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Resumo

As alteracGes climéticas sdo hoje uma preocupacdo central na agenda politica, pelo que
urgem medidas eficazes que visem a diminuicdo do uso do transporte privado. Para tal, é
necessario promover e investir numa rede de transporte publico integrada e de qualidade, capaz
de concorrer e suplantar a sua contraparte.

Em Portugal, o Programa de Apoio a Reducdo Tarifaria (PART) constitui-se como 0 mais
importante programa implementado nas ultimas décadas, introduzindo mudancas profundas no
custo e organizacao da estrutura tarifaria, procurando revitalizar um setor ha muito fustigado
pelo desinvestimento e a caréncia de acompanhamento do avango tecnolégico.

Recorrendo a dados estatisticos e qualitativos, pretende-se, com este estudo analisar o
impacto do PART, na Area Metropolitana de Lisboa. Conclusdes preliminares apontam para
um crescimento positivo do nimero de passageiros no transporte publico, assim como um
impacto social relevante, associado a reducdo do preco do novo Passe Unico.

Intervencgdes na rede de transporte, quer na provisao de mais oferta como na qualidade do
servigo, séo necessarias. A oferta de uma rede de transportes publicos integrada e de qualidade,
protege o ja alcancado e consolida o melhoramento do sistema com o olhar direcionado ao
futuro. SO assim, no longo prazo, sera possivel promover uma mudanga na sociedade para

padrdes de mobilidade mais sustentaveis.

Palavras-chave: Transporte Plblico; Integracdo Tarifaria; Mobilidade Sustentavel, Area

Metropolitana de Lisboa; H; R
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Abstract

Climate change is becoming a more prominent topic in the world stage, thus becoming
an important subject matter in countries political agendas. Within a country’s plan of action,
minimizing the use of private transportation is deemed vital, hence the need to promote and
invest in integrated, high quality public transportation systems, so that it can compete and
surpass its counterpart.

Portugal developed the Programa de Apoio a Reducdo Tarifaria (PART). It is the most
significative reform made in the past decades, to indubitably affect cost and organisation within
fare structure, in order to revitalize a sector long suffering from lack of investment and obsolete
technology.

By resorting to statistical and qualitative data, it will be possible to analyse the impact of
PART within the Metropolitan Area of Lisbon. Initial findings express a positive increase in
public transport patronage, as well as an accordant social benefit derived from the price rebate
offered from the establishment of Passe Unico.

Further interventions are necessary to adjust the level of supply and to improve the quality
of the service. Long term, it will be viable to advocate a shift towards further sustainability
patterns of mobility. Achievable by providing a quality public transport network that preserves
what has been attained while acting as a foundation wherefrom the system can improve upon

with its gaze on the future.

Keywords: Public Transportation, Integrated Fares; Sustainable Mobility; Metropolitan Area
of Lisbon; H; R
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Capitulo I. Introducéo

Face a crescente influéncia das problematicas ambientais, presente nas agendas politicas
internacionais e nacionais, tornou-se essencial repensar o setor da mobilidade. Reconhecendo
a necessidade de reduzir o uso excessivo do transporte individual, que domina as escolhas da
sociedade no momento de se deslocar, alternativas como o transporte publico ganham uma
importéancia adicional.

O caso portugués, em matéria de transportes, é peculiar quando comparado com as suas
contrapartes europeias. A dependéncia do transporte particular € transversal para a esmagadora
maioria da populacéo. Esta dependéncia esta diretamente ligada a dois fatores: 1. Investimentos
realizados em infraestruturas rodoviérias; 2. Desinvestimento no setor do transporte publico. O
primeiro veio incentivar o uso do transporte individual, enquanto o segundo tornou o setor do
transporte publico sem capacidade para concorrer com este ultimo.

O objeto de analise desta dissertacio é o impacto do Passe Unico (PU), em vigor na Area
Metropolitana de Lisboa (AML), fruto da implementacdo do Programa de Apoio a Reducéo
Tarifaria (PART). Este programa é a mais significativa medida realizada nas ultimas décadas,
visando a promocao do transporte publico. Trata-se do primeiro estudo académico realizado
sobre esta tematica, apos a introducdo desta medida, incorporando uma importante vertente de
avaliacdo capaz de aferir o real impacto da mesma na AML.

Pretende-se assim, perceber de que forma o Passe Unico sera capaz de dinamizar um setor
muito fustigado, através da analise de dados quantitativos e qualitativos, com a realizacdo de
um inquérito a mobilidade, nesta area geografica.

De modo a alcancar os compromissos ambientais ratificados por Portugal no Acordo de
Paris, € necessario compreender os beneficios que advém de medidas da mesma ordem,
procurando revitalizar um setor essencial na promocdo de padrbes de mobilidade mais
sustentaveis.

Sendo o autor desta dissertacdo um forte defensor do transporte publico, avido utilizador
do mesmo, a realizacao deste estudo para além de um trabalho académico exigente é, acima de

tudo, o primeiro passo no que se espera ser um maior envolvimento pessoal neste campo.

1.1. Objetivos

O facto de esta dissertacdo constituir o primeiro trabalho académico sobre esta tematica,

no momento posterior a implementacdo do Programa de Apoio & Reducdo Tarifaria, representa
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uma oportunidade Unica. Assim, 0s objetivos desta dissertacdo sdo algo ambiciosos,
pretendendo perceber que tipo de impacto pode uma medida do género ter, para a populagéo da
AML e a relacdo desta com o transporte publico.

Ciente deste circunstancia, é objetivo declarado deste estudo, analisar o impacto de uma
politica publica de transporte, que visa diretamente promover o transporte coletivo, através da
criacdo de um novo sistema tarifario.

Deste modo, a finalidade deste trabalho é avaliar este impacto em trés vertentes:
Capacidade em atrair novos passageiros, Social, Ambiental.

A capacidade ou ndo em atrair passageiros € vital para o sucesso das medidas propostas.
A nivel social, considerando a introducdo de um passe a custo reduzido, o potencial da medida
em colmatar problemas de ordem social é significativo. A nivel ambiental, se esta medida,
conseguir atrair mais utilizadores para o transporte coletivo, indubitavelmente terd um impacto
ambiental com uma reducéo do uso do transporte individual.

Recorrendo aos dados recolhidos e disponiveis, pretende-se verificar o real impacto da
medida, em todas estas componentes e, o potencial da mesma em promover mudangas nos
padrdes de mobilidade da populagdo. Dados estes obtidos através da realizacdo de um inquerito
a mobilidade na AML, correspondentes a dados qualitativos do trabalho empirico realizado.
Nestes, enquadram-se igualmente os dados presentes no inquérito realizado pelo Instituto
Nacional de Estatistica (INE), em 2017, sobre a mobilidade nas Areas Metropolitanas. Para
complementar estes dados, foram tambeém analisados dados estatisticos que demonstram o

desempenho do Passe Unico na AML.

1.2. Estrutura da dissertagdo

O seguinte estudo académico encontra-se estruturado em cinco capitulos. Primeiramente
ird ser introduzido o tema a abordar, sua relevancia e atualidade. Nesta nota introdutoria,
dedicar-se-a4 uma seccdo a legislacdo nacional que se encontra na base do Programa de Apoio
a Reducdo Tarifaria e, consequentemente, do Passe Unico (PU).

No segundo capitulo desta dissertacdo, de modo a explicitar onde se situa o corpo
académico em torno das tematicas aqui em causa, tem como foco central o enquadramento
tedrico, no qual sdo explanados os conceitos como Sistema Integrado de Transporte Publico;
Integracdo tarifaria; Impacto ambiental e social do transporte publico. Ap6s 0 enquadramento
tedrico, realizaremos uma revisao bibliografica, centrada em casos de estudo cujo objeto € o

impacto da integragdo tarifaria.
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Posteriormente, apresentaremos o caso de estudo em analise, na Area Metropolitana de
Lisboa. Nesta seccdo pretende-se perceber e caracterizar a mobilidade desta area geografica,
recorrendo a dados do Instituto Nacional de Estatisticas, produzidos no &mbito do Inquérito a
Mobilidade, de 2017. Ainda neste capitulo, procede-se a uma apresentacdo da atual rede de
transporte publico e das fragilidades da mesma.

No Capitulo 1V, com os dados recolhidos do trabalho empirico realizado, na forma de
inquéritos, serdo entdo comparados os resultados de ambos os inquéritos, correspondentes ao
momento anterior & implementacéo do Passe Unico e & situacdo atual. Respondendo ao objeto
da dissertacdo, sera analisado o impacto social, através dos inquéritos realizados e o real
impacto no transporte publico, através de dados estatisticos.

Por ultimo, serdo apresentados os principais projetos e programas a implementar na AML,
visando o melhoramento do sistema de transporte publico, concluindo com as recomendacdes

e consideragdes finais desta dissertacéo.

Capitulo I1. Reviséo de literatura

O compromisso internacional em torno das alteracdes climaticas, marcado pelo Acordo
de Paris, assim denominado ap6s a XXI Conferéncia das Partes da Convencdo-Quadro das
Nacdes Unidas sobre Alteracbes Climaticas, veio reforcar a intencdo de proceder a uma
descarbonizacdo profunda das economias. Em 2016, Portugal, ratifica este mesmo acordo,
assumindo assim a implementacdo de medidas que limitam ou reduzam a emissdo de Gases de
Efeito Estufa. Neste sentido, Portugal, através do Programa Nacional para as Alteracdes
Climaticas 2020/2030, assegura uma reducdo progressiva e sustentavel destes gases nocivos.
Assim, para a persecucao destes objetivos, o transporte publico tera que assumir um papel mais
importante nas deslocagdes da populacdo.

Ao encetarmos este estudo propomos uma incursdo pela sociedade portuguesa,
mormente, no que concerne a mobilidade dos residentes na area metropolitana de Lisboa. Assim
e, com o proposito de compreender o impacto da implementacdo de medidas de apoio como as
que protagoniza o PART, génese do novo Passe Unico (novo modelo tarifario para os
transportes publicos), procedeu-se a realizacdo de uma pesquisa bibliografica das demais
componentes tedricas presentes.

Primeiramente considera-se necessario perceber o conceito de Sistema Integrado de
Transporte Publico (SITP). Assim, procedeu-se a uma breve apresentacdo do conceito,

explicitando as componentes do mesmo que podem variar na sua defini¢do, mas, para efeitos
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desta dissertacdo, assentam em cinco categorias: integracdo da rede; integracdo do tempo de
transbordo; integracdo da interface modal; integracdo da informacéo; integracdo das tarifas e
da bilhética.

Neste estudo, alicercado numa reviséo da literatura sobre o tema, tem-se como objetivo
procurar perceber que impacto advém da implementacdo de medidas como o PART, ndo s6 na
sua capacidade de atrair passageiros, como também na obtencdo de beneficios, quer a nivel
social como ambiental. Tal é necessario para o estudo a realizar relativamente a comparagéo
dos dados recolhidos com os existentes na bibliografia investigada, de modo a retirar as
conclus@es necessarios sobre o impacto desta medida no transporte publico

Dada a amplitude deste tema, pretendemos estudar o impacto do PART, nomeadamente
através da implementacio do Passe Unico, de modo a compreender que fatores justificam uma
intervencgdo no setor do transporte publico desta natureza e, se de facto esta politica é capaz de
impulsionar um servi¢o ha muito fustigado pela falta de investimento e pela primazia do uso

do transporte privado.

2.1. Sistema Integrado de Transporte Publico

Atualmente, acompanhando o aumento exponencial das deslocacdes realizadas e da
distancia percorrida, nomeadamente através do uso do transporte privado, surgem cada vez mais
preocupacdes com os efeitos nefastos que advém da utilizacdo excessiva do mesmo. Num
momento em que o desenvolvimento sustentavel esta cada vez mais presente na agenda politica,
sendo o “setor dos transportes responsavel por algumas das maiores ameacas a sustentabilidade,
a preocupacdo com a aplicacdo de medidas capazes de conter essas mesmas ameacas Sao mais
prementes que nunca” (Ibrahim, 2003, p.205).

Como tal, lbrahim salienta que dada a importancia que as ameacas climaticas e o
desenvolvimento sustentavel tém vindo a adquirir, sendo assumidas como prioridades para 0s
demais governos, também a academia tem seguido 0s mesmos passos, dando maior destaque
ao debate e investigacdo em torno destes assuntos. Sendo assim, temas como o planeamento de
politicas publicas de transporte e o desenvolvimento do setor, como é exemplo a promocéo do
uso do transporte publico, ganham uma dimenséao cada vez maior no foro académico e politico.
Similarmente, € reconhecida a necessidade de considerar a adocdo de medidas de larga escala,
munidas de suficientes fundos para promover o transporte coletivo, como opcao viavel face ao

transporte individual (p.205).
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Na maioria das areas urbanas, de acordo com Matas (2004), é cada vez mais dificil o
transporte pablico concorrer com o transporte privado. A generalizacdo do uso do transporte
privado a toda a populagcdo, acompanhado por uma tendéncia de suburbanizacéo e
descentralizacdo de atividades econdmicas nas grandes cidades, torna o uso do transporte
privado mais atrativo que a sua contraparte. Uma vez que as deslocagdes urbanas sao realizadas
predominantemente por veiculos motorizados, assiste-se a intensificacdo no uso do transporte
individual (p.195).

A medida que o processo de urbanizagio se foi consolidando e a utilizagdo do automoével
se generalizou, surgiram problemas que hoje sdo ameacas a sustentabilidade das economias e
do proprio ambiente, como o congestionamento e a poluicdo atmosférica. Aziz et al. (2018),
explica que, face a necessidade de fornecer as infraestruturas adequadas para acompanhar o
incremento na procura pelo transporte individual, menor atencdo foi dada ao estado e
importancia do transporte publico (p.13). No entanto, como ja foi referido, nas ultimas décadas
a tendéncia tem sido de reconhecimento acrescido da mais-valia deste ultimo.

Face ao exposto, a promocdo do transporte publico assume-se como uma das medidas
mais importantes na agenda das autoridades politicas, com o objetivo de propiciar uma mudanca
nos habitos de deslocacdo dos individuos, para que o transporte publico emerja como meio de
transporte preferencial (Matas, 2004; Aziz et al., 2018; Chowdhury et al., 2018). Também o
corpo académico e politico reconhece que a oferta de um sistema de transporte publico
integrado e de qualidade é uma das opg¢des mais favoraveis a persecucao do objetivo pretendido.

A integracdo da rede de transportes permite ao utilizador movimentar-se de um ponto
para o0 outro através de vias de transporte interligadas e acessiveis. No caso do transporte
publico, a existéncia de um SITP permite ao utilizador uma deslocacdo facil, com custos
reduzidos e com menos inconveniéncias na sua viagem. Dispondo de informacao sobre rotas e
itinerarios em tempo real, possibilita ao consumidor planear antecipadamente a sua viagem,
permitindo a escolha que melhor Ihe convém. Assim, a

existéncia de um sistema integrado de transporte publico, albergando diferentes tipos de
transporte num s6, sendo alvo de uma gestdo coordenada e eficiente, pode promover a
reducdo da congestdo do trafego automovel, melhorar a eficiéncia e reduzir os custos do
transporte publico, tudo isto enquanto oferece maior conveniéncia ao utilizador (A. Aziz et
al., 2018, p.14).

