoas com deficiéncia;

11.a Apoiar as relagdes econdémicas, sociais e ambientais positivas entre
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as zonas urbanas, periurbanas e rurais, reforcando o planeamento do
desenvolvimento nacional e regional;

11.b Em 2020, aumentar substancialmente o ndmero de cidades e
aglomerados humanos que adotem e implementem politicas e planos
integrados para a inclusdo, a eficiéncia dos recursos, a mitigagdo e a
adaptag@o as alteragdes climdticas, a resiliéncia as catastrofes e desenvolver
e implementar, de acordo com o Quadro de Sendai para a Redugdo do
Risco de Desastre 2015-2030, a gestdo holistica de riscos de desastres a
todos os niveis;

11.c Apoiar os paises menos desenvolvidos, nomeadamente através de
assisténcia financeira e técnica, na construcdo de edificios sustentdveis e
resilientes, utilizando materiais locais.”

Também em sede de agendas das Nagdes Unidas e o papel das cidades e das
comunidades locais, cumpre sublinhar a adocdo do “Acordo de Paris”. Este
instrumento internacional resultou da 21.* Conferéncia de Partes (COP 21), no
ambito da Convenc¢do Quadro das Nagdes Unidas para as Alteragdes Climéticas
de 1992 (UNFCCC), e estabeleceu a necessidade de assegurar que o aumento da
temperatura média global se mantenha em 2°C abaixo dos niveis pré-industriais,
bem como de envidar esforgos para limitar o aumento da temperatura até 1,5°C
acimados niveis pré-industriais, reconhecendo que tal reduzird significativamente
os riscos e impactos das alteragdes climaticas'.

No ambito deste acordo, as cidades, a sociedade civil, o setor privado, as
instituicoes financeiras e outras autoridades “subnacionais”, comunidades locais
e populagdes indigenas, enquanto non-party stakeholders', atendendo a que
representam um papel de extrema relevancia na dinamizacdo das atividades
humanas e na prépria gestdo do territério, de uma forma mais sustentdvel. Neste
sentido, as autoridades responsaveis pela gestdao da mobilidade e dos transportes
ndo podem deixar de atender as aspiragdes do Acordo de Paris na implementagao
das respetivas politicas piblicas de mobilidade, em especial no que concerne aos
servigos publicos de transportes, mas também na regulacido dos demais setores
da mobilidade.

Importa ainda mencionar neste ambito a organizagdo, por parte das Nacdes
Unidas, das Conferéncias Globais sobre Transportes Sustentdveis, tendo
sido a primeira realizada em Asgabate, no Turquemenistdo, entre 26 e 27 de
novembro de 2016. Nesta primeira conferéncia, fortemente influenciada pelos
ODS, foi aprovada uma declaracdo sobre compromissos e recomendacdes de
politicas, em que os participantes reafirmaram o compromisso de melhorar o
papel dos transportes sustentdveis na ligacdo das pessoas e comunidades aos
empregos, escolas e servicos de saide, bem como na entrega de bens e servigos
as comunidades rurais e urbanas, proporcionando a todos oportunidades iguais e
com a preocupacdo de “ndo deixar ninguém para tras”"’.

A Segunda Conferéncia Global encontra-se agendada para os dias 5 a 7 de maio
de 2020, em Pequim.
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3. Enquadramento da realidade europeia

Na realidade da Unido Europeia (UE), a maioria dos cidaddos habita em areas
urbanas. Mais de 60% da populagcdo vive em cidades com mais de 10.000
habitantes e passam grande parte do dia-a-dia dentro daqueles espacos urbanos,
compartilhando infraestruturas comuns de transportes e acessibilidades. Cumpre,
portanto, enfatizar que as viagens incluidas no conceito de mobilidade urbana
correspondem a 40% das emissdes de CO, dos transportes rodovidrios e cerca de
70% de outros poluentes provenientes de veiculos de transporte.

Como resultado desta realidade, as cidades europeias enfrentam crescentes
problemas causados pelos transportes e pelo trafego rodovidrio. As dificuldades
em melhorar a qualidade da mobilidade e, a0 mesmo tempo, reduzir o
congestionamento do trdfego, os acidentes rodovidrios e a polui¢do sdo enormes
desafios, comuns a todo o territdrio europeu, em especial nas grandes cidades.
O congestionamento do trafego na UE verifica-se, sobretudo, dentro das regides
urbanas, custando os respetivos meios de resolucdo anualmente cerca de 100 mil
milhdes de euros, o que corresponde a 1% do PIB de toda a UE'.

Neste sentido, as autoridades publicas responsdveis pela governagao dos territorios
encontram-se na melhor posigdo para procurar encontrar as respostas certas, ou
pelo menos as mais adequadas, para estes desafios, atendendo as circunstancias
especificas de cada realidade socio-ecoldgica individualmente identificada, bem
como as subsequentes inter-relagdes com as demais comunidades e territorios.

Foi exatamente por este motivo que a Comissdo Europeia langou, em 2013,
o “Pacote da Mobilidade Urbana” (Urban Mobility Package), um conjunto
de medidas para melhorar a mobilidade nas cidades, que procurou promover
(i) a partilha de experiéncias, apresentando a melhores préticas e fomentando
a cooperacdo; (ii) o estabelecimento de apoio financeiro direcionado; (iii) o
enfoque da investigacdo e da inovacdo no fornecimento de solugdes para os
desafios da mobilidade urbana; e (iv) o envolvimento dos Estados-Membros e
do reforco da cooperacdo internacional nesta matéria.

