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1. CONTEXTO GERAL

Em 2010, a estratégia Europa 2020" para um crescimento inteligente, inclusivo e sustentavel
sublinhava a importéncia de se criar um sistema de transportes europeu modernizado e
sustentavel e a necessidade de se prestar também especial atencdo a dimensdo urbana dos
transportes. O Livro Branco dos Transportes, de 20117, referia a possibilidade de um quadro
europeu de apoio aos planos de mobilidade urbana.

2. DEFINICAO DO PROBLEMA

Apesar das politicas e da legislagdo em vigor da UE que incidem em dominios relacionados
com a mobilidade urbana, a seguranca rodoviéria, as alteracdes climéticas, a qualidade do ar e
o ruido, e das medidas conexas adotadas nos Estados-Membros, muitas cidades da Europa
continuam a enfrentar desafios comuns. Debatem-se com problemas de congestionamento e
acessibilidade, com a falta de mobilidade continua em toda a RTE-T, os acidentes de viacéo
nas vias urbanas, a poluicéo do ar, as emissdes de CO; e a polui¢cdo sonora.

O principal problema é que os objetivos da UE que sdo fundamentais para um sistema de
transportes competitivo e sustentavel — ou seja, uma mobilidade continua em toda a RTE-T,
maior seguranca rodovidria, reducéo das emissdes de CO, e da poluicdo sonora e melhor
gualidade do ar — estdo em risco, devido a evolugdo dos transportes nas zonas urbanas. Por
conseguinte, esta situacdo afeta negativamente o bem-estar dos cidadéos e a eficacia das
empresas situadas nas zonas urbanas.

A causa primeira gera deste problema esta ligada as insuficiéncias da regulamentacdo a
nivel urbano e ao facto de os mecanismos de mercado serem, por s sOs, incapazes de
corrigir esta situacéo. As insuficiéncias da regulamentacéo estdo, elas proprias, relacionadas
com o facto de muitas autoridades locais ndo serem eficazes na sua agdo devido a falta de
uma estratégia integrada de mobilidade urbana. Essas autoridades atuam separadamente em
dominios especificos, sem necessariamente terem em conta eventuais sinergias ou conflitos
entre esses dominios.

3. ANALISE DA SUBSIDIARIEDADE

O direito de intervencéo da UE no dominio dos transportes esta consagrado nos artigos 90.° e
91.° do TFUE, que preveem uma politica comum dos transportes, e no Titulo XVI, artigos
170.°e 171.° do TFUE, relativo as redes transeuropeias.

A necessidade de tomar medidas a nivel da UE em matéria de mobilidade urbana esta ligada
ao facto de os sistemas de transporte urbano serem parte integrante do sistema europeu de
transportes e, por conseguinte, serem também abrangidos pela politica comum dos
transportes. Como o transporte de pessoas e mercadorias tem, na maioria dos casos, inicio e
fim numa cidade, a dimensdo urbana da RTE-T ndo pode ser negligenciada.

A acdo da UE no dominio da mobilidade urbana pode gerar valor acrescentado, ao oferecer as
cidades europeias um quadro politico mais coordenado para o planeamento integrado da
mobilidade urbana, tornando assim as medidas destas mais eficazes. A UE pode enviar uma
mensagem politica clara que deve traduzir-se numa maior vontade politica a nivel nacional,
regiona e local. A UE pode ainda potenciar os resultados e intensificar os esforcos em
dominios como a difusdo de informagBes e conhecimentos, a expansdo da base de
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conhecimentos, 0 desenvolvimento de capacidades, o fornecimento de orientaces praticas e
de apoio as autoridades, a ligagdo em rede, a investigacdo e o intercAmbio das melhores
préticas no dominio da promogao de estratégias integradas de mobilidade urbana.

Esta iniciativa tem muito em conta as circunstancias locais e ndo impde arbitrariamente
medidas especificas as cidades. Sera orientada para 0 apoio as autoridades nacionais,
oferecendo-lhes um quadro para uma estratégia integrada de mobilidade urbana, no pleno
respeito do principio da subsidiariedade e das diversas estruturas organizacionais existentes a
nivel local.

4, OBJETIVOS

O objetivo geral consiste em realizar plenamente o potencial das zonas urbanas no contributo
para um sistema de transportes mais competitivo e eficiente na utilizaggo de recursos.