Adita ao referido que a provisdo de um servico de transporte publico que seja conveniente,

acessivel, confortavel, seguro, rapido e econémico, estando a disposicdo do utilizador uma
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variedade de opgdes de destino, através de um ou mais tipos de transporte, enaltece o transporte
publico como uma opcao viavel ao transporte privado (Chowdhury et al., 2018, p.76).

A relagdo entre uma rede integrada de transporte publico e a atracdo de novos utilizadores
esta documentada nos artigos em analise nesta dissertacdo, onde o0s autores concluem
claramente que a mudanca para maiores niveis de integracdo foi motivo para o aumento do
namero de individuos que passaram a utilizar este meio de transporte. Ibrahim (2003) evidencia
no seu estudo caso de Singapura esta relagdo, assim como Matas (2004), que conclui que a
razdo para se ter verificado um aumento de 40% no uso do transporte publico — em Madrid,
Espanha, entre 1986 e 2004 - foram as mudancas realizadas no sentido de alcangar uma maior
integracdo na rede de transporte publico.

Estabelecida a importancia da existéncia de um sistema integrado de transporte publico,
€ necessario procurar explicitar, detalhadamente, as caracteristicas que comp&em este tipo de
modelo de transporte coletivo. Os atributos aqui descritos fazem parte de uma ferramenta que
pode ser usada por policy makers para avaliar a qualidade das politicas de transporte publico.
Sendo assim, sdo cinco os atributos que definem a integragdo de um sistema de transporte
publico: integracdo da rede, integracdo do tempo do transbordo, integracdo da interface modal,

integracdo da informacdo e integracao das tarifas e da bilhética (Chowdhury et.al, 2016).

Integracdo de rede

Para que a rede ofereca maior nimero de destinos é necessario que as rotas de diferentes
meios de transporte estejam interligadas entre si. A coordenacgéo da integracdo de varias rotas
permite maior articulacdo ao utilizador, propiciando uma escolha mais favoravel face a
diversificacdo de oferta de trajetos e de meios. Um sistema totalmente funcional otimiza os
recursos disponiveis, evitando duplicacdo de servicos, e, assim, mantendo uma razoavel

cobertura da area abrangida.

Integracdo do tempo do transbordo

O tempo do transbordo consiste na permuta de um meio de transporte pablico para outro.
Deste modo, num sistema multimodal, onde existem varios tipos de transporte disponiveis, a
integracdo dos horarios entre os demais operadores permite minimizar o tempo perdido nas
comutas. Para tal, € necessario que haja uma maior eficiéncia no respeito pelos horéarios, para
que estes sejam cumpridos, permitindo aos utilizadores trocarem de transporte sem

penalizacOes.
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Integracdo da interface modal

A existéncia de terminais para os varios transportes publicos é essencial, assim como a
ligacdo entre estas infraestruturas, para que as deslocagdes sejam céleres e acessiveis. A
integracdo da interface modal comporta a conectividade de passagens devidamente
identificadas e com condicOes de seguranca viaveis, para que qualquer utilizador possa viajar

e/ou trocar de meio de transporte de forma fécil, eficiente e segura.

Integracdo da informacéo

Na prestacdo de servicos a informacdo € uma mais valia, pelo esta devera ser o mais fiavel
possivel, no que diz respeito a horarios e permutas. Para que os utilizadores usufruam das
mesmas com a maxima eficacia, isto €, melhor experiéncia e maximo de condig¢des, tém como
suporte as tecnologias de informag&o, ferramenta que permite planear a deslocagdo em tempo

real, providenciar rotas alternativas e reduzir custos.

Integracéo das tarifas e da bilhética

E comum, aquando do planeamento de um sistema integrado de transporte publico,
planear igualmente um sistema de tarifas e bilhética integrado. A integracédo da bilhética permite
facilitar qualquer tipo de troca que o utilizador tenha de fazer, promovendo a realizacdo de
transbordo durante as viagens, sem qualquer tipo de penalizacdo e usufruir de varios tipos de
transporte com um bilhete Unico. As tarifas, para poderem ser caracterizadas como integradas,
tém de satisfazer dois requisitos: ndo pode existir qualquer tipo de custo extra nas permutas e o
uso do mesmo sistema para todos 0s servicos e tipos de transporte. A utilizacdo do smart card

permitiu a generalizacao ao nivel da integracdo da bilhética e do tarifario.

2.2. Integracao tarifaria no transporte publico

As reformas ocorridas a nivel tarifario nos transportes publicos podem conter diferentes
tipos de motivacgdes, como por exemplo o alcance de determinados objetivos quer ao nivel da
mobilidade, sustentabilidade e prote¢do ambiental quer da equidade social (Hess, 2017).

O PART foi uma das mais importantes politicas de transporte implementadas em
Portugal, nas Gltimas décadas, permitindo a introducdo do Passe Unico. A inovagdo presente
neste novo tarifario é a imposi¢do de um valor maximo no pre¢o do passe, sendo este uniforme

e transversal a todos os meios de transporte publico, numa dada area geografica. Este
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aprofundar dos niveis de integracdo no sistema de transportes publicos permite livre deslocacéo
em toda a &rea mediante 0 uso de apenas um cart&o.

A pesquisa bibliografica realizada teve como foco principal o estudo das vantagens
inerentes a integracdo tarifaria, mormente os efeitos provenientes da reducdo do prego dos
passes de viagem. Segundo o relatorio apresentado por Booz&co (2011) os beneficios de um
sistema tarifario, simplificado e integrado, agrupa as vantagens em dez categorias que passamos
a expor:

e Aumento do nimero de utilizadores.

e Aumento do nivel de satisfacdo dos passageiros.

e Aumento da receita.

e Reducdo dos custos, nomeadamente administrativos.

e Beneficios sociais.

¢ Reducédo de fraude no transporte publico.

e Maior contribuicdo para a vida na cidade e a identidade da mesma.

e Aquisicdo de dados precisos sobre o comportamento dos passageiros,
pertinentes na melhoria dos planos de acao estratégica para a rede de transportes.

e Reducdo no tempo de embarque melhorando o funcionamento dos meios de
transporte, tornando estes mais crediveis no cumprimento dos horéarios e
aumentando a frequéncia dos mesmos.

e Evidéncia de ocorréncia de transferéncia modal a favor do transporte publico.

2.3. Estudos sobre a integracao tarifaria

Neste processo dindmico, apresentam-se alguns casos de estudo de diferentes sistemas de
transporte pablico, sendo que o foco principal é, como ja foi referido, 0 impacto proveniente de
medidas de foro tarifario com vista a integracdo da estrutura tarifaria e, tendo em consideragéo
a componente preco nos passes de viagem.

Estas varidveis estdo presentes em indmeros estudos sobre a promocao dos transportes
publicos, pois a integracao tarifaria desempenha um papel importante na atracdo de novos
passageiros. Exemplo desses estudos sdo FitzRoy&Smith (1998) e Anna Matas (2004), nos
quais ambos investigaram os fatores que levaram ao aumento da procura do transporte coletivo

em Friburgo e Madrid, respetivamente.
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No estudo de caso de Friburgo, FitzZRoy&Smith (1998) procuram perceber o que levou a
que, por exemplo, o nimero de viagens realizadas entre 1983 e 1995 tivesse mais que duplicado,
com um aumento das viagens de 27.7 milhdes, em 1983 para 65.9 milhdes em 1995 (p.163).
Apesar de ser comum, em estudos similares, reconhecer a influéncia de outros fatores — como
0 aumento da qualidade do servico — no aumento da procura dos transportes publicos, é
igualmente, notéria a importancia dada a integracdo tarifaria. Neste caso, 0s autores
reconhecem o papel vital desempenhado pela introducdo do passe ambiental low-cost
(Umweltschutzkarte). Este passe mensal, introduzido em 1984, veio substituir o seu
predecessor, tendo como caracteristicas ndo s6 a reducao do preco, mas também o facto de ser
transferivel entre amigos e familia. Em 1991, o passe foi complementado, tendo como nova
caracteristica a sua validade a nivel regional. Designado de passe ambiental regional (Regio-
Umweltkarte), permitia ao utilizador aproveitar todos os modos de transporte de qualquer
operadora dentro da area geogréafica que este abrangia. Este novo passe permitiu exponenciar a
procura pelo transporte publico, inicialmente estimulada pela introducdo do primeiro passe
ambiental, representando um aumento do nimero de viagens de 45 milhdes, em 1990 para quase
66 milhdes, em 1995 (p.165 e 169). Assim, desde a introducédo do passe ambiental, cujo custo
reduzido e a transferibilidade permitiram estimular a procura pelo transporte publico,
conseguiram continuar a promover o uso do transporte coletivo, através da implementacdo de
outro passe que mantinha as mesmas caracteristicas do seu predecessor, passando a integrar um
numero superior de operadoras de transporte numa area geografica maior, mantendo um custo
reduzido (p.172).

Ja Matas (2004) pretendeu perceber que fatores contribuiram para o aumento da procura
pelo transporte publico em quarenta por cento, entre 1986 e 2004, em Madrid. Desde 1986 que
a rede de transportes publicos é vista como um sistema integrado, por parte do governo regional,
para o planeamento dos mesmos. Seguindo o popular principio de SITP, as autoridades foram
capazes de aumentar significativamente o nimero de passageiros nos transportes publicos
(p.196).

Um dos pontos centrais da analise feita ao caso de Madrid é a introducdo de um sistema
tarifario integrado, acompanhado por mudancas substantivas na qualidade do servico oferecido.
O consumidor passou a ter a sua disposicao melhores condi¢des nos transportes, novas rotas e
maior frequéncia dos demais meios existentes na area. Aliado a estas melhorias esta, como ja
foi referido, a criacdo de um sistema tarifario integrado, baseado num passe mensal que permite
viagens ilimitadas em todos os meios de transporte (p.197,198). A introducéo do passe foi um

dos fatores dinamizadores do setor do transporte publico, atraindo novos passageiros e
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aumentando o numero de viagens que os utilizadores mais frequentes realizavam. Segundo
Matas, verifica-se que a introducdo do sistema de tarifas integradas em 1987 levou a um
crescimento do nimero de passageiros, tanto no autocarro como no metro. A nivel do curto
prazo, verificou-se um aumento de 3.4% e 5.3%, respetivamente e, no longo-prazo 7% e 15%
(p.203-p.207).

De notar que este estudo demonstra que os efeitos da implementacdo de um sistema
tarifario integrado, na forma de um passe de viagem, sdo mais intensos no curto prazo —
primeiro ano apds a entrada em vigor. Como tal é expectavel que o aumento do nimero de
passageiros seja maior no primeiro ano ou até no segundo ano e que nos anos posteriores se
verifique uma reducéo (p.205).

Abrate et. al (2009), no estudo realizado em 69 diferentes empresas de transporte publico
local, analisa 0 impacto proveniente da introducéo de um sistema de tarifas integradas. Verifica-
se que a introducdo deste novo tarifario se traduziu num aumento da procura nos transportes
publicos. A curto prazo estima-se um aumento de 2% no numero de passageiros e, a longo
prazo, um aumento de 12%. No que diz respeito a politicas de incentivo ao uso do transporte
publico, os autores concluem que as introduc¢des de mudancas estruturais, neste caso no sistema
tarifario, podem ser mais eficazes que o recurso a medidas visando diretamente a reducao do
uso do transporte privado, no sentido em que podem mudar permanentemente o comportamento
dos consumidores, a favor do transporte coletivo (p.127). Do referido estudo salientamos, como
em todos o0s casos, que os efeitos sdo exponencialmente mais positivos quanto melhor forem as
condicdes da rede de transporte publico.

Alguns dos casos mais bem-sucedidos na promocdo do uso do transporte publico
encontram-se na Europa, apesar de grandes avancos terem ocorrido no continente asiatico,
como demonstra o estudo de Ibrahim (2003), sobre Singapura. Neste caso, apesar de 60% do
numero total de viagens, em 2002, serem realizadas através do transporte coletivo, o objetivo
do governo ¢é atingir os 75% (p.206).

Para além do caso de estudo de Friburgo e de Madrid, apraz-nos apresentar como casos
de sucesso de transportes publicos, 0s que ocorreram nas cidades de Hamburgo, Zurique e
Viena, respetivamente, da Alemanha, Suica e Austria (Pucher e Kurth, 1995). Este sucesso
proveio do impacto de implementagdo do “Verkehrsverbund” que surgiu como solucgdo para o
problema ao oferecer um sistema integrado de transporte publico face a crescente
suburbanizacdo das areas metropolitanas. Este modo organizacional do sistema de transportes
permitiu aumentar o nimero de passageiros, pois 0 niumero de viagens realizadas aumentou em

16%, em Hamburgo, 34%, em Zurique e 63%, em Viena (p.282). Os autores mencionam que
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este aumento foi impulsionado por quatro fatores: expanséo e melhoria da qualidade do servico
na rede de transporte publico, integracdo da estrutura tarifaria e melhoria do marketing
realizado.

No ambito desta dissertacdo, o fator que recebeu maior atencéo foi o aumento do nimero
de passageiros, apds a incrementacdo da integracdo tarifaria. Pucher e Kurth reportam que um
dos maiores sucessos desta metodologia organizacional foi a capacidade de criar uma estrutura
tarifaria integrada e uniforme. A simplificacdo da forma de viajar que decorreu dessa integracdo
- onde o utilizador passou a utilizar um Unico passe para os demais modos de transporte, sem
qualquer penalizacdo ou custo adicional — foi um dos fatores mais atrativos para 0s passageiros,
acrescido do facto de que o passe que podia ser adquirido quer no formato mensal ou anual e
tinha um custo baixo. A atratividade destes passes traduziu-se no aumento do uso dos mesmos
por passageiros, sendo que ambas as modalidades do passe eram a opcao escolhida por 78%
dos utilizadores, em Hamburgo, 54%, em Zurique e 92%, em Viena (p.285).

Este é mais um dos exemplos de que através da implementacéo de uma estrutura tarifaria
simples e uniforme, baseada na utilizacdo de passes a precos reduzidos, é possivel aumentar o
numero de passageiros nos transportes puablicos. No entanto, como Pucher e Kurth referem, é
aconselhado um planeamento e, consequentemente, gestdo cuidadosa de qualquer alteracédo
feita a estrutura tarifaria, pois na grande maioria dos casos, a procura é sensivel a alteracGes que
surjam ao nivel dos precos praticados. Os autores alertam para o aumento substancial dos
precos, uma vez que seguramente iriam levar a perdas do numero de passageiros, negando todas
as potencialidades dos sistemas analisados. Todavia, referem os impostos, taxas e encargos
sobre a posse de veiculos privados, como modo de financiar os transportes publicos (p.289).

Em prol da apresentacdo de uma forma mais completa da revisdo bibliografica realizada
sobre este tema, optou-se por incluir um relatorio de auxilio ao planeamento de estratégias de
integracdo tarifaria para o setor dos transportes publicos. Os literatos da Booz&co. (2011),
conduziram um estudo intitulado “The Benefits of Simplified and Integrated Ticketing in Public
Transport.”, com o objetivo de rever os beneficios provenientes da implementacdo de um
sistema tarifario integrado simples, acessivel e competitivo em varias areas urbanas.

