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UMA LUTA POR DIRECOES

Foi necessério esperar até ao final dos anos 80 para
que os transportes passassem a fazer parte integran-
te da politica da UE. Desde entdo, foram dados passos
no sentido de uma politica de transportes mais am-
biciosa. A relutancia dos Estados-Membros da UE em
aplicar as regras continua a ser o maior obstaculo.

EMPREGO

MEDO DE CAIR NO ESQUECIMENTO

A liberalizacao e a harmonizacdo social raramente
andaram de maos dadas no setor dos transportes.
Existern algumas regras comunitarias, mas sem
uma aplicacdo adequada, a situacéo atual do em-
prego é frequentemente insatisfatoria.

AVIACAO ]

VOAR VERDE—UM SONHO AGRADAVEL

De repente, os céus ficaram azuis. O confinamento
devido a Covid-19 paralisou a maioria dos voos, e 0s
analistas dizem que a aviacdo poderd levar anos a
voltar ao normal.

O SETOR AUTOMQVEL

A TRANSFORMACAO DE UM SETOR-CHAVE
Durante mais de 100 anos, a industria automovel ba-
seou-se em automoveis com motores de combustdo
interna. Atualmente, a transformacao é irrevogavel.
A pandemia de Covid-19 torna-a uma tarefa verda-
deiramente herculea.

LINHAS FERROVIARIAS ]
DESAFIOS DE UM ESPACO FERROVIARIO
EUROPEU UNICO

A infraestrutura europeia de transportes reflete a
complexidade das tarefas de gestdo transfronteirica
da Europa e a sua historica dependéncia de trajetos.
As infraestruturas ferroviarias sdo um exemplo proe-
minente desta situacao.
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MOBILIDADE TRANSFRONTEIRICA
COLMATAR AS LACUNAS

Um sistema ferroviario transfronteirico bem conec-
tado é a espinha dorsal da mobilidade transnacional
europeia. No entanto, muitos pontos transfronteiri-
¢os continuam a parecer uma manta de retalhos que
reflete uma miriade de diferentes sisternas nacionais.

EXPEDIGAO MARITIMA

ZARPAR: DESAFIOS PARA

O TRANSPORTE MARITIMO

O transporte maritimo é a forma mais importante
e mais eficiente, mas também a mais poluente, de
expedir mercadorias. Nao sendo abrangida pelo
Acordo de Paris, o setor estd a tentar definir orien-
tacOes para um transporte maritimo mais amigo do
ambiente.

TURISMO )

VIAJAR DE FORMA SUSTENTAVEL

OU COM A MULTIDAO?

O turismo € um setor econdmico importante na Eu-
ropa. Mas os seus impactos negativos no ambiente e
nas comunidades locais suscitam preocupacoes. As
viagens sustentaveis estdo a crescer, mas a Covid-19
pode mudar tudo.

SETOR DA BICICLETAS

CRESCIMENTO RAPIDO

Ao contrério de muitas industrias, o fabrico de bi-
cicletas continua a crescer. Este crescimento é im-
pulsionado principalmente pela venda de bicicletas
elétricas. A procura sempre crescente destas bicicle-
tas parece estar a ajudar a industria a recuperar ra-
pidamente do impacto da Covid-19.

BICICLETAS DE CARGA

TRANSPORTE SUSTENTAVEL

E RESILIENTE

As bicicletas de carga desempenham um papel
importante para evitar o transporte motorizado de
mercadorias. Muitas cidades europeias tém regimes
de subsidios bem-sucedidos para bicicletas de car-
ga. A utilizacado comercial, a propriedade privada, a
partilha, estdo a aumentar todas as formas de utili-
zacao de bicicletas de carga.

ANDAR DE BICICLETA EM COPENHAGA
A CONSTRUGAO DE UMA CIDADE
AMIGA DAS BICICLETAS

Proporcionar as pessoas opc¢oes para caminhar, an-
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dar de bicicleta ou utilizar os transportes publicos
em seguranca é fundamental nédo s6 para criar uma
cidade verde e sustentavel, mas também uma cida-
de habitavel e amiga das pessoas.
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O QUE SE PRETENDE: ESTRATEGIAS PARA
PROTEGER OS QUE CORREM MAIOR RISCO
Os ciclistas e os pedes correm um elevado risco de
sofreren uma fatalidade no transito rodoviario.
A nivel nacional e da UE, ha vérias iniciativas que
visam protegé-los melhor. No entanto, é necessério
fazer mais para garantir uma seguranca efetiva dos
pedes e dos ciclistas.

TRANSPORTES PUBLICOS E INTERMODAIS
UNIR AS ZONAS RURAIS E URBANAS

O "ultimo quilémetro" é frequentemente um proble-
ma crucial nos transportes publicos. As intersecgoes
intermodais e a digitalizacdo planeadas de forma in-
teligente oferecem uma série de possibilidades para
colmatar essa lacuna na cadeia de transportes, mes-
mo com solu¢des para a mobilidade individual.

CUSTOS

0S CUSTOS DE TRANSPORTE

As ineficiéncias no sistema de transportes sdo causa-
das por precos falsos. Uma grande parte dos custos
é transferido do poluidor para o publico em geral.
Esta "externalizacdo" impede uma concorréncia leal
no setor dos transportes e tem de ser alterada.

TECNOLOGIA DE ACIONAMENTO

A PASSAGEM PARA O CARREGAMENTO

O caminho a sequir é claro: para os veiculos rodo-
viarios, a eletricidade e os combustiveis alternativos
substituirdo em breve a gasolina e o gaséleo. O po-
tencial de protecéo do clima desta mudanca é eleva-
do, mas hé ainda alguns problemas a resolver pelo
caminho.

DIESELGATE i ]
O ESCANDALO DIESELGATE NAO ESTA
RESOLVIDO

Detetado hé cinco anos, o "Dieselgate" continua,
em parte, por resolver, embora os governos nacio-
nais e a Comissdo Europeia tenham apresentado
um vasto leque de respostas. Os consumidores cri-
ticam a forma como os fabricantes de automoveis
lidam com o escandalo.
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VEICULOS EM FIM DE VIDA

DESTINO FINAL

O aumento da mobilidade e do comeércio, bem
como o encurtamento da vida média de um veicu-
lo, conduziram a um nuamero crescente de veiculos
que atingiram o fim da sua vida util na Europa.

O IMPACTO DA COVID-19

AGITADO E DESLOCADO

A Europa e o mundo foram atingidos por crises
transnacionais antes da pandemia de Covid-19. E
quase todas elas tiveram um forte impacto na mobi-
lidade e nos transportes.

O FUTURO DA MOBILIDADE

A CAMINHO DOS SERVICOS INTEGRADOS
A digitalizac¢do ja mudou a micromobilidade urba-
na. O préximo passo é o desenvolvimento de uma
aplicacao unica para todos os servi¢os de mobilida-
de.

AUTORES E FONTES DE
DADOS E GRAFICOS

SOBRE NOS
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PREFACIO

Europa é o continente

onde foram inventadas

ou amadurecidas tec-
nologicamente varias formas
de transporte. A livre circula-
céo de pessoas fez com que a
Europa crescesse em conjunto
e conduziu a um sentimento
de coesdo cada vez mais forte.
A mobilidade transfronteirica
€ um pré-requisito para uma
UE unida e para a experiéncia
da interconexao a todos os
niveis.

No entanto, os transportes sdo atualmente res-
ponsaveis por quase 30 por cento das emissoes
de CO; na Uniao Europeia. Embora seja impe-
rativo reduzir estas emissodes para combater
as alteracdes climaticas, os nossos esforcos
conjuntos devem visar a criacdo e manutencao
de emprego num setor transformado pela ele-
trificacdo, outros combustiveis alternativos,

a digitalizacdo e a automatizacdo. Ao mesmo
tempo, uma transicdo no dominio da mobili-
dade e dos transportes s6 pode ser verdadeira-
mente sustentavel se for socialmente equitati-
va e justa.

Estes desafios s6 podem ser enfrentados num
esforco conjunto a todos os niveis: as institui-
coes da UE, os Estados-Membros, bem como as
autoridades e comunidades locais. Cabe-nos a
todos abordar estas questdes para fazer face

a crise climatica que estamos a enfrentar. O
Pacto Ecologico Europeu, enquanto quadro
politico global, deve estar na vanguarda desta
batalha. O objetivo é tornar a Europa neutra
em termos climaticos até 2050 e isso implica
medidas significativas para o setor dos trans-
portes: A Estratégia de Mobilidade Sustentavel
e Inteligente tera de dar resposta no que diz
respeito a promocao do transporte ferroviario

ATLAS EUROPEU DA MOBILIDADE 2021

A democratizacao dos meios de transporte
modernos apos a primeira metade do século
XX trouxe enormes beneficios para muitos
individuos, melhorando em grande medida
a sua mobilidade, permeabilidade e con-
forto sociais. No entanto, os niveis cada vez
mais elevados de consumo de combustiveis
fosseis e de emissoes de gases com efeito

de estufa (GEE) tornarame-se a outra face da
moeda.

de passageiros e da bilhética multimodal, mas
também no que diz respeito aos investimentos
em infraestruturas extremamente importan-
tes, como a revisao do regulamento para a
Rede Transeuropeia de Transportes (RTE-T).
Estes planos s6 podem ser concretizados com
o devido financiamento. Uma vez que o fi-
nanciamento é fundamental, a orientacdo do
orcamento plurianual da UE para 2021-2027 e
o instrumento de recuperacao "Next Genera-
tion EU" (Préxima geracao EU) seréo, portanto,
decisivos para direcionar o investimento para
as infraestruturas de transporte e os segmen-
tos de mobilidade certos.

pandemia de Covid-19 limitou significa-

tivamente a liberdade de circulacéo e

mostra a vulnerabilidade da Europa en-
quanto local de deslocacdo constante. Embora
o trafego aéreo tenha diminuido e a utilizacao
de bicicletas tenha aumentado, verificou-se
também uma forte mudanca negativa do
transporte partilhado para o transporte indi-
vidual. Se esta mudanca prevalecer, uma gran-
de parte dos esforcos anteriores para reduzir
as emissoes de gases com efeito de estufa no
setor dos transportes sera anulada.



Com cada vez mais pessoas em mobilidade,
a Europa é um continente que precisa de se
manter inovador para atingir os objetivos

climaticos relevantes. Precisamos de novas

bem como os limites por eles
impostos, a favor de uma
nova rede integrada trans-
fronteirica que abranja todo
o continente.

tecnologias para alinhar as nossas infraes-

truturas e comportamentos de mobilidade
com os desafios prementes dos proximos
anos. Para salvar o nosso clima, o Pacto Eco-
l6gico Europeu tem de ser a primeira priori-

dade da Europa.

Os pacotes de recuperacdo para superar o0s
efeitos da pandemia de Covid-19 tém de ser
acompanhados por um compromisso de
transformacao: precisam de incluir critérios
de sustentabilidade que evitem um maior
sequestro de carbono por um setor dos trans-
portes ainda largamente alimentado por
combustiveis fosseis. A recuperacao da econo-
mia da UE nédo sera duradoura se nao se pri-
vilegiarem os investimentos orientados para
o futuro. Para a mobilidade europeia, isso
implica investimentos numa melhor infraes-
trutura ferroviaria, ajudando as empresas
de transportes publicos a sobreviver a crise,
resgatando apenas as companhias aéreas que
cumpram condicoes climaticas rigorosas e,
acima de tudo, criando um principio transpa-
rente de poluidor-pagador em todos os meios
de transporte.
y

uma boa noticia o facto de as institui-

coes da UE terem concordado em fazer

de 2021 o "Ano Europeu do Transpor-
te Ferroviario". Os caminhos-de-ferro, por
natureza, sao e devem tornar-se ainda mais a
espinha dorsal de uma arquitetura europeia
de transportes sustentavel e resiliente. Este
objetivo pode ser alcancado ultrapassando a
predominancia dos atuais quadros nacionais,

Decidimos, por isso, com-
plementar o Atlas Europeu
da Mobilidade 2021 com um
mapa desdobravel que apre-
senta uma visao geral dos
projetos de transportes eco-
logicos sustentaveis em toda
a Europa e, mais importante
ainda, que destaca os projetos ferroviarios
competitivos, como os comboios noturnos e
as linhas de alta velocidade. Ha varias exce-
lentes praticas em que nos podemos apoiar!

O nosso Atlas Europeu da Mobilidade procu-
ra contribuir para os esforcos no sentido de
uma mobilidade sustentavel e justa na Euro-
pa. Assim, abrange uma multiplicidade de
aspetos relacionados com os transportes, que
tém por base a investigacdo fundamentada e
destacam solucdes de mobilidade concretas e
tangiveis de todo o nosso continente.

Gostariamos de agradecer aos editores-che-
fes, Martin Keim e Philipp Cerny, pelo seu
excelente trabalho e esforcos na concecao e
compilacdo deste Atlas. Esperamos que esta
publicacio e este esforco ajudem os leitores a
adquirir conhecimentos e novas perspetivas
sobre a mobilidade europeia.

Berlim e Bruxelas, fevereiro de 2021

DR. ELLEN UEBERSCHAR
Presidente [Heinrich-Boll-Stiftung

EVA VAN DE RAKT
Diretora [Heinrich-Boéll-Stiftung European Union
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HISTORIA

UMA LUTA POR DIRECOES

Foi necessario esperar até ao final dos anos 80
para que os transportes passassem a fazer parte
da politica da UE. Desde entdo, foram dados
passos no sentido de uma politica de transpor-
tes mais ambiciosa. A relutancia dos Estados-
-Membros da UE em aplicar as regras continua a
ser o maior obstaculo.

m 1983, o Parlamento Europeu (PE) apresentou uma

queixa contra o entdo Conselho das Comunidades Euro-

peias (atual Conselho da UE) devido a sua inatividade na
politica de transportes e mobilidade. Consequentemente, o
Tribunal de Justi¢a Europeu instou o Conselho para comecar a
desenvolver uma politica comum de transportes. Na Cimeira
de Mildo, em junho de 1985, os Chefes de Estado e de Gover-
no da UE confirmaram que a Politica Europeia de Transportes
e Mobilidade deveria passar a fazer parte das competéncias
oficiais da UE. Nos anos seguintes, a politica da UE centrou-se
na liberalizacao sem fronteiras e no crescimento do mercado
interno europeu dos transportes.

Com o Livro Branco sobre o Crescimento, a Competitivida-
de e o Emprego, de 1993, a Comissao Europeia (CE) tentou im-
pulsionar as infraestruturas de transportes transfronteiricos.
Mas s6 dez anos mais tarde é que foi criada uma base juridica
mais so6lida para o cofinanciamento comunitario das Redes
Transeuropeias de Transportes (RTE-T) através do Mecanismo
Interligar a Europa (MIE).

A harmonizacdo das regras a favor da seguranca dos
transportes, com especial incidéncia nas estradas, foi parcial-
mente realizada, mas ainda de forma insuficiente. A titulo de
exemplo, em janeiro de 1987, a CE publicou uma comunica-
cao sobre os limites de velocidade nas estradas da UE. Prin-
cipalmente o Reino Unido e a Alemanha bloquearam qual-
quer iniciativa europeia sobre limites de velocidade, embora

PASSO A PASSO, RUMO A FORMA CERTA

Marcos na histéria das politicas de transportes nas institui¢cées da EU

1957 1980 1990
[ ]

a seguranca dos transportes seja parcialmente um dominio
de competéncia da UE.

Na ultima década, sob pressdao do PE, a UE intensificou
as suas acoes e decisdes no sentido de uma politica de trans-
portes e mobilidade mais ambiciosa. Isto inclui os dominios
da tarifacado rodoviaria dos camides, das normas de pesos e
dimensdes dos camides e da melhoria dos direitos dos pas-
sageiros. Além disso, a legislacdo sobre infraestruturas mais
sustentaveis, através do MIE, e uma maior integragdo trans-
fronteirica dos diferentes modos de transporte com base na
interoperabilidade, na intermodalidade e na interconetivida-
de constituiram um novo conjunto de politicas. Com o seu Li-
vro Branco de 2011: "Roadmap to a Single European Transport
Area — Towards a competitive and resource efficient trans-
port system®, a CE estabeleceu objetivos ambiciosos. Até 2050,
pretende que ndo haja mais automoveis movidos a combus-
tiveis convencionais nas cidades, que a aviacao utilize 40% de
combustiveis sustentaveis com baixo teor de carbono, que as
emissdes do transporte maritimo sejam reduzidas em, pelo
menos, 40% e que as viagens interurbanas de passageiros e de
mercadorias de média distancia sejam transferidas em 50% do
transporte rodoviario para o transporte ferroviario e fluvial/
maritimo. Tudo isto contribuirad para uma reducdo de 60% nas
emissoes dos transportes até meados do século.

Mas o maior problema continua por resolver: a falta de
aplicacéo da legislacao pelos Estados-Membros e a atividade
limitada da Comissdo no controlo da aplicacdo da legislacdo
e das decisoes da UE.

Outro desafio histérico decorre da coordenacao transna-

Existe um conflito interminavel entre as politicas de
transporte e mobilidade sustentaveis, por um lado, e a
fixa¢do da Comissdo Europeia num mercado unico, por
outro.

2000 2010 Atualidade

1988 Comissao Europeia promove um plano
modesto para um nimero limitado de projetos

2001 O Livro Branco propde medidas para a transferéncia
modal, eliminando os pontos de estrangulamento, colocando

1985 Inicio de uma
verdadeira politica |

comum de transportes
P Transportes"

1992 Proposta para o desenvolvimento
de uma "Rede Transeuropeia de

o utilizador no centro do sistema europeu de transportes

objetivo de criar um Espacgo Unico Europeu dos

2011 Livro Branco "Tempo para decidir" com o
Transportes

1957 Tratado de
Roma: determi-
nacédo de que os
transportes devem
ser uma das
principais politicas
comuns da Europa

1986 Ato Unico Europeu: o inicio de uma
politica de transportes verdadeiramente
comum conduz ao Tratado de Maastricht e
aprimeira proposta para uma rede
transeuropeia de transportes

Sustentavel e Inteligente" para um sistema europeu de transportes mais

2020 Proposta da Comissao Europeia para uma "Estratégia de Mobilidade
ecoldgico distancia, bem como dos transportes intermodais

Atualidade, o0 acquis communautaire no dominio dos transportes da EU abrange os
setores da aviagdo, dos caminhos-de-ferro, das estradas, dos transportes publicos
urbanos, das vias navegaveis interiores e do transporte maritimo de curta distancia, bem
como dos transportes intermodais

@ EUROPEAN MOBILITY ATLAS 2021 /CADMUS; ETHEMPEKIN; EC
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DA JANGADA FLUVIAL AO COMBOIO AUTONOMO

Selecdo de meios de transporte inovadores e de eventos para o trafego

0 aquatico [ terrestre [ aéreo
- — - — Al
20.000A.C. 3500A.C. Século X Finais do Século XV| 1662
Invencéo da Navios a vela
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@ @ @ o)
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Bicicleta elétrica

Autocarro

ama o o ®~.® o S
1904 1907 1908 1910 1911
Autocarro elétrico a
bateria Ford motor diesel
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1947 1939 1915 1912
Submarino de propulsido Voo humano Aeronaves com m
nuclear supersoénico motor a jato
— e . —() ‘b\
1957 1964 1969 1976

Caminho de ferro
de alta
velocidade

Navio

porta-contentores

cional e da partilha de responsabilidades. A Suica e a Austria,
por exemplo, investiram enormemente numa melhor infraes-
trutura com a construcgéo dos tineis de base transfronteiricos
do Brenner, do Gotthard e, mais recentemente, o do Ceneri. A
ligacao ao interior noutros Estados-Membros, nomeadamente
na Alemanha, ainda estd muito atrasada, devido ao facto de a
politica de transportes do pais se centrar nas estradas.

A fixacdo de precos corretos e a aplicacao do principio do
poluidor-pagador através da internalizacdo dos custos exter-
nos ja foi proposta pelos Verdes no PE durante a década de 90,
sendo agora um principio reconhecido na diretiva Eurovinhe-
ta para os camioes.

Ja em 1991, a UE tinha a intencao de abrir os mercados
ferroviarios e de separar as questdes operacionais da rede de
infraestruturas. Nas décadas seguintes, quatro pacotes ferro-
viarios fixaram regras para a Agéncia Ferroviaria da Unido
Europeia (AFE), abrindo ainda mais o mercado ferroviario,
melhorando a interoperabilidade e a seguranca das redes
nacionais e desenvolvendo uma infraestrutura europeia de

Avido comercial de Voo supersoénico comercial
grande porte de transporte de passageiros

Comboio

movido a

hidrogénio
2019
I
Caminho de ferro auténomo
Transito rapido
A utiliza¢do militar, o espirito empresarial ou simples-

mente o desejo de novas ideias, foram muitos 0s motivos
que levaram ao desenvolvimento da mobilidade.

€ EUROPEAN MOBILITY ATLAS 2021 /WIKIPEDIA

transporte ferroviario. A europeiza¢do dos caminhos-de-ferro
continua a ser o aspeto mais importante, uma vez que ainda
faltam investimentos consideraveis. A introducao de um siste-
ma europeu digital de controlo de trafego ferroviario (ERTMS)
e a adaptacdo dos vagdes de mercadorias para reduzir o ruido
sdo iniciativas promissoras, mas insuficientemente aplicadas
pelos Estados-Membros.