Este pacote de medidas apresentou como elemento central a Comunicagdo
“Avancar em conjunto para uma mobilidade urbana competitiva e eficiente na
utilizagdo de recursos” — COM(2013) 913 final, de 17 de dezembro de 2013,
sendo complementado por um anexo que estabelece o conceito de ‘Planos de
Mobilidade Urbana Sustentdvel’, bem como quatro documentos de trabalho
dedicados as temdticas da logistica urbana, regulamentos de acesso urbano,
implantagdo de solugdes de sistemas de transporte inteligente em dreas urbanas
e seguranc¢a rodovidria urbana'®. Mais uma vez, verifica-se a fundamental

18. Sobre estas matérias, sugere-se a consulta da pagina da internet da Comissio EUROPEIA
dedicada as areas da mobilidade e transportes, disponivel em https://ec.europa.eu/transport/
themes/urban/urban_mobility en (acedido em 29 de fevereiro de 2020).

19. Para mais informagao a respeito do “Pacote da Mobilidade Urbana” consulte-se o se-
guinte link disponibilizado pela ComissAio EUuroPEIA: https://ec.europa.eu/transport/themes/ur-
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interligac@o entre os valores da eficiéncia e da sustentabilidade que deverd,
naturalmente, orientar a concreta implementacao e operacionaliza¢do, de novos
modelos na drea da mobilidade.

O “Pacote da Mobilidade Urbana” havia j4 sido precedido pela ado¢ao por parte
da Comissdo Europeia, em 25 de setembro de 2007, do Livro Verde — “Por uma
nova cultura de mobilidade urbana.” Através deste instrumento, a Comissdo
procurara estabelecer uma nova agenda europeia para a mobilidade urbana,
respeitando as responsabilidades das autoridades locais, regionais e nacionais
neste dominio e pretendendo, simultaneamente, facilitar a procura de novas
e diferentes solucdes, por exemplo através da partilha das melhores préticas
desenvolvidas em algumas cidades®.

O Livro Verde apresentou exemplos de eficiéncia e sustentabilidade no dmbito
da melhoria da qualidade do transporte coletivo, como o aumento da utilizagdo
de tecnologias limpas e energeticamente eficientes, a promog¢do da pratica de
caminhada e do ciclismo (a chamada mobilidade suave) e a protecao dos direitos
dos passageiros de transportes publicos.

Ainda em 2009, o Parlamento Europeu e o Conselho aprovaram a Diretiva
2009/33/CE, de 23 de Abril de 2009, relativa a promocdo de veiculos de
transporte rodovidrio ndo poluentes e energeticamente eficientes, com o objeto e
afinalidade de exigir “que os poderes publicos, as entidades adjudicantes e alguns
operadores [tivessem] em conta os impactos energético e ambiental durante
o tempo de vida, incluindo o consumo de energia e as emissdes de CO2 e de
determinados poluentes, ao comprarem veiculos de transporte rodovidrio, a fim
de promover e estimular o mercado de veiculos ndo poluentes e energeticamente
eficientes e de melhorar a contribuicdo do sector dos transportes para as politicas
da Comunidade nos dominios do ambiente, do clima e da energia (artigo 1.°).
Esta diretiva procurou aplicar-se aos contratos de compra e venda de veiculos
de transporte rodovidrio, tanto por parte de poderes publicos ou entidades
adjudicantes®' (alinea a) do artigo 2.°) como de operadores que executam
obrigacdes de servico publico no 4mbito de contratos de servico ptiblico (alinea
b) do artigo 2.°).

A mencionada diretiva foi recentemente revista pela Diretiva (UE) 2019/1161 do
Parlamento Europeu e do Conselho, de 20 de junho de 2019, que procurou focar
o respetivo regime numa promocao de uma mobilidade hipocarbénica e numa

ban/urban_mobility/ump_en (acedido em 29 de fevereiro de 2020).

20. O Livro Verde encontra-se disponivel em http:/eur-lex.curopa.cu/legal-content/EN/
ALL/?uri=CELEX:52007DCO0551 (acedido em 29 de fevereiro de 2020).

21. No ambito das Diretivas 2004/17/CE do Parlamento Europeu e do Conselho, de 31 de
marco de 2004, relativa a coordenag@o dos processos de adjudicacdo de contratos nos sectores
da 4gua, da energia, dos transportes e dos servigos postais, ¢ 2004/18/CE do Parlamento Euro-
peu e do Conselho, de 31 de marcgo de 2004, relativa a coordenagdo dos processos de adjudi-
cacdo dos contratos de empreitada de obras publicas, dos contratos publicos de fornecimento
e dos contratos publicos de servigos, hoje revogadas, respetivamente, pelas Diretivas 2014/25/
UE do Parlamento Europeu e do Conselho, de 26 de fevereiro de 2014, e 2014/24/UE do Par-
lamento Europeu e do Conselho, de 26 de fevereiro de 2014.
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andlise do ciclo de vida dos veiculos contratados, relegando a datada expressao
“eficiéncia energética” para segundo plano. Tal op¢do verifica-se, desde logo, na
propria alteracdo ao titulo da diretiva (cfr. artigo 1.° da Diretiva (UE) 2019/1161),
apenas se limitando agora a “a promogao de veiculos de transporte rodovidrio ndo
poluentes a favor da mobilidade com nivel baixo de emissdes”. A nova redagado
dada ao artigo 5.° do texto de 2009 revela ainda um importante estabelecimento
de objetivos em matéria de contratacdo ptblica, expressos como percentagens
minimas de veiculos ndo poluentes no nimero total de veiculos de transporte
rodovidrio contratados, entre dois periodos de referéncia, sendo o primeiro entre
2 de agosto de 2021 e 31 de dezembro de 2025 e o segundo entre 1 de janeiro de
2026 e 31 de dezembro de 2030.