Um dos casos analisados pela consultora foi o de Londres, no Reino Unido. O impacto
do passe de viagem (Travelcard) ja foi amplamente estudado, conduzindo a realizacdo de
estudos que tentaram isolar o impacto da integragdo tarifarial. O resultado foi traduzido num

aumento dos passageiros, entre 1983 e 1992, cerca de 10% no metro e 20% no autocarro, assim

! London Transport Planning Department, 1993
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como a distancia percorrida pelos utilizadores também aumentou. Para suportar estes
resultados, White (2009) argumenta que o0 aumento no nimero de passageiros, em cerca de
32%, no periodo entre 1999/00 e 2005/06, pode estar relacionado com reformas praticadas ao
nivel das tarifas. Algumas das melhorias que o autor aponta como justificacdo para este
aumento, sdo a simplificacdo do sistema tarifario e a utilizagdo crescente de passes de viagem
que permitem ao utilizador usufruir da rede de transporte publico, sem penalizagdes quer no
preco quer no tempo de viagem.

De forma sumaria, o relatério conclui que, das variaveis estudadas, apenas as que se
referem ao aumento de passageiros encontram dados robustos que confirmam a relacdo entre a
implementacdo de um sistema tarifario integrado e o aumento do nimero de utilizadores nos
transportes publicos. E, igualmente, importante realcar que nas restantes areas foram aferidos
efeitos positivos, gerados por mudangas relativas a simplificagdo e integracdo do sistema
tarifario (Booz&co., 2011). Dada a relevancia dos resultados obtidos neste relatorio,
salientamos que:

e Verifica-se um aumento substancial no nimero de passageiros, na ordem dos 6%
até 20%, com alguns meios de transporte coletivo a mostrar aumentos a rondar 0s
40%;

e Alguns indicadores de melhorias ao nivel da satisfacdo do consumidor, ligado a
simplificacdo e poupanca verificada e a uma maior eficiéncia de todo o sistema;

e Amostras limitadas que provem a ligacdo entre integracdo tarifaria e a
transferéncia modal a favor do transporte publico, destacando o aumento global do
uso do transporte publico;

e Ao nivel das receitas geradas, também sdo escassos 0s dados que reportem o
aumento das mesmas, sendo que os valores reportados variam desde aumentos de
1% até 12,6% na receita total.

Os casos e relatorios acima reportados apontam para a existéncia de vantagens inegaveis
gue advém da implementacdo de um sistema tarifario integrado. Uma vez que um dos objetivos
das agendas politicas é a promocdo do transporte puablico como um meio alternativo ao
transporte privado, a escolha de implementacdo de um sistema integrado de transporte publico
revela-se como opcao mais favoravel. Agora, as componentes de um sistema desta natureza sdo
varias e ja foram brevemente apresentadas. Todavia, no ambito desta dissertacdo, entendeu-se

gue uma analise mais detalhada da tarifaria adquire maior pertinéncia de estudo cientifico, uma
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vez que vai de encontro ao programa implementado em Portugal, o PART, que permitiu a
introducéo do Passe Unico.

Com base na literatura explorada e, em parte ja analisada, pretendemos compreender se
é expectavel que este novo passe aumente 0 nimero de passageiros, como se verificou logo
apds a sua implementacdo?. E, igualmente, necessario reconhecer o papel que a qualidade do
servico desempenha na atracdo de novos passageiros, para que seja possivel exponenciar as
potencialidades de uma politica de reducéo tarifaria (Fernandes, 2017). Dadas as vantagens
provenientes do maior nivel de integracdo tarifaria, € concernente sublinhar que raramente
semelhantes medidas sdo implementadas de forma isolada. Isto porque, como o Booz&co.
(2011) demonstra no seu relatério, atuando de forma isolada com medidas que visam maior
integracdo tariféria, por si s6, ndo sdo capazes de promover uma mudanga permanente nos
habitos de deslocagéo dos individuos, uma vez que este deve ser o0 objetivo primordial de
qualquer politica de promocéo do transporte pablico (como € o caso do PART). Apesar do fator
preco, por si s@, ser capaz de atrair novos passageiros — como demonstra o caso de Friburgo - é
necessario complementar tais medidas com melhorias no servigo prestado. Assim, s6 investindo
num setor de transportes pablicos de qualidade capaz de concorrer com o transporte privado, €
que se pode promover mudancas permanentes nos individuos.

No entanto, a bibliografia demonstra que a integracdo tarifaria tem beneficios para
qualquer sistema de transporte publico. Através da simplificacdo do sistema em vigor,
acompanhada pela promocdo do uso de passes de viagens a precos reduzidos, o transporte
coletivo torna-se atrativo ndo sO para novos utilizadores, como também para utilizadores
frequentes. Os demais casos de estudo demonstram uma capacidade de ndo s6 aumentar o
numero de passageiros, mas de igual forma, aumentar o nimero de viagens realizadas pelos
utilizadores (Quadro 2.1). Tendo em conta que € opinido dominante que um sistema integrado
é uma forma organizacional capaz de otimizar o transporte coletivo, a integracdo tarifaria —
caracterizada pela sua simplicidade e uniformidade, acompanhada de passes a preco reduzido

— € capaz de ser um fator determinante na promogéo do transporte publico.

2 Informagéo recolhida em: https://www.metrolisboa.pt/2020/01/29/novo-recorde-de-clientes-em-2019/
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Quadro 2.1 — Sintese dos casos de estudo

Impacto no nimero de passageiros/viagens realizadas
Casos de estudo

Aferigdes Curto-Prazo Longo-Prazo
Matas (2004) e Aumento do nimero de | ¢ Metro—53% |e Metro-15%
passageiros. e Autocarro e Autocarro — 7%
3.4%
Abrate et al. Em todos o0s | Em todos os modos:
(2009) e Aumento do nimero de | modos: o 12%
passageiros/viagens o 2.2%
realizadas.

Fitzroy&Smith e Aumento do nimero de | ¢  Umweltschutzkarte
(1998) viagens realizadas. (1984-1990) — 9.4%
e Regio-Umweltkarte

(1991-1995) — 13.9%
Booz&co. (2011) No geral:

e Aumento de passageiros; | e 6% até 20%
e Melhorias de satisfacdo

do consumidor.

Pucher e Kurth, No geral:
(1995) e Aumento do nimero de | e 16% em Hamburgo
viagens realizadas. e 34% em Zurique

e 63%em Viena

Fonte: Quadro construido pelo autor

2.4. Impacto social e ambiental do transporte publico

Face a necessidade de incluir uma perspetiva de sustentabilidade no planeamento e na
aplicacdo de recursos publicos, a componente de avaliacdo do impacto de uma dada politica é
cada vez mais relevante. Neste sentido, € comum avaliar a mesma em trés dimensoes:
econdmica, ambiental e social. O mesmo se verifica no momento de planear politicas de
transporte, para melhor perceber as potencialidades de uma dada politica (Geurs et al., 2009).

A angariacdo de novos passageiros para o transporte publico acresce de beneficios com
impactos na sociedade, tanto a nivel social, ambiental e econémico. Partindo do ponto central
do PART, que passa por atrair mais utilizadores através da implementacdo de uma estrutura

tarifaria mais integrada e da introducéo de um passe de viagem a um prec¢o reduzido, é atinente
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analisar que outro tipo de impactos daqui advém. Assim, apresenta-se uma breve exploragao
tedrica sobre estes impactos, estando esta divida em dois setores: Impacto Social e Impacto
Ambiental

2.4.1 Impacto Social

O custo com a utilizacdo dos transportes publicos, nomeadamente com a aquisicdo do
passe de viagem, representa uma barreira a utilizacdo dos mesmos. Tal evidéncia é reportada
em inquéritos realizados em Portugal, nos quais os participantes enunciam o preco do passe
como justificacdo para a menor utilizacdo dos transportes publicos (Cachado et al., 2017).
Inclusivamente, este problema esta identificado pelo governo portugués (Despacho n.° 1234-
A/2019), no qual referencia claramente que o custo do tarifario anterior a implementacéo do
Passe Unico era, em muitos casos, “proibitivo e gerador de exclusdo social”.

Deste modo, a necessidade de garantir a melhor oferta possivel para os utilizadores dos
transportes publicos ndo se prende apenas com o objetivo de reduzir o uso do transporte privado.
Todas as estratégias enunciadas tém como objetivo atrair um maior numero de individuos para
o transporte coletivo e a sua concretizagdo gera beneficios para a sociedade. Ou seja, para além
de procurar garantir a sua durabilidade e estabilidade financeira, os beneficios também se
verificam a nivel ambiental e social. Sendo os transportes publicos um “bem coletivo com
elevada importancia a nivel social, é necessario planear as politicas de transporte e mobilidade
tendo em conta também a componente social” (Padeiro, 2012, p.7).

No entanto, a problematica social nas politicas de transporte €, normalmente, o elo mais
fraco, face as preocupacgdes econdmicas e ambientais existentes. Analogamente, autores como
Preston (2009) realcam o facto, de que, conceitos como a exclusdo social foram ganhando
relevo na area de politicas de transporte. Em alguns paises, como o Reino Unido - durante a
primeira década de 2000 - o conceito de excluséo social foi um dos principais focos nas analises
realizadas as politicas de transporte. Num relatorio efetuado pela Unidade de Excluséo Social
(Social Exclusion Unit), em 2003, é demonstrada a relacdo que os transportes tém com a
exclusdo social. O mesmo referencia que

a existéncia de problemas com a provisao de transportes e a localizagdo dos servigos pode
reforcar o risco de exclusdo social. Tais deficiéncias podem ser barreiras ao nivel da

acessibilidade dos individuos a servigos e/ou atividades essenciais como a saude, emprego,

educacdo ou lazer (p.1).
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A asserc¢do € suportada pelo principio de que a mobilidade € um recurso central na relagéo
entre o individuo e a sociedade, atuando como ferramenta para capacitacdo do primeiro poder
aceder as demais oportunidades existentes. Consequentemente, como refere Ricci et al. (2016)
aqueles que se encontram privados de utilizar este recurso, devido a problemas relacionados
com a falta de provisdo do mesmo, encontram-se em risco de exclusdo social, ndo tendo acesso
a iguais oportunidades, que poderiam ter um impacto significativo nas suas vidas.

Preston (2009) assume que o debate em torno da exclusdo social € uma area extremamente
complexa, onde as opiniGes divergem, quer a nivel da definicdo do conceito quer na
operacionalizagdo do mesmo, por isso, passar da teoria para a pratica revela-se uma tarefa
herculana. Isto é, em parte, um problema relacionado com quantificacdo - devido as
dificuldades em delimitar o conceito — nomeadamente, no que concerne a dificuldade em
apresentar indicadores suficientemente robustos para medir a excluséo social (p. 140). Como
tal, é dificil incluir o impacto social na avaliacdo de uma dada politica de transporte, uma vez
que alguns resultados esperados podem ser particularmente dificeis de estimar.

Do exposto constatamos que a percecdo da importancia relativa de alguns impactos
verificados varia consoante o entendimento de cada uma das partes envolvidas. De acordo com
0 estudo de Geurs et al. (2009), sobre os impactos sociais dos transportes, este reconhece que
tais divergéncias advém da caréncia de métodos e/ou ferramentas suficientemente robustas para
prever com maior precisdo os impactos socias de determinada politica de transporte, assim
como a falta de unanimidade em torno do conceito. Outra dificuldade apontada pelos autores
estd relacionada com o facto de que, muitas vezes, é dificil distinguir de maneira clara e
assertiva, entre impactos sociais, economicos e ambientais. Frequentemente, encontramos
politicas cujos impactos estimados se difundem em mais do que um nivel, impossibilitando
isolar os mesmos (p.70).

Apesar de tudo, o tema prevaleceu a passagem do tempo, continuando na agenda politica
no momento de planear e analisar estratégias de sistemas de transporte. Com maior ou menor
relevo, a exclusao social continua a ser reconhecida como um constrangimento, para ao qual, €
necessario encontrar resposta, sendo um dos objetivos das politicas de mobilidade e de
transporte contribuir para a resolucao desse problema (Ricci et al., 2016).

Na literatura, Yigitcanlar et al. (2019), relanca o problema da excluséo social relacionado
com os transportes e que foi cunhado com a expressdo “transport-related social exclusion”.
Como jé foi referido, 0 mesmo € assumido como um problema central, que afeta com particular
expressao 0s grupos mais desfavorecidos, estando associado a falta de acessibilidade, tanto a

servicos como na criacdo de relagdes sociais, afetando a capacidade de um individuo em
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participar em atividades socioecondémicas, atuando, assim, como potencial catalisador de
exclusdo social. Este termo é assim, usado para definir as dificuldades de um determinado
individuo em aceder e/ou participar em atividades relacionadas com os transportes. Estes
grupos de maior risco — onde se incluem os jovens, idosos, individuos com deficiéncia,
desempregados e familias e/ou individuos com baixo rendimento — estando sujeitos a maiores
desvantagens ao nivel da sua deslocacdo, num panorama onde se verifiquem fragilidades no
acesso ao transporte, estdo também mais propicios as consequéncias que advém da exclusdo
social (p.98).

O transporte publico tem assim um papel importante a desempenhar, principalmente para
os grupos acima referidos. Esta importancia, segundo Hine e Mitchel (2001) é reforcada quando
se verifica que a privacao do transporte pablico pode ser um dos fatores mais importantes para
0 aumento do risco de exclusdo social. Nesse mesmo estudo é demonstrado que as caréncias na
provisdo do transporte publico, limitam significativamente 0 acesso a oportunidades de
emprego e a participagdo em atividades sociais. Para além do mais, estas caréncias tendem a
que a escolha do modo de deslocacéo recaia no transporte privado, com todas as externalidades
negativas que dai advém. Em particular, aqueles que ndo tém capacidade de utilizar o transporte
particular, dependendo quase em exclusivo do transporte publico, encontram-se numa situacao
ainda mais delicada.

Tendo a cidade de Madrid como estudo de caso, Cadena et al. (2016), procurou perceber
0 impacto social de politicas publicas de transporte que visam subsidiar o passe de viagem,
diminuindo o custo do mesmo. Através da exploracao do conceito de equidade vertical, ligado
a conceitos como a incluséo social, que se refere a distribuicdo dos recursos entre individuos
de diferentes estratos sociais e com necessidades diferentes, analisam o comportamento e
impacto destas politicas (p.49). Os resultados apresentados suportam a hipdtese de que a
reducdo do custo do passe de viagem € verticalmente equitativa, na medida em que o maior
numero de utilizadores do passe reside, predominantemente, em locais mais desfavorecidos.
Como tal, no caso de Madrid, o preco do passe é a tarifa mais subsidiada e a politica resulta em
maiores beneficios para individuos com menores rendimentos (p.51).

Em altima andlise, uma oferta acessivel e eficiente de transporte publico pode ser uma
ferramenta eficaz na reducdo das desigualdades sociais num dado territorio, pois permite que
uma maior fatia da populacdo tenha igual acesso as demais oportunidades tanto a nivel
econémico como social, atuando ndo como uma barreira, mas sim como um meio de promogao

da inclusdo social.
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Deste modo, o Passe Unico pode ter um impacto social positivo, melhorando as condigdes
da acessibilidade ao transporte coletivo, permitindo ndo sé que mais utilizadores possam
usufruir do transporte publico, mas também, reduzindo significativamente o peso do custo deste
tipo de transporte no orcamento familiar ou de individuos, facilitando ndo s6 o uso deste meio,

mas promovendo-0 como possivel alternativa ao veiculo privado.