O objetivo especifico consiste em assegurar a adocdo de uma estratégia integrada de
mobilidade urbana nas zonas urbanas da UE.

Os obj etivos operacionais S80 0S seguintes:

e Dotar as zonas urbanas da UE de um quadro politico que englobe todas as vertentes
politicas necessérias para garantir o estabelecimento, até 2020, de uma estratégia
integrada de mobilidade urbana.

e Dotar as zonas urbanas da UE de um quadro governativo que englobe todos os
procedimentos e processos necessarios para garantir o estabelecimento, até 2020, de
uma estratégia integrada de mobilidade urbana.

5. OPCOESPOLITICAS

A consulta publica, as reunibes de peritos e das partes interessadas, uma investigacéo
independente, a experiéncia de anteriores iniciativas e a sua prépria andlise permitiram que os
servigos da Comissdo definissem um conjunto de opgdes capazes de atingir o0 objetivo
fundamental identificado no Livro Branco dos Transportes da UE:

5.1 Opcao 0B: Manutencéo do statu quo

A UE apoiaria uma estratégia ascendente (manutencdo do statu quo) de promocdo de um
planeamento integrado de mobilidade urbana. A Comissdo manteria as atividades em curso.

Com esta estratégia, a Comissao continuaria aincentivar, com a sua agdo, a adocéo de PMUS,
com destague para um quadro politico completo e um quadro minimo de governagao.

5.2. Opcéo 1B: Recomendacfes ndo vinculativas sobre os PMUS

A UE procuraria reforcar a criacdo e execucdo voluntérias de PMUS pelas autoridades
competentes dos Estados-Membros, fornecendo recomendacBes nesta matéria. As
recomendacfes encorgjariam os Estados-Membros a criarem quadros politicos nacionais de
incentivo a criacdo e execucdo de PMUS nas suas zonas urbanas.

5.3. Opcéo 2A: Criacdo obrigatéria de PMUS em zonas urbanas definidas pelos
Estados-M embr os

A UE tornaria obrigatéria, para determinadas categorias de zonas urbanas, a criacdo e
execucao de PMUS pelas autoridades competentes dos Estados-Membros. Na opcédo 2A, o0s
Estados-Membros definem livremente as zonas urbanas (designadamente com base na
dimensdo populacional) para as quais consideram ser necessario e obrigatorio criar e executar
PMUS, com vistaaatingir o objetivo da presente iniciativa.
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Este quadro obrigatério a nivel da UE deveria assumir, por natureza, a forma de um
instrumento juridico. Para respeitar o principio da subsidiariedade e ter em conta as diferentes
situagOes das cidades e dos Estados-Membros, o instrumento adequado seria, neste caso, uma
diretiva— e ndo um regulamento.

5.4. Opcéo 3A: Criacdo obrigatoria de PMUS em zonas urbanas definidas pela UE
(quadr o minimo politico e gover nativo)

A UE tornaria obrigatéria, para determinadas categorias de zonas urbanas, a criacdo e
execucao de PMUS pelas autoridades competentes dos Estados-Membros. Na opcédo 3A, sdo
definidas a nivel da UE as zonas urbanas para as quais deve ser criado e executado um PMUS
(por exemplo, com base na dimensdo populacional).

Esta metodol ogia assente na obrigatoriedade abrangeria apenas 0s requisitos minimos para o
guadro politico e governativo, como indicado no ponto 5.1.3. Por motivos idénticos aos
apresentados para a opgdo 2A, a opcdo 3A assumiriaaformade umadiretiva

5.5. Panorama das opcdes consider adas e sua execugao

Quadro 4: Opcdes Consideradas

(em todas as opgdes: quadro minimo de A B
CEEEE Y Quadro palitico Quadro palitico

MINIMO COMPLETO
0) Manutengdo do statu quo: 1&D, n.a Opcéo OB

financiamento, melhores préticas, campanhas,
criacdo de capacidades anivel local

1) Recomendagdes néo vinculativas sobre 0s n.a Opcéo 1B
PMUS

Criacao e execucao obrigatorias de PM US:;

2) Compete aos Estados-Membros definir as
zonas urbanas (por exemplo, com base na
dimensdo populacional) para as quais deve ser
criado e executado um PMUS

Opcéo 2A n.a.