Também no ano de 2009, outro instrumento com especial relevancia no ambito das
politicas europeias foi o Plano de A¢do sobre Mobilidade Urbana, adotado pela
Comunica¢do da Comissdo COM (2009) 490 final, de 30 de setembro de 2009,
e que estabeleceu vinte medidas no sentido de incentivar e apoiar as autoridades
locais, regionais e nacionais a alcangar os seus objetivos de mobilidade urbana
sustentdvel. Com o referido Plano de A¢do, a Comissdo Europeia apresentou
pela primeira vez um pacote de apoio, de cardter abrangente no dominio da
mobilidade urbana.

As acdes foram langadas ao longo dos trés anos seguintes a adoc¢do do Plano,
tendo a Comissdao Europeia procedido, posteriormente, a uma andlise da
execugdo do Plano de Acdo que teve em conta para o desenvolvimento do ja
referido Pacote de Mobilidade Urbana de 2013.

No ambito das politicas e iniciativas dedicadas a mobilidade e que tém vindo
a ser implementadas por administragdes locais, regionais, nacionais ou mesmo
pelas instituicdes europeias, a preocupagdo essencial incide na necessidade
de uma transicdo para uma gestdo sustentdvel, eficiente e que promova os
transportes limpos, a mobilidade suave (formas de locomogao ndao motorizadas)
e a intermodalidade, baseada na utilizag@o de varios tipos de transporte, de molde
a promover um mais reduzido volume de emissido de GEE*.

Procura-se que, nos dias de hoje, as dreas urbanas sejam territrios e
comunidades cujas atividades provoquem um impacto neutro no meio ambiente
e, consequentemente, no clima®. Neste sentido, importa identificar algumas
iniciativas e programas a ter em considera¢do. Por um lado, a CIVITAS,
langada pela Comissdo Europeia em 2002, que visa apoiar as cidades em toda a
Europa a implementar e testar estratégias inovadoras e integradas que abordem
os objetivos energéticos, de transportes e ambientais. A iniciativa testou e
implementou mais de 800 medidas e solu¢des de transporte urbano como parte
de projetos de demonstracdo em mais de 80 cidades Living Lab em toda a UE. O

22. Em tema de desenvolvimento sustentavel e transportes, cfr. M. HUMPHREYS, Sustain-
ability in European Transport Policy, London and New York, Routledge, 2011, pp. 108-152.

23. Ver, sobre esta matéria, UNITED NaTioNs Economic CommissioN FOR Europe, Climate
Neutral Cities: How to make cities less energy and carbon intensive and more resilient to cli-
matic challenges, New York and Geneva, United Nations, 2011.
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Férum anual CIVITAS retne profissionais e politicos das cidades que integram
esta iniciativa®,

Relativamente a investigacdo em mobilidade urbana, designadamente nas
solucdes sustentdveis, tem vindo também a ser financiada, nos tltimos anos, uma
diversidade de atividades de investigac@o, investigagdo aplicada e demonstragdo.
Grande parte da informacdo sobre estes projetos, bem como as melhores
préticas, noticias e material de formacdo, pode ser encontrada no portal europeu
denominado ELTIS sobre transporte urbano e mobilidade, enquanto projeto
financiado pela Direcdo-Geral para a Mobilidade e Transportes da Comissao
Europeia®. O 7.° Programa-Quadro de Investigacdo e Desenvolvimento
Tecnoldgico, substituido pelo Programa Horizonte 2020 e, a partir de 2021,
pelo Horizonte Europa, desempenhou, até 2013, um papel relevante no apoio a
investigagcdo no dominio dos combustiveis alternativos (biocombustiveis e pilhas
de hidrogénio), incluindo a aplicagdo aos transportes e a investigacdo sobre a
mobilidade urbana (como a préxima geracdo de veiculos, os novos conceitos
de mobilidade, os modos de transporte ndo poluentes, a gestdo da procura e as
ferramentas para apoiar o desenvolvimento e a implementagdo de politicas).

Por outro lado, a “Parceria Europeia para a Inovagdo de Cidades e Comunidades
Inteligentes” assumiu como objetivo principal garantir um apoio efetivo as
cidades e as comunidades, as empresas e a sociedade civil, para a implementacio
de solug¢des mais inteligentes para as cidades a uma escala de maior dimensdo. Na
referida parceria unem-se as dreas da energia, dos transportes e das tecnologias
da informacdo e comunicacdo (TIC), de molde a procurar melhorar servigos,
reduzindo simultaneamente o consumo de energia e os impactos poluentes®.

O programa “Energia Inteligente para a Europa”, através da iniciativa STEER
— Energy in Transport, representa também um exemplo de uma iniciativa para
o financiamento de atividades que promovam uma utilizagdo mais sustentdvel
da energia nos transportes, através da eficiéncia energética, da utilizacdo de
fontes de combustivel novas e renovaveis, do incentivo a veiculos alternativos
e do reforco do conhecimento das agé€ncias de gestdo locais no dominio dos
transportes®’.