2.4.2. Impacto ambiental

E um objetivo declarado e presente na agenda politica do governo portugués o combate
as alteracdes climéticas, em conformidade com as indicacdes a nivel europeu, através da
reducdo da emissao de gazes com efeito de estufa. De forma, a convergir com tais objetivos, 0
transporte publico é visto como um instrumento essencial, consolidando 0 mesmo como modo
de transporte capaz de substituir o transporte privado, com vista a alterar o paradigma atual de
deslocacéo da populagdo (Decreto-Lei n.° 1-A/2020).

O setor dos transportes € o principal emissor de gases de estufa, contribuindo com cerca
de 27% de todas as emissdes, a nivel europeu. Numa fase em que existem, no seio da Uniéo
Europeia, varios objetivos a serem atingidos — expressos no Acordo de Paris - de modo a conter
as alteracOes climaticas, € necessario atuar em prol da reducdo da emissdo de gases nocivos ao
ambiente (Nunes et al., 2019, p.428). Além de que, a poluicdo atmosferica resultante do uso do
transporte urbano é considerada como um dos maiores riscos para o ambiente e para a saude do
ser humano (Guerreiro et al., 2016, p.58).

Existem varios tipos de politicas capazes de atuar no sentido de diminuir a emissao de
gases de carbono com base na utilizacéo eficiente e limpa do transporte a nivel urbano, como
as medidas com vista a promover o uso de energias verdes ou que visem a alteracdo permanente
dos habitos de deslocacao dos individuos. Entre essas, 0 governo portugués reconhece a mais
valia do transporte pablico na persecucdo dos seus objetivos ambientais.

Em Portugal, o setor dos transportes é responsavel por cerca de 41%3 do consumo final
de energia, sendo que a tendéncia nas ultimas duas décadas foi de crescimento do setor,
maioritariamente através do uso do transporte rodoviario, impulsionado pelo investimento em
estradas. Este investimento resultou numa expansdo da rede de estradas, principalmente através
da construcdo de mais autoestradas (Nunes et al., 2019, p.434). Segundo Xie et al. (2017), este

incremento demonstra que o crescimento da rede de autoestradas tem um efeito direto no

3 PORDATA, 2017
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aumento de emissdo de carbono ao nivel urbano, sendo este aumento especialmente importante
em cidades de grande e/ou média dimens&o (p. 204). No espectro oposto, a nivel do transporte
publico assistiu-se, por exemplo, a reducdo da extensdo de linha de comboio operacional,
contribuindo para maior utilizacdo do transporte privado. (Nunes et al., 2019, p.434). Todos
estes fatores levam a que os numeros relativos a utilizacdo do transporte privado face ao
transporte pablico sejam alarmantes — 89% das deslocagBes por passageiro-quilémetro sdo
feitas através do uso do transporte individual®.

Este breve enquadramento da realidade portuguesa evidéncia a urgéncia da
implementacdo de medidas de promog¢do do uso do transporte publico como é o PART. O
objetivo é claro, oferecendo melhores condi¢es para o uso do transporte publico, espera-se
uma reacao positiva a utilizagdo do mesmo, produzindo, no melhor dos casos, uma mudanca de
paradigma do uso de transporte, esta poderd ocorrer atribuindo uma maior importancia ao
transporte coletivo em prol do transporte privado.

Assim, medidas como o PART sdo prementes, para dinamizar o setor dos transportes
publicos. Pretende-se, com o aumento do numero utilizadores deste meio de transporte, reduzir
a emissdo de gases de estufa, diminuir os niveis de polui¢do sonora, atmosférica e dos solos,
assim como, combater problemas associados ao congestionamento de transito.

Mudancas ao nivel tarifario, quer visem a reducao do custo do transporte publico ou até
a eliminacdo total do mesmo, através da implementacdo de transporte publico gratuito,
evidencia vantagens significativas quer para os utilizadores, assim como para as proprias
cidades e, de igual modo, para o ambiente (Hess, 2017).

Face ao exposto, constatamos que o investimento em transporte publico se torna
essencial, para que seja possivel atuar na minimizacao as alteracGes climaticas e melhorar a
qualidade de vida nas cidades — onde o nivel de poluicdo tende a ser superior.

Reduzir o uso do veiculo particular traduz-se igualmente, como ja foi referido, numa
forma de combater o congestionamento urbano que leva ao desperdicio de combustivel com
impacto na economia e a questdo das emissdes de didxido de carbono que contribuem
largamente para efeitos nefastos para o ambiente, mas com maior custo para os danos que
ocorrem na populacdo, com particular impacto na fatia orcamental necessaria para a saude
publica minimizar essas morbilidades. Tal € demonstrado num estudo realizado por Schrank et
al. (2012), onde revela que, no ano de 2011, os custos associados com 0 congestionamento

estiveram na ordem dos 120 mil milhdes de dolares nos Estados Unidos da América. A nivel

4 Comisséo Europeia, 2017
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europeu, as perdas econémicas representam cerca de 1% do Produto Interno Bruto (PIB) da
Unido Europeia, aproximadamente 115 mil milhdes de euros®. Ou seja, para além dos danos ao
nivel da qualidade do ar, com efeitos adversos para a saude publica, verificamos igualmente
perdas inegaveis para a economia. Assim, combater o congestionamento nao sé contribui para
a melhoria da qualidade do ar, mas também para a mitigacdo das perdas econémicas resultantes
deste fendmeno.

Em consonancia com o estudo realizado por Beaudoin et al. (2015), verifica-se que 0s
impactos do investimento em transporte publico na qualidade do ar e no congestionamento,
reconhecem que de facto o transporte publico pode reduzir estes constrangimentos. Este dado,
suportado pela analise de estudos realizados nos Estados Unidos da América, demonstra que 0
custo econémico consequente do congestionamento pode ser reduzido se houver acesso a uma
rede eficaz de transporte publico (p.17). Os autores realcam que, a melhoria da rede de
transporte coletivo— quer seja na forma de aumento da qualidade do servi¢o prestado ou do
custo do transporte — pode levar, no curto prazo, que se verifique uma transferéncia modal de
utilizadores, em prol deste meio de transporte. De igual modo, havendo uma redugédo do custo
do transporte publico, também se gera um aumento no nimero total de viagens realizadas (p.3-
5).

Como o PART € uma medida que visa a reducéo direta do custo do transporte publico —
atraves da diminuicdo do preco do passe de viagem — é expectavel que se verifiqgue um aumento
do nimero de viagens realizadas. E, igualmente, possivel que alguns utilizadores passem a
considerar mais vantajoso o0 uso do transporte publico face ao transporte privado. Se tal se
verificar, como Beaudoin et al refere, existe de facto um efeito positivo na reducdo do
congestionamento que pode traduzir-se numa melhoria da qualidade do ar. No entanto, é preciso
ter em conta que os efeitos, pelo menos a curto-prazo, nao tendem a ser suficientes para que se
verifique um impacto significativo a nivel ambiental. Ainda para mais, tendencialmente, a
médio-longo prazo, o impacto esperado, resultante do investimento em transporte publico tende
a ndo atingir o seu potencial, caso ndo sejam aplicadas medidas complementares que visam a
mudanc¢a no comportamento dos individuos, ou seja, substituicdo da utilizacdo do transporte
privado pelo transporte pablico e/ou outros meios de deslocacdo mais benéficos para o

ambiente.

5 Livro Branco -A politica europeia de transportes no horizonte 2010: a hora das opgGes. 2001
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2.5. Conhecimentos adquiridos

Qualquer alteracdo que seja feita a estrutura tarifaria de um dado sistema de transporte
publico, tem de ser alvo de uma grande ponderacao por parte dos decisores, sendo que necessita
igualmente de ser acompanhada por uma gestéo eficiente da rede de transporte. Na persecucéo
do objetivo de atrair mais passageiros para o transporte coletivo, a bibliografia revela que
havendo maiores niveis de integracdo tarifaria, estes possibilitam a introducdo de passes de
viagem a custo reduzido, tornando-se, assim, numa medida eficaz. Alguns dos dados
apresentados na Quadro 2.1, assim como outros apresentados nos demais casos de estudos,
mostram que os utilizadores respondem positivamente a alteracdes desta ordem. lIsto &,
igualmente, importante, porque oferece um termo de comparagdo para que, no ambito desta
dissertac&o, seja possivel comparar os dados do impacto do Passe Unico, quer a nivel do ndimero
de viagens realizadas como também do nimero de passageiros/passes adquiridos, confrontado
0s mesmos com os da literatura analisada, permitindo-nos uma melhor compreenséo do impacto
gerado. Ordenando 0s pontos essenciais, passamos a expor as posi¢des mais significativas:

Tendo em conta que o objetivo final de qualquer politica de transporte pablico
deve ser a mudanca permanente dos habitos de deslocacdo dos individuos, é
necessario ponderar a implementacdo de medidas complementares, para que o
transporte publico se assuma como uma alternativa viavel ao transporte privado.

Qualquer mudanca realizada a nivel tarifario, quer englobe a reducdo do custo
de transporte e/ou maiores niveis de integracdo, ndo sé tem um efeito direto no
aumento do ndmero de passageiros como, direta ou indiretamente, abrange a
sociedade e o ambiente. Deste modo, € necessario ter em conta 0s impactos sociais
e ambientais que advém de uma medida como o PART.

Mais uma vez, a bibliografia demonstra que a promocao do transporte publico
pode ser uma ferramenta contra a exclusdo social — neste caso consequente da
reducdo do preco do passe de viagem. Da mesma forma, o Passe Unico ndo so é
vantajoso para os utilizadores, como também para o ambiente.

Para o individuo, a reducdo do custo relacionado com o transporte coletivo, traduz-se em
melhores condicBes de acessibilidade a este meio, permitindo o acesso a varias atividades e
servigos essenciais para a sua vida em sociedade, atuando como ferramenta contra a exclusdo
social. Isto, porque o pre¢o, quando praticado a um nivel demasiado elevado para uma parte da
populacdo, ndo s6 atua como uma barreira a inclusdo social, mas também incentiva o uso do

transporte privado. Assim, sera necessario perceber o impacto do PART, com a introducéo do
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Passe Unico, no orcamento familiar e dos individuos para que, de facto, esta seja uma medida
de combate a excluséo social e facilitadora do uso do transporte coletivo.

A nivel ambiental, a reducdo do uso do transporte privado e 0 aumento do nimero de
viagens realizadas, através do transporte publico, tem efeitos positivos tanto na qualidade do ar
como na diminuicdo dos congestionamentos. Assim, é possivel analisar que tipo de impacto a
curto-prazo, pode o PART produzir, atraves da analise dos nimeros relativos aos utilizadores
do transporte publico e as viagens realizadas neste meio de transporte.

Considerando que o suporte tedrico justifica a implementacdo de medidas de caracter
facilitador, como acontece com o0 PART, percebemos a relevancia de analisar e compreender o
sistema de transporte publico em Portugal, especificamente na area metropolitana de Lisboa,
contribuindo, desta forma para melhorar a mobilidade da AML.

Capitulo 111. Caraterizacio da mobilidade na Area Metropolitana de Lisboa

Uma vez que o foco de investigacdo desta dissertagdo obra sobre o impacto do Passe
Unico, ferramenta criada pelo PART, na AML é necessario proceder a uma caracterizacio deste
territério. Todos os dados presentes nas sec¢des 3.2. até a 3.7. foram retirados do Inquérito a
mobilidade de 2017, intitulado de “Mobilidade e funcionalidade do territério nas Areas
Metropolitanas do Porto e de Lisboa”, realizado pelo Instituto Nacional de Estatistica. A
escolha deste estudo justifica-se pelo entender do autor de que, para além de ser um estudo
recente, toda a informacdo nele apresentada pode ser tratada com a maior rigor cientifico,
permitindo, assim, perceber os principais padrées de mobilidade num momento temporal
imediatamente anterior a introducdo do Passe Unico. Assim, este estudo é uma ferramenta
importante de investigacdo e divulgacdo de informacdo sobre a mobilidade nas areas
metropolitanas, tendo este como objetivo principal “caracterizar as deslocacdes realizadas pela
populagdo residente, dando resposta designadamente as seguintes questoes’:

— Como nos deslocamos?

— Quanto tempo demoramos?
— Que distancias percorremos?
— Que custos temos?

A éarea geografica que compde a AML é composta por 18 municipios - Alcochete,
Almada, Amadora, Barreiro, Cascais, Lisboa, Loures, Mafra, Moita, Montijo, Odivelas, Oeiras,

Palmela, Seixal, Sesimbra, Setubal, Sintra e Vila Franca de Xira. No total, a sua extensao
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compreende cerca de 3.015 km?, onde residem 2,8 milhdes de pessoas — 27% da populagéo
residente em Portugal — segundo dados de 2016.

Com o intuito de caracterizar a mobilidade na AML, serd, primeiramente, explicitado o
contexto legal que antecede a introducéo do Passe Unico. Posteriormente pretende-se retratar a
mobilidade na AML, clarificando os conceitos presentes no estudo realizado pelo INE e,
apresentar de forma suméria as informagdes entendidas como mais relevantes no &mbito desta
dissertacdo, complementando esta informacdo com dados recolhidos do ja referido PAMUS-
AML sobre o sistema de transporte publico e as suas fragilidades.

Figura 3.1. — Area metropolitana de Lisboa
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Fonte: IMob (2018), INE.

3.1. Legislacdo do transporte publico

O atual quadro legal do transporte publico rege-se pelo Regime Juridico do Servico
Pablico de Transporte de Passageiros (RJSPTP), de acordo com a Lei n.° 52/2015. Com a
implementacdo deste novo regime juridico, o setor do transporte publico em Portugal sofreu
mudancas significativas ao nivel institucional e organizacional, afetando de igual modo a
organizacdo do mercado onde este se insere.

A reforma que ocorreu foi impulsionada pela necessidade de atualizar o panorama legal
que vigorava desde 1948, com o intuito de ajustar o quadro legal a realidade atual do setor.

Pretendeu-se, assim, dar condigdes para que ocorresse a descentralizacdo administrativa de
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competéncias dentro do setor do transporte publico, a fim de viabilizar a concretizacdo dos
projetos estratégicos para os transportes. Em conformidade com as alteragdes previstas neste
novo regime, reconhece-se a autoridade nos transportes publicos das cdmaras municipais,
comunidades intermunicipais e das Areas Metropolitanas de Lisboa e do Porto. No que
concerne as areas metropolitanas, 0 RISPTP transfere para as mesmas “a titularidade de todos
os direitos, obrigacGes e preposi¢des juridicas, independentemente da sua fonte ou natureza,
que se encontrem afetos ou sejam necessarios ao exercicio das suas atribuicdes e
competéncias”. Este processo ¢ finalizado com a aquisi¢do, por parte das areas metropolitanas,
da completude da esfera de acdo das Autoridades Metropolitanas de Lisboa e do Porto,
extinguindo estas Ultimas.
Deste modo, o RISPTP e, de acordo com o que se encontra estipulado em lei,

estabelece o regime aplicavel ao planeamento, organizacdo, operacdo, atribuicdo,

fiscalizacdo, investimento, financiamento, divulgacdo e desenvolvimento do servico

publico de transporte de passageiros, por modo rodoviario, fluvial, ferroviario e outros

sistemas guiados, incluindo o regime das obrigacBes de servico publico e respetiva

compensagao.