3) Sdo definidas a nivel da UE as zonas
urbanas para as quais deve ser criado e .
executado um PMUS (por exemplo, com base Opcao 3A n.a
na dimensdo populacional)

6. AVALIAGAO DE IMPACTO
6.1. Efeitos de cada opgéo na adogdo de PMUS

Em comparagdo com o cendrio de manutencdo do statu quo, a estratégia de obrigatoriedade
(opcbes 2A e 3A) deverd conduzir a um grau de adocdo muito mais elevado de PMUS
completos. A estratégia de facultatividade (op¢do 1B) conduz a um aumento mais moderado
da adocdo de PMUS completos, em funcéo da situacdo local e dos incentivos oferecidos. Com
a estratégia de obrigatoriedade, é razodvel prever que o grau de adocdo de PMUS na opgéo
3A serialigeiramente mais elevado do que na opgéo 2A, dado que a definicdo, pela UE, das
cidades que devem implementar PMUS asseguraria, em principio, uma maior cobertura, pois
essa definicdo estaria mais ligada a consecucédo do objetivo fundamental do Livro Branco dos
Transportes. um sistema de transportes mais competitivo e eficiente na utilizagdo de recursos.
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6.2. Ligacéo entre a adocdo de PMUS e o impacto econémico, social e ambiental da
presenteiniciativa

E razoéavel admitir que, quanto mais as cidades implementarem PMUS completos, maior sera
0 potencial impacto econdémico/social/ambiental. Por conseguinte, nas secgcdes seguintes,
relativas a avaliagdo de impacto, defende-se que as opgdes 0B, 1B, 2A e 3A terdo um efeito
crescente no potencial impacto econémico/social/ambiental.

6.3. Principaisimpactos econémicos
6.3.1. Congestionamento e livre circulagdo de pessoas e mercadorias

As pessoas e as empresas instalam-se em zonas urbanas para terem acesso fécil ao local de
trabalho, a servicos e a recursos. O congestionamento reduz essa acessibilidade e, por
conseguinte, também a atratividade e as oportunidades de negécio do local. A criagdo e a
execucado de PMUS fardo reduzir o congestionamento. O tempo de deslocacéo tornar-se-a
mais previsivel e 0 nimero de passageiros-hora e toneladas-hora perdidos diminuira,
permitindo que as familias, o setor pablico e as empresas poupem tempo e dinheiro.

6.3.2. RedeRTE-T

Dado que o tréfego urbano esta estreitamente ligado ao trafego nas cinturas e vias periféricas
das cidades, os PMUS ir&o afetar igualmente a rede de transportes adjacente. A reducéo do
congestionamento através de PMUS em zonas urbanas tera efeitos positivos na logistica da
RTE-T, a0 melhorar 0 acesso as autoestradas, as ligacBes as principais plataformas de
transporte (portos, aeroportos) situadas em zonas urbanas e a organizacdo da logistica urbana
em geral.

6.3.3. Transferéncia modal

A criacdo de PMUS tera um efeito positivo na transferéncia modal, dado que estes promovem
as deslocacOes a pé, de hicicleta e em transporte publico.

6.3.4. Investigacéo e inovacao, desenvolvimento econdmico e competitividade da industria
da UE

A definicdo de um quadro a nivel da UE para os PMUS pode conferir & Europa uma posi¢ao
de lideranca na competéncia de planeamento integrado de mobilidade urbana e,
consequentemente, reforcar a competitividade da industria da UE. Além disso, o quadro para
0s PMUS pode gerar outros resultados positivos para a competitividade da industria da UE, ja
gue um dos objetivos de base dos PMUS é melhorar a eficiéncia, nomeadamente a eficiéncia
econdmica, do transporte de pessoas e mercadorias.

6.3.5. Peguenas e médias empresas

Prevé-se que o impacto global dos PMUS nas PME sga positivo, ja que os custos de
funcionamento da atividade econdmica nas cidades, relacionados, essencialmente, com o
congestionamento, irdo diminuir. Embora ndo seja possivel quantificar o impacto global dos
PMUS nas PME, pensa-se que os beneficios superem os custos, dada a reducdo do
congestionamento e amaior acessibilidade e atratividade das cidades que dispdem de PMUS.