Também em matéria de campanhas langadas pela Comissdo Europeia, destaque
deverd ser dado a iniciativa Do the Right Mix, que visou promover uma realidade
em que, usando diferentes modos de transporte para cada viagem (através da
intermodalidade), conforme apropriado, os cidaddos poderiam melhorar sua
saude, as suas condicdes financeiras e o proprio meio ambiente, e que consistiu

24. O portal da iniciativa CIVITAS pode ser consultado em http://civitas.eu/ (acedido em
29 de fevereiro de 2020).

25. Disponivel em http:/www.eltis.org/ (acedido em 29 de fevereiro de 2020).

26. Ver Comunicado de Imprensa da Comissdo Europeia, de 26 de novembro de 2013,
disponivel em https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/pt/IP_13 1159 (acedido em
29 de fevereiro de 2020).

27. Mais informagédo sobre o programa disponivel em https:/ec.europa.cu/energy/intelli-
gent/about/funding-areas/ (acedido em 29 de fevereiro de 2020).
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numa iniciativa de trés anos que procurou apoiar os “mobilizadores urbanos” a
desenvolver a sua atividade de forma sustentavel nos 28 Estados-Membros da
UE, mas também na Noruega, Islandia e Liechtenstein®.

Ainda assim, a campanha que tem sido mais disseminada na UE nesta matéria
tem sido a iniciativa anual que decorre anualmente na semana entre 16 e 22
de setembro — “Semana Europeia da Mobilidade” — e que procura incentivar
as autoridades locais europeias a introduzir medidas de transporte sustentdveis,
convidando os residentes e visitantes a recorrer a alternativas ao uso do
automével, com especial preferéncia a utilizagdo de vias pedonais, ciclovias e
transportes publicos. O tema da iniciativa para o ano de 2020 serd “Mobilidade
de Emissdes-Zero para Todos™?.

Mais recentemente, a Comissdo Europeia apresentou — e o Parlamento Europeu
manifestou o seu apoio, mediante resolugdo de 15 de janeiro de 2020%* — o
Pacto Ecoldgico Europeu (European Green Deal), que consiste num pacote de
medidas que procura permitir as empresas e aos cidaddos europeus beneficiar
de uma transicdo ecoldgica sustentdvel. As medidas sdo acompanhadas por um
roteiro inicial de politicas fundamentais, que incluem a reducdo das emissdes
de GEE e o investimento na investigacdo e na inovagdo de ponta, de molde a
preservar o ambiente natural da Europa. Um importante dominio de intervengao
do Pacto €, exatamente, a mobilidade sustentdvel. Considerando que as emissdes
provenientes dos transportes representam um quarto das emissdes de GEE na
UE e continuam a aumentar, o Pacto Ecolégico visa reduzi-las 90% até 2050.
As solugdes apresentadas sdo, portanto, baseadas na mobilidade automatizada
e sistemas inteligentes de gestdo do trdfego rodovidrio para transportes mais
eficientes e mais limpos; no desenvolvimento de aplicacdes inteligentes e de
solugdes de mobilidade como servigo; no aumento da oferta de combustiveis
alternativos sustentdveis no setor dos transportes; num quadro normativo mais
restritivo da poluicdo automdvel; na redugdo da polui¢do nos portos da UE; ou
na melhoria a qualidade do ar nas imediacdes dos aeroportos. Mais acresce que
o Pacto Ecoldgico prevé um mecanismo financeiro para a “transicdo justa”,
direcionado a apoiar as regides e setores que sdo mais afetados pela transicao
para a economia verde, ‘“nfo deixando ninguém para tras™'.

Ainda no que respeita a matéria de transportes no continente europeu, mas na
perspetiva mais alargada da Comissdo Econdémica das Na¢des Unidas para a
Europa (conhecida como UNECE), um interessante estudo recente demonstra
que ocorréncias climdticas extremas e alteragdes a mais longo-prazo (como
a subida do nivel do mar), tal como efeitos cumulativos, podem resultar em

28. Sobre a iniciativa Do The Right Mix — Sustainable Urban Mobility, sugere-se a consulta
do seguinte link: http://dotherightmix.cu/ (acedido em 29 de fevereiro de 2020).

29. Para mais Informagao sobre esta iniciativa, ver a pagina da internet da Semana Euro-
peia da Mobilidade, disponivel em: https://mobilityweek.eu/home/ (acedido em 29 de fevereiro
de 2020).

30. Ver pagina da internet do Parlamento Europeu, disponivel em https://www.curoparl.
europa.eu/doceo/document/TA-9-2020-0005_EN.html (acedido em 29 de fevereiro de 2020).

31. Ver pagina da internet do Pacto Ecologico Europeu, disponivel em https:/ec.europa.
eu/info/strategy/priorities-2019-2024/european-green-deal pt#documents (acedido em 29 de
fevereiro de 2020).
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danos as infraestruturas de transporte, interrup¢des operacionais e pressdes na
capacidade e eficiéncia das redes europeias®?.

Os resultados apresentados demonstram que o préprio setor da mobilidade e
transportes estd também ele ameacado pela realidade das alteracdes climdticas.
Deste modo, a necessidade de uma rdpida mudanga de paradigma tem também
de passar pela gestdo e utilizacdo da mobilidade e transportes, no sentido de
estratégias e solugdes mais sustentdveis e, essencialmente, hipocarbdnicas.

Ainda no ambito da UNECE, os ministros dos transportes dos estados reuniram-
se em Genebra, entre 25 e 28 de fevereiro, para aprovar uma Declaragdo para a
implementacdo de solugdes sustentdveis de transporte terrestre, no sentido de
enfrentar os desafios climdticos e ambientais. A mencionada Declaracdo tem
como principal intencdo servir de call to action para a Segunda Conferéncia
Global sobre Transportes Sustentdveis, agendada para Pequim, entre 5 e 7 de
maio de 2020, de molde a que sejam assumidos compromissos que cumpram 0s
objetivos que foram estabelecidos no Acordo de Paris®.