Programa de Apoio a Reducéo Tarifaria

O PART ¢ parte integrante da estratégia do governo portugués para fazer face a
emergéncia climatica, de acordo com as indicac¢fes europeias, para a conducdo de programas
operacionais de promocao de mobilidade mais sustentaveis. Assim, a Lei de Orcamento de
Estado para 2019 prevé aimplementacao deste programa, como se encontra estipulado no artigo
n.° 234. Este artigo da a conhecer que entra em vigor, no dia 1 de abril de 2019, o financiamento
do referido programa para os transportes puablicos, no valor de 104 milhdes de euros,
provenientes do Fundo Ambiental. O mesmo explicita a distribuicao e aplicacdo do fundo pelas
demais autoridades territoriais de transporte, com indicacdo regulatoria previamente
estabelecida pelo Estado Portugués. Assim, a implementacao de medidas ao nivel tarifario fica
a responsabilidade da autoridade de transporte competente num dado territorio.

No caso da AML, esta fica responsavel por proceder as alteracdes tarifarias necessarias
ao passe intermodal. Fruto desta indicacio surge o Passe Unico, sendo este a nova versdo do
anterior passe existente na AML, com a particularidade de que este novo passe é transversal a
todos os 18 municipios da area metropolitana, impondo de igual forma um teto maximo ao

preco do mesmo. Isto é possivel, devido & comparticipacdo financeira do PART — através da
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disponibilidade de uma verba anual (104 milhdes para o ano 2019)8 em conjunto com as
autoridades de transporte, permitindo que estas procedam aos ajustamentos necessarios a
estrutura tarifaria. De igual modo, o acesso a este financiamento estara dependente da
comparticipacdo da parte das autoridades de transporte, com os valores minimos respetivos
dessa comparticipacdo a variarem entre 2,5% da verba transferida pelo Estado, em 2019, até
20%, em 2021 e, anos seguintes.

Uma vez que a criacdo deste programa tem uma prevaléncia ambiental na sua génese, o
mesmo nado sO pretende atrair mais passageiros para o transporte puablico como também tem
como objetivo “combater as externalidades negativas associadas a mobilidade, nomeadamente
0 congestionamento, a emissao de gases de efeito de estufa, a polui¢do atmosférica, o ruido, o
consumo de energia e a exclusdo social.” (Despacho n.° 1234-A/2019).

O ja referido Passe Unico, foi publicado em Diério da Republica, a 27 de marco de 2019,
Regulamento n.° 278-A/2019, apds deliberacdo do Conselho Metropolitano de Lisboa, no qual,
foi aprovado o Regulamento Metropolitano das Regras Gerais para a Implementacdo do
Sistema Tarifario na Area Metropolitana de Lisboa. O mesmo surge como resposta as
necessidades de proceder as alteracGes previstas aquando da implementacdo do PART,
pretendendo assim apoiar as familias e individuos para que estes tenham acesso de uma forma
mais generalizada ao servigo de transporte publico, procurando contribuir, para a concretizacao
da mudanca dos habitos de deslocacdo da populacdo. Assim, foram introduzidas novas
modalidades no passe de viagem, sendo elas o Passe Navegante Metropolitano, Passe
Navegante Municipal, Passe Navegante Familia, Passe Navegante +65 e Passe Navegante 12.
Todas estas modalidades do passe incluem uma tarifa reduzida, sendo o Passe Navegante 12
gratuito. De notar que a introducdo destes passes ndo implica a anulacdo de descontos
previamente existentes. No caso do Passe Sub23, este, por exemplo, mantem o desconto
auferido, ao qual ainda acresce a reducdo aplicada a nova tarifa.

Considerando a falta de investimento no setor do transporte publico, estas medidas
representam passos importantes para a revitalizacdo do mesmo, assim como todos 0s programas
previstos com a mesma finalidade, indicados no Plano Estratégico dos Transportes e
Infraestruturas e, posteriormente, para a AML, no Plano de Ac¢do de Mobilidade Urbana
Sustentavel da Area Metropolitana de Lisboa (PAMUS-AML). Analogamente, representam

uma mudanca na conducdo das politicas, a nivel tarifario no transporte publico. Se antes se

& De notar o valor da verba prevista para 0 ano 2020, disponibilizada pelo PART, no valor de 138 milhdes e 600
mil euros — como estipula o artigo 288 da Lei de Orcamento de Estado para 2020.
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verificava uma tendéncia para cobrir 0s custos operacionais através da estrutura tarifaria, agora
assume-se que a receita tarifaria é deficitaria face aos custos operacionais, atuando sobre um
modelo de compensacao e partilha do risco entre as demais entidades envolvidas.

3.2. Populacao Movel

Dentro da populacdo alvo considerada para este inquérito, que compreendia a populagado
residente nas areas metropolitanas do Porto e Lisboa, com idades entre os 6 e 0s 84 anos, 0s
autores especificam um setor dessa populacdo para posterior analise, designada por populacao
movel. Assim, considera-se, populacdo mdvel, o conjunto de individuos que realizou pelo
menos uma viagem/deslocacdo com inicio do dia de referéncia, dentro da populacéo residente
na AML. Como tal, a populagdo movel engloba cerca de 80,4% do total da populacéo residente
na AML.

A nivel municipal, a maior percentagem desta popula¢do encontra-se no municipio de
Amadora, Odivelas e Sesimbra, com valores de 87,7%, 84,6% e 83,9%, respetivamente. Em
sentido oposto, Mafra, Barreiro, Sintra e Oeiras sd0 0s municipios com menor percentagem de
populacdo movel, variando entre 75,6%, no municipio de Mafra a 77%, nos municipios de
Sintra e Oeiras.

Entre os grupos populacionais considerados, como populacdo empregada, populacdo
estudantil e populacéo reformada, € aquela que trabalha e, por isso evidencia mais mobilidade,

gue apresenta uma percentagem mais significativa, cerca de 87,7 (Figura 3.2.).

Figura 3.2. Populacdo mével por condicéo perante o trabalho (AML).

Trabalha [ 87,7%
Estuda . 79,3%
Desempregado(a) [N 71,3%
Reformado(a) [ 70,8%
Doméstico (a) NG 65,6%
Outros inativos |GGG 56,0%
Outras situacdes [, 81,3%

Fonte: IMob 2018, INE
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De notar que, o fator rendimento é significativo na mobilidade da populacéo, onde a
percentagem da populacdo movel tende a ser superior nos niveis mais elevados do rendimento
do agregado. A mesma tendéncia se encontra no nivel de instrugdo, onde o crescimento da

percentagem de populacdo mével aumenta em paralelo com maior nivel de escolaridade.
3.3. Padrdes de mobilidade da populacdo mével na Area Metropolitana de Lisboa

Os autores do estudo da mobilidade na AML incorporaram uma seccdo relativa a
caracterizacdo das deslocagdes da populacdo movel nesta area geogréafica. Entende o autor desta
dissertacdo que € pertinente para esta dissertacdo apresentar alguns dados considerados
relevantes para o retrato da mobilidade na AML, caso de estudo desta dissertagéo.

Como seria expectavel, o transporte privado surge como principal meio de deslocacdo. O
uso do automovel corresponde a 58,9% de todas as deslocacgdes realizadas dentro da AML. De
seguida, os “modos suaves” no, seu total — onde se inclui deslocacdo a pe e bicicleta —
representam cerca de 23,5% das deslocacdes, ficando os transportes publicos com a menor

percentagem de utilizacdo para efeitos de deslocagé@o, com apenas 15,1% (Figura 3.3.).

Figura 3.3. Distribuicdo das deslocacdes por meio de transporte principal (AML)

W Automovel
23,5%

W Motociclo ou ciclomotor
Autocarro

3,1% Comboio

3,2% Metropolitano

8,8% Modos suaves
Outros

Fonte: IMob 2018, INE

No entanto, dentro destes valores relativos ao transporte coletivo, € necessario alertar para
a percentagem correspondente ao autocarro (8,8%) onde este se encontra incluido tanto como
transporte publico como transporte escolar/empresa. Esta descricdo realca o facto de que o
transporte publico é o meio de deslocacdo com menor representacdo, salientando a necessidade
e importancia de implementar medidas como o PART, que visem a promocdo do transporte

coletivo.
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De destacar que na populacdo estudantil, se verifica a maior percentagem do uso do
transporte coletivo’ sobre o total das suas deslocagdes (34,5%), ndo obstante a primazia do
transporte individual. J& nos desempregados, o uso do transporte publico representa apenas
12,6% das deslocagdes realizadas e, na populacdo trabalhadora, verificam-se valores
igualmente baixos (16,2%).

Relativamente ao propdsito das deslocacfes, 0 motivo “trabalho™ corresponde a cerca de
30,8%, das deslocagdes dos residentes da AML. No entanto, “compras” ¢ um motivo com
alguma expressao para as deslocacdes da populacao (19,8%), seguida do “acompanhamento de
amigos/familiares” e de “assuntos pessoais”, respetivamente de 15,2% e 11,9% da razéo
enunciada para a mobilidade. O motivo “estudo” tem uma significancia menor, representando
cerca de 10,5% dos motivos principais para as deslocacdes na AML.

Outra componente importante dos padrdes de mobilidade é o tempo despendido por meio
de transporte (Figura 3.4.) e distancia percorrida (Figura 3.5.).

Figura 3.4. Duracdo média das deslocacfes segundo o meio de transporte principal
(AML)

AML | 24,5

Automovel -condutor
Automovel-passageiro
Motociclo ou ciclomotor
Taxi-passageiro

Autocarro - transp. publico
Autocarro - transp. esc./empr.
Comboio 53,4

Metropolitano
Barco 58,1

Apé

Bicicleta

0utro|
Minutos

Fonte: IMob 2018, INE

7 Destacar que, neste caso, transporte coletivo inclui: autocarro (transporte pablico e transporte escolar/empresa),
metropolitano, elétrico, ascensor, comboio, barco e avido.
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Figura 3.5. Distancia média das deslocacgdes segundo o meio de transporte principal
(AML). AML | ] 11,0

Automével -condutor

Automovel -passageiro
Motociclo ou ciclomotor
Téxi-passageiro

Autocarro - transp. publico
Autocarro - transp. esc./empr.
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Outro 23,6
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Fonte: IMob 2018, INE

Os meios que constituem o transporte publico — barco, comboio autocarro e metropolitano
— como mabil principal nas deslocacdes de determinada populacgdo, tendem a corresponder a
uma duracdo total elevada. Por exemplo, para uma distancia média percorrida de 12,1
quilometros, a deslocacdo em autocarro (como transporte publico apenas) demora em média
45,8 minutos. Ja automovel-condutor, percorre em média 12,8 quildmetros, com uma duracgéo
média de cerca de 28 minutos. Ou seja, tendencialmente, o automdvel surge como meio de
transporte principal nas deslocacfes com duracéo e distancia menores. Por outro lado, o barco
é 0 meio de transporte com desloca¢cdes mais longas e demoradas, com uma duracao total de
cerca de 58 minuto e com uma distancia média a volta de 19,5 quilometros. Também o comboio,
na situacdo em que este € o meio de transporte principal, possui caracteristicas semelhantes,
com uma duracdo total elevada (53,4 minutos) para deslocacdo com extensdo igualmente
elevada, cerca 19 quilometros.

De salientar que o modo de transporte “barco” foi aquele que maior numero de
transbordos necessitou, onde 91,4% das deslocacdes requereram um ou mais nameros de
transbordo. No caso do comboio, é necessario o transbordo em 82,3% das deslocacGes
realizadas atraves deste meio de transporte, sendo que tanto no autocarro (transporte publico) e
metropolitano a necessidade de proceder ao transbordo é menor, mas também significativo,
ocorrendo este em 44,7 % e 50,7% das deslocacdes realizadas com recursos a estes modos de
transporte publico, respetivamente. Estes valores demonstram a importancia de oferecer aos
utilizadores do transporte publico um sistema integrado de qualidade, baseado na utilizacéo de

um dnico passe uniforme e transversal a todos os modos de transporte (como o Passe Unico).
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Assim, consegue-se a eliminagéo de quaisquer custos adicionais, consequentes do transbordo e

permite um servi¢o mais rapido e eficiente.

3.4. Deslocag0es intramunicipais e intermunicipais

Os autores do inquérito analisado subdividem a sua analise das deslocacGes
intrametropolitanas em dois grupos distintos. Assim, foram alvo de anélise, por um lado, os
movimentos da populacdo dentro do mesmo territério (municipio) e, por outro, a légica de
interdependéncia municipal, destacando os principais destinos e origens dentro da AML.

Tendo em conta as necessidades da populagéo que a levam a deslocar-se, como o trabalho,
estudo, entre outras atividades inerentes a vida em sociedade, as deslocagfes intramunicipais
destacam-se pela sua representatividade sobre o total das desloca¢Ges com origem e destino na
AML, correspondendo a 65% de todas as deslocacdes realizadas nesta area. Para tal, os autores
enunciam que prevalece a proximidade entre os locais num unico territorio (municipio) como
fator atrativo, “numa perspetiva para a qual concorrem ndo so os fatores associados ao custo
economico das deslocacdes, mas também de otimizagdo do tempo, conforto e comodidade”
(IMob, 2018, p.116).

Os municipios onde tal fenomeno se verifica com maior intensidade sdo Mafra, Setubal,
Vila Franca de Xira e Cascais, onde a grande parte das deslocagdes — entre cerca de 80% em
Mafra e 71% em Cascais — se confinam dentro desses territérios. Como modo de transporte
para as deslocagdes intermunicipais, o transporte individual surge como o meio preferencial,
sendo utilizado em 53,2% destas deslocacdes e, apenas 11.2 % do total das deslocacdes
similares sdo realizadas com recurso ao transporte publico e/ou coletivo. De destacar o
municipio de Lisboa onde a expressdo do transporte particular apresentava uma das menores
proporcdes ao nivel metropolitano, cerca de 39,3%, e que, em sentido oposto, 0 uso de
transporte pablico e/ou coletivo é mais elevado, representando cerca de 24,6% das deslocacdes

com origem e destino neste municipio (Figura 3.6.).
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Figura 3.6. Proporcdo de deslocacbes intramunicipais com utilizacdo do transporte
publico e/ou coletivo como principal meio de transporte no total de deslocagdes
intramunicipais, por municipio (AML).
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Fonte: IMob 2018, INE

A outra esfera de analise corresponde a logica de interdependéncia municipal (Figura
3.7.). Aqui, “as deslocagdes entre municipios dependem, entre outros fatores, da localiza¢do
dos vaérios espacos geradores da mobilidade quotidiana das populaces, como os polos de
emprego, as escolas, as universidades ou 0s espa¢os fornecedores de bens e servigos” (IMob,
2018, p.124). Dentro da AML, 35% de todas as deslocacdes realizadas correspondem a

deslocaces entre municipios.
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Figura 3.7. Proporc¢ao de deslocagfes intermunicipais por municipio de destino (AML)

e fluxos de origem e destino (O/D).
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Neste mesmo contexto, 0 municipio de Lisboa € caso isolado em compara¢do com 0s
demais, onde o nimero de deslocacBes de entrada € superior a0 nimero de residentes. Ao
mesmo tempo, para todos 0s municipios da AML, Lisboa esta referenciado como primeiro ou
segundo municipio de destino, nesta Idgica de deslocacGes intermunicipais, sendo o motivo
“trabalho” ¢ “estudo” alguns das principais razdes para as deslocacGes oriundas de outros
municipios. Relativo a este facto, os autores do estudo alertam que, a analise dos dados
referentes ao nimero de entradas no municipio é indicadora da atratividade que este emana para
a satisfacdo das demais necessidades, mas que essa atratividade acarreta pressdes adicionais as
varias infraestruturas do municipio de destino, com destaque claro para o municipio de Lisboa.