6.3.6. Impacto orgcamental
Custos administrativos

As autoridades locals, regionais e nacionals sdo afetadas, devido aos maiores custos
administrativos da criagcdo e execucdo de PMUS em comparagdo com os dos planos
tradicionais de transporte e infraestruturas. A implementacdo de PMUS pode conduzir a
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novos encargos administrativos, nomeadamente licengas suplementares para os fornecedores
de servicos logisticos poderem entrar em zonas de acesso restrito numa determinada cidade.

Poupanca nos custos

Por outro lado, as autoridades locais, regionais e nacionais poderdo reduzir 0s seus custos
gragas ao estabelecimento e implementacdo de uma combinagdo mais coordenada, eficaz e
eficiente de medidas no ambito de um PMUS. Os resultados da primeira ronda dos planos de
transporte local no Reino Unido indicam que os regimes integrados de transporte geram
beneficios provavelmente significativos em relacdo aos custos e revelam-se economicamente
eficientes.

6.4. Principaisimpactos sociais
6.4.1. Segurancarodoviaria

A adocdo de medidas, no ambito de um PMUS, destinadas a reforcar a seguranca rodovidria
ira reduzir os elevados custos dos acidentes de viagdo suportados pela sociedade e pelos
cidadéos. Salvar vidas e reduzir o nimero de feridos graves constitui um investimento
rendivel, tendo em conta que, atualmente, os custos da manutencdo do statu quo na UE, no
que respeita aos acidentes de viagdo graves, ascendem a cercade 2 % do PIB da UE®.

6.4.2. Salde

A implementacdo de um PMUS e das suas medidas, como o estabelecimento de zonas de
acesso restrito, tera repercussdes nas emissdes de poluentes atmosféricos. A melhoria da
gualidade do ar reduzira o nimero de pessoas que, tendo doencas respiratdrias ou do coragéo,
sdo afetadas pela poluicdo atmosférica e, por conseguinte, reduzira as despesas de salde. A
adocdo de medidas no ambito de um PMUS, designadamente a limitacdo da velocidade ou o
isolamento, conduzird a uma reducdo da exposicéo ao ruido e, conseguentemente, a uma
reducdo das despesas de sallde, ja que a exposi¢ao ao ruido faz aumentar o risco de doencas
cardiovasculares. Por outro lado, a adogdo de medidas destinadas a promover uma
transferéncia modal em beneficio das deslocacbes a pé e de bicicleta contribuira para um
estilo de vidamais ativo e reduzira os nivels de obesidade.

6.4.3. Emprego einclusio social

A adocdo de medidas, no ambito de um PMUS, para melhorar a acessibilidade dos centros
econdmicos por via de investimentos ira melhorar a inclusdo socia dos cidadaos que vivem
em zonas periurbanas, proporcionando-lhes um melhor acesso aos transportes publicos, ou
sgja, «aproximando» das suas casas 0s potenciais destinos para atividades econémicas. A
inclusdo socia dos cidaddos que ndo possuem automoével serd também melhorada gragas a
oferta de mais modos de transporte alternativos. A oferta de acesso a servicos e de
oportunidades melhora a qualidade de vida dos cidadéos.

6.5. Principaisimpactos ambientais
6.5.1. Qualidadedo ar

A implementacdo de um PMUS e das suas medidas, como o estabelecimento de zonas de
acesso restrito, tera repercussbes nas emissdes de poluentes atmosféricos. Melhorar a
gualidade do ar € reduzir os danos ambientais e as despesas de salide.

3 World Report on Road Traffic Injury Prevention, OMS, 2004.
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6.5.2. Consumo de energia e emissdes de gases com efeito de estufa (GEE) no dominio dos
transportes, incluindo os eventuais efeitos territoriais

A implementagdo de um PMUS e das suas medidas, como a promogdo dos modos de
transporte ndo motorizado e de alternativas ap automoével e a oferta de um bom acesso aos
transportes publicos, pode resultar na diminuicdo (do aumento) do consumo de energia e na
reducdo das emissdes de CO,. O CCI efetuou uma avaliagdo de impacto a nivel da UE,
centrada na dimensdo territorial. Ponderando todas as potenciais medidas politicas no ambito
de um PMUS, a avaliagdo mostra que, em 2030, o potencial de reducéo das emissdes de CO;
anivel da UE se situaentre 7 % e 8,8 %, tomando como referéncia as projecoes baseadas nas
atuais tendéncias e politicas.