4. Desenvolvimentos na realidade nacional

Procurando seguir as experiéncias internacionais e europeias no caminho
para cidades e territdrios mais sustentdveis (e até mesmo mais inteligentes), a
Estratégia “Cidades Sustentdveis 2020, aprovada em Portugal pela Resolugao
do Conselho de Ministros n.° 61/2015, de 16 de julho, pretendeu persuadir os
responsdveis locais, regionais e nacionais a implementar medidas para cidades
mais présperas, mais resilientes*, mais sauddveis, mais justas, mais conectadas
e mais cognitivas. De acordo com o recomendado pela estratégia, a atuacdo
dos diferentes atores da cidade deve basear-se nos principios orientadores da
Estruturacdo urbana do territério (n.° 1); territorializa¢ao das politicas (n.° 2);
coordenacdo horizontal (n.° 3); coordenagdo vertical (n.° 4); envolvimento ativo
(n.° 5); conhecimento do territério (n.° 6); e capacitagdo coletiva (n.° 7).

Estabeleceu- se, através da referida Resolu¢cdo do Conselho de Ministros, que
a Estratégia “Cidades Sustentdveis 2020” seria implementada com o auxilio de
instrumentos de operacionalizac@o, designadamente através das denominadas
“fontes de financiamento para o desenvolvimento urbano sustentdvel”, previstas
no pardgrafo 7.1.1 do referido documento e que implicam o recurso ao ciclo
de financiamento europeu 2014-2020 (que agora termina), complementado com
outras solugdes de investimento geridas a nivel europeu. Podemos enunciar, como
exemplos, os programas Horizonte 2020, INTERREG (Europa, MED, SUDOE,
POCTEP), Espaco Atlantico, COSME, LIFE e URBACT III, entre outros, € o
Fundo Europeu para Investimentos Estratégicos, mas também a “abordagens
territoriais integradas” (7.1.2), de que € exemplo o enfoque particular que “(...)
¢ dado as agdes integradas de desenvolvimento sustentdvel (AIDUS), que se
destinam a prosseguir estratégias de desenvolvimento sustentdvel no ambito do
quadro de financiamento europeu “Portugal 2020”, tendo em consideragdo a
relevancia dos sistemas urbanos na dinamiza¢do do crescimento e do emprego,
da competitividade e da inovacdo, e também da sustentabilidade e promogdo da
qualidade de vida”, a par da elaboracdo e implementacdo de Planos Estratégicos
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de Desenvolvimento Urbano (PEDU) e também Planos de Mobilidade Urbana
Sustentdvel, definidos ao nivel de NUTIII, planos de acdo para a regeneracio
urbana para dreas especificas selecionadas e planos de acdo integrados para as
comunidades desfavorecidas objeto de intervencdo®. A mobilidade sustentdvel
assume, também aqui, um papel relevante na mudanga de paradigma para
territrios mais sustentdveis e resilientes.

Em complemento a esta estratégia, cumpre também realgar o trabalho
desenvolvido, num ambito nacional, em matéria de desenvolvimento urbano
sustentdvel, que culminou na elaboracdo e publicacdo de um Relatdrio Nacional —
Portugal Habitat IIT*, de agosto de 2016, como preparagio da posi¢do portuguesa
para a anteriormente mencionada Conferéncia do Quito e que terd contribuido
para as conclusdes finais daquela iniciativa, que adotou a Nova Agenda Urbana —
Declaragdo do Quito sobre Cidades Sustentdveis e Aglomerados Urbanos para
Todos™.

Uma importante mudanga de paradigma em matéria de mobilidade e transportes
em Portugal consistiu na aprovacdo do Decreto-Lei n.° 86-D/2016, de 31 de
dezembro, e do Decreto n.° 82/2016, de 28 de novembro, mediante os quais
se deu o primeiro passo na efetiva implementacdo de novos modelos de gestdo
descentralizada do servico publico de transporte por autocarro no concelho de
Lisboa e na Area Metropolitana do Porto (AMP).

Nos termos do Decreto-Lei n.° 86-D/2016, o Municipio de Lisboa passou a
ser, simultaneamente, a autoridade de transportes titular do servigo publico
de transporte coletivo de passageiros por autocarro prestado pela Carris, o
concedente no contrato de concessido existente, e o detentor da totalidade das
agdes representativas do capital social daquela empresa piblica®. Por outro lado,
nos termos do estabelecido pelo Decreto-Lei n.° 82/2016, ¢ a AMP, na qualidade
de entidade intermunicipal®, que passa a ser, em partilha com o Estado, titular de

35. Paraum maior desenvolvimento do tema, ver C. Cavaco (ed.) Cidades Sustentaveis 2020,
Lisboa, Dire¢ao-GeraldoTerritorio,2015,disponivelemhttp://www.dgterritorio.pt/filedownload.
aspx?schema=f7664ca7-3ala-4b25-9f46-2056eef44c33&channel=35¢c2e555-c85¢-4720-84d-
1-e2d2f910e83c&content_id=664601B5-48B3-40D1-BC76-C471AEB75A2D&field=stora-
ge_image&lang=pt&ver=1&filetype=pdf&dtestate=2015-10-08150530 (acedido em 29 de
fevereiro de 2020).

36. Este Relatorio Nacional subdividiu-se nas tematicas (i) Demografia Urbana, (ii) Or-
denamento do Territorio e Planeamento Urbano, (iii) Ambiente e Urbanizagéo (onde surgem,
entre outros, os subdominios “Redug@o do congestionamento do trafego” e a “Poluigdo do Ar”),
(iv) Governanga Urbana e Legislacdo, (v) Economia Urbana e (vi) Habitagdo e Infraestruturas
Basicas. Sobre o respetivo teor, sugere-se a consulta da informagao disponivel em http://habi-
tatiii.dgterritorio.pt/ (acedido em 29 de fevereiro de 2020).