Existe um conflito interminéavel entre as politicas de trans-
porte e mobilidade sustentaveis, por um lado, e a prioridade
dada pela CE a um mercado interno competitivo, por outro.
Apesar de todos os esforcos, hd ainda um longo caminho a
percorrer para se chegar a um conceito global de politica de
transportes da EU que evite e reduza os volumes de transpor-
te. @
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11



EMPREGO

MEDO DE CAIR NO ESQUECIMENTO

A liberalizacao e a harmonizacao social rara-
mente andaram de maos dadas no setor dos
transportes. Existem algumas regras comu-
nitarias, mas sem uma aplicacdo adequada, a
atual situacdo do emprego é frequentemente
insatisfatoria.

s transportes ndo so6 ligam as pessoas e as empresas em
toda a Europa e ndo so, como também sdo o local de
trabalho de milhdes de pessoas. Estes empregos sdao
frequentemente afetados pela precariedade, pelo dumping so-
cial e por condicoes de trabalho insatisfatorias
Séo vérios os fatores que contribuiram para a atual situa-
¢do do emprego no setor dos transportes. Um deles é a intro-
ducdo da concorréncia nos setores dos transportes que, histo-
ricamente, eram propriedade do Estado. Concebida como uma
forma de proporcionar transportes melhores e mais eficientes
no ambito do mercado interno da UE, a concorréncia levou a
reducéo dos precos dos servicos de transporte. Este facto, em
consequéncia, exerceu uma pressao no sentido da reducéo
dos salarios e das condic¢Oes de trabalho dos trabalhadores. O
aumento das formas de emprego precarias e atipicas, como o
falso trabalho independente, em que os trabalhadores sdo con-
vidados pelos seus empregadores a registarem-se como sub-
contratantes independentes, apesar de estarem totalmente
dependentes do empregador, e os contratos de zero horas, em
que o empregador ndo é obrigado a cumprir um horario mi-
nimo de trabalho. A pandemia de Covid-19 exp0s ainda mais
os riscos sociais e de saide associados as formas precérias de
emprego. E mais provavel que os trabalhadores continuem a
trabalhar se ndo tiverem uma fonte alternativa de rendimento.
A falta de convergéncia nos salérios, na protecdo social,
na negociacao coletiva e na requlamentacao laboral entre os
Estados-Membros da UE também contribuiu para o aumento
do dumping social na Europa. Esta situacdo tem sido espe-
cialmente visivel no setor dos transportes rodoviarios, onde
muitos condutores sdo oriundos de paises da Europa de Les-
te. A atual requlamentacao da UE permite que as empresas

MULHERES EM MOVIMENTO

Estrutura de género do emprego no setor dos transportes, UE-28, 2016, em percentagem

Il Homens

[ Mulheres

Transporte terrestre

Transporte por dgua

Armazenagem e
atividades de apoio
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de transporte rodoviario operem em determinadas condicoes.
Existem, por exemplo, regras relativas a cabotagem (trans-
porte nacional de mercadorias por conta de outrem efetuado
a titulo temporario por transportadores nao residentes num
Estado-Membro de acolhimento), ao tempo de trabalho e de
repouso dos condutores, ao cumprimento dos salérios locais
ou ao destacamento de trabalhadores (trabalhadores enviados
pelos seus empregadores para efetuar um servico noutro Esta-
do-Membro da UE numa base temporaria). Contudo, devido a
um namero insuficiente de inspecoes, estes regulamentos nao
tém sido devidamente aplicados. Um fenémeno mais recente
€ o aumento do namero de condutores de paises terceiros, que
estdo mais expostos a abusos laborais.

Existern bons exemplos de locais de trabalho com condi-
¢cOes de trabalho dignas. Por norma, estes encontram-se nos
paises com fortes praticas de didlogo social e uma elevada taxa
de negociacdo coletiva. No entanto, na realidade do mercado
interno da UE, essas empresas estdo sob a pressdo de entidades
que ndo seguem as mesmas normas.

A emergéncia de novos modelos de negocio e a crescente
digitalizacdo nos transportes também tém impacto nas con-
dicdes de trabalho do setor. A tecnologia, enquanto tal, pode
permitir melhores condicdes de trabalho, dar mais flexibili-
dade aos trabalhadores e melhorar a saude e a seguranca no
trabalho. Pode também tornar o trabalho nos transportes mais
atrativo para as mulheres, que atualmente constituem apenas
uma pequena percentagem dos trabalhadores dos transportes,
uma situacdo que também promove uma consideracao insufi-
ciente das necessidades especificas das mulheres em matéria
de transportes.

No entanto, a digitalizacdo e a automatizacao também po-
dem ter impactos negativos, uma vez que podem facilitar a
evasdo a legislacao laboral, como foi o caso do trabalho em

As mulheres estdo sub-representadas nos empregos técnicos e
nas funcoes de gestdo. O aumento do emprego feminino pode-
ria atenuar a escassez de mdo de obra e responder melhor as
necessidades das mulheres enquanto utilizadoras.

SETOR DOS
TRANSPOR-

Transporte aéreo

52%
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GANHAR DINHEIRO, MAS NAO EM CASA

Os cinco principais paises que efetuam cabotagem* e os seus
principais paises em que a cabotagem teve lugar, UE-28,

Il Cabotagem efetuada
em milhdes de toneladas por quilémetros (mtk)**

[ Acabotagem ocorreu na Alemanha
B Acabotagem ocorreu na Franca

B Acabotagem ocorreu na ltalia

[ A cabotagem ocorreu no Reino Unido UK
[ A cabotagem ocorreu na Suécia
[l A cabotagem ocorreu na Espanha

[ A cabotagem ocorreu noutros paises

A *Cabotagem é o transporte de
mercadorias efetuado num pais por

transportadores registados noutro
pais. Foi autorizada na UE, embora
comrestricdes

(o)

** uma tonelada-quilémetro=
o transporte de uma tonelada de mercadorias
ao longo de um quilémetro

89,7%

o PT

[Espanha JERE3]

Gracgas a cabotagem, menos veiculos circulam vazios. Mas a
pressdo concorrencial acrescida, combinada com diferentes
custos laborais e condi¢coes de emprego, pode conduzir ao
dumping social.

plataformas, em que os trabalhadores sdo contratados através
de uma plataforma online para prestar servicos como a entre-
ga de alimentos ou o transporte de pessoas.

Devido a "invisibilidade" do empregador, uma vez que os
trabalhadores sao considerados contratantes independentes e
nao empregados da plataforma online, os trabalhadores tam-
bém ndo conseguem encetar um dialogo sobre as suas con-
dicoes de trabalho. H4 também uma questdo emergente da
deslocalizacdo do emprego para paises nédo pertencentes a UE,
a medida que surgem as possibilidades de operacdes contro-
ladas a distancia. Outra questdo diz respeito a vigilancia dos
trabalhadores e a utilizacdo de algoritmos para avaliar o de-
sempenho dos mesmos, como ja foi observado, por exemplo,
em algumas empresas de logistica. Por ultimo, o aumento
da digitalizacao e da automatizacdo nos transportes levanta
a questdo da potencial perda de postos de trabalho. Embora
alguns estudos indiquem que os antigos empregos serao subs-
tituidos por novos empregos mais qualificados, sera essencial
proporcionar oportunidades de requalificacdo ou de melhoria
das competéncias aos atuais trabalhadores.

Para além de se concentrar nos problemas de emprego que
persistem hd anos, é crucial lidar com os efeitos da Covid-19
nos transportes tendo em conta a dimensdao social. Caso con-
trario, é de esperar uma repeticao da situacdo apos a crise de
2008. Embora a pandemia tenha aumentado a consciencia-
lizacdo da sociedade para o papel que os trabalhadores dos
transportes desempenham nas cadeias de abastecimento, esta
apreciacdo tem de ser apoiada por medidas de apoio adequa-
das. Em regra, as politicas europeias e nacionais devem, por

4.,6%

FI
SE

EE
73,3%

4,4% LV

2567

13,8%

35%

2,8%

11,9% 46,8%

LGLTEY 17.897
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30,5%
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conseguinte, incorporar a dimensdo social desde o inicio, e
nao como uma acao corretiva, tal como se tem verificado até
agora. As prioridades incluem a implementacdo de medidas
destinadas a manter os postos de trabalho, a garantir a saude e
a seguranca dos trabalhadores, a agir contra uma maior preca-
rizacdo no setor e a melhorar a aplicacao das regras existentes
a nivel europeu e nacional. Por ultimo, um dialogo social forte
é também benéfico para garantir condicoes de trabalho justas
no setor dos transportes, e sera ainda mais importante durante
o periodo pos-covid-19. @

De um total de 11,3 milhoes de trabalhadores no setor dos
transportes, pouco mais de um quarto trabalha no setor
do transporte rodovidario de mercadorias, o maior setor de
transporte de mercadorias da UE.

MAIORITARIAMENTE SOBRE RODAS

Numeros de trabalhadores na indtstria dos transportes por
setor, UE-28, 2016, em milhares
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AVIACAO

VOAR VERDE - UM SONHO AGRADAVEL

De repente, os céus ficaram azuis. O confina-
mento devido a Covid-19 paralisou a maioria
dos voos e os analistas dizem que a aviacao
podera demorar anos a voltar ao normal.

pratica banal de voar estd a ser cada vez mais questio-

nada por razdes climéticas: um unico voo de longo cur-

S0 gera mais emissdes do que muitas pessoas em todo
o mundo produzem num ano inteiro. A aviacdo é o modo
de transporte com o maior impacto climético, e quem voa e
quem ndo voa estd distribuido de forma muito desigual.

De acordo com o setor, a aviagdo é responsavel por ape-
nas 2% das emissoes globais de CO,. No entanto, isto omite
varios fatores-chave. Devido ao facto de as emissdes de voo
ocorrerem em altitude, o impacto climatico global da aviacdo
é muito mais forte do que o efeito do CO, por si s, dependen-
do da altitude de voo, da distancia, do querosene e do tipo de
aeronave. Estima-se, portanto, que a aviacao seja responsavel
por 5 a 8% do impacto climatico global. Se ndo forem mitiga-
das, as emissdes da aviacao deverdo, pelo menos, duplicar até
2050, consumindo assim até um quarto do or¢amento global
de carbono num cenério de 1,5 graus.

Além disso, em comparagdo com outros setores, estas
emissdes sdo produzidas por uma parte muito pequena da
populacdo mundial: mais de 80% da populacao mundial nun-
ca viajou de avido. Ha varias razoes para este facto: enquanto
as pessoas com passaportes europeus podem viajar para qua-
se 190 paises sem visto, um cidaddo somali ou nepalés, por
exemplo, tem direito a menos de 40. Mas sao sobretudo as
disparidades de rendimentos que conduzem a esta injustica.
No total, os 10% mais ricos do espetro global de rendimentos
utilizam 75% da energia do transporte aéreo. Em resposta a
crescente pressao para a adocdo de medidas no dominio do
clima, a ICAO (Organizacdo da Aviacao Civil Internacional),

mais ecoldgica no futuro. O objetivo proclamado é o cresci-
mento neutro em termos de carbono a partir de 2020, defini-
do no programa CORSIA (Regime de Compensacao e Reducédo
das Emissoes de Carbono para a Aviacdo Internacional). Este
programa é composto por dois elementos principais: tecno-
logias e operacdes modernizadas e eficientes e compensacao
do carbono.

Com a utilizacdo de tecnologia melhorada nas novas aero-
naves, a industria pretende obter ganhos de eficiéncia de com-
bustivel de cerca de 1,5%. Considerando que as taxas de cres-
cimento anual estao estimadas em cerca de 4%, as poupancas
de eficiéncia sdo globalmente insignificantes. As mudancas
graduais na tecnologia da aviacédo sédo incertas. Por exemplo,
ainda néo existe uma opcao viavel para os jatos comerciais elé-
tricos, uma vez que as baterias sdo demasiado pesadas. Uma
solucdo proposta é, portanto, a mudanca de combustiveis: 0s
biocombustiveis estdo a ganhar visibilidade, sendo o 6leo de
palma a op¢do mais barata e mais facil. No entanto, isto levan-
ta a questdo da desflorestagdo acelerada, da perda de biodiver-
sidade e das violagées dos direitos humanos. A outra alterna-
tiva poderia ser o combustivel sintético produzido a partir da
eletricidade. Embora seja tecnicamente vidvel, a questdo esta
na origem da energia: se todos os avides atualmente em fun-
cionamento voassem com e-fuels, isso consumiria mais do que
o fornecimento de eletricidade renovéavel existente no mundo,
nao deixando nada para outros setores.

Como as solucdes tecnologicas sao limitadas, o setor da
aviacdo recorre a compensacao de ermissoes. Regra geral, es-
tes projetos de compensacao estdo localizados no Sul global,
envolvendo, por exemplo, projetos de reflorestacdo ou bar-
ragens hidroelétricas que alegam conduzir a poupancas de

Mesmo que se transforme numa pessoa com u estilo de
vida muito sustentavel, um tnico voo para o estrangeiro
aumentaria significativamente a sua pegada climatica

anunciou a sua intencao de tornar a aviacao internacional pessoal.
VIVER DE FORMA SUSTENTAVEL EVITANDO VIAJAR DE AVIAO
Reducéo das emissdes de gases com efeito de estufa resultante de diferentes mudancas de estilo de vida sustentavel,
em equivalentes por kg de CO2/ano, 2020 o
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chuveiro as lampadas desperdicio as suas roupas sua casa de alimentagdo de regresso vegan painéis solares carro Madrid para o
economizador de  antigas por de em segunda forma mais vegetariana Berlim-Roma no seu telhado Rio de Janeiro
agua lampadas LED alimentos mao eficiente
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SALVAR 0S AVIOES, MAS NAO O PLANETA?

Plano de resgate das companhias aéreas ap6s a crise da COVID-19,
montantes e condi¢des climaticas vinculativas, em milhdes de
euros, setembro de 2020

Linhas aéreas regio-
nais como a Widerge|

nhas aéreas
aoperar na

Condigdes climaticas vinculativas
[ Sem condigdes climaticas vinculativas
B Resgates em milhdes de euros

Empréstimo
Garantia de empréstimo
B Auxilio estatal
Garantia de crédito
Aquisicao
I} Recapitalizagdo
* Grupo Tui
Sem pagamento de dividendos durante o

periodo de vigéncia do empréstimo
intercalar

**  Austrian Airlines
Diversas condicdes climaticas e financeiras

*** Air France
Sem dividendos em 2020 e
com algumas condi¢des
climaticas

SATA Air Acores RN KE]

L 1200

**¥%  Swiss Airlines
Sem dividendos até ao reembolso, 0
auxilio deve permanecer em CH e os
postos de trabalho devem ser mantidos

As companhias aéreas europeias, algumas das maiores polui-
doras da EU, solicitaram 37,8 mil milhoes de euros de ajuda
governamental, sem precedentes, desde o inicio da crise da
Covid-19.

emissbes. Os regimes de compensacao sao frequentemente
criticados pelo facto de poderem servir como uma licenca
barata para continuar a poluir. Para além de serem frequen-
temente sujeitos a calculos enganadores, muitos projetos de
compensacao conduzem a efeitos secundarios, incluindo a
apropriacao de terras e a deslocagdo de comunidades locais.

Dado que néo existem solugdes no horizonte para tornar
a aviagdo efetivamente ecoldgica, os cientistas do clima e os
movimentos da sociedade civil em crescimento, como a rede
global Stay Grounded, salientam que a unica forma de redu-
zir as emissdes da aviacao é reduzir o trafego aéreo. Propéem
limites para os voos de curta distancia, uma moratoéria para os
projetos de expansdo dos aeroportos e uma taxa de passageiro
frequente, que permitiria um voo isento de taxas de dois em
dois anos, mas que tornaria todos os outros voos mais caros.
Uma exigéncia fundamental é acabar com as vantagens re-
gulamentares da aviacdo em relacdo a formas de transporte
mais sustentdveis e eliminar as suas isencoes fiscais: o quero-
sene é o unico combustivel f6ssil, para além do petroleo pe-
sado maritimo, que néo é tributado em quase nenhum pais
e os bilhetes de aviao estdo isentos do imposto sobre o valor
acrescentado. S6 na Unido Europeia, as perdas de receitas pu-
blicas devidas a estes subsidios a aviacdo ascendem a 30 a 40
mil milhées de euros por ano.

Isto sem contar com os milhares de milhdes de euros con-
cedidos a industria como resgate devido a crise da Covid-19:
dinheiro injetado pelos contribuintes em geral, sem quais-
quer condi¢cbes ambientais ou sociais significativas associa-
das. Garantir o emprego nestes tempos de crise tem sido um

Vueling [Rgv{:1]

Suécia
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objetivo fundamental para os trabalhadores, os sindicatos
e as ONG. A questdo é saber se e de que forma os postos de
trabalho podem ser transferidos para setores que respeitem
o clima, como os transportes ferroviarios e publicos. Esta exi-
géncia de uma transicao justa estd a ganhar mais forca agora
que o regresso a normalidade dos voos levara o seu tempo. A
normalidade para uma minoria do mundo rico, que é cada
vez mais questionada. @

Uma taxa de passageiro frequente poderia mudar os
habitos de voo: cada cidaddo poderia voar sem impostos
uma vez por ano. Os impostos aplicar-se-iam (progressiva-
mente) a qualquer voo adicional.

PASSAGEIROS FREQUENTES = POLUIDORES FREQUENTES?

Percentagem de voos efetuados em comparagdo com a percen-
tagem da populagdo, em percentagem, Reino Unido 2019

1% dos residentes no Reino Unido 52% dos residentes no Reino
sdo responsaveis por quase 20% Unido sdo responsaveis por
dos voos 100% dos voos

70%

100%

# OUTROS 48%

48% dos residentes no Reino Unido n3o viajam de avido

@ EUROPEAN MOBILITY ATLAS 2021 / THE GUARDIAN

ATLAS EUROPEU DA MOBILIDADE 2021 15



O SETOR AUTOMOVEL

A TRANSFORMACAO DE UM

SETOR-CHAVE

Durante mais de 100 anos, a industria auto-
movel baseou-se em automoveis com mo-
tores de combustado interna. Atualmente, a
transformacao é irrevogavel. A pandemia de
Covid-19 torna-a uma tarefa verdadeiramente
hercilea.

erca de 13,8 milhdes de europeus, o que representa

6,1% do emprego total na UE, trabalham no setor au-

tomovel. A industria é responsavel por 7% do produto
interno bruto total da EU sendo, por isso, um fator econémico
importante.

Ao mesmo tempo, as consequéncias negativas da moto-
rizacao em massa para o ambiente e para a saide sdo evi-
dentes. As requlamentagfes mais rigorosas, motivadas pelas
alteracoes climaticas e pela poluicdo atmosférica, tém por
objetivo incentivar os fabricantes a construirem automoveis
que emitam menos poluentes e gases com efeito de estufa. A
transicdo para automoveis com emissoes zero nao € apenas
necessaria do ponto de vista climético, é também um impe-
rativo econémico. Muitos paises estao a estabelecer normas
de emissOes cada vez mais rigorosas para os automoveis, a
introduzir quotas elétricas ou a tentar proibir a venda de mo-
tores de combustéo interna nos seus mercados. Varios paises
da UE ja anunciaram planos para eliminar progressivamente
0s automoveis novos com motores de combustdo interna en-
tre 2025 e 2040.

Uma mudanca importante é a digitalizacdo. Com a ajuda
da inteligéncia artificial (IA), o automovel estd a evoluir de
um veiculo de conducao humana para um veiculo de con-
ducdo auténoma. Durante anos, o automoével foi um simbolo
de estatuto e um meio de transporte privado e independente.
Esta situacdo estd a mudar a medida que o automovel assume
o seu lugar como parte de um sistema de mobilidade em rede
e partilhado. A concorréncia nos mercados mundiais esta a

(NAO) COMPRAR UM AUTOMOVEL EM TEMPOS DE CRISE

Registos de automdveis novos de passageiros na UE, tendéncia de 12 meses, em milhares, 2018-2020

B 2018 2019 2020

1500 —

tornar-se muito mais dura. Se os fabricantes europeus de au-
tomoveis nao estiverem a altura dos desafios, perderdo quota
de mercado. Nao estdo bem posicionados no dominio dos vei-
culos elétricos. Dos 20 modelos de automoveis elétricos mais
vendidos em todo o mundo, apenas quatro sdo de fabricantes
europeus. Os fabricantes americanos e asiaticos (por exemplo,
a Tesla e a BAIC) estdo a liderar o setor. A industria automo-
vel europeia também tem de recuperar o atraso no dominio
da conducdo auténoma. Os carros autébnomos da Google sdo
tecnicamente tdo avancados que um condutor de seguran-
¢a, um ser humano que pode intervir durante os testes, so
precisa de atuar a cada 17,732 km. Nos carros autébnomos da
Mercedes, é necessaria uma intervencao a cada 2,41 km. Os
investimentos nos dominios do futuro sdo imperativos para
que a Europa beneficie da transformacao do automoével e para
que a industria continue a ser bem-sucedida, especialmente
no que diz respeito a mobilidade com emissdes zero e a IA. Os
fabricantes estdo a orientar cada vez mais as suas despesas de
investigacao e desenvolvimento para a conducdo automati-
zada e para os veiculos elétricos alimentados por baterias que
deverao cumprir os requisitos da politica climatica. Serd mais
necessario do que nunca apoiar os trabalhadores afetados
pela transformacao com medidas de qualificacdo e formacao
e compreender que essas medidas serdo uma parte continua
da vida profissional no futuro.