Dados representativos do modo de transporte preferencial sugerem, mais uma vez, a forte
primazia do transporte individual. Este meio de transporte é responsavel por cerca de 71% das
deslocagdes entre municipios, com nota para a menor expressao da utilizacdo deste modo nas
deslocacges entre municipios tendo, Lisboa como destino (61.9%). Ja o transporte publico e/ou
coletivo representava 25% do total das desloca¢des intermunicipais. Mais uma vez, destaque
para a proporcao do uso deste meio de transporte tendo como destino o0 municipio de Lisboa,
correspondendo a cerca de 35% das desloca¢des intermunicipais com destino a Lisboa (Figura
3.8).
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Figura 3.8. Proporcdo de deslocacgdes intermunicipais com utilizacdo do transporte
publico e/ou coletivo como principal meio de transporte no total de deslocagdes
intermunicipais, por municipio de destino (AML),
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Desta analise da mobilidade intrametropolitana, destaca-se assim que as deslocacdes
realizadas tendem, na sua maioria, a confinar-se a um so territorio (municipio). Por outro lado,
surgem alguns dados relevantes relativos a utilizacdo do transporte publico no municipio de
Lisboa. Ja aquando da analise intramunicipal, pode-se verificar uma menor intensidade do uso
do transporte privado — comparativamente com a media verificada (39,3%<52,3%) — o
transporte publico e/ou coletivo apresenta o valor mais elevado de todas as deslocacGes
intramunicipais com recurso a este meio de transporte (24,6% no municipio de Lisboa). A
mesma tendéncia se verifica na logica intermunicipal, onde as deslocacGes entre municipio,
tendo como destino Lisboa, apresentam a menor proporcdo do uso do transporte privado
(61,9%) nestas deslocacdes. No sentido oposto, o transporte publico e/ou coletivo vé a sua
importancia aumentar nas deslocaces com destino a Lisboa, como se encontra acima

demonstrado.
3.5. Despesas com mobilidade
Para analise das despesas da populacdo com mobilidade, foi considerado o total da

populacdo residente na AML. Desta populacdo, 56,2% tinha algum tipo de despesas com o

transporte pablico. A nivel geografico, o municipio de Lisboa surge como aquele onde os
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agregados possuem mais despesas com o transporte coletivo, representando cerca de 76,1% da
sua populacdo.

Destaca-se ainda que na populagéo estudantil, 77,4% apresenta despesas habituais com o
transporte publico, sendo que destes, 49,2% suportam despesas médias mensais iguais ou
superiores a 60 euros. Ja na populacgdo trabalhadora, 56,5% tinham despesas com o transporte
publico, onde 40,1% das despesas mensais que estes suportavam eram iguais ou superiores a
60 euros. Nota final para os desempregados com despesas em transporte publico, onde cerca de
34,5% destes tinham custos mensais que também se encontravam nos valores iguais ou
superiores a 60 euros.

Para efeitos de completude, a analise da despesa com mobilidade dos individuos e
agregados com veiculo motorizado, foi subdividido em trés categorias: despesas com
combustiveis, despesas com estacionamento e despesas com portagens. Nestes agregados, de
salientar que as despesas com portagens sdo as mais habituais, correspondendo a 42,2% dos

residentes com veiculos.

3.6. Opinido e avaliagédo dos residentes face a mobilidade

Esta seccdo do inquérito em estudo tem uma importancia acrescida no ambito desta
dissertacdo, oferecendo dados relevantes sobre a visdo da populacdo em torno da escolha do
meio de transporte, pois aborda os motivos que levam os individuos a ter determinados habitos
de deslocacéo.

Assim, a analise as preferéncias relativas ao meio de transporte utilizado pelos residentes,
com o objetivo de recolher as opinides destes sobre a mobilidade, foi conduzido tendo em
atencdo trés pontos principais: razdes para utilizacdo do automdvel, razdes para utilizacdo do
transporte publico e avaliacdo do transporte publico.

Como ja foi previamente referido, o transporte individual assume uma importancia
significativa nos modos de deslocacdo da populacéo, tanto na AML, como em todo o territério
portugués. Se as politicas de transporte, que visam a promocao do transporte pablico, procuram
mudar este padrdo de mobilidade, torna-se relevante procurar entender as motivacGes dos
individuos que leva a primazia do uso do transporte particular, em prol dos outros. Assim, as
principais razdes, enunciadas pela populacdo residente na AML, sobre este meio de transporte
sdo a “rapidez” e “conforto/comodidade”. Ambas as categorias de resposta foram assinaladas

pela maioria dos inquiridos, correspondendo a 62,9% e 50,2%, respetivamente. De notar que, a
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resposta considerada pelos autores, relativamente as razdes para a utilizacdo do transporte
individual, corresponde aos individuos que afirmaram utilizar este modo de transporte.

E, igualmente, importante indicar que, algumas das categorias de resposta enunciadas,
apontam para fragilidades da rede de transportes publicos. As categorias “Rede de transporte
publico sem ligacdo direta ao destino” e “Servi¢o de transporte publico sem a frequéncia ou
fiabilidade necesséria.”, foram assinalas por 30,5% e 25,1% dos inquiridos, respetivamente.
Com menor expressdo (9,5%) surge a categoria “Dificuldade de mobilidade nos transportes
publicos™. Ja o motivo “Auséncia de alternativa” foi assinalada por 23% dos inquiridos. De
destacar que, a populacdo trabalhadora foi quem enunciou o motivo “Rede de transporte
publico sem ligacdo direta ao destino” para a utilizagdo do transporte privado, de forma mais
assertiva (34%).

Relativamente, as razdes para a utilizacdo do transporte publico, todas as respostas
consideradas correspondem aqueles que afirmaram utilizar este meio de transporte ou, pelo

menos, que possuiam o passe de viagem valido.

Figura 3.9. Raz0es para utilizacdo do transporte publico (AML).
N&o conduz/ndo tem transporte individual [N 44,0%
Auséncia de alternativa [N 42,5%
Preco/ custo do transporte piblico [N 35,6%
Facilidade de acesso | 30,9%
Ter ligac3o direta ao destino  [INNENEGEGEGEGEN 30,6%
Rapidez [N 25,2%
Dificuldade de estacionamento no destino [INNEEGGEENN 21,7%
Congestionamento rodovidrio |GGG 21,4%
Outra [N 14,3%
Conforto/comodidade [ 13,2%
Preocupagdes ambientais ou de saide [ 8,9%
Qualidade do servigo (freq., fiabilidade, seguranca...) [l 6,5%

Facilidade de estacionamento junto ao transp.pib. [l 5,2%

Fonte: IMob 2018, INE

O principal motivo indicado para a utilizacdo do transporte publico corresponde a
situagdes como “ndo conduzir/ndo ter transporte individual”, “auséncia de alternativa” e

“preco/custo do transporte publico”. No entanto, alguns fatores para a utilizagdo do transporte

Pagina 35 de 82



Impacto do Passe Unico na AML 0 Dissertagdo em Economia e Politicas Publicas

publico sdo importantes, como a “facilidade de acesso”, assinalada por cerca de 31% dos
respondentes e o “congestionamento rodoviario” (21,7%). Com menor expressdo, figuram as
categorias de resposta “Preocupac¢des ambientais ou de satde” e “Qualidade do servigo”, tendo
estas sido assinaladas por 8,9% e 6,5% dos inquiridos.

Existem ainda outros pontos merecedores de atencdo, relativos a expressdo das trés
principais motivacOes face a situagdo laboral, destacando o motivo “ndo conduzir/ndo ter
transporte individual”, no seio da populacdo desempregada, sendo que 63,5% dos que se
encontram nesta situacao assinalaram esta razao para o uso do transporte publico. Na populagéo
estudantil, de salientar o motivo “prego/custo do transporte publico”, com uma percentagem
de resposta de 42%.

Entre os tipos de transporte disponiveis na AML, os individuos que utilizaram o autocarro
(transporte publico), uma parte significativa (61,7%) justifica o recurso a este meio com o facto
de “ndo conduzir/ndo ter transporte individual”. A mesma razdo foi, identicamente, a mais
salientada pelos utilizadores do comboio (37,4%). No modo de transporte barco, os seus

utilizadores realgam o “preco/custo do transporte” (52%).

3.6.1. Avaliacéo do transporte publico

A analise da avaliacdo do transporte publico, pelos residentes na AML, adveio do facto
de ter em conta os individuos que afirmaram utilizar este meio de transporte ou que tinham o
passe de viagem valido. Esta avaliacédo foi realizada atraves de um sistema de classificacédo (1

— muito mau; 6 — muito bom) para as demais categorias.
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Figura 3.10. Avaliacdo dos transportes publicos, por critério (AML).

Proximidade a rede (paragens) IS 3,13
Facilidade de transbordo (mesmo oper. ou p. outro) NS 3,81
Duracdo do percurso/rapidez IS 3,78
Seguranca NN 3,69
Sist.tarifario e bilhética (divers. de bilhetes e passes) [N 3,62
Qualidade dos veiculos/frota  [INNEEGEGGGN 3,42
Conforto/comodidade/limpeza [N 3,40
Hordrios - periodo de funcionamento [N 3,40
Informacdo ao publico NG 3,28
Horarios - frequéncia dos servicos [IININEGN 3,16
Prego/Custo do transporte publico IS 3,14
Fiabilidade/pontualidade [ 3,05

Lotacdo (NGNS 2,90
Fonte: IMob 2018, INE

Assim, tendo em conta o sistema ja explicitado, a categoria “proxima a rede/paragens”
recolheu uma pontuacdo de 4,13, sendo esta aquela cujo valor € o Unico positivo. Para se
considerar positivo a pontuacdo ponderada tem de ser superior a 4. Entre as categorias com
melhor pontuacdo, destaca-se ainda a “facilidade de transbordo (mesmo operador ou para
outro)” e “duracdo do percurso/rapidez”’, ambas com uma avalia¢do de 3,81 e 3,78,
respetivamente. No espectro oposto, os utilizadores do transporte publico atribuem a pontuacao
mais baixa as categorias “acesso por pessoas portadoras de deficiéncia” com 2,85 pontos,
“lotacdo” (2,90) e “fiabilidade/pontualidade” (3,05).

A categoria “lota¢80” ndo so recolheu a pior avaliagdo para a populacao trabalhadora e
estudantil, com uma pontuacédo de 2,72 e 2,76 respetivamente, como também foi pontuada de

forma mais negativa pelos utilizadores do metropolitano, com 2,85 pontos.

3.7. Plano de Acéo de Mobilidade Urbana Sustentavel da Area Metropolitana de Lisboa

Reconhecendo a necessidade de promover e implementar projetos visando uma

mobilidade mais sustentavel, o PAMUS-AML tem como objetivo atuar como um guido
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estratégico para a conducdo de medidas do género ao nivel da AML. Este documento, de 2016,
procura englobar as candidaturas de projetos dos demais municipios constituintes desta area
geogréfica — e, de igual modo, outros projetos entendidos como analogamente relevantes — em
concordéncia com as diretrizes europeias para a conducao destes programas. Assim, encontram-
se sobre a alcada deste plano todos os investimentos que procurem a “Promogao de estratégias
de baixo teor de carbono para todos os tipos de territdrios, nomeadamente as zonas urbanas
multimodais sustentaveis e medidas de adaptacdo relevantes para a atenuar” (PAMUS-AML,
2016, p.9).

A logica por detras do PAMUS-AML segue 0 mesmo mote que se verifica ao longo da
dissertacdo, onde é identificado um problema no padrdo atual da mobilidade urbana, na AML
e a nivel nacional, em que existe uma dependéncia superlativa do transporte privado. A
intensificacdo do uso deste meio de transporte é clara e problematica, dominando os habitos de
deslocacédo da populacdo em torno de infraestruturas que beneficiam o uso do mesmo. Surge,
assim, a necessidade de implementar medidas capazes de retrair a superioridade do transporte
individual, atendendo a procura de meios de mobilidade mais sustentaveis.

Considerando o panorama atual de descentralizacdo e, consequente atribuicdo de
competéncias a AML, foi intencdo da mesma proceder a realizacdo deste PAMUS-AML,
atuando este como um documento estratégico para a mobilidade sustentavel.

Uma vez que ndo é o proposito desta dissertacdo listar os projetos de mobilidade
sustentavel para a AML, entende-se que uma breve apresentacdo do contedtdo do PAMUS-
AML serve o objetivo para demonstrar ndo sé o plano de acdo dentro da AML mas, de igual
modo, reconhecer que existe um conjunto de acdes para fazer face ao mesmo problema que o
PART pretende atacar, ou seja, reduzir o uso do transporte individual, minimizar o impacto
ambiental nefasto do setor dos transportes e construir uma rede de transporte adequada as
necessidades da populacéo.

Como tal, a visdo orientadora da acdo do PAMUS-AML foca-se em torno de

um sistema de transportes e mobilidade alicercado num modelo de governagdo e em
solucdes técnicas e tecnoldgicas indutoras da elevacgao dos niveis de eficiéncia econémico-
financeira, energética e ambiental do seu funcionamento, capaz de responder com
qualidade as necessidades de mobilidade de pessoas e mercadorias, contribuindo
ativamente para o reforco da equidade social e coesdo territorial da AML, sendo tributério

da concretizagdo dos designios de crescimento inteligente, sustentavel e inclusivo,

estabelecidos para a regido.
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Os objetivos gerais subdividem-se em quatro, sendo eles a promogéo de uma mobilidade
mais sustentavel, reduzir o impacto ambiental do sistema de transporte, contribuir para a
estruturacdo da AML, promovendo a coesao territorial e equidade social dentro deste territorio.

Para alcancar estes objetivos é proposto uma estratégica em torno de seis eixos:

Eixo I: Adequar a oferta de TP as necessidades de mobilidade da populagéo.

Eixo Il: Reforcar a intermodalidade do sistema de transportes.

Eixo I1l: Reforgar a conectividade da rede rodoviaria metropolitana e modernizagao
da ferroviéria.

Eixo 1V: Reforcar a quota de utilizagdo dos modos suaves.

Eixo V: Implementar medidas de gestdo da mobilidade.

Eixo VI: Melhorar o desempenho do sistema logistico.