37. Também em matéria energética, devera ser feita mengdo ao Plano Nacional de Agao
para a Eficiéncia Energética para o periodo 2013-2016 (Estratégia para a Eficiéncia Energé-
tica — PNAEE 2016), aprovado pela Resolu¢do do Conselho de Ministros n.° 20/2013, de 10
de abril, o qual, embora ja caducado, suportou relevantes iniciativas recentes no ambito da
tematica da mobilidade urbana, ao projetar novas agdes e metas no sentido de dar resposta as
preocupagdes relativas a redugdo de energia primaria para o horizonte de 2020.

38. Cft. alineas a) a c¢) dos artigos 1.°, 2.°, 3.° e 4.° do Decreto-Lei n.° 86-D/2016.

39. Cfr. n.° 2 do artigo 63.°, da Lei n.° 75/2013, de 12 de setembro, trata-se de uma “associa-
¢do publica de autarquias locais”. Esta também é uma autoridade de transportes intermunicipal
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competéncias alusivas ao servico publico de transporte de passageiros, detentora
da posicdo de contraente ptiblico no “contrato de servigo publico” que vier a ser
modificado e, finalmente, a gestora operacional da STCP*.

Procurouolegislador juntar adescentralizacdo de competéncias,axial nos modelos
de new public management*' de origem anglo-saxénica, juntar a motivagdo em
implementar um racional de promoc¢do da eficiéncia e sustentabilidade neste
concreto servigo publico de transporte. Esta motivacdo apreende-se, desde logo,
da leitura dos preambulos de ambos os diplomas, uma vez que € sublinhado que
o novo modelo de gestdo do servico a ser prestado pela Carris visa “a elevagao
dos atuais patamares de eficiéncia e sustentabilidade no desenvolvimento do
servico publico de transporte de passageiros, e pretende reforcar a promocgao de
politicas de sustentabilidade ambiental e de reducdo da emissdo de poluentes,
designadamente através da renovacdo da frota de autocarros da Carris com
veiculos movidos a gds natural, energia elétrica ou outras formas de energia
passiveis de gerar ganhos ambientais™?. Por outro lado, no diploma da STCP,
prevé-se que “o exercicio pela AMP de poderes de autoridade de transportes e
de gestdo operacional do servigo ptiblico em causa visa maximizar a seguranga,
eficiéncia, qualidade e menor custo dos transportes publicos para os utentes
dos municipios servidos pela STCP, S. A.”, e por conseguinte, com impactos
positivos no plano da sustentabilidade.

Acresce que, também em sede preambular, o Decreto-Lei n.° 86-D/2016, enfatiza
a necessidade de reforcar a promocao de politicas de sustentabilidade ambiental
e de reducdo da emissdo de poluentes, “designadamente através da renovacgdo da
frota de autocarros da Carris com veiculos movidos a gés natural, energia elétrica
ou outras formas de energia passiveis de gerar ganhos ambientais™*.

a luz do disposto no artigo 8° do RISPTP.

40. Cfr. alineas a) e b) dos artigos 1.°, 2.°, 4.° ¢ 6.° do Decreto-Lei n.° 82/2016.

41. Sobre esta matéria, e entre outros, veja-se J. P. PFIFFNER, “Traditional Public Admin-
istration versus The New Public Management: Accountability versus Efficiency”, in A. BEnz,
H. SiepenToPF E K. P. SOMMERMANN (eds.), Institutionenbildung in Regierung und Verwaltung:
Festschrift fiir Klaus Konig, Berlin, Duncker & Humbolt, 2004, pp. 443-454. Em Portugal, ve-
ja-se P. GoNcALVEs, “Ensaio sobre a boa governagio da administragéo publica a partir do mote
da “new public governance”, O Governo da Administrag¢do Publica, Governance Lab, Alme-
dina, 2013, p. 12. Num ensaio de defini¢do de new public management inspirado na doutrina,
diriamos que se trata do conjunto de medidas e estratégias tendentes a melhorar a organizagio
¢ o desempenho da fung¢do administrativa, e que visam introduzir na fundamentag@o da decisdo
publica um racional de economia, eficiéncia, eficacia e transparéncia, e ndo por respeito apenas
a uma motivagao estritamente politica, concretizada em obediéncia mecanica a lei numa logica
oitocentista. Sobre o principio da boa administragdo, veja-se M. Assis Raimunpo, “Os princi-
pios no novo CPA e o principio da boa administragdo, em particular”, in C. AMADO GOMES, A.
F. NEvEs E T. SErRrAO (coord.), Comentdrios ao Novo Cédigo de Procedimento Administrativo,
Vol. I, 3* Edi¢ao, Lisboa, AAFDL, p. 169.

42. Sobre a posterior necessidade da tomada em consideragdo de critérios relativos a pro-
tecdo do ambiente para determinar a proposta economicamente mais vantajosa em contratos
publicos, ver o historico Acorddo do Tribunal de Justica de 17 de setembro de 2002, Concordia
Bus Finland, C-513/99, ECLI:EU:C:2002:495.