A pandemia de Covid-19, no entanto, tornou a tao necessa-
ria transformacao do setor automével numa tarefa verdadei-
ramente hercilea. A industria automovel europeia depende
fortemente do seu atual modelo de negécio de venda de auto-

Abril de 2020 foi o primeiro més completo com
restricoes devido a Covid-19 e resultou na maior
queda mensal nas vendas de automoveis desde que
ha registos.

@ EUROPEAN MOBILITY ATLAS 2021 / ACEA

[7.4%]

(550
EZ

1000 —
500 I I
0 -
Mai Jun Jul Ago Set Out

16 ATLAS EUROPEU DA MOBILIDADE 2021

Nov Dez Jan

Fev Mar Abr



O PANORAMA “E”

Comunicados de descontinuagao das vendas de motores a gaséleo e a gasolina e

quota de mercado efetiva dos automdveis elétricos, UE-28, 2018
Descontinuacdo dos motores a gaséleo e a gasolina

até 2025

2030

2035

2040

2050

[T 1.0%

4] Atual quota de mercado dos automdveis
elétricos, em percentagem

Vendas e quota de mercado dos automéveis de passageiros,
UE-28, 2018, em percentagem

Gaséleo

36% — Hibrido 4,7%

Bateria elétrica/
\pilha de combustivel 1%

Injecéo direta
(ndo gasoleo)

57% Gas natural

1,5%
15 milhdes de carros

Sera que o fim dos novos automoveis com motor de
combustdo vai mesmo chegar rapidamente?

moveis movidos a combustiveis fosseis para financiar a trans-
formacéo e investir em novas linhas de producéo de veiculos
elétricos. No entanto, a pandemia paralisou a industria auto-
movel europeia. As linhas de abastecimento mundiais foram
interrompidas e as vendas de automoveis cairam a pique. Esta
perda macica de vendas ameaca muitos postos de trabalho
na industria automoével, bem como a capacidade de transfor-
macao dos fabricantes de automoveis. Por conseguinte, ndo é
surpreendente que varios Estados-Membros europeus tenham
anunciado pacotes de incentivos destinados a revitalizar a in-
dustria automovel, nomeadamente através do aumento das
vendas de automoveis elétricos. O Governo alemaéo, por exem-
plo, tenciona investir em mais postos de carregamento para
automoveis elétricos e duplicou os incentivos a compra de
veiculos elétricos. Os consumidores que comprarem um carro
elétrico com um preco de tabela até 40.000 euros terao direito

A SUBIR COM O AUMENTO DAS EMISSOES
Novos registos de automdveis de passageiros,
2001-2018, na Europa, em percentagem (2001 = 100%)
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a um subsidio de 6000 euros.

A Franca, por sua vez, apresentou um pacote de incenti-
vos de 8 mil milhdes de euros para a sua industria automo-
vel, que inclui um bénus de 3000 euros para os consumido-
res que comprem um Novo carro a gaséleo ou a gasolina que
seja mais ecoldgico do que o anterior. Esta medida tem uma
componente ecoldgica e uma componente de emprego, uma
vez que ha mais trabalhadores envolvidos na producdo de
automoveis a gasoleo e a gasolina do que na de automoveis
elétricos.

No entanto, resta saber se estas medidas terao o efeito ne-
cessario para impulsionar a industria automével europeia e,
simultaneamente, apoid-la no caminho transformador para
um futuro sustentdvel e nao baseado em combustiveis fos-
seis. @

Os SUV duplicaram a sua quota de mercado global de 17%
em 2010 para 39% em 2018, embora sejam significativa-
mente mais nocivos para o ambiente e para a saude publica.

Alteragdo das emissdes globais de CO, 2010-2018, em
toneladas métricas

[ suv @ Camises

Aviagdo [ T.Maritimo [l Outros carros

44

@ EUROPEAN MOBILITY ATLAS 2021/ ICCT

ATLAS EUROPEU DA MOBILIDADE 2021

17



LINHAS FERROVIARIAS

DESAFIOS DE UM ESPACO
FERROVIARIO EUROPEU

A infraestrutura europeia de transportes reflete a
complexidade das tarefas de gestao transfronteirica

da Europa e a sua dependéncia historica em relacao

aos trajetos. As infraestruturas ferroviarias sdo um
exemplo proeminente desta situacao.

Unido Europeia (UE) enquanto entidade geogréfica é

um fenémeno histérico relativamente recente e a ideia

de um espaco ferroviario europeu unico é ainda mais
recente. Um sistema ferrovidrio europeu esta, portanto, longe
de ser uma realidade. A infraestrutura ferroviéria reflete a es-
trutura de povoamento de cada pais. A concentracdo de Fran-
¢a na Ile-de-France e num pequeno numero de outras areas
metropolitanas e as longas distancias entre elas sdo uma das
razdes para o desenvolvimento de uma rede de alta velocida-
de que quase nao é utilizada pelos comboios "classicos". Se
as grandes cidades, como Marselha, Bordéus ou Nantes, estdo
bem ligadas a Paris, as ligacOes entre elas sdo quase inexisten-
tes. Além disso, as estacoes das linhas de alta velocidade estdo
frequentemente situadas longe das cidades que pretendem
Servir.

Até aos anos 80 e ao inicio dos anos 90, as "through coa-
ches" (carruagens de passageiros que sdo reordenadas du-
rante a viagem) eram um fenémeno comum nos comboios
europeus. Hoje em dia, os comboios de alta velocidade aero-
dinamicamente otimizados e os comboios reversiveis (push-
-pull) fora das linhas de alta velocidade tornam este conceito
quase impossivel.

Os paises com uma populacdo mais dispersa pelo territo-
rio e com distancias mais curtas entre as zonas mais densa-
mente povoadas, como a Bélgica ou os Paises Baixos, tendem
a dar prioridade a um horério com uma maior frequéncia de
comboios, em vez de se concentrarem numa rede de alta ve-
locidade. Paises como a Republica Checa ou outros Estados da
Europa Central e Oriental tinham, historicamente, uma maior
énfase nos transportes publicos e, por conseguinte, também
numa rede ferroviaria mais densa. A Alemanha é uma mistura

SERVICO NOS COMBOIOS

dos dois sistemas. Um horério com escala, um sistema de ho-
rarios em que os servicos de transportes publicos funcionam a
intervalos regulares, estd ainda longe de ser uma realidade na
maioria dos Estados-Membros.

A gestdo dos caminhos-de-ferro é uma tarefa extremamen-
te complexa, com a Forum Train Europe (FTE) (92 empresas
ferrovidrias em 31 paises europeus) e a RailNetEurope (RNE)
(36 membros de infraestruturas ferroviarias em 25 paises eu-
ropeus diferentes) a coordenar os horarios e as infraestruturas
na Europa. Os alinhamentos estratégicos das diferentes em-
presas tornam esta tarefa um desafio: as faixas horarias do
transporte ferroviario de mercadorias tém de ser coordenadas
com as dos comboios de passageiros. Os comboios noturnos
tém de se adaptar ao horério dos comboios de alta velocidade
e as empresas ferroviarias locais e regionais tém de estar em
condicdes de alimentar os comboios de longa distancia e de
prestar um servigo fidvel aos utentes diarios.

In varietate concordia (unidade na diversidade), o lema ofi-
cial da UE, é também uma descricao exata do panorama ferro-
viario europeu. Quando se trata de desenvolver uma politica
ferroviaria europeia, é importante ter em conta as diferentes
situacoes existentes no continente. No entanto, um quadro
juridico abrangente ajuda tanto os prestadores de servicos
como os clientes, definindo tanto as tarefas como os servicos.

Apesar de todas as dificuldades, os investimentos em in-
fraestruturas e servigos ferroviarios sempre tiveram a vanta-
gem da fiabilidade a longo prazo, se forem bem mantidos.
Enquanto as estradas tém de ser renovadas e reparadas com
relativa frequéncia, a infraestrutura ferroviaria e o material
circulante sdo construidos para durar décadas e, por conse-
guinte, também tém de ser planeados com uma visao a longo
prazo.

A UE esta a enfrentar os desafios de um Espaco Ferroviario
Europeu unificado com os quatro pacotes legislativos ferro-
viarios que lancou até a data, a criacdo da Agéncia Ferrovidria
da Uniao Europeia (AFE) e o desenvolvimento do Sistema Eu-
ropeu de Gestdo do Trafego Ferroviario (ERTMS), entre outros.

Um principio importante é a liberalizacdo do mercado fer-
roviario europeu. A tendéncia geral para a privatizacdo tam-

Os comboios modernos oferecem uma ampla selegéo de servigos a bordo

Chéquia: CD/carruagem com restaurante
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Polénia: PKP/Carruagem-cama

ACESSO LIVRE AOS CAMINHOS-DE-FERRO EUROPEUS?

Qual o grau de concorréncia permitido pelos paises europeus e quais os operadores ferroviarios de
livre acesso que desafiam os antigos caminhos-de-ferro estatais nos trajetos de longa distancia

Concorréncia total
Mais de 33 % das linhas ferroviarias privatizadas

Menos de 33 % das linhas ferroviérias privatizadas

Itinerarios selecionados de operadores ferroviarios de livre acesso:

Austria «

Viena(V) - Salzburgo(s)

Chéquia, Eslovaquia, Polénia

Praga(PR) — KoSice(K)/Staré Mésto(SM)/
Krakdw(KR)/Wroclaw(WR) @

RegioJet U REGlOI =

Bratislava(BR) — Komarno(K0Q)/ &

Kosice(K), Praha(PR) - Havitov(H)/ %
Staré Mésto(SM)/Bratislava(BR)/

Viena(V)

Alemanha
Hamburgo(H) - Coldnia(CO), Berlim(B) - Aachen (A)
Italia ntv

Nuovo Trasporto Viaggiatori -
Turim(T) - Salerno(SA)/Venedig(VE)

Venedig(VE) - Salerno(SA), Bergamo(BE) — Napoles(N),
Bozen(BO) - Salerno(SA), Mailand(M) - Roma(R)

Suécia
MTR Express GEMTR
Estocolmo(ST) — Gotemburgo(G)

Snilltaget Sniilltaget
Malmd(MA) - Estocolmo(ST)

Roménia

Astra Trans Carpatic
Bucareste(BU) - Arad(AR)/
Constanta(C)/Brasov(BRA)/Titu(Tl)

renfe

(<~

A infraestrutura ferroviaria na Europa é relativamente
densa e oferece amplas oportunidades para servicos
competitivos e atrativos.

bém se verifica nas empresas ferroviarias europeias. Mas, por
norma, os Estados detém a maioria das acdes das empresas for-
malmente privatizadas.

A concorréncia nos mercados ferroviarios europeus levou a
que muitas das empresas nacionais se tornassem ativas noutros
Estados-Membros, competindo com as suas congéneres nacionais
nos respetivos paises de origem. Por exemplo, sob a forma da sua
filial Arriva, a Deutsche Bahn AG ganhou os concursos para a ex-
ploracdo de comboios locais em 13 Estados-Membros da UE e no
Reino Unidothe UK.
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Alemanha: DB/Carruagem ICE4
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Os operadores ferroviarios de acesso livre, como a Regio-
jet (CZ/SK), a Westbahn (AT) ou a Nuovo Trasporto Viaggiatori
(IT), exploram os seus servi¢cos como verdadeiros concorrentes
das empresas ferroviarias estatais, que muitas vezes operam
em paralelo, correndo os seus proprios riscos financeiros. Os
operadores de acesso livre exploram sobretudo trajetos alta-
mente rentaveis ou nos quais veem um nicho de mercado.

Cabe aos legisladores definir os servicos minimos e as in-
fraestruturas, a fim de melhorar o acesso nas regides margi-
nalizadas e criar o melhor enquadramento para este modo de
transporte ecologico. @
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MOBILIDADE TRANSFRONTEIRICA

COLMATAR AS LACUNAS

Um sistema ferroviario transfronteirico bem
conectado é a espinha dorsal da mobilidade
transnacional europeia. No entanto, muitos
pontos transfronteiricos continuam a parecer
uma manta de retalhos que reflete uma miria-
de de diferentes sistemas nacionais.

s caminhos-de-ferro europeus tém uma historia atri-

bulada. A invencéo do caminho de ferro, na primeira

metade do século XIX, tornou possivel o transporte de
pessoas e mercadorias em grandes quantidades e por longas
distancias, de forma rapida e econémica, a base da industria-
lizacdo. O caminho de ferro tornou-se o meio de transporte
de massas por exceléncia. A Sequnda Guerra Mundial marcou
um ponto de viragem.

Uma parte significativa das infraestruturas transfronteiri-
cas foi destruida e nao foi reconstruida. A Cortina de Ferro
dividiu o continente durante vérias décadas. Entretanto, o
transporte rodovirio tem sido cada vez mais favorecido na
politica de transportes, como o demonstra a conversao das
cidades em "cidades motorizadas". O grau de motorizagdo au-
mentou continuamente.

AS FRONTEIRAS OCULTAS DA EUROPA

Exemplos de ligagdes ferroviarias transfronteiricas inexistentes na UE-28 e na Suiga, 2012 - 2020
Os diferentes sistemas elétricos e a falta de ligagGes transfronteiricas complicam a circulagao ferroviaria transfronteirica

N3o eletrificada M 1,5 kv DC
Il 750V DC

15kv, 16,7 Hz AC [l 1.5kv DC + 25 kv, 50 Hz AC
3kvDC [ 25kv,50 HzAC i 3kvDC +25kv, 50 Hz AC 2 e

Atualmente, a quota do transporte ferroviario de passa-
geiros no transporte terrestre na Unido Europeia é de apenas
7.8 por cento (2017), sendo o transporte nacional predominan-
te, representando mais de 80 por cento do namero total de
passageiros (2018).

A Comissdo Europeia propos que 2021 seja o Ano Europeu
do Transporte Ferroviario. A ideia é motivada pelo objetivo
de alcancar uma Uniao Europeia (UE) com impacto neutro
no clima até 2050. Sendo um modo de transporte amigo do
ambiente, o caminho de ferro tem a oportunidade de desem-
penhar um papel significativo na reducdo das emissdes dos
transportes. O caminho de ferro representa apenas 2% do con-
sumo total de energia da UE no setor dos transportes. No en-
tanto, até a data, nao foi alcancada a necessaria transferéncia
modal para o caminho de ferro, mas o transporte ferroviario
transfronteirico, em particular, tem um grande potencial de
recuperacao.

Ja& nos primordios do transporte ferroviério, foram assina-
dos acordos internacionais, como a Convencao Internacional
relativa aos Transportes Ferroviarios de Mercadorias (COTIF),
de 1890, com o objetivo de abrir a Europa ao transporte fer-

149 de 365 ligacoes ferrovidrias transfronteiricas euro-
peias ndo estdo operaciondis.

(i) Aslinhas de alta velocidade em FR, ES, IT, UK, NL e BE funcionam a menos de 25 kV, tal como a maioria das linhas 13

principais na Europa Central e Oriental

1Bedous - Canfranc 8 Ducherow - $winoujscie
Ponte ferroviaria danificada e Ponte elevatéria e vias parcialmente
via desativada (38 km) removidas (43 km)

9 Wolfsthal - Petrzalka
Carris removidos (4 km)

2 Dunkerque - De Panne
Via desativada (18 km)

3 Valenciennes - Quiévrain 10 Rechnitz -Szombathely
Via abandonada (1,5 km) Via desmantelada (6 km)

11 Lendava - Rédics
Carris removidos (3 km)

4 Nijmegen - Kleve
Via desmantelada (23 km)

5 Vogelsheim - Breisach
Ponte destruida (1 km)

12 Kérosnagyharsany — Oradea
Carris removidos (60 km)

13 Maisakiila - Ipiki
Carris removidos (10 km)

6 Gorizia - Nova Gorica
Apenas transporte de
mercadorias (7 km)

7 Slavonice — Waldkirchen
Carris removidos (9 km)
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0 TRAFEGO AUTOMOVEL CONTINUA A NAO CONHECER FRONTEIRAS

Desempenho do transporte de passageiros na UE entre 1995 e 2017 em milhares de milhdes de quilémetros

Automéveis de passageiros [l Avides
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A disparidade entre os automoveis e os comboios é
superior a 4000 mil milhées de quilometros, dez vezes
mais passageiros utilizam as estradas em vez das
linhas ferroviarias.

roviario transfronteirico. No entanto, os sistemas ferroviarios
que se desenvolveram a nivel nacional diferem frequente-
mente em muitos aspetos, como a bitola, a sinalizac¢éo, os sis-
temas de alimentacdo ou a regulamentacdo. Estas barreiras
técnicas impedem que os comboios circulem em todos os pai-
ses. A UE tem por objetivo harmonizar os caminhos-de-ferro
europeus. Um elemento central desta politica da UE é a intro-
ducdo de um sistema tunico de sinalizacao ferroviaria a escala
da UE, denominado "Sistema Europeu de Gestdo do Trafego
Ferroviario (ERTMS)". No entanto, a sua implantacao nos Esta-
dos-Membros da UE é, até agora, reduzida e o seu estado atual
€ mais uma solu¢do fragmentada

O ERTMS é também promovido no ambito das redes tran-
seuropeias de transportes (RTE-T). Um elemento-chave da po-
litica da UE em matéria de RTE-T é a implementacéo e o de-
senvolvimento de uma rede ferroviaria a escala europeia. Esta
consiste numa rede principal e global e deve ser criada com a
ajuda de instrumentos financeiros da UE, como o Mecanismo
Interligar a Europa. O financiamento comunitario da infraes-
trutura ferroviaria centra-se nas necessidades do transporte
transfronteirico e na eliminacéo de estrangulamentos.

Mas existe um fosso entre o numero e a dimensao dos pro-
jetos e o financiamento disponivel. Com a concentracdo em
grandes projetos dispendiosos, como o tunel ferroviario Lyon-
-Turim, resta pouco dinheiro para outros projetos.

Os Estados-Membros tendem a concentrar-se nos projetos
que preveem que irdo melhorar a sua rede nacional. O Tribu-
nal de Contas Europeu declarou que um montante conside-
ravel de cofinanciamento de infraestruturas nao contribuiu
para melhorar suficientemente a rede ferroviaria europeia.
Uma das principais preocupacdes foi o facto de os fundos te-
rem sido canalizados para projetos nacionais de alta velocida-
de com uma interconetividade transfronteirica limitada.

Em suma, a capacidade da CE para alinhar certas politicas
com o interesse comum que traria valor acrescentado as liga-

@ EUROPEAN MOBILITY ATLAS 2021/ EC
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¢Oes transfronteiricas é frequentemente limitada e esta ligada
a um or¢amento relativamente pequeno.

Fora da rede RTE-T e, consequentemente, com um acesso
limitado ao financiamento da UE, encontram-se muitos proje-
tos transfronteiricos de pequena escala. Muitas vezes, faltam
apenas alguns quilémetros de infraestrutura ferroviaria. Além
disso, estes projetos sdo atrasados por diferentes interesses na-
cionais: entre Colmar (Franga) e Friburgo (Alemanha), a ponte
sobre o rio Reno foi destruida. Ainda hoje se discute quem
deve suportar o financiamento da reconstrucdo, apesar de
todos terem interesse na mesma. O diferendo prende-se so-
bretudo com a questao de saber se o projeto tem também um
significado suprarregional.

Em suma, as redes ferroviarias europeias continuam a ser
uma manta de retalhos cheia de lacunas nas fronteiras na-
cionais. Este facto é notavel, uma vez que 40% do territério
da UE é constituido por regides fronteiricas, que representam
também um terco da populacio da Unido. @

Comprar bilhetes de comboio transfronteiri¢cos
na Europa muitas vezes ndo é facil nem trans-
parente.

UMA EUROPA, UM BILHETE?
Possibilidade de reserva e precos dos bilhetes para ligagoes
ferroviarias internacionais na UE, 2017

Ser-me-4 oferecido o bilhete mais
barato diretamente em todos os
pontos de venda neste trajeto?

Sim Nao

0 meu bilhete garante-me a ligagéo
mais rapida nos seguintes exemplos
de trajetos?

Sim . Nao

Bona - Paris

Munique - Roma
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EXPEDIGAO MARITIMA

ZARPAR: DESAFIOS PARA O
TRANSPORTE MARITIMO

O transporte maritimo é a forma mais impor-
tante e mais eficiente, mas também a menos
ecologica, de transportar mercadorias. Nao es-
tando abrangido pelo Acordo de Paris, o setor
esta a tentar definir orientacdes para um trans-
porte maritimo mais respeitador do ambiente.

transporte de carga é um aspeto vital do comércio in-
ternacional e a logistica maritima é uma func¢éo pri-
mordial do transporte maritimo a escala global. Os na-
vios de carga transportam milhares de milhdes de toneladas
de mercadorias ao longo das rotas comerciais maritimas. O
transporte maritimo é o método de transporte mais eficiente

DESENVOLVIMENTO DO COMERCIO MARITIMO
Quota de tipos de navios

Carga unitizada
25% do total Tambores, sacos, paletes, caixas
% 7% de quota do transporte
(m maritimo mundial de
Oo™¥0o mercadorias (tonelagem)
o Madeira, papel,
l _ aco, veiculos
l ' 5% da tonelagem

Contentorizada

Contentores
13% da tonelagem

area solta Granel liquido
;:50/Ogdos?0'tta| Petréleo, GNL,
produtos quimicos,
6 6 dleos vegetais
o 35% da tonelagem

e, Granel seco

(;i}:.'_.‘.‘:ﬂ Carvao, minério de ferro,
LI AL U grios, bauxite, areia

[

40% da tonelagem
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e de baixo custo, mas também o menos ecoldgico, e mais de
90% do comércio mundial e 94% do comércio dos paises em
desenvolvimento sdo efetuados por via maritima. A maioria
dos navios continua a queimar fueléleo pesado sujo, espe-
cialmente quando se encontram em aguas internacionais. O
transporte maritimo néo é abrangido pela diretiva da UE rela-
tiva a tributacao da energia.