Alguns dos objetivos adjacentes aos demais eixos estratégicos encontram-se dentro do
espectro de avaliacdo de um sistema integrado de transporte publico, como o ja referenciando
sistema de avaliagdo apresentado por Chowdhury et.al (2016).

No Eixo Il, enquadram-se os objetivos operacionais ‘“Refor¢o da integracdo tarifaria do
sistema de transportes” e “Reforgo da implementagao das solugdes de bilhética integrada”, dois
pontos que vao de encontro ao objeto de estudo desta dissertacdo. A atuacdo neste eixo em
particular pretende tornar a rede de transporte mais eficiente, através de um conjunto de agdes
que visam a obtencdo de maior sinergia e articulagéo entre os demais modos e infraestruturas
que compde a rede de transporte — reduzindo os tempos de espera e de transbordo - para que
esta funcione de uma forma otimizada. Dentro desta Idgica, reconhece-se a existéncia de
debilidades ao nivel da provisdo de informagdo ao utilizador, assim como a nivel das
infraestruturas que interligam os demais modos de transporte e a nivel da estrutura tarifaria. O
estacionamento € um ponto com particular destaque, sendo que este deve ser articulado com o
transporte publico, quer ao nivel do preco como da propria infraestrutura.

Como resposta a estes problemas, estdo identificados programas que visam a
construcao/requalificacdo da rede de interface modais em varios municipios, assim como, 0
reforco da integracdo tarifaria do sistema de transporte, o aumento da implementacdo das
solucdes de bilhética integrada e a melhoria do sistema integrado de informacéo ao publico.

Em suma, o PAMUS-AML demonstra que existe uma visdo consolidada de projetos de
promocdo de padrdes de mobilidade mais sustentaveis. A necessidade de abordar o sistema de
transporte, nomeadamente o transporte pablico, como um todo é essencial para a conducao de

programas direcionados para a atracao do transporte coletivo. Este facto ja tinha sido salientado
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aquando da analise bibliografica realizada, onde se alerta que a implementacao de uma medida
de natureza tarifaria de forma isolada, a longo prazo ndo produz os efeitos pretendidos.

Deste modo, este guido estratégico é indicador de que existe consciéncia de que, para
conseguir mudar os habitos de deslocacdo da populacdo, é necessario atuar simultaneamente
em varias vertentes, para que, de um modo geral, o sistema de transporte seja capaz de oferecer
alternativas viaveis ao transporte privado.

No entanto, é necessario acrescentar que, em julho de 2019, foi aprovada a inclusdo de
um outro projeto, cujas caracteristicas se inserem no contexto do PAMUS-AML. Assim, foi
revisto e incluido neste plano o projeto Plataforma Integrada de Sistemas de Bilhética e Servicos
Inteligentes de Transportes, sobre a tutela da AML, visando a realizacdo de duas operagoes
chave: sistema de bilhética e sistema de informacéo ao publico em tempo real. Ird assim integrar
o Eixo II: Reforcar a intermodalidade do sistema de transporte, constituindo mais um exemplo
de uma medida que visa melhorar a qualidade do servico prestado, permitindo ao utilizador as
melhores condi¢des para o planeamento e realizacdo das suas deslocacdes via o transporte

publico®.

3.8. Caraterizacgdo da rede de servico de transporte publico

A informacao recolhida sobre a rede de transporte publico encontra-se disponivel no ja
referenciado PAMUS-AML, apesar deste datar de 2016, a informacao aqui retratada representa
a atual rede de transporte publico. Assim, esta tem a disposi¢do dos seus utilizadores varios
meios de transporte para dar resposta as necessidades de deslocacdo da populacdo. Entre os
meios disponiveis temos o transporte ferroviario, o transporte metropolitano e metropolitano
ligeiro, o transporte fluvial e o transporte rodoviario.

No transporte ferroviario operam os modos de transporte Suburbano, Alfa Pendular,
Intercidades e Regional. Na AML, concentram-se sete ligacGes ferroviarias, sendo elas a Linha
do Oeste, Linha do Norte, Linha de Cascais, Linha de Cintura, Linha do Sul, Linha de Sintra e
Linha do Alentejo. Os servicos suburbanos limitam-se a area geografica da AML enquanto os
outros servigos abrangem o restante territorio continental.

O transporte metropolitano esta estruturado em quatro linhas (azul, amarela, verde e

vermelha), sendo que este circula nomeadamente na cidade de Lisboa, prolongando o seu

8 N.° 28/CML/2019. Revisio do PAMUS: Aprovagio de inclusdo de projeto no Plano de Agdo de Mobilidade
Urbana Sustentavel da AML
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servico até a Odivelas — através da linha amarela e a Amadora/Reboleira — através da linha azul
(Fig. 3.11.). O metropolitano ligeiro circula apenas na zona a sul do rio Tejo, através do Metro
Sul do Tejo e em trés linhas (azul, amarela e verde) dentro dos concelhos de Almada e Seixal.

Figura 3.11. Diagrama da rede do Metro.

Odivelas

@0 o

Reboleira |2 @ & Alfornelos| & & Lisboa Lumiar| &

Network diagram

Amadora

Rede do Metropolitano de Lisboa

Trafaria Porto Brandio Cacilhas ~ Seixal Barreio
¥ Setobal/Faro

Fonte: Metro Lisboa

Relativamente ao transporte fluvial, este opera no estuario do Tejo e no estuario do Sado,
garantindo cinco ligacGes no estuario do Tejo Montijo — Terreiro do Paco; Seixal — Cais Sodré;
Cacilhas — Cais Sodré; Trafaria — Porto Branddo — Belém; Barreiro — Terreiro do Paco. No
estuario do Sado compreende a ligacédo entre Setubal e Troia.

O transporte rodoviario incide sobre a totalidade da AML, através de varias operadoras
de transporte (Anexo A), destacando a Carris, operadora responsavel pelo servico de autocarro
e elétrico na cidade de Lisboa (Anexo B). Na cidade de Lisboa, esta operadora tem o seu servico
estruturado em torno de um mapa de cores, divido entra a zona Norte (verde), a zona Oriental
(vermelha), a zona Noroeste (azul), a zona Ocidental (rosa) e, a zona centro (laranja) existindo

ainda a linha cinzenta (Fig. 3.12.).
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Figura 3.12. Mapa de Cores da Carris

Fonte: Carris

3.9. Fragilidades da rede do transporte publico

Como consequéncia das opcdes politicas em torno do investimento em infraestruturas de
transporte que vieram a intensificar o uso do transporte privado, acompanhado de um forte
desinvestimento no setor do transporte publico, este ultimo ficou bastante fragilizado.

No PAMUS-AML, algumas das suas fragilidades estdo bem identificadas, de entre as
quais, realcamos problemas quer ao nivel do servico como ao nivel das infraestruturas
nomeadamente, a falta de articulacéo entre os demais modos de transporte e, de igual forma, ao
nivel tarifario e de bilhética.

Desde logo, o problema identificado ao nivel da estrutura tarifaria salienta a existéncia de
um elevado nimero de titulos disponiveis que ndo s6é aumentavam o preco de viagens que
tivessem necessidade de realizar transbordos, mas também, tornava o sistema de transporte
complicado. Esta falta de integracéo tarifaria ndo era atrativa para novos utilizadores e chegava
a ser penalizadora para alguns dos seus utentes. De salientar, ainda, que uma vez que nao existia
uniformidade ao nivel metropolitano, muitos fluxos que poderiam ser importantes para o
transporte pablico ndo tinham uma expressdo significativa. No entanto, o PART — que permitiu
a reducdo do preco do passe — através da implementacdo do novo passe social, o Passe Unico,
veio responder a esta falha. Este passe ndo so € uniforme a todos os 18 municipios da AML
como estipula um preco maximo de 40 euros para o passe metropolitano e, de 80 euros, para o
passe metropolitano familia. Para os utilizadores que apenas se deslocam dentro do municipio
de Lisboa, o preco desce para 0s 30 euros e 60 euros, para individuos e familias, respetivamente.

Outras fragilidades identificadas no PAMUS-AML surgem ao nivel das infraestruturas e
da oferta. No transporte ferroviario, dentro da rede que atua na AML, existe a necessidade de
remodelar e modernizar as linhas da ferrovia, em particular, a Linha da Cascais e a Linha do

Oeste, proporcionando benfeitorizes para a circulagédo do comboio, como melhor conetividade
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entre todos os municipios - em especial a integracdo dos municipios de Mafra e Sintra e a maior
integracdo dos municipios a sul do Tejo nas dindmicas globais da AML - visando alcangcar um
sistema urbano regional. O foco na articulagdo entre os demais modos de transporte € central,
ndo s6 entre meios de transporte coletivo, como também com o transporte privado,
nomeadamente através da proximidade de estacionamento com interfaces modais. E igualmente
sugerido a possibilidade de aumentar a oferta do servico, pois apds a introducéo do Passe Unico
este aumento tornou-se imperativo para responder ao aumento da procura verificado. De notar
que esta necessidade de aumento da oferta é transversal a todos os modelos, desde ferroviario,
metropolitano, fluvial e rodoviério.

Relativamente ao transporte rodoviario, para além da necessidade de aumentar a oferta,
nomeadamente em territrios sem uma provisdo de transporte coletivo de grande capacidade,
capaz de responder as necessidades da populacéo e nalguns pontos de ligacao. Subsiste de igual
forma o problema da conectividade, sendo esta insuficiente dentro do que é expectavel para um

sistema integrado de transporte publico eficiente e de qualidade.

3.10. Sumario

Esta seccé@o sobre a mobilidade na AML serve o propoésito de caracterizar as tendéncias
de deslocacdo da populacdo neste espaco geografico. Sendo esta a area 0 caso de estudo desta
dissertacdo, é necessario especificar em que contexto foi introduzido o Passe Unico.

Como ja foi referido, o setor do transporte publico foi negligenciado na conducdo de
politicas pablicas, sendo alvo de um desinvestimento que deixou marcas profundas. Como tal,
ndo surge como novidade o facto de que o transporte individual assume uma importancia
significativa, em concordancia com os dados apresentados no estudo analisado. Ao mesmo
tempo, a impressao dos utilizadores do transporte publico esta longe de ser positiva, apontando
varias fragilidades ao sistema atual, entre as quais 0s problemas com a qualidade do servico e
da lotacdo. Também estéo identificados problemas com a atual rede de transporte, quer ao nivel
das infraestruturas como da provisdo de oferta capaz de responder efetivamente as necessidades
da populacéo.

De igual modo, apercebemo-nos que, de facto, existe um setor da populacéo inteiramente
dependente deste meio de transporte, quer seja pela ndo posse de transporte individual quer seja
por ndo conduzir que o papel do transporte pablico ganha uma dimenséo social importante, para
mais quando, dentro daqueles que expressam este motivo, alguns fazem parte de grupos sociais

desfavorecidos, como os desempregados.
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Também, problemas como o congestionamento, com as implicagdes econdémicas e
ambientais j& abordadas, sdo reconhecidos como razéo para a utilizacéo do transporte publico.
Todos estes dados convergem numa mensagem clara de necessidade de oferecer uma rede de
transporte publico de qualidade para ndo so6 reduzir a dependéncia e utilizacdo do transporte
privado, mas também para proteger aqueles que dependem do transporte coletivo para aceder
as demais atividades necessarias a vida em sociedade e combater problemas ambientais como
0 congestionamento.

No entanto, é importante salientar que existe um padrdo de mobilidade que, mesmo
verificando a superior utilizacdo do transporte individual, tende a fugir a regra da intensificacdo
do uso deste meio de transporte nos padrdes de deslocacdo dentro da AML. O municipio de
Lisboa apresenta uma taxa de utilizacdo do transporte publico (24,6%) nas deslocacdes
intramunicipais superior a media (11,2%). A mesma tendéncia verifica-se nas deslocagdes
intermunicipais onde o transporte publico representa cerca de 35% das deslocacgdes realizadas
tendo como destino o municipio de Lisboa.

Em suma, a introduc&o do Passe Unico pode, ndo s6 atuar como catalisador desta excegao
como € caso do municipio de Lisboa, que de igual forma se comportar como uma “almofada
financeira” para aqueles que sdo dependentes do transporte publico -através da reducdo do
preco do passe. Isto tudo, enquanto se assume como possivel fator de atracdo para a angariacao
de novos utilizadores, pode ainda reduzir o nimero de individuos que recorrem ao uso do
transporte privado para as suas deslocacdes e, ao mesmo tempo, servindo como forma de
combate ao congestionamento, com possivel ocorréncia de melhorias ambientais. No entanto,
s6 com a implementacdo de medidas adicionais que visem a aumento da oferta e melhoria do
servigo na rede de transporte publico, é que sera possivel promover mudancas permanentes nos

habitos de deslocacédo dos individuos.

Capitulo 1V. Estudo de caso

4.1. Metodologia

O trabalho empirico realizado nesta dissertacdo € baseado em dados qualitativos e dados
quantitativos. Para ser possivel aferir o impacto do Passe Unico junto da populacdo da AML,
objeto de estudo desta dissertacdo, foi necessario realizar um inquérito sobre a mobilidade nesta
area. Este inquérito ndo sé pretendeu inferir sobre os padrées de mobilidade como, de igual

forma, avaliar a opinido dos inquiridos sobre o transporte publico e individual. A caracteristica
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prépria deste inquérito, diferenciando-o dos demais previamente realizados, é a sua capacidade
de aferir o impacto deste novo passe no or¢camento dos individuos e/ou agregados familiares.
Sem a realizacdo deste inquérito, ndo existiriam dados capazes de responder a este ultimo ponto.

Uma vez que o PART, com todas as mudancgas ocorridas ao nivel da procura —
explicitadas na seccdo 4.4. — levou a necessidade de ajustamento do funcionamento das
operadoras de transporte, procedeu-se a realizacdo de outro inquérito a estas entidades. Com
este, pretende-se verificar que mudangas ocorrem no seio destas operadoras e, de que modo,
estas responderam aos desafios que possam ter surgido.

Igualmente, para compreender o real impacto do novo sistema tariféario, foram recolhidos
dados estatisticos, relativos ao nimero de passageiros, venda de passes e outros dados
considerados relevantes. A andlise destes dados permitira uma avaliagdo real dos primeiros
meses apos a entrada em vigor do Passe Unico na AML.

4.2. Inquérito a mobilidade na Area Metropolitana de Lisboa

O inquérito realizado no ambito desta dissertacdo tem como objetivo compreender 0s
habitos de deslocacdo da populacgéo e a visdo da mesma relativamente ao transporte publico e
privado. No entanto, inerente ao objeto de estudo desta investigacdo, pretende-se de igual forma
aferir o impacto do novo sistema tarifario no setor do transporte publico. Assim, o foco principal
do inquérito foram os utilizadores do transporte puablico, considerando igualmente uma
subseccdo dedicada aos utilizadores do transporte individual.