43. Neste sentido, ver J. Faria Lopes e T. MeLo CarTaxo, “Desafios Juridicos para a Mobi-
lidade Urbana em Lisboa e no Porto: Descentralizagdo de Poderes e Sustentabilidade”, Themis
— Revista da Faculdade de Direito da UNL, N.° 33, Ano XVIII, 2017, pp. 139-174.
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Um subsequente marco substancial na promog¢do de um acesso mais equitativo
ao transporte publico em Portugal foi a introdug¢do de precos mais reduzidos
no passe “Navegante” para os transportes nas dreas metropolitanas portuguesas.
Exemplo deste momento relevante foi, na édrea metropolitana de Lisboa,
o Regulamento n.° 278-A/2019, de 27 de margo, entretanto alterado pelo
Regulamento n.° 717/2019, de 13 de setembro, que estabeleceu a defini¢ao
valores reduzidos para cartdes de viagem municipais € metropolitanos (artigo
8.°). A mencionada iniciativa permitiu que mais utilizadores tivessem acesso
aos transportes publicos, podendo contribuir para uma reducdo do trifego
rodovidrio nos grandes centros urbanos e também para a consequente melhoria
da mobilidade sustentavel*.

Em todo o caso, serd ainda necessdrio que estas medidas cheguem a toda a
populacdo e ndo apenas as residentes nas dreas metropolitanas ou nas dreas
urbanas, uma vez que também fora dessas dreas a igualdade no acesso a
mobilidade deve ser garantida.

5. A transicao justa

Os avancgos na mobilidade sustentdvel e nas inova¢des que permitem, cada vez
mais, a sua implementacdo e a consequente redu¢do de GEE sdo inegdveis. No
entanto, as desigualdades existentes no territorio e no seio das sociedades ndo
permitem ainda o acesso de todos as mais recentes inovagdes que permitam a
transicdo para um paradigma de uma total mobilidade sustentdvel (incluindo a
suave).

Impde-se, portanto, uma rdpida adaptacdo por parte das politicas publicas e
do direito, para garantir a chamada “transi¢@o justa” também para a drea da
mobilidade — de uma mobilidade convencional para as novas abordagens amigas
do ambiente, acessiveis a todos®.

Os territdrios, e em especial as autoridades responséveis pela gestdo dos mesmos,

44. Entre os exemplos de medidas semelhantes, mas que implementaram o acesso gratuito
aos servigos publicos de transporte, encontram-se os casos do municipio de Cascais, a partir de
1 de janeiro de 2020, e do Grao-Ducado do Luxemburgo que, a partir de 1 de margo de 2020,
¢ o primeiro pais do mundo a disponibilizar transportes gratuitos para todos. Mais informagao
sobre o acesso gratuito ao servigo publico de transportes no municipio de Cascais encontra-se
disponivel em https://www.mobicascais.pt/news/cartao-viver-cascais-o-seu-titulo-para-trans-
porte-rodoviario-gratuito-MTMw (acedido em 29 de fevereiro de 2020). As condigdes para
0 acesso gratuito ao servigo publico de transportes no Luxemburgo encontram-se disponiveis
em https://www.mobiliteit.lu/en/tickets/free-transport/ (acedido em 29 de fevereiro de 2020).

45. O termo “transi¢do justa” é maioritariamente utilizado na area da energia, como a ga-
rantia de que todos os cidadaos tém um acesso equitativo 8 mudanga de um estadio em que a
energia ¢ baseada em combustiveis fosseis para um novo paradigma de energia limpa baixo-
-carbono. Ver N. HEALY e J. BARRy, “Politicizing energy justice and energy system transitions:
Fossil fuel divestment and a ‘just transition’”, Energy Policy, Vol. 108, 2017, pp. 451-459; J.
KenT, R. DOWLING E S. MAALSEN, “Catalysts for transport transitions: Bridging the gap between
disruptions and change”, Journal of Transport Geography, Vol. 60, 2017, pp 200-207.
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devem, naturalmente, procurar implementar sistemas de transporte urbano mais
sustentdveis, com o objetivo de reduzir acidentes, congestionamentos, polui¢do
do ar e do ruido, a emissdo de GEE e melhorar as interagdes sociais, a qualidade
de vida, os servicos e as infraestruturas. Os sistemas de mobilidade e transporte
contemporaneos sdo, portanto, muitas vezes caracterizados como injustos.
Tendem a favorecer o transporte motorizado, deixando para trds outras formas
de transporte mais sustentdveis e, com elas, grande parte das populagdes, que
ndo tém capacidade financeira para aceder a essas solucdes sustentdveis ou
hipocarbénicas?.

As comunidades modernas encontram-se expostas aos riscos e aos poluentes
do trafego rodovidrio (mas também do aéreo), a distribui¢do do espago ndo é
igual e o tempo de transporte € habitualmente longo e desconfortdvel. A injustica
no transporte urbano influencia as mudancas no planeamento urbano dos dias
de hoje, no desenvolvimento das infraestruturas de transporte e na gestdo do
transito. Simultaneamente, as politicas de transporte aos niveis local, regional,
estadual e nacional t€ém impactos diretos nos padrdes de uso e desenvolvimento
do espaco. E os esforcos para desafiar as politicas de discriminagdo, segregacio
e transporte desigual abrangem uma ampla série de impactos sociais.