O setor do transporte maritimo também nao esta abran-
gido pelo Acordo de Paris de 2015. Mesmo assim, o Acordo de
Paris contém metas nédo vinculativas para reduzir as emissoes
brutas anuais de gases com efeito de estufa (GEE) do setor do
transporte maritimo em, pelo menos, 50% até 2050, em rela-
¢do a 2008, comecando o mais rapidamente possivel. Além
disso, o novo limite global de 0,5 por cento de emissoes de en-
xofre, que entrou em vigor a 1 de janeiro de 2020, aplicar-se-a
a cerca de 70 000 navios em todo o mundo.

Outro grande problema é a utilizacdo das bandeiras de
conveniéncia. Os armadores registam os seus navios em pai-
ses diferentes daqueles onde eles proprios estdo registados.
Desta forma, podem evitar impostos (mais elevados) e con-
tornar a regulamentacdo nacional em matéria laboral e am-
biental.

Os aspetos positivos do transporte maritimo incluem a
ecologizacado da movimentacéo portudria através da reducdo
das suas emissdes de gases com efeito de estufa. Muitas au-
toridades portuarias de maior dimensao estdo atualmente a
realizar projetos para melhorar o equipamento e as técnicas
de movimentacao de carga.

A energia da costa para o navio oferece aos navios que
se encontram no porto a possibilidade de desligarem os seus
motores alimentados a combustivel f6ssil e utilizarem os equi-
pamentos vitais utilizando a eletricidade em terra. A queima
de petrdleo bruto para manter os sistemas dos navios em fun-
cionamento foi proibida na maioria dos portos europeus.

Os paises com um grande setor de transporte maritimo
estdo numa posigdo forte para renovar os seus servicos de lo-
gistica e de transporte, tornando-os mais inteligentes, mais
eficientes e mais respeitadores do ambiente. A frota grega é a
maior entre os paises europeus. A Grécia é o maior proprieta-
rio de navios do mundo, possuindo 10,2% (em termos de valor
comercial) do total de navios a nivel mundial, 53% de todos
os navios europeus e 17,8% da tonelagem de porte bruto total
a nivel mundial. A grande maioria (85,2%) dos navios gregos
estd registada sob uma bandeira de conveniéncia estrangeira.
A tributacédo dos armadores na Grécia néo tem sido uma prio-
ridade dos governos gregos no ultimo século. O transporte
maritimo na Grécia representa quase 7% do produto interno

O transporte maritimo desempenha um papel importante na
economia mundial. Embora os navios porta-contentores este-
jam em expansdo, 75 por cento da tonelagem continua a ser de
granéis solidos e liquidos.



ROTAS DE NAVEGACAO MARITIMA E SEUS PRINCIPAIS DEST

Rotas maritimas mundiais e os maiores portos de contentores em 2018
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O elevado trafego nas rotas maritimas transatlanticas e
transpacificas reflete a interdependéncia destes mercados. A
Asia lidera claramente o mercado do transporte maritimo de
contentores.

bruto (PIB).

A maioria das operacdes na Europa passa pelos portos de
Roterddo, Antuérpia e Hamburgo. A vantagem destes portos
reside nas suas infraestruturas relativamente boas de ligacdo
aos mercados e as zonas industriais mais importantes. Os por-
tos do Sul da Europa enfrentam a desvantagem de barreiras
geograficas como os Alpes e uma ligacao desfavoravel ao in-
terior, com a necessidade de atravessar os Balcés para chegar
a Europa Central.

O Comité de Protecdo do Meio Marinho adotou, em outu-
bro de 2016, requisitos obrigatérios para que os navios regis-
tem e comuniquem o seu consumo de fuel6leo com Diretrizes
para o desenvolvimento de um Plano de Gestao da Eficiéncia
Energética dos Navios (SEEMP). Este sisterna de recolha de
dados de consumo da Organizag¢do Maritima Internacional
(OMI) entrou em vigor em mar¢o de 2018, exigindo que os na-
vios de tonelagem bruta igual ou superior a 5000 apresentem
relatorios anuais sobre o consumo de fuel6leo as suas admi-
nistracoes. Para acelerar a transicdo para o transporte mariti-
mo sem emissoes de gases com efeito de estufa, a A.P. Moller-
-Meersk, a maior empresa de transporte maritimo da Europa
e um magnata mundial do comércio maritimo, estabeleceu
em 2018 um novo e otimista objetivo de zero emissoes de CO,
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nas suas atividades até 2050. Mas também se verificou que a
empresa nao tinha registado os navios mais antigos para os
poder desmantelar a baixo custo nas praias do Sul da Asia.
Embora a importancia do comeércio maritimo continue a cres-
cer, é ainda mais importante tornar este setor mais ecologico
e reforcar e fazer cumprir as regras e regulamentos interna-
cionais. Um exemplo disso é o recente impulso do Parlamento
Europeu para incluir o transporte maritimo no Regime Euro-
peu de Comércio de Licencas de Emissao (RCLE-UE). @

O transporte maritimo é o menor emissor de CO2 por
tonelada de produtos transportados por quilometro.

A QUOTA-PARTE DO TRANSPORTE MARITIMO NAS

EMISSOES DE GASES COM EFEITO DE ESTUFA
Relativamente as emissdes dos transportes europeus

B Maritima 13,9%
B Aviagao
M Estrada

Outras 13:500

esta dividida em:

co 796.milhdes de tonela
2 17 milhdes de toneladas

”~
S0z 9,7 milhdes de toneladas
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TURISMO

VIAJAR DE FORMA SUSTENTAVEL
OU COM A MULTIDAOQ?

O turismo é um setor econémico importante
na Europa. Mas os seus impactos negativos no
ambiente e nas comunidades locais suscitam
preocupacoes. As viagens sustentaveis estao a
crescer, mas a Covid-19 pode mudar tudo.

as ultimas décadas, as viagens de turismo tornaram-se

uma parte cada vez mais importante da vida de mui-

tos europeus. Em 2017, 62% da populacao adulta da UE
efetuaram pelo menos uma viagem de turismo. Dos 1,2 mil
milhdes de viagens efetuadas nesse ano, a maioria foi domés-
tica, representando trés quartos das viagens, com 20% para os
outros Estados-Membros da UE, deixando quase 6% para des-
tinos fora da Unido.

A Europa é o destino turistico mais popular do mundo e a
industria do turismo do continente tem registado um cresci-
mento sustentado. Atualmente, estima-se que contribui com
10,3% do PIB da UE e emprega mais de 27 milhdes de pessoas.

No entanto, nos ultimos anos, tem havido uma maior
consciencializacdo de alguns dos desafios criados por este
crescimento, particularmente em termos do impacto nega-
tivo que pode ter no ambiente e nas comunidades localiza-
das dentro ou perto dos destinos turisticos mais populares. O
conceito de "overtourism" (turismo excessivo) tornou-se uma
preocupacdo crescente. Veneza recebeu mais de 25 milhdes

0 IMPACTO DA COVID-19

A evolugéo do turismo internacional em 2020

@ Variagdo acumulada no ano por regiao, absoluta,
em milhares

,
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Africa

-57%

* Turismo (direto) em percentagem do PIB, em percentagem
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de turistas internacionais em 2018, numa cidade com uma
populacéo inferior a 55 000 habitantes. Os destinos turisticos
populares estdo, por conseguinte, a centrar-se cada vez mais
na "gestdo do destino" em vez da "promocio do destino". E
provavel que esta questdo assuma uma importancia ainda
maior ap6s a pandemia de Covid-19

Um dos principais desafios quando se lida com um numero
crescente de turistas é a forma como estes se deslocam. O turis-
mo anda de maos dadas com as deslocacdes, mesmo Nno caso
das viagens turisticas domésticas. Infelizmente, o crescimento
do setor do turismo nos ultimos anos assentou, em grande me-
dida, em padrdes de viagem insustentaveis. Para dar o exem-
plo das viagens aéreas, entre 2012 e 2017, as viagens aéreas
turisticas cresceram 15%. Embora o setor das companhias aé-
reas faca questédo de sublinhar que as viagens aéreas sdo agora
mais baratas, mais seguras e estdo abertas a mais pessoas do
que nunca, ndo ha como esconder o seu impacto negativo no
ambiente. Este facto coincidiu com o aumento dos impactos
ambientais globais da aviacao: 10% para o diéxido de carbono,
12% para o oxido de azoto e 14% para o ruido entre 2014 e 2019.

Para alterar esta situacdo, os cidaddos da UE vao ter de
adaptar a forma como véo de férias. Sempre existiram formas
sustentaveis de turismo e, nos ultimos anos, comecaram a
surgir mais op¢oes no mercado. E promissor o facto de os con-
sumidores terem cada vez mais em conta a sustentabilidade
na escolha das suas férias. Num estudo recente, 50% dos inqui-
ridos afirmaram que a escolha de uma opgéo de férias amiga
do ambiente era importante para eles, com o namero a au-
mentar para 56% para os que nasceram em meados ou no final
da década de 1990. Este facto reflete-se no nimero crescente
de pessoas que fazem férias mais sustentéaveis. Por exemplo,
cerca de 5,5 milhoes de alemées fizeram uma viagem de ci-
cloturismo em 2018, o que representa 8% da populacéo total.

Coincidindo com este reconhecimento crescente da im-
portancia da sustentabilidade, a pandemia de Covid-19 pode
revelar-se um momento crucial para o setor do turismo. Os pa-
droes de viagem que se desenvolveram nas ultimas décadas
foram abruptamente interrompidos e, no momento em que
escrevemos este artigo, ndo é claro quando poderao voltar a
ser algo semelhante a situacdo anterior a pandemia. Esta per-
turbacao estd a obrigar milhdes de europeus a repensar os
seus planos de férias e a considerar seriamente as suas opgoes
para viajar para os destinos planeados.

E encorajador que o setor do turismo também pareca reco-
nhecer que este € um momento decisivo e que nao esta sim-
plesmente a tentar restabelecer a "normalidade", apesar do

A diminuic¢do das viagens internacionais devido a pandemia
de Covid-19 tem consequéncias particularmente graves para os
paises com uma elevada dependéncia do turismo.



EUROVELO, A REDE EUROPEIA DE CICLOVIAS

Um sistema de percursos ciclaveis de longa distancia que atravessam e ligam todo o continente.

<= Norte - Sul <& Oeste - Este

ﬂ Rota das Capitais
m Rota da Europa Central

ﬂ Rota da Costa Atlantica
E Rota dos Peregrinos

ﬂ Via Romea (Francigena)

ﬂ Rota do Sol

B saitico - Adriatico
m Rota da Europa de Leste

E Atlantico - Mar Negro
ﬂ Rota do Mediterraneo
m Ciclovia do Mar Baltico
ﬂ Ciclovia do Mar do Norte

ﬂ Rota da Cortina de Ferro m Aguas da Europa Central

17 rotas | 42 paises | 90.000 km

,— Ciclovia ou via
dedicada

Estradas asfaltadas de

trafego intenso — 28%

Estradas asfaltadas
~— com pouco trafego

Estradas ndo

asfaltadas —

Os percursos podem ser utilizados por cicloturistas,
bem como por locais que efetuam deslocacoes didrias
e viagens de lazer.

impacto econémico devastador a curto prazo. Como referiu a
Alianca do Manifesto do Turismo da UE, a voz do setor euro-
peu das viagens e do turismo, na sua recente declaracéo a Co-
missao Europeia: "Esta crise cria uma recessdo, mas também
uma oportunidade de mudancga, de um novo comego para o
turismo em toda a Europa"

E positivo o facto de as viagens de turismo estarem cada
vez mais abertas a uma maior percentagem da populacgéo eu-
ropeia, ajudando a quebrar barreiras e permitindo que as pes-
soas se compreendam melhor umas as outras. O turismo pode
continuar a dar um contributo significativo para a economia
europeia, preservando e melhorando simultaneamente o
valioso patrimoénio cultural e os ambientes naturais do con-
tinente, que sdo tao atrativos para os visitantes. No entanto,
todas as partes interessadas, o setor, as autoridades publicas,
os operadores de transportes, os turistas e as comunidades lo-
cais, precisam de desenvolver recomendacgodes e orientacoes
claras para os consumidores. E isso deve comecar com a via-
gem até ao destino. @

Um turismo verdadeiramente sustentavel tem de
respeitar a conservacdo das bases naturais da vida
numa perspetiva global.

11.000 km

TURISMO SUSTENTAVEL

Os doze objetivos do turismo sustentével e a sua ligagdo
com os pilares da sustentabilidade.
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INDUSTRIA DAS BICICLETAS

CRESCIMENTO RAPIDO

Ao contrario de muitas industrias, o fabrico de
bicicletas continua a crescer. Este crescimento

é impulsionado principalmente pela venda de
bicicletas elétricas. A procura sempre crescente
destas bicicletas parece estar a ajudar a industria
a recuperar rapidamente do impacto da Covid-19.

m 2015, os trabalhadores pendulares passaram, em mé-

dia, entre 45 (Paris) e 101 (Londres) horas em congestio-

namento. Além disso, 70 por cento das emissdes dos
transportes provém do transporte rodoviario. Uma solugéo al-
ternativa para estes problemas é a bicicleta, uma alternativa
de transporte neutra em termos de carbono e econémica que
pode ser facilmente combinada com outros modos de trans-
porte.

A industria europeia de bicicletas (incluindo os fabrican-
tes de bicicletas elétricas com pedalagem assistida e a indus-
tria de componentes e pecas) esta ativa em 23 dos 27 Estados-
-Membros da UE. E constituida por cerca de 900 pequenas
e médias empresas que empregam direta e indiretamente
120 000 trabalhadores e investem anualmente mais de mil
milhdes de euros em investigacao e desenvolvimento. Este
setor vende cerca de 20 milhoes de bicicletas por ano. No ano
de 2019, as vendas de bicicletas elétricas assistidas por pedal
(pedelecs) atingiram 3,4 milhoes. Até 2030, espera-se que o
mercado de pedelecs cresca para 13,5 milhdes de unidades
vendidas anualmente, se se mantiver a legislacdo favoravel.
Isto mostra um enorme crescimento da industria das bicicle-

NA VIA RAPIDA

tas, que passou de um volume de negécios anual de cerca de
5 mil milhdes de euros héa 20 anos para quase 14 mil milhoes
de euros em 2019.

Em comparacdo, a industria automovel europeia vendeu
15,2 milhdes de automoveis de passageiros em 2018, dos quais
150 000 eram veiculos exclusivamente elétricos. A producédo
automovel na UE ascendeu a 16,1 milhdes de unidades em
2018. Isto mostra que o numero de pedelecs no mercado ul-
trapassa de longe o nuamero de e-cars (carros elétricos); na
Alemanha, em 2018, foram vendidas ainda mais bicicletas de
carga elétricas do que e-cars.

A maior tendéncia na industria das bicicletas nos altimos
anos tem sido o desenvolvimento e a crescente aceitacdo das
bicicletas a pedal (pedelecs). Representam atualmente cerca
de 17% das vendas de bicicletas na UE, chegando a 50% em
alguns paises. As pedelecs tém um potencial promissor para
substituir a utilizacdo de veiculos motorizados em trajetos
curtos, com todas as vantagens das bicicletas convencionais.
Um estudo recente mostra que os utilizadores de pedelecs se
deslocam ainda mais do que os ciclistas tradicionais, o que se
deve principalmente as maiores distancias percorridas pelos
utilizadores de pedelecs. Outros beneficios da bicicleta séo a
eficiéncia, a fiabilidade e a acessibilidade das bicicletas de-
vido aos seus baixos custos de aquisicdo e manutencédo, bem

Desde 2006, o numero de vendas na UE-28 aumentou
decisivamente: de 98.000 para 3.332.000,00 de unidades
em 2019. Uma taxa de crescimento com que a industria
automovel s6 pode sonhar.

Valores de vendas de bicicletas elétricas assistidas (EPAC) em comparagdo com os novos registos de automéveis de passageiros
de propulséo alternativa (APV) na UE-28, 2017, 2018 e 2019, em 1000 unidades

I EPAC M Veiculos carregaveis eletricamente
incluindo veiculos elétricos a bateria (BEV),
veiculos elétricos de gama alargada (EREV),
veiculos elétricos a pilhas de combustivel (FCEV)
e veiculos elétricos hibridos plug-in (PHEV)

e suaves

2019

2018

m jiil Total APV

2017

m I3 Total APV

m 1OV Total APV

o

Veiculos elétricos hibridos [l Veiculos de propuls3o alternativa que nao sejam elétricos
incluindo hibridos completos

incluindo o gas natural (GNV), o GPL e o etanol
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EMPREGO NO SETOR DAS BICICLETAS

Top 10 do emprego na industria de bicicletas e na industria de
pecas e acessoérios na UE-28, 2019, em percentagem

[ Emprego gerado pelo setor das bicicletas

[l Emprego gerado pelo setor das pegas e acessorios
As pecas e 0s acessoérios referem-se as pegas
utilizadas para construir uma bicicleta, incluindo
o quadro, o garfo, os pneus, as luzes, etc., bem
como os acessorios que podem ser comprados
para complementar a bicicleta, incluindo
capacete, vestuario de ciclismo, garrafas de éguaIE
e kits de ferramentas de reparacgéo.

Evolucéo do emprego no setor das bicicletas e na
industria automével, na UE-28, em percentagem

B Industria das bicicletas [l Industria automével
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Cerca de 60% das bicicletas e das bicicletas elétricas as-
sistidas (EPAC) vendidas na UE também sdo produzidas
aqui. Em 2019, existiam mais de 60.000 postos de trabalho
diretos na industria europeia de bicicletas.

como o facto de a utiliza¢do da bicicleta ser benéfica para a
microeconomia de um bairro ou comunidade, uma vez que
os ciclistas tendem a frequentar empresas e servicos localiza-
dos num raio de distancia mais pequeno das suas casas. Além
disso, o custo de construcdo e manutencao de ciclovias de
qualidade é muito inferior ao custo de constru¢do de novas
estradas motorizadas efou alargamento das existentes.

O crescimento do mercado de pedelecs também signifi-
ca mais empregos qualificados para a industria europeia de
bicicletas, uma vez que sdo criados quatro a cinco postos de
trabalho para a producao de 1000 pedelecs por ano. Por com-
paracao, sdo necessarios apenas dois a trés trabalhadores qua-
lificados para produzir 1000 bicicletas tradicionais por ano.
Estreitamente ligados a este facto estdo os investimentos no
fabrico de quadros em grande escala na Europa, a reducédo
das cadeias de abastecimento e a criacdo de "vales de bicicle-
tas", regides onde os montadores de bicicletas e os produtores
de pecas se instalam todos.

A pandemia de Covid-19 também afetou fortemente a
industria europeia de bicicletas. Em marco e abril de 2020,
as fabricas pararam ou abrandaram a sua producao. Tal foi
necessario devido aos impactos na cadeia de abastecimento,
as orientacdes nacionais para suspender todo o trabalho nédo
essencial, bem como a necessidade de adaptacdo a medidas
de seguranca e protecao acrescidas.

As reagOes dos governos nacionais foram muito diferen-
tes. Alguns paises criaram fundos de resgate e subsidios de
desemprego especiais, enquanto noutros paises as empresas
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nao puderam beneficiar de tais medidas e foram obrigadas a
despedir alguns dos seus trabalhadores.

Em alguns dos paises mais afetados, prevé-se uma perda
de volume de neg6cios em relagdo ao ano anterior. No en-
tanto, no inicio do verao, as vendas comecaram a aumentar
novamente assim que as medidas de confinamento foram
levantadas, uma vez que o ciclismo tem sido ativamente
encorajado pelos funcionarios governamentais como uma
forma de se manterem ativos, mantendo ao mesmo tempo o
distanciamento social. Para promover ainda mais o ciclismo,
foram implementados regimes especiais de subsidios em al-
guns paises. Ainda ndo é claro se este aumento das vendas
pode ser sustentado, mas uma parte consideravel das perdas
induzidas pelo confinamento foi recuperada até ao final do
ano de 2020. ®

A industria das bicicletas ndo tem crescido apenas desde
a crise da Covid-19: de 2015 a 2019, o volume de negocios
do setor ja aumentou quase um terco.