7. COMPARACAO DASOPCOES
7.1. Eficacia

Em comparagdo com o cenario de base (opcdo 0OB), todas as outras opcles ajudardo mais
eficazmente a realizar o potencial das zonas urbanas de contributo para um sistema de
transportes mais competitivo e eficiente na utilizagdo de recursos, dado que todas elas
estimulam a adocdo de PMUS. No entanto, os efeitos das opcles de obrigatoriedade (2A e
3A) serdo mais fortes do que os da opcédo 1B, que estabeleceria recomendagdes ndo
vinculativas sobre os PMUS, porque se pressupde que a adogdo destes planos atinge um nivel
mais elevado.

7.2. Eficiéncia

Todas as opcles sdo eficientes. apresentam uma boa relagdo beneficio/custo. A diferenca
entre requisitos minimos (opcdes 2A e 3A) e um conjunto completo de requisitos (opcéo 1B)
para o quadro politico de um PMUS ndo influencia significativamente este balanco. No
entanto, como a estratégia de facultatividade da mais liberdade as cidades para escolherem o
quadro adequado, as partes interessadas alegam que é possivel reduzir os encargos
administrativos, atendendo a eventual redundancia de requisitos legais, sem perda de eficacia.
Por conseguinte, a opcdo 1B é, provavelmente, mais eficiente do que a op¢éo 2A ou a opgao
3A.

7.3. Coeréncia

Todas as opcOes sd0 coerentes com 0s objetivos politicos globais da UE. Todas elas
proporcionam ganhos liquidos econdmicos, sociais e ambientais. Acresce que as opcles 2A e
3A asseguram um quadro coerente para os PMUS, dado que determinadas cidades ser&o
obrigadas a implementar o quadro de referéncia para os PMUS. Na opcéo 1B, este quadro de
referéncia serve apenas de orientacdo, ndo sendo as cidades obrigadas a implementar todas as
suas componentes. Pode, pois, concluir-se que, embora todas as opgdes sejam coerentes, as
opcoes 2A e 3A sdo ligeiramente mais coerentes do que a opcéo 1B.

7.4. Apoio das partesinter essadas

Os inquiridos na consulta publica sdo, em grande medida, favoraveis a medidas de apoio da
UE no contexto da opcdo 0. No entanto, apenas 29 % dos inquiridos registados defendem um
guadro obrigatorio para os PMUS nas cidades da UE (opcdes 2 e 3). Nas reunifes de consulta
com as partes interessadas e os membros do Comité das Regides, foi também expressado o
apoio a uma estratégia ndo legidativa.
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8. OPCAO PREFERIDA

Com base na andlise de impacto e na comparacdo das opgdes, conclui-se que a opcao
preferida é a 1B (recomendagBes néo vinculativas sobre os PMUS com um conjunto completo
de requisitos para o quadro politico). A razdo é que esta opcdo obtém a melhor pontuacéo
global no que respeita a eficacia, eficiéncia, coeréncia e apoio das partes interessadas. As
vantagens de uma estratégia de recomendagdes ndo vinculativas em relacdo a uma estratégia
juridica sdo multiplas. E possivel emitir orientagdes muito mais circunstanciadas para as
cidades, dai resultando maior flexibilidade e maior eficicia. Além disso, é provavel que a
adesdo de todas as categorias de partes interessadas seja mais elevada com a opgao de
facultatividade. Dada a grande diversidade de estratégias de mobilidade urbana a nivel dos
Estados-Membros e dada a reduzida disponibilidade atual de dados e estatisticas comparaveis,
a estratégia de recomendagfes ndo vinculativas sobre a criacdo e execucdo de PMUS é, neste
momento, a melhor forma de avancar.

9. ACOMPANHAMENTO E AVALIACAO

Os servicos da Comissdo acompanhardo a implementacéo e a eficicia destainiciativa através
de um conjunto de instrumentos, incluindo a futura plataforma europeia dos planos de
mobilidade urbana sustentavel. Avaliardo, até 2020, a adocdo de estratégias integradas de
mobilidade urbana na Uni&o Europeia. Com base nestes el ementos, ponderaréo a necessidade
de novas medidas.
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