Por estes motivos, as politicas para o acesso a mobilidade e aos transportes
sustentdveis devem combater as desigualdades desde a fase do planeamento a
da gestdo. Um sistema de transportes justo deve: (i) garantir oportunidades de
envolvimento publico significativo no processo de planeamento dos transportes,
particularmente para as comunidades que sentem mais diretamente o impacto
de projetos ou opcdes de financiamento; (ii) manter um alto padrio de
responsabilidade publica e transparéncia financeira; (iii) distribuir igualmente
os beneficios e encargos dos servigos de transporte em todos os niveis de
rendimentos e comunidades, de forma justa; (iv) fornecer servicos de alta
qualidade — enfatizando o acesso a oportunidades econdémicas e mobilidade
basica — a todas as comunidades, mas com especial preocupacdo com aquelas
que mais dependentes dos servicos de transporte; e (v) priorizar igualmente os
esforcos para revitalizar comunidades com maiores dificuldades econdmicas
e minoritdrias, expandindo as infraestrutura de transporte para garantir maior
igualdade no acesso.?’

N

A transicdo justa no acesso a mobilidade sustentdvel deverd aliar estas
componentes a prestacdo de servi¢os de mobilidade e transporte baseados em
solugdes ndo poluentes e hipocarbédnicas. A igualdade no acesso aos transportes
deve, por isso, ser também articulada com a justica ambiental (e, nos dias de hoje,
também a justi¢a climdtica). Tal como acontece com os aterros e as industrias
poluidoras, que sdo mais propensas a localizar-se perto de comunidades de baixos
rendimentos e/ou minoritdrias, 0 mesmo ocorre com 0 acesso a transportes e a

46. S. GOssLING, “Urban Transport Justice,” Journal of Transport Geography, Vol. 54,
2016, pp. 1-9.

47. Ver T. W. SaNcHEZ E M. BRENMAN, The Right to Transportation: Moving to Equity
Abingdon, Routledge, 2017, pp. 2-10.
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mobilidade.*® E mais ainda a transportes e mobilidade amigos do ambiente.

6. Conclusoes e perspetivas futuras

2

O setor dos transportes ¢ um dos principais responsdveis pelo aumento das
emissdes de GEE e de ruido®. Deste modo, o presente artigo teve como principal
intengdo mapear algumas das mais relevantes opcdes politicas, estratégicas
e juridicas na drea da mobilidade e transportes, em especial na parte em que
esta se relaciona com a sustentabilidade (e o caminho para uma sociedade de
baixo-carbono), mas também na forma como serd possivel garantir um acesso a
mobilidade sustentdvel a todas as populacgdes.

Dos avancos nas agendas internacionais, mormente no seio das Nagdes Unidas,
ao desenvolvimento de politicas e estratégias no ambito da Unido Europeia, o
caminho para a mobilidade sustentdvel estd a tornar-se cada vez mais concreto,
quase sempre impulsionado pela inovag@o e as novas tecnologias que, tantas
vezes, permitem a utilizagdo de plataformas e aplicagdes eletronicas e para
dispositivos moveis.

Também na realidade nacional, diversos instrumentos € mecanismos para
a mobilidade sustentdvel t€ém vindo a ser adotados, embora, na maioria dos
casos, tal aconteca por influéncia das realidades internacional e europeia. Ainda
assim, opcdes como a adocdo de estratégias para cidades mais sustentdveis ou
a implementa¢do de medidas que procurem fazer chegar os meios de transporte
publico a maioria dos cidaddos (especialmente aos que vivem nos arredores das
cidades) — o que se prevé que venha a reduzir substancialmente a utilizacdo do
automodvel — demonstram que Portugal se encontra a tracar um caminho para
uma mudanga de paradigma. Em todo o caso, este ¢ um caminho que exige mais
coragem e envolvimento de todos, em especial dos utilizadores dos proprios
transportes.

Porque a temadtica da mobilidade e dos transportes € assaz ampla, ficaram por
tratar as matérias relacionadas com os transportes aéreo e maritimo, bem como
outras concernentes especificamente a regulamentagcdo do setor automével (de

48. Ver A. PETTERSSON, Out and About in the Welfare State — the Right to Transport in
Everyday Life for People with Disabilities in Swedish, Danish and Norwegian Law, Ume3,
Umed University, 2015, disponivel em http://www.diva-portal.org/smash/get/diva2:802039/
FULLTEXTOI.pdf (acedido em 29 de fevereiro de 2020); W. KeBLowski, D. Bassens E M. Van
CRIEKINGEN, “Re-politicizing Transport with the Right to the City: An Attempt to Mobilise Crit-
ical Urban Transport Studies”, Cosmopolis, 2016, pp. 2-33, disponivel em https://cris.vub.be/
en/publications/repoliticizing-transport-with-the-right-to-the-city-an-attempt-to-mobilise-criti-
cal-urban-transport-studies(f48c7434-1a79-4eef-9889-888786175bff).html (acedido em 29 de
fevereiro de 2020); S.N. ApLi E S. Donovan, “Right to the city: Applying justice tests to public
transport investments”, Transport Policy, Vol. 66, 2018, pp. 56-65.

49. M.T. FoLcoa BAaTISTA, “A eficiéncia energética e o sector dos transportes em Portugal:
breve estado da arte”, TRIM — Tordesillas Revista de investigacion multidisciplinar, n.° 17,
2019, pp. 15-29, disponivel em https://revistas.uva.es/index.php/trim/article/view/4196/3266
(acedido em 29 de fevereiro de 2020).
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ligeiros ou pesados), que bastante relevancia assumem também nesta mudanca
estratégica que as sociedades dos dias de hoje estdo a viver, em especial devido
ao sempre presente tema das alteragdes climéticas.

Conclui-se, portanto e face a todo o expendido, que esta mudanca de paradigma,
também na mobilidade e nos transportes, tem de ser uma transi¢do para uma
sociedade de baixo-carbono (mais ainda, de carbono zero), que se quer efetiva e,
acima de tudo, justa e que nio deixe ninguém para tras.

skkeok
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