ULTRAPASSAR A CRISE DA COVID-19 EM BICICLETA
Evolugdo das vendas na Alemanha, primeiro semestre de 2020

+6,8% +1%

Venda de automéveis

Venda de
bicicletas, artigos
de desporto e de

campismo

Total de vendas
aretalho
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BICICLETAS DE CARGA

TRANSPORTES SUSTENTAVEIS E

RESILIENTES

As bicicletas de carga desempenham um papel
importante para evitar o transporte motoriza-
do de mercadorias. Muitas cidades europeias
operam esquemas de subsidios para bicicletas
de carga bem-sucedidos. A utilizacdo comer-
cial, a propriedade privada, a partilha, todas as
formas de utilizacédo de bicicletas de carga estao
a aumentar.

racas as bicicletas de carga e aos atrelados para bici-

cletas modernos, cerca de metade de todas as viagens

motorizadas para o transporte de mercadorias nas ci-
dades europeias poderiam ser transferidas para as bicicletas.
Este objetivo ja foi proclamado pelos ministros dos transpor-
tes da UE na sua "Declaracdo sobre a bicicleta como modo
de transporte amigo do ambiente" de 2015. Com base num
estudo do projeto "Cyclelogistics", financiado pela UE, este
potencial de transportes de mercadorias deslocéveis divide-se
em 69% de viagens privadas e 31% de viagens comerciais. Um
estudo sobre a utiliza¢do privada de bicicletas de carga nos
EUA demonstra que os proprietérios de bicicletas de carga re-
duzem as suas viagens de carro em 41% ap6s a compra de uma
bicicleta de carga.

Em resposta a pandemia de Covid-19, ha uma necessida-
de cada vez maior de transportes individualizados que sejam
benéficos tanto para o ambiente como para a satide humana.
A utilizacdo de uma bicicleta de carga para transportar mer-
cadorias ou criancas cumpre ambas as funcoes.

Embora as bicicletas de carga tenham uma longa e con-
tinua histéria na distribuicdo postal em muitas partes da Eu-
ropa, o seu atual renascimento tem origem na cultura alter-
nativa dos anos 80 e no transporte de criangas. A bicicleta de
trés rodas do bairro Christiania, em Copenhaga, tornou-se um

UMA VERDADEIRA ALTERNATIVA AO AUTOMOVEL:
A BICICLETA DE CARGA

Inquérito*: "Na auséncia de um servigo
de partilha de bicicletas de carga, como
teria feito a sua viagem?", 2018,

em percentagem

*Inquérito aos 931 utilizadores iniciais de
bicicletas de carga partilhadas na Alemanha

e na Austria
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simbolo deste renascimento. A comecar na Dinamarca e nos
Paises Baixos, as bicicletas de carga concebidas para transpor-
tar criancas tém vindo a ganhar cada vez mais adeptos nou-
tros paises europeus desde o virar do milénio. Pequenas start-
-ups inovadoras, bem como grandes empresas internacionais
de logistica, testam e utilizam cada vez mais as bicicletas
de carga como uma op¢do de transporte rapida, econémica
e com emissdes zero, principalmente em zonas urbanas de
grande densidade. No setor da logistica, isto requer infraes-
truturas nas zonas de entrega ("Micro Hubs" ou "City Hubs")
para recarregar eficazmente mercadorias ou encomendas dos
veiculos maiores para as bicicletas de carga.

As bicicletas de carga modernas, especialmente com as-
sisténcia elétrica, oferecem uma capacidade de transporte en-
tre 40 e 250 kg para mercadorias e pessoas. Em termos legais,
estas bicicletas de carga continuam a ser consideradas bici-
cletas em toda a Unido Europeia, desde que a sua assisténcia
elétrica se desligue aos 25 km/h, tenham uma poténcia média
maxima de 250 watts e ndo excedam os limites de dimensdes
e pesos das bicicletas previstos nos cédigos de estrada nacio-
nais. Existe cada vez mais uma grande variedade de bicicletas
de carga, principalmente de duas e trés rodas, mas também
de quatro rodas, para uso privado e comercial. As suas carac-
teristicas comuns e a melhor definicao de bicicletas de carga:
bicicletas especificamente desenvolvidas para o transporte de
mercadorias ou de pessoas e ndo principalmente o seu con-
dutor.

Em 2011, a cidade austriaca de Graz comecou a subsidiar
as bicicletas de carga comerciais e as bicicletas de carga pri-
vadas para utilizacdo conjunta com até 1000 euros. Entretan-
to, existem intimeros programas de subsidios para bicicletas
de carga em toda a Europa. Muitos centram-se nas bicicletas
de carga comerciais e fazem frequentemente parte de progra-
mas mais amplos de mobilidade elétrica. Além disso, os regi-
mes de subsidios especificos para bicicletas de carga priva-
das tiveram recentemente um sucesso esmagador em Viena,
Oslo, Hamburgo e Colénia. A cidade de Estugarda, a capital
da industria automovel alema, paga efetivamente um boénus
extra de 500 euros se as familias se mantiverem sem carros
ou reduzirem o numero de carros no seu agregado familiar
durante um periodo de trés anos apds a compra da bicicleta
de carga elétrica.

Na Alemanha e na Austria, a partilha de bicicletas de car-
ga espalhou-se principalmente através de movimentos da so-
ciedade civil desde 2013. Atualmente, existe uma rede de mais
de 70 iniciativas comuns de partilha de bicicletas de carga
na Alemanha e na Austria. As bicicletas de carga comuns sdo
alugadas utilizando um software de reserva desenvolvido em
conjunto e sem qualquer taxa. A maior iniciativa de partilha

A partilha de bicicletas de carga tem um elevado potencial
para reduzir a utiliza¢do de automoveis: 0os automoveis, em vez
das bicicletas convencionais, sdo substituidos por bicicletas de
carga.



UMA BICICLETA PARA CADA NECESSIDADE

Tipos de bicicletas de carga disponiveis para o transporte de mercadorias e criangas com indicagdo do peso do veiculo e do peso maximo

admissivel
[ Transporte de mercadorias

excl. ciclista (75kg)

2 RODAS

3 RODAS

Carregador frontal (P=50kg, PMP=250kg)

Enquanto, normalmente, os automoveis podem carregar
menos de metade do seu proprio peso, uma bicicleta de
carga pode carregar pelo menos trés vezes o seu proprio
peso.

comum, a "fLotte Berlin", opera uma frota de 120 bicicletas de
carga na cidade.

Um inquérito a 931 utilizadores de bicicletas de carga co-
muns partilhadas mostrou que 93% dos utilizadores tencionam
voltar a utilizar uma bicicleta de carga partilhada, enquanto
um terco (35%) dos utilizadores tenciona comprar a sua pro-
pria bicicleta de carga. Existe uma procura continua de bici-
cletas de carga partilhadas, enquanto os sistemas de partilha
também estimulam as vendas privadas. Os efeitos ambientais
positivos sdo evidentes: cerca de metade dos utilizadores (46%)
evitou uma viagem de carro ao utilizar uma bicicleta de carga
partilhada. Para promover estes beneficios ambientais, um na-
mero crescente de cidades europeias (como Grenoble, Estras-
burgo, Hamburgo e Estugarda) esta a integrar as bicicletas de
carga nas suas frotas convencionais de partilha de bicicletas.
Na Suica, o sistema comercial de partilha de bicicletas de car-
ga, o carvelo2go, tem atualmente mais de 300 bicicletas eletr6-
nicas de carga em mais de 70 cidades

Em suma, as trés formas de utilizacao de bicicletas de
carga, a utilizacdo comercial, a propriedade privada e a
partilha, estdo a aumentar e tém um potencial conside-
ravel para reduzir o trafego motorizado. No entanto, este

POUPE DINHEIRO, UTILIZE UMA BICICLETA DE CARGA

Custos médios de um carro pequeno vs. custos de uma bicicleta de carga elétrica, por ano (15.000 km), em euros

516 € Custos de reparagdes 250 €

888 € 156 €
Seguros, imposto sobre veiculos automéveis Seguro
1104 € Combustivel/eletricidade 34 €

Transporte de criangas ‘ Carga (til, emkg P =Pesodoveiculo PMP =Pesomaximo permitido
incl. ciclista (75kg)

@ EUROPEAN MOBILITY ATLAS 2021/ CYCLELOGISTICS; VW

Automével compacto
(P=1260kg, PMP=1730kg)

Carregador traseiro (P=75kg, PMP=300kg)
potencial ndo é suficientemente reconhecido. Os programas
de subsidios, os sistemas de partilha e os eventos de teste para
bicicletas de carga podem fazer uma diferenca importante.
Mas a exploracao de todo o potencial das bicicletas de carga
também requer mais espaco e melhores infraestruturas (ciclo-
vias largas, estacionamento seguro) para bicicletas de todas
as formas e tamanhos.

A pandemia de Covid-19 aumenta a pressdo sobre os go-
vernos municipais na Europa para que deem espaco sufi-
ciente aos modos de transporte que sdo bons para a saude
humana e para o ambiente: andar de bicicleta e a pé. Estes
reduzem o risco de infec¢do, mas apenas se existirem ciclovias
e se estas forem suficientemente largas para as bicicletas de
carga. Algumas cidades europeias implementaram infraes-
truturas para andar de bicicleta e a pé, com destaque para
Berlim. A Camara Municipal de Berlim j& tinha um plano
completo para transformar a paisagem urbana numa cidade
ciclavel com ciclovias protegidas: a Lei da Mobilidade de Ber-
lim. A implementacdo deste plano pode agora ser acelerada,
0 que também fornecera as melhores praticas para as infraes-
truturas ciclaveis preparadas para a utilizacdo de bicicletas
de carga. @

Regra geral, assume-se uma quilometragem de 4000 km po-
rano para as bicicletas de cargacomerciais. Aquli, é utilizado o
valor do automovel de 15.000 km para uma melhor
comparabilidade.

@ EUROPEAN MOBILITY ATLAS 2021/ VCD

o==0

0,28 €/ km

20.000 €

4140 ’C CARRO VS BICICLETA DE CARGA 716 €

Preco de aquisicao

0,05€/km
4000 €
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ANDAR DE BICICLETA EM COPENHAGA

A CONSTRUCAO DE UMA CIDADE
AMIGA DAS BICICLETAS

Proporcionar as pessoas op¢oes para caminhar,
andar de bicicleta ou utilizar os transportes
publicos em seguranca é fundamental nao so
para criar uma cidade verde e sustentavel, mas
também uma cidade habitavel e amiga das
pessoas.

os ultimos 60 a 70 anos, as cidades foram concebidas

em torno do automovel, tentando colocar o maior na-

mero possivel de carros dentro e através das nossas
cidades. Hoje em dia, o veiculo que deveria proporcionar li-
berdade de mobilidade estd preso no transito, ocupa muito
espaco nas cidades, polui o ar, contribui para as alteragdes
climéticas e deixa as pessoas doentes devido ao ruido e a falta
de exercicio

As cidades estdo a aperceber-se de que é necessario mudar
o paradigma e concentrar-se em permitir que o maior nimero
possivel de pessoas viva e se desloque nas nossas cidades de
uma forma sustentavel. Isto significa redesenhar as ruas e as
cidades e dar prioridade aos transportes publicos, a bicicleta
e as deslocacoes a pé.

Copenhaga é conhecida por ser uma cidade de ciclistas.
Os seus habitantes ndo andam de bicicleta porque tém um
gene especial para o ciclismo ou porque se preocupam mais
com o ambiente do que as outras pessoas. Andam de bicicleta
porque é seguro, rapido e facil deslocarem-se de bicicleta na

SEM CARROS E SEM PREOCUPA(}@ES
Inquérito* na Alemanha, 2020, em percentagem

“Defenderia a criacao de zonas sem carros no centro das
grandes cidades para dar mais espago aos pedes e as bicicletas?”
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*2502 inquiridos, erro estatistico: 3,4 % ®
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cidade no seu quotidiano. Fazem-no porque Copenhaga foi
concebida e construida para andar de bicicleta.

Isto esta relacionado com o facto de Copenhaga ter tido, e
ter ainda hoje, politicos com visdes de uma cidade habitavel,
amiga das pessoas, sustentavel e neutra em termos de CO, e
que, por isso, investiram adequadamente em infraestruturas
e instalacoes para ciclistas e criaram politicas que favorecem
as bicicletas.

Na década de 1970, os habitantes de Copenhaga manifes-
taram-se em frente a Camara Municipal de Copenhaga, exi-
gindo que também fosse dada prioridade a bicicleta, depois
de o automovel se ter tornado cada vez mais dominante du-
rante as décadas de 1950 e 60. As autoridades e os projetistas
deram ouvidos e a bicicleta comecou a ser uma parte impor-
tante do planeamento do trafego na cidade.

Isto resultou num aumento constante do uso da bicicleta
nas décadas seguintes. O objetivo é que 50% de todas as via-
gens para o trabalho e para a educacao em Copenhaga sejam
feitas de bicicleta até 2025. Em 2018, atingiram os 49%. De to-
das as viagens feitas para, de e na cidade de Copenhaga, 28%
foram feitas em 2018 de bicicleta (32% de carro, 21% a pé e 19%
de transportes publicos). No centro da cidade, as bicicletas ul-
trapassaram o numero de carros em 2016.

A espinha dorsal de uma cidade concebida para o uso da
bicicleta é uma rede de ciclovias protegidas. Na Dinamarca,
as pistas para bicicletas unidirecionais estdo separadas dos
pavimentos e da estrada por um lancil. As pistas protegidas
para bicicletas sdo obrigatérias quando o volume e a velocida-
de do trafego automovel sdo elevados. Sem elas, as mulheres
e as criancas tém menos probabilidades de andar de bicicleta,
o0 que significa que o ciclismo nunca sera para todos.

Todas as viagens de bicicleta terminam com uma bicicleta
estacionada e, por isso, € muito importante garantir que o es-
tacionamento de bicicletas estd disponivel em toda a cidade.
A qualidade das instalacdes pode variar consoante o tempo
que as bicicletas ficam estacionadas num determinado local.
Quanto mais tempo, maior cobertura e servico sao necessa-
Tios.

Copenhaga esta a liderar o caminho, mas os cidaddos de
todo o mundo estdo a comecar a pressionar para que as
cidades ndo tenham carros.



DIRETO, RAPIDO E SEGURO

Superciclovias na regido da capital da Dinamarca, 2019

S W W W W W W W W W &
Vias existentes 6 6 6 6 6 6 6 6 6 6 d
M Vias financiadas Os investimentos de 295 milhdes de euros sdo

Outras vias planeadas compensados por beneficios socioeconémicos

de 795 milhoes de euros.

- 1500 toneladas de CO, por ano

o~ Yy

45 rotas q 92 % menos emissdes de CO,

quando se muda do carro para a bicicleta
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Copenhaga 6 milhoes amais de viagens de bicicleta por ano
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A bicicleta e os transportes publicos sdo uma combinacao As superciclovias, como complemento das infraestru-
perfeita. As bicicletas levam as pessoas de e para os transpor- turas ciclaveis locais, sGo benéficas a varios niveis:
tes publicos e os transportes publicos permitem chegar mais diminuem o congestionamento, reduzem as quanti-
longe como ciclista. Para que a combinacdo seja bem-sucedi- dades de CO, e NOx e melhoram a saude.

da, é importante tornar a transicdo de um modo para o outro

facil e agradavel. . s
a ser implementadas em todo o mundo para dar as pessoas a

. . . opcao de utilizar a bicicleta como meio de transporte. @
Pequenos elementos de design, como apoios para os pés

nos cruzamentos, caixotes do lixo inclinados, balcoes para ci-
clistas e bombas de ar para bicicletas, servem os ciclistas no
espaco urbano e fazem com que se sintam bem-vindos. On- DISTRIBUI(}I\O DOS TRANSPORTES EM COPENHAGA
das de semaforos verdes sucessivos e outras solucdes do Sis- Escolhas de meios de transporte em Copenha e arredores, 2019
tema de Transporte Inteligente (STI) tornam mais facil, mais
rapido e mais agradavel andar de bicicleta numa cidade.

Todas as viagens para,
de ou em Copenhaga

A pandemia de Covid-19 em 2020 acabou por ser uma ja-
nela de oportunidade para o ciclismo. As cidades e os forne-
cedores de transportes em todo o mundo estdo a redesenhar
as ruas e os transportes publicos para se adaptarem a nova
situacdo em que temos de manter a distancia para evitar a
propagacao do virus.

@ EUROPEAN MOBILITY ATLAS 2021 / CYKELREDEGORELSE 2020

Para evitar o "carmageddon" e oferecer as pessoas alter-
nativas aos transportes publicos, as cidades de todo o mundo
estdo a alargar os passeios e a fechar as ruas aos carros para
dar espaco aos pedes e as pessoas que fazem fila no exterior.
As chamadas "pop-up bike lanes" (pistas para bicicletas) estdo a

A bicicleta tornou-se o meio de transporte mais

importante na regido da capital da Dinamarca e o seu
numero continua a aumentar.
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SEGURANCA RODOVIARIA

O QUE SE PRETENDE: ESTRATEGIAS
PARA PROTEGER OS MAIS VULNERAVEIS

Os ciclistas e os pedes correm um risco elevado
de serem mortos no trafego rodoviario. A nivel
nacional e da UE, uma série de iniciativas visa
protegé-los melhor. No entanto, é necessario
fazer mais para garantir uma seguranca efetiva
dos peoes e dos ciclistas.

Uniado Europeia (UE) enfrenta uma multiplicidade de

desafios demograficos, de satide publica e ambientais

interligados: o clima esta a mudar; as mortes na estra-
da néo estdo a diminuir tdo rapidamente como seria de espe-
rar, embora o "efeito Covid-19" seja percetivel devido a dimi-
nuicdo do trafego; a urbanizacéo esta a aumentar, a poluicdo
atmosférica esta a agravar-se, a obesidade esta a aumentar e a
populacéo esta a envelhecer.

Hé& um reconhecimento crescente a nivel local, mas tam-
bém a nivel nacional e da UE, de que a promoc¢ao da mobilida-
de ativa, em especial a pé e de bicicleta, pode desempenhar
um papel importante na superacao de muitos destes desafios.
Sendo os utilizadores mais vulneraveis da estrada, pelo menos
51.300 pedes e 19.450 ciclistas foram mortos nas estradas da
UE entre 2010 e 2018. S6 em 2018, o total de mortes na estrada
foi de 25.058, incluindo 5180 pedes e 2160 ciclistas. O total em
2019 foi de 22 800.

As mortes entre pedes e ciclistas representaram 29% de to-
das as mortes na estrada em toda a UE. Estes grupos sdo tam-
bém os menos suscetiveis de prejudicar outros utilizadores
da estrada. Nao existem solucdes milagrosas para melhorar a
situacdo da seguranca. Varios governos comecaram a estabe-
lecer um planeamento estratégico para melhorar a seguranca

QUEM SE PREOCUPA CONNOSCO A®
Estados-Membros da EU com uma estratégia nacional
paraandar a pé ( A ) oude bicicletas (@), 2017 A
A® pos
AQ® AO®
A® AO®
S ® 4o
B A estratégia existe A0
Existem estratégias locais AQ®
nalgumas cidades ou regiées AO®
x AO®
Em preparacio ( ] e
[ Nazo existe estratégia A®
Nao existem dados disponiveis A® A®
A A®
[
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dos peoes e ciclistas, incluindo objetivos ambiciosos e areas
de acdo prioritarias. Uma abordagem proativa, que envolva
todas as partes interessadas na preparacdo e execucdo dos
planos, prazos claros e um orcamento adequado para a execu-
¢do sdo alguns dos elementos cruciais para o sucesso. Alguns
governos desenvolveram e estdo a implementar estratégias
nacionais para peoes e ciclistas, mas o nivel de pormenor e a
ambicdo em matéria de seguranca diferem

Algumas autoridades locais na UE comecaram a trabalhar
na preparacao e implementacdo de Planos de Mobilidade
Urbana Sustentéavel (PMUS), mas sdo necessarias melhorias
para garantir que estes planos estejam estreitamente ligados
as prioridades de seguranca rodovidria, especialmente para
pedes e ciclistas.

O quadro politico da UE para a seguranca rodoviaria 2021-
2030 inclui uma lista de indicadores-chave de desempenho
(ICD), desenvolvidos em cooperacdo com os Estados-Membros.
Os ICD relativos a velocidade, ao equipamento de protecédo e
a seguranca dos veiculos estdo relacionados com a seguranca
dos pedes e dos ciclistas. O acompanhamento dos progressos
de cada indicador-chave de desempenho ajudara os decisores
a desenvolver politicas bem informadas e mais direcionadas.
Nos ultimos anos, o Parlamento Europeu, o Comité das Re-
gides e o Conselho Europeu para a Seguranca dos Transportes,
bem como outras partes interessadas que trabalham na redu-
¢do do numero de mortos e feridos nos transportes, apelaram
a Comissao Europeia para que apresentasse uma estratégia
para o ciclismo na UE. Uma estratégia de mobilidade ativa
segura a escala da UE, para incentivar uma resposta europeia
coordenada ao desafio de tornar as deslocac¢oes a pé e de bi-
cicleta tdo seguras quanto possivel, também poderia ser util.

As infraestruturas podem contribuir para reduzir a velo-
cidade e separar os peoes e os ciclistas dos veiculos motori-
zados. Isto pode reduzir as mortes de pedes e ciclistas e os
ferimentos graves quando ocorrem colisdes, ou mesmo evitar
que estas ocorram

A nivel da UE, a diretiva revista relativa a gestdo da segu-
ranca da infraestrutura rodoviaria (RISM) obriga, pela primei-
ra vez, a ter sistematicamente em conta os utilizadores vulne-
raveis da estrada, incluindo os pedes e os ciclistas, em todos os
procedimentos de gestdo da seguranca da infraestrutura nas
estradas abrangidas pela diretiva. Os pedes e os ciclistas deslo-
cam-se sobretudo em estradas urbanas.

Os Estados-Membros da UE sdo encorajados a alargar os
principios de gestdo da sequranca da Diretiva RISM as suas es-
tradas urbanas. A velocidades inferiores a 30 km/h, os ciclistas
podem misturar-se com os veiculos a motor em relativa segu-

O desenvolvimento de recomendacoes de acdo para
proteger os membros mais vulneraveis no transito
podera ajudar a diminuir o namero de mortes.



ESTRADAS LETAIS

Mortes na estrada registadas nos Estados-Membros da UE, média 2016-18, em percentagem

Mortes de pedes
[ Mortes de ciclistas
I Mortes em veiculos motorizados de duas roda!
[ Mortes de ocupantes de veiculos
[ Outros / desconhecidos

Mortes na estrada por milhdo de habitantes

----
23 40 51

TOTAL UE | em percentagem

* Finlandia: dados provisérios para 2018
** Grécia: dados de 2016-2017

MAQUINAS ASSASSINAS SOBRE RODAS

e

***  Paises Baixos: Dados do Instituto Nacional de Estatistica dos Paises Baixos
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Mortes de pedes e ciclistas ocorridas em colisdes com diferentes tipos de veiculos, média 2015-17, em percentagem

[ Automével + [ Veiculos pesados de
Taxi mercadorias > 3,5t

k 68
%0 53

camioneta

Nao so os condutores de veiculos tém maior probabilida-
de de se envolverem em acidentes de viacdo fatais, como
também sdo responsaveis por mais de metade de todas
as mortes de peoes e ciclistas.

ranca. As medidas de acalmia de trafego nas zonas de 30 km/h
sdo essenciais para desencorajar os condutores de excederem
o limite de velocidade. A fiscalizacao nas estradas limitadas a
30 km/h também tem um contributo a dar quando as medidas
de engenharia, por si s, sdo insuficientes para levar os condu-
tores a velocidades mais seguras.

Devem também ser feitos esforcos para manter os ciclis-
tas e os pedes separados, dando a cada um deles, sempre que
possivel, espaco suficiente para que ndo invadam o espaco
um do outro. Cada vez mais, o planeamento urbano tera de
ter em conta os novos modos de transporte pessoais, como
as trotinetas elétricas, em especial a forma de manter os seus
condutores, bem como os pedes e ciclistas que partilham o
espaco com eles, fora de perigo.

Na sequéncia de um acordo alcancado em 2019, o Regu-

B Autocarroou

I Carrinha < 3,5t

Il Motociclosderodas [ Bicicleta a pedal
0,6

9,8 3.3 9,2 35 58

1,1 Outros

12,9 22 74 21 15,7 5,6

Acidente de bicicleta autoinfligido

lamento Geral de Seguranca da UE revisto e o Regulamento
de Seguranca dos Pedes foram atualizados com requisitos
de seguranca passiva e ativa melhorados para todos os vei-
culos novos vendidos na UE. Muitos desses novos requisitos
de seguranca dos veiculos, como a assisténcia inteligente a
velocidade (ISA), a travagem de emergéncia automnatizada
(AEB) com detecdo de utentes vulneraveis da estrada, zonas
alargadas de protecdo contra impactos na cabeca, requisitos
de visdo direta e sistemas de detecdo de angulo morto para
veiculos pesados de mercadorias, contribuirdo para melhorar
a seguranca dos pedes e dos ciclistas.

Para acelerar a penetracdo no mercado de veiculos se-
guros, os Estados-Membros e as autoridades locais podem
introduzir requisitos em matéria de contratos publicos e re-
gulamentos de acesso urbano para promover veiculos mais
seguros. Com uma abordagem abrangente, planeamento es-
tratégico e cooperacdo entre todos os niveis de governo, bem
como com as partes interessadas na seguranca rodoviaria,
muitos dos desafios para melhorar a seguranca dos pedes e
ciclistas podem ser vencidos.. @

ATLAS EUROPEU DA MOBILIDADE 2021 33



TRANSPORTES PUBLICOS E INTERMODAIS

UNIR AS ZONAS RURAIS E URBANAS

2

O "ultimo quilémetro" é frequentemente um
problema fundamental nos transportes publi-
cos. As intersecOes intermodais planeadas de
forma inteligente e a digitalizacdo oferecem
uma série de possibilidades para colmatar essa
lacuna na cadeia de transportes, mesmo com
solucoes de mobilidade individual.

o passado, as Organizacoes de Transportes Publicos

(OPT) organizaram os servicos de autocarros e de com-

boios regionais. As suas tarefas incluiam a defini¢do de
precos de bilhetes atrativos e terminavam ai. As OPT tém sido
razoavelmente bem-sucedidas, uma vez que o numero de
passageiros dos transportes publicos tem vindo a aumentar
desde ha anos e os autocarros e comboios tém funcionado a
plena capacidade.

No entanto, os esforcos tradicionais para incentivar as
pessoas a deixarem o0s seus carros em casa e a utilizarem os
transportes publicos, como a criacdo de linhas de autocarros
e a distribuicao de bilhetes gratuitos, estdo a atingir os seus
limites e sdo necessarios mais incentivos. A populaco rural é
particularmente carenciada de solucdes para a sua mobilida-
de quotidiana.

A compra de bilhetes é um dos fatores-chave e a opcao
de comprar bilhetes online deveria ser natural na nossa era
digital. Os bilhetes podem ser disponibilizados em smartpho-
nes e mostrados ao condutor quando este entra no veiculo. A
protecdo contra a falsificacdo é um problema antigo, mas foi
resolvido através de elementos de seguranca, como bilhetes

OFERTAS DE TRANSPORTES PUBLICOS PARA A POPULAGAO RURAL

Os meios de transporte estdo bem ligados nas zonas mais densamente povoadas, mas as zonas rurais

precisam de solucdes adaptadas

gem de taXis

Estaciond

para mento automé‘le'

T0S

partilha de ca"
~—

=»transporte partilhado com itinerarios e frequéncia
de acordo com a procura especifica dos utilizadores
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digitais reais em vez de bilhetes em formato de ficheiro, ou
codigos QR que podem ser lidos e verificados por qualquer
revisor.

Quando se observam os hébitos dos utilizadores, por
exemplo na Austria, torna-se evidente um fosso geracional.
Até 71% das pessoas com menos de 24 anos utilizam regular-
mente os seus smartphones para obter informacdes sobre os
horarios dos transportes publicos, mas apenas 21% das pessoas
com mais de 55 anos utilizam os seus telefones para este fim.
Enquanto 17% dos jovens compram os seus bilhetes através de
uma aplicacgdo, o valor de 6% para as pessoas com mais de 55
anos é ainda baixo.

Na Austria, o governo nacional planeia introduzir o cha-
mado bilhete 1-2-3: 1 euro por dia para um Estado, 2 euros por
dia para dois Estados e 3 euros para todo o territério federal.
Alguns Estados, como Vorarlberg e Viena, ja introduziram o
bilhete de 365 euros (1 euro por dia) e registaram um claro
aumento do numero de utilizadores dos transportes publicos.

O chamado "ultimo quilémetro" é frequentemente um
problema para quem vive longe dos centros das cidades.
Como podem as pessoas chegar a casa a altas horas da noite
quando apanham o ultimo comboio, mas nao ha servico de
autocarro de ligagdo? Uma vez que as OPT ndo podem forne-
cer autocarros a qualquer hora do dia e para qualquer aldeia,
tém de ser desenvolvidas outras solu¢des para cobrir o "ulti-
mo quilémetro".

A oferta de transportes ptiblicos desta forma enfatiza
as suas funcées de servico social em vez de criar
uma rede de deslocacoes viavel.

coes de autocarros
Como é que se deslocaria
sem o servico de transporte
em fungdo da procura (TFP)?

5% conduzem sozinhos/ ﬁ

34% apanham boleia
[ 3

20% a pé ﬂ
12% de bicicleta (%

7% transportes publicos Q

10% néo fazem a viagem,
2% outros veiculos

10% de taxi

Transporte em Fungéo da Procura
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A MOBILIDADE COMO UM SERVIGO

0O facil acesso de Helsinquia a todos os meios de transporte

TXI

| shuns)

ELETRIC

AUTOCARRO

IBICICLETA

HELSINQUIA
L ]

A utilizacao de diferentes meios de transporte ptiblico em
Helsinquia é facilitada por uma abordagem digital abrangente.
As ligagbes perfeitas entre trotinetes elétricas, bicicletas,
transportes publicos e outros sdo possiveis gracas ao principio
finlandés dos Dados Abertos.

Dado que as pessoas tém habitos diferentes, as solugoes
para a questdo do "altimo quilémetro" também devem ofe-
recer varias possibilidades. Pequenos autocarros que funcio-
nam apenas a pedido podem cobrir distdncias mais longas.
As pessoas podem utilizar a partilha de automoveis para uma
mobilidade mais individual. E as ciclovias ajudam a tornar
possivel que as pessoas cheguem aos transportes publicos
com a sua propria bicicleta.

Para poder utilizar mais facilmente os transportes publi-
cos, 0s cruzamentos importantes de transportes publicos tém
de ser transformados em interseccoes intermodais. As moder-
nas interseccdes intermodais dispéem de diferentes infraes-
truturas que tornam possivel mudar dos transportes privados
para autocarros e comboios. As instalacées “Park & Ride” e
“Bike & Ride” sdo as configuracdes basicas. A medida que as
bicicletas elétricas se tornam mais populares, serdo integra-
dos mais parques fechados para bicicletas. Devem ser dispo-
nibilizadas infraestruturas para o carregamento de carros e
bicicletas elétricos. Uma vez que as infraestruturas tém um
horizonte de planeamento a longo prazo, é crucial desenvol-
ver um plano estratégico para a construcao de intersecgoes
intermodais. A contagem de passageiros, o potencial de pas-
sageiros e o levantamento das infraestruturas disponiveis e da
sua utilizacdo constituem a base desses planos estratégicos.
Estes sdo estabelecidos para 10 anos e seguidos a risca.

Para que as interse¢oes intermodais funcionem correta-
mente, a colaboracdo com outras partes interessadas é um
fator determinante. As empresas ferrovidrias sdo muitas vezes
proprietérias de propriedades nas estacoes e as regioes e co-
munidades tém de construir ciclovias e caminhos que condu-
zam as intersecoes

Além disso, a partilha de carros e bicicletas esta a tor-
nar-se rapidamente uma alternativa imaginavel para muitas
pessoas e é um complemento util aos transportes publicos.

A App de Helsinquia
para o transporte local:

PAGUE A MEDIDA QUE
UTILIZA
(paraum trajeto)

RESERVAR A TARIFA
FIXA
(paraum més)

Algumas OPT ja comecaram a apresentar as suas proprias
opcoes de partilha de automoveis ou a assumir a gestdo de
pacotes de ofertas de empresas privadas de partilha de auto-
moveis. Uma atualizacdo para um bilhete anual pode com-
pletar a oferta do sistema de transportes publicos. As areas
com partilha de automoéveis e os cruzamentos intermodais
seguem critérios de selecdo semelhantes: os locais onde mui-
tas pessoas entram no sistema de transportes publicos cum-
prem os requisitos para uma estagdo de partilha de automo-

veis bem-sucedida.

A partilha de automoéveis pode evitar com que as familias
comprem um segundo ou terceiro automoével que nao é utili-
zado com frequéncia. Um veiculo partilhado pode substituir
até 20 automoveis e poupa espaco precioso, uma vez que os
parques de estacionamento deixam de ser necessarios. Nas
comunidades austriacas com menos de 10 000 habitantes, até
38% dos agregados familiares tém mais do que um automoével,
enquanto em Viena apenas 9% dos agregados familiares tém
mais do que um automovel

A partilha de bicicletas pode ser um bom complemento
ao sistema de transportes publicos em cidades de todas as
dimensodes, onde o "ultimo quilometro" pode ser alimenta-
do pela for¢a muscular do préprio viajante. Em muitas cida-
des da Europa, estes sistermnas ja estdo a ser utilizados, mas
também poderiam ser alargados as empresas privadas para
ajudar os funcionarios a utilizar mais facilmente as bicicletas
para se deslocarem para o trabalho.

Em todas estas solucoes, a digitaliza¢do é um importante
fator de sucesso. Nas plataformas digitais, os clientes podem
aceder facilmente a mobilidade multimodal e, para as OPT, a
plataforma pode facilitar o tratamento dos clientes.

Para que os transportes publicos desempenhem um papel
importante na transicdo da mobilidade, tém de ser pensa-
dos para além das suas fronteiras. As ofertas alternativas e os
conceitos multimodais ndo sé estdo a moldar o futuro, como
também sdo ja um elemento fixo dos sistemas de transportes
publicos. Além disso, o chamado "altimo quilémetro" causa
problemas que impedem as pessoas de utilizarem autocarros
ou comboios em vez dos seus proprios automoveis. Isto exige
solucoes mais flexiveis e orientadas para a procura. @
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CUSTOS

OS CUSTOS DE TRANSPORTE

As ineficiéncias do sistema de transportes sido
causadas por precos falsos. Um montante eleva-
do dos custos é transferido do poluidor para o
publico em geral. Esta "externalizacdo" impede
uma concorréncia leal no setor dos transportes
e tem de ser alterada.

trafego provoca elevados custos indiretos que se re-

percutem no publico em geral. Estes incluem os danos

causados pelas alteracoes climaticas, a poluicdo at-
mosférica, os acidentes de viacao e o ruido. Estes custos, ditos
externos, ndo aparecem nem na fatura do combustivel nem
no bilhete de avido e variam consoante o meio de transpor-
te. A repercussao dos custos externos € contraria ao principio
do poluidor-pagador, sequndo o qual os danos sdo pagos por
quem os causou. Na EU-28 (incluindo o Reino Unido), estes
custos podem ser calculados em quase 716 mil milhdes de
euros em 2016. Os acidentes representam a maior subseccéo,
com 282 mil milhées de euros.

Como sao calculados os custos externos? Os peritos che-
garam a acordo sobre algumas regras para o efeito. Para o cél-
culo dos danos causados por acidentes, o "Manual dos custos
externos dos transportes" da Comissao Europeia apresenta as
chamadas taxas de custos dos danos. Para cada Estado-Mem-
bro da UE, o manual contém valores para os acidentes mor-
tais, bem como para os ferimentos ligeiros e graves, que sao
ajustados ao nivel de precos do pais. As taxas de custos dos
danos tém em conta, entre outras coisas, os cuidados médicos,
o destacamento de policias e ambulancias e a auséncia ao tra-

QUEM ESTA A PAGAR A FATURA?

Mapa do racio de cobertura dos custos do
transporte rodoviario de passageiros nos
Estados-Membros da UE, em percentagem, 2016
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balho, e também "avaliam" a dor e o sofrimento das vitimas
de acidentes e das suas familias.

Em 2016, os custos climéticos dos transportes na UE-28
ascenderam a cerca de 140 mil milhdes de euros. As perdas
subjacentes, principalmente devido ao aquecimento global,
também sdo convertidas em dinheiro com base em taxas de
custo. O manual da Comissdo Europeia acima referido utiliza
custos de prevencdo. A taxa de custo determina a opc¢do de
menor custo para atingir o objetivo de 2 graus do Acordo de
Paris. O manual recomenda a taxa de custo de 100 euros por
tonelada de CO, equivalente.

De um ponto de vista econdémico, a externalizacdo dos
custos impede uma concorréncia leal entre os modos de
transporte. Alguns transferem parte dos seus custos para o
ambiente e para as pessoas, outros tentam evita-lo e fazem
ofertas sustentdveis. Por este motivo, muitos econormnistas
consideram que o Estado deve intervir e garantir que os cus-
tos tradicionalmente externalizados sejam internalizados.

A maioria dos utilizadores de transportes motorizados na
Europa ja paga impostos e taxas. Sdo cobrados impostos so-
bre a energia, sdo comuns os impostos sobre a compra ou a
propriedade de um veiculo e o IVA é cobrado sobre todos os
servicos de transporte, com excecao da aviacao internacional.
Alguns paises tém taxas adicionais, como portagens baseadas
na distancia, vinhetas com base no tempo de utiliza¢do ou
sistemas de tarifacdo rodoviaria urbana e taxas de estacio-
namento. Contudo, quando se comparam todas as receitas,
impostos e taxas com todos os custos externos e custos de in-
fraestruturas do transporte rodoviario de passageiros, apenas
45% dos custos sdo cobertos na UE-28. Este fator de custo varia
significativamente entre os Estados-Membros, desde 17% no
Luxemburgo até 99% na Dinamarca, devido, por exemplo, a
diferentes taxas de imposto.

Para a protecao do clima nos transportes, é fundamental
a forma como os custos climaticos anteriormente externaliza-
dos sdo internalizados. A escolha é entre um imposto direto
sobre o CO, ou o comércio de emissdes com certificados de
CO,, 0 que seria técnica e juridicamente dificil. Além disso,
levaria varios anos a ser incorporado no setor dos transportes,
tempo perdido para a prote¢do do clima. Além disso, os pre-
¢os potencialmente baixos dos certificados ndo constituem
um forte incentivo a mudanca para tecnologias respeitadoras
do clima. Isto seria dispendioso para a economia e para as
pessoas, porque se perderia a ligacdo aos desenvolvimentos

Na Dinamarca é aplicado o imposto mais elevado
sobre a compra de veiculos, enquanto o Luxemburgo
aplica impostos e taxas muito baixos ao transporte
rodovidario.



0S CUSTOS GLOBAIS NAO SAO PARTILHADOS EQUITATIVAMENTE

Custos externos totais dos transportes na UE por categoria de custos e
modo de transporte, em milhares de milhdes de euros por ano, 2016

.

Os 3 principais fatores de custos
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Dado que o comércio de emissdes é dificil de implemen-
tar, muitos peritos consideram atualmente que um imposto
sobre o CO, é a melhor opcao. O imposto sobre o CO, poderia
ser introduzido a nivel nacional a curto prazo e adicionado as
taxas de imposto sobre a energia existentes. A gasolina, o ga-
s6leo e outros combustiveis fésseis tornar-se-iam rapidamen-
te mais caros. O imposto sobre as emissdées de CO, teria de
ser tdo elevado e aumentaria tanto ao longo dos anos que a
industria automovel seria constantemente pressionada a ino-
var e a permitir que os consumidores planificassem os seus
investimentos (automoveis) e escolhessem os seus meios de
transporte de acordo com prec¢os que fossem também ecolo-
gicamente corretos.

Uma vez que nem toda a gente se pode dar ao luxo de sair
rapidamente do trafego automoével individual, significativa-
mente mais dispendioso, muitos conceitos de precos de CO,
incluem componentes de compensacao social. Por exemplo,
as receitas fiscais poderiam ser devolvidas aos cidaddos atra-
vés de pagamentos per capita ou de um fundo de compensa-

[ 131]

Os custos resultantes de acidentes no transporte
rodoviario dominam. Os custos externos da pro-
ducdo de energia sdo muitas vezes negligenciados.

¢do. No entanto, também se discute se as receitas do imposto
sobre as emissdes de CO, devem ser canalizadas para a rede
ferroviaria ou ciclavel e outras infraestruturas necessarias
para uma transi¢do do sistema de transportes. Globalmente,
um imposto CO, eficaz é uma componente central de uma
politica de mobilidade respeitadora do clima.

O objetivo de aumentar os custos dos transportes ndo é
punir as pessoas, gerar receitas ou impedir a mobilidade. O
atual sistema de transportes é ineficiente devido a precos fal-
sos, o que resulta num elevado nivel de congestionamento
e em graves efeitos ambientais. Com precos verdadeiros, 0s
modos de transporte mais respeitadores do ambiente tornar-

-se-a0 mais atrativos como alternativa adequada para muitas
viagens de automovel. @
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TECNOLOGIA DE ACIONAMENTO

A PASSAGEM PARA O CARREGAMENTO

O caminho a sequir é claro: para os veiculos
rodoviarios, a eletricidade e os combustiveis
alternativos substituirdo em breve a gasolina

e 0 gasoleo. O potencial de protecao climatica
desta mudanca é elevado, mas ha ainda alguns
problemas a resolver pelo caminho.

o inicio da era do automoével, na década de 1880, vari-

as tecnologias de acionamento competiam entre si. Os

fabricantes utilizavam tanto motores elétricos como
motores de combustdo nos seus veiculos. Por volta de 1913,
Henry Ford revolucionou o fabrico de automoéveis ao intro-
duzir a producédo em linha de montagem. Ford, e a maior par-
te do restante setor, utilizavam motores a gasolina. O petréleo
era abundante e barato, uma vantagem decisiva para o motor
de combustdo interna.

Hoje em dia, o seu potencial foi quase totalmente realiza-
do, com uma eficiéncia global de 35% para a gasolina e de cer-
ca de 40% para os motores diesel normais. A "eficiéncia glob-
al" refere-se a proporcao da energia utilizada que é convertida

TECNOLOGIAS DE ACIONAMENTO AUTOMOVEL
Do motor de combustao aos hibridos e ao motor elétrico puro

Armazenamento: Acionamento:

i 1w o>

Fornecimento:

=

Reabaste- Carrega- Tan- Bateria Motor de Motor
cimento mento que combustdo  elétrico
interna

n Motor de combusto internal

Um motor a gasolina ou a gaséleo gera a sua poténcia
através da queima de uma mistura de combustivel e ar
que aciona pistdes alternativos. Ao mesmo tempo, o
motor aciona o alternador (gerador) através de uma
correia em V rapezoidal). O alternador gera eletricidade
e carrega a bateria.

=
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N
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Uma combinagao de motor de combustéo interna e
motor elétrico; a bateria é carregada exclusivamente
pelo gerador e pela energia da travagem regenerativa.
Em plena carga, o motor de combustéo interna é
assistido eletricamente, enquanto o funcionamento
n puramente elétrico é possivel a baixas velocidades e
por curtas distancias. Os hibridos permitem uma maior
economia de combustivel.

KH Hibrido “plug-in”

=
Ve

Igual ao ponto (2); além disso, a bateria pode ser
carregada através de fontes de energia externas. Isto
permite uma autonomia de cerca de 50 quilémetros
em funcionamento exclusivamente elétrico. Uma vez
descarregada a bateria, 0 motor de combustao interna
u ¢ utilizado exclusivamente. Os beneficios climaticos e
de economia de combustivel dependem da parte da
quilometragem total percorrida

M Veiculos elétricos| Os veiculos elétricos a bateria produzem zero

emissoes durante a conducéo. A fonte da corrente

=
Ve

de carregamento é decisiva para o seu impacto
climéatico: Os VE sao mais sustentaveis quando
carregados com energia verde. Os materiais das
baterias devem ser obtidos de uma forma
ambientalmente correta.

v
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em movimento do veiculo. O impacto na saude e no ambiente
dos gases de escape dos automoveis a gaséleo e a gasolina é
elevado, em alguns locais, superior ao permitido. Requisitos
mais rigorosos de protecdo do clima e a concorréncia global
estdo a levar os fabricantes a investir mais na tecnologia dos
veiculos elétricos.

Para utilizacdo em estrada, estes incluem veiculos ali-
mentados por baterias com motores elétricos, bem como os
chamados hibridos “plug-in”, veiculos com dois sistemas de
propulsdo, tanto um motor de combustdo interna conven-
cional e um dep6sito de combustivel como um motor elétrico
com uma bateria que pode ser carregada através de energia
CA (dai o termo “plug-in”); outros hibridos carregam as suas
baterias utilizando a energia de travagem. Os hibridos “plug-
in” sdo considerados uma solucéo de transicdo entre o motor
de combustdo interna e um automovel puramente elétrico.
Outra tecnologia de propulséo é a célula de combustivel, na
qual a eletricidade para o automovel é gerada a partir de uma
reacdo de hidrogénio e oxigénio.

A utilizacdo de combustiveis sintéticos, os chamados
“e-fuels”, é controversa. Nestes produtos, a 4gua é decompos-
ta em hidrogénio e oxigénio; a adicao de CO, transforma o hi-
drogénio em metano. Os combustiveis finais, que sao obtidos
através de processamento posterior, sao quimicamente idén-
ticos a gasolina, ao gasoéleo e ao querosene convencionais, po-
dendo assim ser utilizados em motores de combustédo interna.

Quais sdo os pros e os contras dos varios sistemas? A uti-
lizacao de energia elétrica diretamente, sem etapas inter-
médias, é a mais eficiente. A eficiéncia global de um carro
elétrico é de cerca de 69%, em comparac¢do com cerca de 26%
para um carro com tecnologia de células de combustivel. Um
motor de combustao interna que queime combustiveis sin-
téticos atinge apenas cerca de 13%. Os valores para as células
de combustivel e para os combustiveis sintéticos sdo tdo baix-
0s porque se perde muita energia nos processos de conversao:
um motor de combustéo interna que funcione com combus-
tiveis sintéticos necessita de cinco vezes mais eletricidade
para a mesma distancia que um carro elétrico.

Atualmente, os e-fuels s6 estao a ser produzidos a esca-
la laboratorial e nao estardo disponiveis para utilizacdo ger-
al num futuro previsivel. Devido as grandes quantidades de
eletricidade necessarias, no futuro, os combustiveis sintéticos,
bem como o hidrogénio para as células de combustivel, ten-
derao a ser produzidos em regides ensolaradas. A procura de
energia verde estd a crescer em todo o lado. Por conseguinte,
os combustiveis a base de eletricidade s6 devem ser utilizados
em aplicacdes que ndo disponham de alternativas neutras
para o clima: entre estas contam-se as viagens aéreas inter-
continentais, uma vez que as baterias seriam demasiado pesa-
das para serem utilizadas em avioes. Os especialistas concor-

Os especialistas consideram os veiculos hibridos como modelos
de transic¢do. Tornar-se-do obsoletos assim que forem resolvidos
os problemas de autonomia, tempo de carregamento e cobertu-
ra das estagoes de carregamento dos veiculos elétricos.



MATERIAS-PRIMAS PARA BATERIAS

Maiores reservas comprovadas de litio e cobalto, cinco paises principais,
cada uma em milhdes de toneladas, 2018

@ Litio
Cobalto

0 litio e o cobalto sao elementos-chave na
construcdo da bateria, uma vez que sdo
necessarios para os catodos (polos
negativos durante o carregamento). Os
anodos (polos positivos durante o
carregamento) séo feitos de grafite, que
esté facilmente disponivel.

No norte do Chile, o litio é extraido de
4guas subterraneas bombeadas. A
regido esté a secar, as aguas residuais
ndo sao frequentemente tratadas e os
danos dai resultantes para o
ecossistema ndo foram estudados. As
empresas envolvidas s@o consideradas
corruptas e ignoram as queixas e violam
os direitos da populacéo indigena.

Os nddulos de manganés no
fundo do mar, que também
contém cobalto, serdo extraidos
por dragagem de profundidade,
uma ameaca para o ecossistema
marinho.

Na Republica Democratica do Congo,
80 por cento do cobalto produzido é
extraido industrialmente e 20 por
cento em operagdes de pequena
escala. Pelo menos 22.000 criangas e
200.000 adultos trabalham
alegadamente na extragdo mineira
em pequena escala na provincia de
Katanga. Sao frequentes os acidentes
mortais em tlineis e escavagées. Com
0 seu consumo de terra, a industria
mineira em grande escala causa
graves danos ecolégicos.

10
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| Repiiblica Democratica do Congo |

01

Quatro propostas para responder ao aumento da procura e dos precos:

- desenvolver mais depdsitos apesar das previsdes incertas da procura
- desenvolver tecnologias mais eficientes com a mesma quantidade de material
— desenvolver técnicas de reciclagem e criar sistemas de retoma

- substituir completamente as matérias-primas por outros materiais

Evolugdo dos pregos (USD 1000 por tonelada)

16
A descida do preco do litio e do cobalto
12 deve-se a uma redugdo das previsdes de
crescimento dos veiculos elétricos e, no
caso do cobalto, também a um excesso
8 - de oferta de minas de pequena
dimensao
4 -
Carbonato de litio da América do Sul
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dam que os combustiveis sintéticos serdo sempre mais caros
do que a energia elétrica utilizada diretamente ou do que os
combustiveis convencionais. De qualquer modo, a produ¢do
de combustiveis sintéticos deve ser sujeita a critérios de sus-
tentabilidade rigorosos e eficazes e a um controlo rigoroso.
A Alemanha ainda néo dispde de uma estratégia de impor-
tacdo para os combustiveis eletrénicos.

Nos termos do Acordo de Paris, o setor dos transportes tera
de se tornar neutro em termos climaticos até 2050. A eletri-
ficacdo do transporte de passageiros e de mercadorias em
terra, na 4gua e no ar poderd aumentar a procura de eletrici-
dade dos atuais 600 terawatts-hora (TWh) em mais 540 a 900
Twh até 2050. A producao de energia verde, atualmente de
216 TWh, deve ser aumentada rapidamente e a rede deve ser
melhorada para fazer face a uma procura muito mais elevada.

Os automoveis elétricos tém uma autonomia de varias
centenas de quilémetros. A maioria das pessoas faz menos
de 60 quilometros por dia, pelo que a autonomia atualmente
disponivel é suficiente para as deslocacoes diérias. Os au-
tomoveis podem ser carregados no trabalho e em casa. Isto
demora duas a seis horas num carregador de parede moderno
e o0ito a 14 horas numa tomada doméstica normal.

A Agéncia Federal de Redes da Alemanha registou mais
de 9600 postos de carregamento publicos no pais, a maioria
dos quais com dois pontos de carregamento. No entanto, as
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As organiza¢oes humanitarias, mas também os opositores a
transicdo para as energias renovaveis, tém-se manifestado
contra as violacoes dos direitos humanos e a destruicdo do

ambiente.

estacOes de carregamento estdo localizadas principalmente
em areas urbanas e muitas regioes pouco povoadas ainda nao
estdo servidas. Dependendo da capacidade e do desempenho
da bateria de um veiculo, a recarga em estagoes de recarga
publicas padrdo leva entre duas a quatro horas, ou entre 20 a
30 minutos em estagdes de carregamento rapido.

Em meédia, pode encontrar-se uma estacdo de carrega-
mento rapido a cada 60 quilémetros nas autoestradas euro-
peias. A cobertura varia de pais para pais. Na Europa Central
e do Sudeste, ainda ndo é adequada para percorrer longas
distancias. Podem ser utilizados varios Websites e Apps para
encontrar postos de carregamento na Europa.

Por ultimo, os veiculos a pilha de combustivel ndo s6 tém
uma eficiéncia global baixa, como também néo dispdem de
uma infraestrutura de hidrogénio em toda a Europa. O pro-
cesso de reabastecimento para 500 a 800 quilémetros demo-
ra apenas cerca de trés minutos. No entanto, na Alemanha
existern atualmente apenas 70 estacdes de abastecimento de
hidrogénio e o seu nimero estad a aumentar lentamente. @
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DIESELGATE

O ESCANDALO DIESELGATE NAO

ESTA RESOLVIDO

Detetado ha cinco anos, o "Dieselgate" con-
tinua parcialmente por resolver, embora os
governos nacionais e a Comissao Europeia
tenham apresentado um vasto leque de respos-
tas.Os consumidores criticam a forma como os
fabricantes de automoveis lidam com o escan-
dalo.

assaram mais de quatro anos desde que foi descoberta

a fraude sistemaética nos testes de emissdes dos auto-

moveis a gasoleo. O que comegou com o Grupo Volks-
wagen nos Estados Unidos tornou-se um escandalo mundial,
apelidado de "Dieselgate".

A Europa passou rapidamente para o centro das atencoes,
ndo so6 por ser o maior mercado mundial de veiculos a gaso-
leo, com 7 em cada 10 veiculos a gas6leo vendidos, mas tam-
bém por ser onde se encontram os principais fabricantes des-
tes motores. Além dos veiculos da Volkswagen, verificou-se
posteriormente que os automoveis de muitos outros fabrican-
tes excediam largamente os limites legais de emissdes de 6xi-

A LUTA CONTRA A POLUIGAO ATMOSFERICA
REVELA UM QUADRO DIFERENCIADO

Medidas adotadas nos Estados-Membros da UE contraa
poluicdo atmosférica nos transportes rodoviarios, 2017

Zona de baixas emissdes

Zonas onde a entrada de veiculos com emissdes mais elevadas
¢é permanentemente proibida ou regulamentada (por
exemplo, através de taxas especiais)

@ Emergeéncia de polui¢do
Regime de medidas e recomendacdes que sdo ativadas FI
temporariamente durante periodos de polui¢céo elevada.
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do de azoto (NOx) quando circulavam na estrada. Esta ainda
em curso um grande numero de investigagdes e surgiram no-
vos casos de fraude nas emissoes. Entretanto, os responsaveis
politicos de toda a Unido Europeia adotaram medidas para
responder ao escandalo.

Em primeiro lugar, as autoridades e os consumidores ten-
taram responsabilizar financeira e juridicamente os fabrican-
tes de automoveis. Foram aplicadas coimas em varios Esta-
dos-Membros e o Ministério Publico apresentou queixa contra
atuais e antigos executivos. A Comissao Europeia deu inicio a
uma investigagdo de cartel contra a BMW, a Daimler e a VW
por conluio para restringir o desenvolvimento de tecnologia
de controlo de emissdes. Proprietarios de automoéveis e gru-
pos de consumidores de toda a Europa levaram a Volkswagen
a tribunal. Até a data, apenas os proprietérios de automoveis
na Alemanha receberam uma indemnizacao. Ao contrario do
que a VW acordou com os Estados Unidos, os carros manipu-
lados ndo serao comprados de volta e o volume da indemni-
zacao, um total de 830 milhdes de euros na Alemanha, conti-
nua a ser uma fracdo do acordo de dez mil milhées de délares
americanos do outro lado do Atlantico.

Em segundo lugar, foram envidados vérios esforcos para
limpar os automoveis e carrinhas altamente poluentes que
circulam nas estradas europeias e que, sequndo as estimati-
vas, totalizam 51 milhdes de veiculos. Apenas uma minoria
destes automoveis foi oficialmente retirada do mercado e os
progressos sdo frequentemente lentos. Na maioria dos ca-
sos, apenas foram necessarias correcoes de software para os
sistemas de controlo de emissdes, embora estas reduzam as
emissoes de NOx em apenas cerca de 25%, em comparacao
com as redugées de 60-95% obtidas com solucdes de hardwa-
re. Reagindo aos lentos progressos na limpeza dos automoveis
e a pressao dos processos judiciais, muitas cidades decidiram
restringir o acesso de alguns destes automoveis poluentes aos
centros urbanos. Atualmente, existem Zonas de Baixas Emis-
soes em mais de 250 cidades do continente..

O terceiro tipo de resposta ao Dieselgate teve como ob-
jetivo tornar os novos automoveis mais ecologicos. Mais im-
portante ainda, foram introduzidos testes de emissdes de po-
luentes em estrada. Estes permitem testes menos previsiveis
e, por conseguinte, dificultam a fraude. No entanto, estudos
recentes indicam que continuam a existir lacunas, uma vez
que os automoveis podem continuar a emitir niveis elevados
de poluicdo quando conduzidos fora das condicdes-limite do
ensaio. Além disso, os limites de NOx para os ensaios em estra-
da sdo menos rigorosos do que em laboratoério. A UE também

A introducdo de Zonas de Baixas Emissoes nas cidades
podera ser uma solu¢do mais rapida para a polui¢do cau-
sada por motores diesel poluentes. Ainda se aguarda uma
solucdo juridica para o escandalo.



RECUPERAGAO

Recolhas de veiculos VW, Audi, Seat e Skoda com o motor diesel VW EA189

nos Estados-Membros da UE e no Reino Unido, 2020, em percentagem

[ Obrigatéria [ Voluntaria

75 %
L
IE UK

Numero total de veiculos
abrangidos pela recolha

Percentagem de veiculos efetivamente
recolhidos e atualizados

YTl \75%
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O Grupo VW foi duramente afetado pelo Dieselgate.
Sera que a sua aposta numa mobilidade mais ecolo-
gica ajudara a melhorar a sua credibilidade? A incoe-
réncia dos regimes de indemnizag¢do é problematica.

reformulou os procedimentos de homologacado de veiculos,
sobretudo para evitar uma situacdo em que os reguladores
nacionais estejam a competir pelo mercado através da aplica-
¢do negligente da legislacéao.

Desde setembro de 2020, a Comissao Europeia esta habili-
tada a analisar o trabalho das autoridades nacionais, testar os
veiculos em circulacéo e emitir recolhas de veiculos em toda
a UE ou impor coimas. A panoramica acima apresentada apre-
senta uma vasta gama de respostas ao Dieselgate, mas tam-
bém sublinha que o escandalo néo foi totalmente resolvido.
Muitas cidades continuam a exceder os limites de diéxido de

QUAO NOCIVOS SAO REALMENTE OS AUTOMOVEIS A GASOLEO

Emissdes médias de 6xido de azoto em condigdes reais dos automéveis a diesel de diferentes classes de emissées em comparagé@o com os seus limites

legais

[ Limites legais de 6xido de azoto (NOx) em mg NOx/km

[ Emissdes no mundo real
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azoto (NO), a maioria dos consumidores europeus ainda esta
a espera de uma indemnizacdo ou de uma reparacao efetiva
do seu automovel e had um grande namero de processos judi-
ciais pendentes. Dois em cada trés europeus pensam que 0S
fabricantes de automoveis ndo estdo a fazer o suficiente para
promover a boa qualidade do ar, o que evidencia uma divisdo
com uma das maiores industrias do continente num momen-
to critico marcado por profundas mudancas tecnolégicas e
pelas consequéncias da pandemia global de Covid-19. @

O escandalo Dieselgate pos em evidéncia o contraste
gritante entre os requisitos legais e as emissoes reais
consideravelmente mais elevadas dos veiculos a gasoleo.
A politica de transportes sustentaveis deve colmatar esta
lacuna.

@ EUROPEAN MOBILITY ATLAS 2021/ UBA
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VEICULOS EM FIM DE VIDA

DESTINO FINAL

O aumento da mobilidade e do comeércio, bem
como o encurtamento da vida média de um
veiculo, conduziram a um numero crescente
de veiculos que atingiram o fim da sua vida
atil na Europa.

gestdo destes residuos constitui um desafio técnico e

econdmico e o desmantelamento e a descarga ilegais

ainda sdo comuns, com impactos significativos no am-
biente e na saude publica.

O crescimento econémico e a globalizacdo aumentaram
drasticamente o numero de comboios, avides, navios e auto-
moveis em todo o mundo. Por conseguinte, é cada vez mais
crucial encontrar formas econémica e ecologicamente cor-
retas de tratar os veiculos que chegaram ao fim da sua vida
atil. Estes contém pecas e materiais valiosos que podem ser
reutilizados ou reciclados, mas também substancias perigosas
que podem causar problemas ambientais e de saude humana.

Os comboios e os avides sdo veiculos de grandes dimen-
sOes cuja gestdo de residuos constitui um desafio tecnolégico.
Como necessitam de infraestruturas muito especificas para
funcionar e geralmente duram muito tempo, ndo tém sido a
principal preocupacdo quando se trata de reciclagem e elimi-
nacdo de residuos seguras e eficientes. A situacao dos auto-
moveis e dos navios é mais problematica.

Todos os anos, cerca de 12 milhdes de automoveis aban-
donam as estradas europeias devido a perda total ap6s um
acidente, ao abate econémico, ao incumprimento de novas
normas de seguranca ou de emissdes ou a uma alteracéo das
preferéncias de design. Cerca de dois tercos destes veiculos
sao tratados em instalacdes de reciclagem autorizadas. Cerca
de um milh&o é exportado como veiculos usados para paises
nao pertencentes a UE. A legislacdo da UE atribui a respon-

A ULTIMA VIAGEM DE UM AUTOMOVEL

sabilidade pela gestdo do fim de vida de um automovel aos
intervenientes que o colocam no mercado e exige que os vei-
culos fora de uso sejam despojados de todas as substancias
perigosas por desmanteladores autorizados num ambiente
seguro e que 85% do peso do automodvel seja reutilizado ou
reciclado. Tradicionalmente, o elevado valor dos metais e
das pecas reutilizaveis assegurava uma taxa de recuperacao
elevada. As flutuacdes dos precos dos metais e a alteracdo da
composicao dos veiculos constituem um desafio para os suca-
teiros. Os plasticos e os nanomateriais, por exemplo, melho-
raram a eficiéncia do combustivel, mas nao sdo reciclaveis e
sdo incinerados ou depositados em aterros. E também impe-
rativo encontrar formas seguras de lidar com uma quantidade
crescente de carros elétricos, uma vez que os metais de terras
raras e as baterias estao associados a problemas ambientais e
humanos.

Anualmente, ha cerca de quatro milhdes de automoveis
com "paradeiro desconhecido", o que significa que o seu re-
gisto é cancelado sem que haja informacdao disponivel que in-
dique que o veiculo foi tratado numa instalacao de reciclagem
autorizada ou que foi exportado. A maior parte dos veiculos
desaparecidos perde-se no mercado europeu de desmantela-
mento ilegal, que continua a florescer. O incumprimento das
regras de seguranca e ambientais da UE distorce as praticas
comerciais leais dos sucateiros cumpridores e tem um impacto
ambiental significativo, uma vez que até 55 milhdes de litros
de liquidos perigosos, como o 6leo e o liquido do ar condicio-
nado, ficam por contabilizar todos os anos. Alguns dos veicu-
los com paradeiro desconhecido sdo também exportados para

A legislacdo da UE estipula que 85% do peso de um veiculo seja
reciclado ou reutilizado. A maioria dos paises atinge oficial-
mente esse objetivo, mas subsistem desafios importantes.

Exemplos de subcomponentes de um automdvel moderno com motor de combustao que podem ser reciclados

0 destino de um tergo dos
veiculos em fim de vida na
UE é desconhecido. O
desmantelamento e a
exportacdo ilegais
continuam a ser comuns.

TRITURAGAO

As restantes partes
sdo cortadas em

I pedacos pequenos.
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Apenas dois em cada trés
automéveis em fim de vida na

UE sdo entregues em instalagdes
de tratamento autorizadas.

Os materiais sdo selecionados em

© metais ferrosos,
© metais n3o ferrosos

e
l outros residuos.

DESPOLUICAO

Os materiais e componentes perigosos
sdo removidos e separados.
Alguns podem ser reciclados ou

reutilizados. o .

DESMONTAGEM /w

As pecas que se encontram em bom
estado e que fazem sentido desmontar
do ponto de vista econdmico séo
retiradas e vendidas a comerciantes
de pecas sobresselentes.

RECICLAGEM

As fragdes metalicas séo recicladas
e utilizadas na indUstria metaltrgica

As outras fragdes sdo, na sua maioria
incineradas ou depositadas em aterros.,

@ EUROPEAN MOBILITY ATLAS 2021 / EUROPEAN ALUMINIUM



VIOLAGAO DE REGRAS NO DESMANTELAMENTO DE NAVIOS

As 4 principais regides de descarregamento e os 3 principais destinos de
desmantelamento e encalhamento, em megatoneladas, 2019

B Regices de descarregamento responsaveis por navios encalhados

[ Destinos de desmantelamento por encalhamento

[l Destinos de desmantelamento que n&o utilizam encalhamento

AMERICA DO

40%

da frota mundial é de propriedade europeia,
mas apenas 9% ostentam uma bandeira da UE
quando sdo desmanteladas.
Para além da n&o sinalizacao para contornar
alegislagéo, as exportacgoes ilegais
continuam a ser comuns.

A UE tem uma responsabilidade especial na procura de
solucoes para a crise do desmantelamento de navios. Existemn
instalagoes de reciclagem europeias conformes com as normas,
mas funcionam muito abaixo da sua capacidade.

paises terceiros. Uma vez que os veiculos em fim de vida sdo
considerados residuos perigosos, a sua exportacdo da UE para
paises ndo membros da OCDE é proibida. Na pratica, porém,
é dificil distinguir entre um veiculo usado cuja exportacdo é
legal e um veiculo em fim de vida. Embora o comércio destes
veiculos possa criar oportunidades econémicas, o desmantela-
mento descontrolado de veiculos fora das normas e a utiliza-
¢do continua de veiculos com emissées elevadas em cidades
em constante crescimento representam riscos ambientais e
para a saude dos ecossistemnas e comunidades locais

Tal como os automoveis, também os navios se tornam
residuos quando chegam ao fim da sua vida util. Até a dé-
cada de 1970, os navios comerciais eram desmantelados prin-
cipalmente na Europa e nos Estados Unidos, mas a medida
que as leis de protecdo social e ambiental se tornaram mais
rigorosas, a industria deslocou-se para zonas onde os quadros
juridicos sdo mais fracos. Em 2019, quase 90% da tonelagem
em fim de vida do mundo foi desmantelada na India, no Ban-
gladesh e no Paquistédo, sem infraestruturas, equipamento e
procedimentos adequados para evitar acidentes e poluicdo.
O método de desmantelamento de navios utilizado chama-se
encalhamento e implica o encalhe dos navios num lodacal
intertidal durante a maré alta. Como os navios contém nu-
merosos materiais toxicos, tais como amianto, residuos de pe-
troleo, metais pesados e tintas toxicas, estes poluem os ecos-
sistemas costeiros e maritimos. As comunidades locais que
deles dependem sdo afetadas. Além disso, o desmantelamen-
to de navios foi declarado o trabalho mais perigoso do mundo

MEDIO ORIE

TO DO MUNDO
6

ENCALHAMENTO

é um método de reciclagem que néo respeita as normas. Os
navios sao desmantelados diretamente na praia e ndo numa
instalagéo industrial.

E perigoso para os trabalhadores e causa danos ambientais:

- 399 mortos e 387 feridos graves desde 2009
- corte de mangues
- derrames de petréleo e poluicdo por metais pesados
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pela Organizacéo Internacional do Trabalho. Os incéndios, o
manuseamento de residuos perigosos, a inalacdo de fumos
toxicos e a queda de chapas de aco podem ferir ou mesmo
matar os trabalhadores. Entre os trabalhadores do setor do
desmantelamento de navios contam-se muitos migrantes e
adolescentes.

Existem formas mais ecologicas e mais seguras de recicla-
gem de navios. As companhias de navegacao europeias con-
trolam cerca de 40% da frota mundial, pelo que sdo cruciais
para encontrar solu¢ées sustentaveis. Para impedir que estas
empresas utilizem o método de encalhamento de baixo custo
e de baixa qualidade, a UE aprovou legislacdo que exige que
os navios registados sob a bandeira de um Estado-Membro da
UE sejam reciclados num estaleiro incluido numa lista oficial
de estaleiros que operam em conformidade com as normas de
reciclagem de navios estabelecidas pela UE. No entanto, mais
de dois tercos dos navios de armadores europeus continuam a
ser encalhados porque os navios mais antigos sao frequente-
mente vendidos ou novamente sinalizados para evitar a regu-
lamentacdonue to be beached because older vessels are often
either sold or re-flagged to avoid regulation.

Quando se fala de veiculos em fim de vida, é importan-
te recordar que os residuos mais faceis de gerir sdo aqueles
que nédo chegaram a ser produzidos. A mobilidade como um
servico, com menos propriedade individual e mais conceitos
de partilha, bem como a reduc¢édo dos transportes sempre que
possivel, sdo, por conseguinte, agoes prioritarias a tomar. A
concecdo ecologica dos veiculos, incluindo a sua longevida-
de, possibilidade de reparacéao e reciclagem, a aplicacdo e o
aperfeicoamento da legislacdo existente, bem como a inves-
tigacdo de tecnologias de reciclagem melhoradas, também
podem ajudar a reduzir os residuos dos veiculos em fim de
vida. ®
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O IMPACTO DA COVID-19

AGITADO E DESLOCADO

A Europa e o mundo foram atingidos por crises
transnacionais antes da pandemia de Covid-19.
E quase todas elas tiveram um forte impacto
na mobilidade e nos transportes.

pandemia ndo pode, de forma alguma, ser comparada
com a monstruosidade das duas guerras mundiais, que
também ndo podem ser comparadas quanto aos seus
efeitos na mobilidade. No final da Segunda Guerra Mundial,
a Europa e o mundo foram divididos em dois blocos, o que
levou a criacdo de industrias e infraestruturas de transporte
paralelas. Em geral, as infraestruturas terminavam ou, pelo
menos, ficavam retidas nas fronteiras dos blocos. Viajar de um
lado da fronteira para o outro so6 era possivel indiretamente,

AS CAMPANHAS PARA FICAR EM CASA RESULTARAM

quando muito.

A pandemia de Covid-19 é mais comparéavel a crises como
a crise energética dos anos 70 ou o 11 de setembro. A crise
energética dos anos 70, com o forte aumento dos pregos mun-
diais do petr6leo, provocou a paragem do trafego automovel
em todo o mundo. Alguns paises da Europa Ocidental intro-
duziram limites de velocidade temporéarios e dias sem carros.
Para os Paises Baixos, a crise foi o pontapé de saida para se
tornarem num dos paises mais amigos das bicicletas do mun-
do. O 11 de setembro provocou uma quebra temporaria do

Durante a primeira fase da pandemia de Covid-19, os
padroes habituais de mobilidade foram fortemente alte-
rados devido as medidas de confinamento e de adminis-

tracdo interna.

Mudanga nos habitos de transporte durante a crise da Covid-19 na Austria, 2020
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ANDAR DE BICICLETA DEPOIS DA CRISE

Progresso das medidas relativas as infraestruturas e sua reparti¢ao por toda a Europa durante o primeiro

confinamento de 2020
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O confinamento devido a Covid-19 deu a bicicleta a oportuni-
dade de provar que é o meio de transporte urbano mais sequro
e eficiente. Como resultado, as autoridades europeias, nacionais
e locais comecaram a adotar muitas medidas permanentes

(e temporarias) de utilizac¢do da bicicleta nas suas cidades e
regioes.

mercado da aviacao. Embora a dependéncia geral do petréleo
continue a existir, a crise da Covid-19 é mais comparavel ao 11
de setembro, em termos dos seus efeitos na economia mun-
dial e, mais especificamente, na mobilidade e nos transportes.

A pandemia ja provocou uma quebra no mercado da avia-
¢do. Em abril de 2020, o trafego aéreo na Europa caiu para dez
por cento relativamente aos niveis normais. As companhias
aéreas estdo a tentar relancar o seu negocio durante as épocas
de férias, alegando que, apesar da impossibilidade de aplicar
regras de distanciamento a bordo dos avides, voar nao impli-
ca um risco mais elevado de infecdo por Covid-19. Estas alega-
¢Oes desesperadas sdo acompanhadas de 34,4 mil milhdes de
euros de ajudas estatais e mais.

Embora o trafego aéreo tenha sido praticamente suspen-
so no inicio da pandemia, quase todas as companhias ferro-
viarias mantiveram os seus servicos em funcionamento para
assegurar os transportes essenciais. Os comboios foram par-
cialmente limitados as fronteiras e o nimero de comboios foi
reduzido em alguns paises, enquanto noutros foram manti-
dos servigos normais para permitir um melhor distanciamen-
to. Os transportes publicos sofreram uma diminui¢do substan-
cial do namero de passageiros, o que, a médio prazo, terd um
impacto grave no seu financiamento.

Um dos poucos vencedores evidentes da pandemia é a bi-
cicleta. As vendas dispararam durante o confinamento, uma
vez que as pessoas parecem considerar a bicicleta como uma
alternativa segura aos transportes publicos, com a qual o dis-
tanciamento e a manutencao da forma fisica sdo naturais.

Para viagens mais longas, o automovel tornou-se o meio
de transporte mais popular (mais uma vez). No entanto, as
vendas de automoveis sofreram muito, devido a interrupgdo
das cadeias de producao automovel e a incerteza econémica
sentida pelos consumidores e potenciais compradores.

A pandemia de Covid-19 teve também um forte impacto
no espaco publico. E evidente que as ruas comerciais foram
duramente afetadas pelos efeitos imediatos da pandemia,
nomeadamente o confinamento. Continuardo a ser afetadas
pelas regras de distanciamento. O espaco publico esta literal-
mente a ganhar terreno em termos de uma maior utilizacdo

yEWA7Y 1738 km de ciclovias/vias previstos

- 450 km de acalmia de tréfego previstos
4 10 94 km de trogos preV|stos sem carros .
2% 28 km de passeios mais Iargos previstos -
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para exercicio, jogo e recreio. Em geral, a necessidade de au-
mentar o espa¢o publico para além das exigéncias politicas
preexistentes surgiu como resultado da pandemia.

Embora o impacto imediato da pandemia na mobilidade
va muito além dos meios de transporte convencionais, estes
estao entre os principais aspetos que os cidadaos experimen-
tam na sua vida quotidiana.

Alongo prazo, a crise econdmica que surgiu com a pande-
mia e as medidas de recuperac¢do nacionais e internacionais
serdo mais decisivas. As alteracdes climaticas estdo a aproxi-
mar-se, pelo que os governos tém de tomar decisdes abran-
gentes, combinando solug6es para a economia, as pessoas e
o planeta.

A UE esta a centrar o seu Quadro Financeiro Plurianual
e os fundos Next Generation EU na recuperacdo da crise da
Covid-19. Os Estados-Membros da UE adotaram uma série de
medidas (como os ja referidos resgates as companhias aéreas)
para superar os impactos mais negativos da pandemia. Como
mostram os projetos de propostas, os transportes sao apenas
um aspeto menor destes esfor¢os de recuperacao. No entanto,
a eficacia e a orientacao das medidas adotadas neste dominio
irdo moldar as sociedades durante muito

Sinais positivos sdo a condicionalidade verde dos resgates
das companhias aéreas na Austria e a rejeicio alema da cha-
mada Kaufprédmie (prémio aos compradores) para os automo-
veis convencionais. @

O trafego aéreo foi interrompido abruptamente na
sequéncia da crise da Covid-19. Agora, os avioes estdo a
voar menos, mas em rotas mais eficientes. O desafio é
continuar a voar de forma mais ecolégica a medida que
o trafego recupera.

TURBULENCIA GRAVE
Trafego aéreo europeu durante a crise da Covid-19, 2020
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O FUTURO DA MOBILIDADE

A CAMINHO DOS SERVIGOS

INTEGRADOS

A digitalizacéo ja alterou a micro-mobilidade
urbana. O proximo passo é o desenvolvimento
de uma aplicacdo tnica para todos os servicos
de mobilidade.

s transicées em curso no setor automovel e na nova

mobilidade emergente assentam na hiperconetividade

através da Internet das coisas (IoT), o que significa uma
interconexdo de ferramentas e servicos.

A propriedade de automoveis na UE-28 aumentou conside-
ravelmente entre 2000 e 2017, passando de 411 automaéveis por
mil habitantes para 516. No entanto, espera-se agora que o setor
reduza as suas emissdes de carbono, em conformidade com o
Acordo de Paris. Resta saber se o automovel classico movido a
combustiveis fosseis seréd substituido por outro servi¢o ou outro
tipo de automovel, seja elétrico, movido a hidrogénio, alugado
ou em regime de servico, publico, privado ou colaborativo.

Uma nova mobilidade emergente e conectada esta a mudar
a micro-mobilidade urbana: bicicletas, bicicletas partilhadas,
trotinetes elétricas, para passageiros e para concluir os altimos
quilometros, “ride-sharing” (partilha de boleia), “car-sharing”
(partilha de carro), em estacionamento ou em “free-floating”.
Mudaram as deslocacdes de curta distdncia nos centros das ci-
dades e, sobretudo, revolucionaram as desloca¢ées dos subtur-

REDUCAO DO TRAFEGO: UM CAMINHO A SEGUIR?

Menos trafego significa menos espago ocupado e muitas possibilidades

bios para os centros das cidades e as desloca¢des interurbanas,
oferecendo assim uma nova rede territorial.

Todos estes servicos B2C (business-to-consumer) altamente
conectados estdo a desenvolver aplicagdes para ligar os pres-
tadores de servicos aos clientes. A inflacdo de aplicacbes é um
problema para os prestadores de servicos. Em particular, os
motoristas privados independentes e os mensageiros tém de
trabalhar em varias plataformas ao mesmo tempo, se quise-
rem ter acesso a uma maior procura.

O impacto social desta transi¢do é importante. Plataformas
como a Uber apenas fornecem o software para motoristas in-
dependentes, que ndo podem contar com qualquer rendimen-
to de base.

Para contrabalancar este fenémeno, é muito provavel que
a agregacdo de servigos seja o proximo passo da revolugdo da
mobilidade. Esta nova realidade enquadra-se na definicdo de
Mobilidade como um Servi¢o (MaaS). O MaaS tem como ob-
jetivo criar um mercado simplificado e unico, onde muitos
servicos de mobilidade serdo oferecidos através de uma tinica
aplicacdo ou equivalente. De acordo com um inquérito recen-
te, 59% dos europeus estao interessados em utilizar uma apli-

A mobilidade partilhada liberta espaco nas cidades.
Trata-se de um espaco de que todos podem beneficiar e
que atualmente esta distribuido de forma muito desigual
a favor dos automoveis.

Um lugar de estacionamento tem cerca de 15 m2.
Isto torna-o maior do que muitos quartos de criangas
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MOBILIDADE INTELIGENTE?
Que aplicagdes de mobilidade utiliza no seu dia a dia?

Navegacdo

x

Planificadores de viagens

Redes sociais

para aceder a informacGes sobre as condicdes de transporte
Transportes publicos

Aplicacdes de desporto/satde

Partilha de boleias

Taxis

Relacionadas com bicicletas

=

Ty Partilha de automoével

Os telemoveis desempenham um papel importante no
futuro da mobilidade. As pessoas ja estdo a utilizar os
seus telemoveis de muitas formas diferentes para planear
as suas viagens.

cacdo do tipo MaaS. Algumas partes interessadas dominam o
mercado MaaS: a industria automovel, as grandes empresas
tecnologicas, as empresas de transportes e as autoridades pu-
blicas. Todos querem ser o mercado inico para a mobilidade

A Internet das coisas é alimentada por dados, tanto dos
prestadores de servigos como dos clientes. Consequentemen-
te, as interfaces e a propriedade dos dados sd@o questdes poli-
ticas fundamentais. Os dados anénimos relativos & mobilida-
de podem revelar a identidade do seu proprietério, uma vez
que podem apresentar um padrdo que pode ser facilmente
rastreado.

A conducdo auténoma é um dos grandes pontos de inter-
rogacao do panorama. Se for aplicada com sucesso em maior
escala, revolucionara o setor da mobilidade (desde os auto-
moveis particulares até a cadeia logistica) nos proximos dez
anos. Tendo em conta os custos tecnoldgicos e a quantidade
de dados e energia necessarios para alimentar um veiculo, es-
tes terdo de ser partilhados e a pedido. Com base neste pressu-
posto, o futuro dos automaéveis particulares, mas também dos
taxis, dos servicos de transporte de passageiros, dos metro-
politanos, dos elétricos e dos transportes coletivos, é incerto.

Os transportes, a partilha e a economia colaborativa ndo
estavam preparados para uma crise de satde global que reco-
menda o distanciamento social para todos. A Uber e a BlaBla-
Car terdo de ultrapassar as reticéncias dos consumidores em
partilhar o mesmo ar num veiculo pequeno e confinadohave
to overcome consumers' misgivings over sharing the same air
in a small and confined vehicle.

Se se esperava que 0s proximos anos trouxessem uma
mudanca de um setor de transportes altamente consumidor
de carbono, dispendioso e ineficiente para um servico com

Sondagem a 3000 cidadaos

da Alemanha, Espanha,
Reino Unido e Franga
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baixo teor de carbono, inclusivo, mais seguro e conectado, a
pandemia de Covid-19 trouxe alguma incerteza a este desen-
volvimento. @

Idealmente, o Maa$ permite o acesso de toda a gente
a todos os tipos de servicos de mobilidade. E um ver-
dadeiro desafio ndo deixar nenhum cliente e nenhum
fornecedor para tras. No entanto, ndo ha respostas
simples para questdes como a privacidade dos dados e
a requlamentac¢do do mercado.

A MOBILIDADE COMO UM SERVIGO MAAS

0 MaaS$ permite, idealmente, o acesso a todos os tipos de
transporte através de uma plataforma de mobilidade integrada.
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FUNDAGAO HEINRICH BOLL

H BOLL STIFTUNG

A Fundagé@o Heinrich-Boll-Stiftung é uma organizagéo
politica alemé vinculada ao Partido Verde aleméo (Alianca
90/0s Verdes). A sua principal tarefa é a educagao politica e z
arespetiva defesa na Alemanha e no estrangeiro. Os nossos
principios fundamentais sdo ecologia e sustentabilidade, a
democracia e os direitos humanos, a ndo-violéncia e a justi-
¢a. No nosso trabalho, damos particular atencdo a igualdade
de género, a igualdade de direitos das minorias e a participa-
¢do politica e social dos migrantes.
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0 nosso homénimo, o escritor e Prémio Nobel Heinrich Ball,
personifica os principios fundamentais que defendemos: a
defesa da liberdade e da dignidade humana, a coragem civi-
ca, o debate aberto e o reconhecimento da arte e da cultura
como esferas independentes de pensamento e de acao.
Enquanto grupo de reflexdo de ideias de visdes ecoldgicas,
fazemos parte de uma rede internacional com 33 escritérios
em todo o mundo e com projetos parceiros em mais de 60

Artificial Intelligence
and Climate Change
Opportunities,
considerations, and policy
levers to align Al with
climate change goals

paises.
A Heinrich-Ball-Stiftung European Union representa a _—
fundagdo junto de instituicdes europeias e internacionais, B -
. . . - - . . Food safety and the EU-Mercosur Agreement:
associagoes, organizagdes ndo governamentais e meios de rsking weaker standards an both ides

comunicag&o social com sede em Bruxelas. O gabinete é o
principal ponto de contacto para individuos, grupos e orga-
niza¢des de todo o mundo interessados na politica da UE e
em politicas. O futuro do projeto europeu e o papel da Unido
Europeia no mundo est&o no centro das nossas atividades e
esforgos.

Heinrich-Boll-Stiftung European Union

Rue du Luxembourg, 47-51, 1050 Brussels, Belgium
Web eu.boell.org | Twitter @boell_eu

Facebook @eu.boell | Instagram @boell_eu
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Um lugar de estacionamento tem cerca de 15 m2.

Isto torna-o maior do que muitos quartos de criangas PMP = Peso maximo permitido

incl. ciclista (75kg)
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Um sistemna ferroviario transfronteirico bem conectado é a espinha dorsal da
mobilidade transnacional europeia. Muitos pontos transfronteiricos conti-
nuam a parecer uma manta de retalhos, o que reflete uma miriade de siste-
mas nacionais diferentes.

Proporcionar as pessoas opc¢oes para caminhar, andar de bicicleta ou utilizar
os transportes publicos em seguranca é fundamental ndo s6 para criar uma
cidade verde e sustentavel, mas também uma cidade habitavel e amiga das
pessoas.

As ineficiéncias do sistemna de transportes sao causadas por precos falsos. Um
montante elevado dos custos é transferido do poluidor para o puablico em
geral. Esta “externalizacdao” impede uma concorréncia leal no setor dos trans-
portes e tem de ser alterada.

O caminho a seqguir é claro: para os veiculos rodoviarios, a eletricidade e os
combustiveis alternativos substituirdo em breve a gasolina e o gasoleo. O po-
tencial de protecao climatica desta mudanca é elevado, mas ha ainda alguns
problemas a resolver pelo caminho.