No total, foram realizados 128 inquéritos, entre os dias 21 de maio e 10 de junho, sendo
que cada inquérito representa um agregado familiar. O mesmo foi aplicado no terreno,
maioritariamente em interfaces de transportes mormente Campo Grande ou Terreiro do Paco,
como também em vaérios locais da AML, como Cascais, Amadora e Vila Franca de Xira.
Pretendeu-se obter uma amostra 0 mais diversificada possivel, quer respetiva ao local de
origem/destino da deslocacdo, como também ao meio de transporte usado, dai a predominancia
das interfaces modais (onde convergem varios meios de transporte). O inquérito estava
inicialmente programado para ser realizado em entrevistas de campo, mas a atual situacéo
epidemioldgica, devido ao COVID 19, que assola Portugal ndo permitiu esta proximidade.
Contudo, foi apanagio do mestrando a concretizacdo do mesmo, com as atualizacdes possiveis
e permitidas por lei. Foi assim necessario divulgar também através de comunicacéo eletronica,
comunicacdo esta que teve como alvo principal trabalhadores de empresas e instituicdes

sediadas em Lisboa. A escolha do municipio de Lisboa como local de destino da populacéo
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trabalhadora deve-se a dois fatores: maior diversidade de meios de deslocacgéo (entre transporte
publico e transporte individual) e, pela sua centralidade e posicdo como municipio de destino
predominante nas deslocagdes intermunicipais (IMob., 2018)

O inquérito estruturou-se em quatro partes: 1. Caracteristicas socioecondmicas e
sociodemogréficas do inquirido e respetivo agregado (rendimento, escolaridade, etc.); 2.
Padrdes de mobilidade (motivo da deslocacdo, duragdo, meio de transporte utilizado); 3.
Avaliacdo do transporte publico e perce¢do dos utilizadores do transporte individual 4. Situacdo
atual face ao transporte publico (Posse de passe valido, custo com o transporte publico, etc.).

O mesmo foi desenhado recorrendo ao software Google Forms, utilizando, para
tratamento dos dados, o IBM SPSS Statistics 25. Em conformidade com os procedimentos éticos
da investigacdo empirica, toda a informacdo recolhida é anénima e, apenas foi usada para
efeitos de estudo académico.

4.2.1. Amostra

Condiges sociodemogréficas e socioeconémicas

A amostra deste estudo engloba 128 inquiridos, cada um representativo de um agregado,
equilibrado entre homens (49,6%) e mulheres (50,4%). Relativamente a idade dos inquiridos,
0 inquérito s6 foi aplicado a maiores de 18 anos, pelo que todos os participantes tém idade igual
ou superior a essa faixa etaria. Como tal, a grande maioria dos inquiridos tém idades
compreendidas entre os 25 e 65 anos (82,8%), enquanto que o escaldo “jovem”, constituido
pelos inquiridos com menos de 25 anos € o segundo mais representativo (13,3%). Os restantes
inquiridos, com 65 ou mais anos, representam 4,7% da amostra. Destes, fazem parte da
populacdo ativa a esmagadora maioria (92,2%), sendo que aqueles que ndo sao contabilizados
como parte da populacdo ativa, os reformados e domésticos, perfazem 7,8% da amostra. Dentro
da populacéo ativa, 80,5% indicou que se encontra a trabalhar, enquanto os restantes se dividem
entre as categorias “estudantes” ou “desempregados”.

Em relacdo aos agregados familiares, o nimero de adultos em cada agregado varia entre
agregados com um Unico adulto (22,9%) e agregados com quatro adultos (6,8%). A maioria dos
agregados tem dois adultos (55,1%), sendo que 15,3% dos inquiridos albergam trés adultos no
seu agregado familiar. De notar que esta percentagem € relativa as respostas validas, uma vez

que 10 dos inquiridos optou por ndo responder a esta questao.
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Quadro 4.1. Variaveis sociodemogréficas da amostra.

N %
Sexo Feminino 64 50,4%
Masculino 63 49 6%
Idade <25 17 13,3%
25-65 105 82,0%
>65 6 4,7%
Adultos no agregado 1 27 22,9%
familiar - 65 55.1%
3 18 15,3%
4 8 6,8%

Fonte: Quadro construido pelo autor

O nivel de escolaridade dos individuos inquiridos foi considerado em quatro escaldes:
Ensino Superior, Ensino Secundério (12.° Ano), 9.° Ano e 4.° Ano. A maioria dos inquiridos
completou pelo menos o Ensino Secundario (31,3%) ou o Ensino Superior (46,9%). Dos
restantes, 14,8% completaram 0 9.° Ano e 7% completou o 4.° Ano.

No que diz respeito ao nivel de rendimento mensal liquido do agregado familiar, foram
considerados seis escaldes entre os valores inferiores a 500 euros até 5.000 euros. Consideram-
se 123 respostas validas, das quais a grande maioria situa-se em trés escaldes, entre 500 a 3.000
euros. Assim, 29,3% tem um rendimento entre 500 a 1.000 euros, 26% de 1000 a 2000 euros e
29,3% de 2.000 a 3.000 euros. Contabilizam-se 4,9% dos inquiridos com rendimentos inferiores
a 500 euros, enquanto 6,5% encontra-se no escaldo entre 3.000 e 4.000 euros e, por Gltimo, 4%

assinalaram o escaldo compreendido entre os 4.000 e 5.000 euros.
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Quadro 4.2. Variaveis socioecondémicas da amostra.

N %
Nivel de escolaridade 4°ano 9 7,0%
9° ano 19 14,8%
12°ano 40 31,3%
superior 60 46,9%
Situacao Trabalha 103 80,5%
Socioprofissional Estuda 13 10.2%
Desempregado 2 1,6%
Reformado 8 6,3%
Domeéstico 1 0,8%
Outro 1 0,8%
Rendimento mensal do <500 6 4,9%
BRI 500-1000 6 203%
1000-2000 32 26,0%
2000-3000 36 29,3%
3000-4000 8 6,5%
4000-5000 5 41%

Fonte: Quadro construido pelo autor

Analisando o municipio de residéncia, a maior percentagem dos inquiridos reside em
Lisboa (18,8%), seguido de Loures (16,4%) e o Barreiro (10,2%). Uma vez que existe alguma
diversidade entre as demais respostas, em termos de agregado familiar, isto €, residem na AML
Sul 28,2% dos inquiridos e na AML Norte 46%, excluindo o municipio de Lisboa. Os restantes
inquiridos ndo residem dentro da AML, mas foram igualmente contabilizados. Destes, a maioria
vive em Torres Vedras e Alenquer, municipios que fazem fronteira com a AML e, as suas

deslocacOes tém como origem a area geografica previamente mencionada.

4.2.2. Padrdes de mobilidade

Para perceber os habitos de deslocacéo dos inquiridos, foi questionado o principal motivo
da deslocacdo, os meios de transporte utilizados, a duracdo, o local de destino e o local de
origem (residéncia).

Na base dos movimentos pendulares, ou seja, as deslocacbes com destino, o local de
trabalho/estudo, a categoria “casa-trabalho” foram o principal motivo das deslocacGes
realizadas (79,7%). De notar que, nesta categoria, estdo incluidos aqueles cuja finalidade da sua

deslocacao é “estudar”, contabilizando os movimentos pendulares numa sé categoria. As
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restantes deslocacGes tém como motivo “Viagens recreativas” (4,7%), “Lazer” (9,4%),
“Compras” (2,3%), “Visitar familiares ou amigos” (2,3%) e “Ir a consulta/exames médicos”
(1,6%).

O municipio de destino da maioria das desloca¢Ges, como seria de esperar, é Lisboa
(72,7%). Ora, daqueles cujo destino € este tltimo, a maioria reside noutro municipio da AML,
perfazendo 82,8% das deslocacGes para Lisboa, deslocagdes intermunicipais.

De modo a perceber que meios de transporte os inquiridos usavam nas suas deslocacoes,
foi pedido para que fossem assinalados todos os meios de transporte utilizados nas suas viagens
regulares. As categorias de respostas englobavam modos suaves (a pé e bicicleta), transporte
publico (metro, comboio, autocarro, barco) e o transporte individual (automoével e motociclo).
Com o objetivo de melhor caracterizar estas deslocagcbes com base no transporte utilizado,
agruparam-se as categorias de resposta nas seguintes expressoes: 1. SO usa um tipo de meio de
transporte; 2. Usa dois tipos de meios de transporte; 3. Usa trés ou mais tipos de meios de
transporte. Como “tipos de transporte” considera-se 0 Transporte Individual (TI), o Transporte
Pablico (TP) e os Modos Suaves (MS).

Assim, relativo a categoria 1, referida no paragrafo anterior, 59,2% dos inquiridos usam
S0 um tipo de meio de transporte, categoria onde € necessario destacar que 13,6% usam o
autocarro (transporte publico), 16,8% usam o automdvel (transporte individual) e 38,4 % usam
dois ou mais meios de transporte publico. Na categoria 2, 17,6% usavam dois tipos de
transporte, ou seja, combinam o transporte publico, os modos suaves ou o transporte individual.
Destes, 8,8 % utilizam o transporte individual e o transporte publico, 6,4% utilizam os modos
suaves e 0 transporte publico e os restantes (2,4%) recorrem ao transporte individual em
conjunto com os modos suaves. Por Gltimo, aqueles que combinam todos os tipos de transporte
considerados perfazem, 5,6% dos inquiridos.

Quando considerado o tipo de transporte para cada motivo, destacamos a utilizacdo de
dois ou mais meios de transporte puablico nos movimentos pendulares. Assim, daqueles cujo
motivo das suas deslocacdes é “casa-trabalho”, 46,1% utiliza dois ou mais meios de transporte
publico. Ja 13,7% recorrem ao transporte individual para ir trabalhar/estudar, enquanto, que
10,8% utilizam o autocarro (Anexo D).

Para complementar a analise dos padrdes de mobilidade da amostra analisada, para além
dos motivos e meios de transporte utilizados, é necessario incluir a duracdo do percurso. Para
efeitos do inquérito realizado, a duracdo do percurso é o tempo despendido em cada meio de
transporte ou conjunto de meios de transporte. Das 127 respostas validas obtidas, 9,4% afirma

que a duracdo do seu percurso € inferior a 15 minutos e 27,6% referiu que demora entre 15 a
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30 minutos a realizar a sua viagem. Por outro lado, 46,5% dos inquiridos demora entre 30 a 60
minutos na sua deslocacdo mais regular, enquanto 16,5% necessita de mais de 60 minutos para
chegar ao seu destino.

Mais detalhadamente, entre os inquiridos que demoram entre 15 a 30 minutos nas suas
deslocacg®es, a maior percentagem utiliza o transporte individual (23,5%), destacando de igual
modo aqueles que usam dois ou mais meios de transporte publico (20,6%). Ja na categoria
“entre 30 a 60 minutos”, metade utiliza dois ou mais meios de transporte publico (50,9%),
enquanto o autocarro reline a segunda maior percentagem (21,1%). Destaque ainda para a maior
utilizacdo do transporte individual (41,7%) para deslocacdes inferiores a 15 minutos e, no
espectro oposto, para deslocacdes com duracdo superior a 60 minutos, mais de metade utiliza
dois ou mais meios de transporte publico (57,1%). Quando considerado o0 uso de apenas um
meio de transporte publico, apresenta destaque para o0 uso do autocarro, cuja utilizagdo é
superior a dos restantes® (Anexo E).

4.2.3. Avaliacéo do transporte publico e percecéo dos utilizadores do transporte

individual

Nesta seccdo, perguntou-se aos demais inquiridos a sua opinido sobre determinadas
caracteristicas associadas ao transporte publico (Figura 4.1.). A avaliacdo foi medida de 1
(Muito mau) a 5 (Muito Bom). Para efeitos de analise, apenas foram consideradas as respostas
de utilizadores do transporte publico.

Relativamente ao preco/custo do transporte publico e o sistema de bilhética, categorias
que sofreram grandes alterac6es com a entrada em vigor do PU, foram avaliadas positivamente,
com uma media de 3,69 e 3,77, respetivamente. Inclusivamente, o sistema de bilhética retne a
maior pontuacdo de todas as categorias, tendo o preco/custo do TP a segunda maior avaliacao.
No espectro oposto, a categoria “Lota¢ao” (2,22) contém a pior média, sendo mesmo a unica
categoria com uma avaliacdo negativa. Considerando os horarios dos transportes, tanto a nivel
da frequéncia dos servigos (2,72) como do periodo de funcionamento (2,87), recolhem também
uma avaliacdo pouco positiva, sendo que o principal problema é o tempo de espera, de acordo
com os utilizadores. O acesso a pessoas com deficiéncia é igualmente enunciado como algo

problematico em alguns transportes, com uma avaliacdo média de 2,49. J& a opinido relativa a

9 Excecdo feita as deslocagdes com duracéo superior a 60 minutos, onde a percentagem de uso do autocarro é igual
a do comboio (4,8%).
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informac&o ao publico (2,9), é de que a mesma deveria ser facilmente acessivel principalmente,
para a populacdo mais envelhecida.

No que concerne ao funcionamento das interfaces de transporte, avaliado através da
categoria “Facilidade de transbordo”, obteve uma média de 3,64. A categoria “Proximidade a
rede” foi avaliada com uma média similar (3,66), sendo que a maioria dos utilizadores realga a
existéncia de pontos de acesso a rede de transporte publico relativamente préximos quer da sua
habitagdo como do seu destino. A opinido dos inquiridos sobre a viagem nos demais modos de

J4

transporte ¢ razoavel, considerando as categorias “Duracdo do percurso” (3,34),
“Conforto/Comodidade/Limpeza” (3,11) e “Seguranca” (3,27). Por ultimo, a qualidade dos

veiculos recebeu uma avaliacdo média de 3,17.

Figura 4.1. Avaliacéo do transporte publico.

sistema tarifario e bilhética
prego do tp

proximidade a rede
facilidade de transbordo
duragdo do percurso
seguranga

qualidade dos veiculos
confortofimpeza
informag&o ao publico
periodo de funcionamento
frequéncia dos servigos
acesso por pessoas portadoras de deficiéncia

lotagéo

0 1 2 3 4

Fonte: Figura construida pelo autor

Apesar de a grande maioria da amostra incidir sobre os utilizadores do transporte publico,
foi, igualmente, importante perceber as motivacdes dos utilizadores do transporte individual.
Para efeitos de analise, nesta subseccdo foram considerados aqueles que se deslocam,
maioritariamente, através do transporte individual. Assim, foi pedido aos inquiridos que
assinalassem uma categoria de resposta, entre 1 (Discordo Totalmente) e 5 (Concordo
Totalmente) (Figura 4.2.).

Quando confrontados com a possibilidade de, num periodo entre um a dois anos,

utilizaram mais o TP em vez do TI, a média de resposta foi de (2,35), indicando que a maioria
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discorda desta possibilidade. Relativamente a preferéncia do TI, dada a sua rapidez de
deslocacéo através deste meio de transporte, a média foi de (3,41), com maior inclinagdo para
concordarem com esta afirmag@o. Os mesmos concordam igualmente com o facto de a rede de
TP néo ter ligacdo direta com o seu destino (3,61), sendo que alguns afirmam que n&o tém
alternativa ao transporte individual (3,39).

Considerando alguns fatores que poderiam influenciar a preferéncia pelo transporte
individual, foi questionado se a facilidade de estacionamento favorece o uso do TI, obtendo
uma média de 2,74, indicando que um maior nimero de inquiridos ndo concorda com esta
afirmacdo. No entanto, alguns utilizadores concordam com a afirmagdo “bons acessos
rodoviarios favorecem o uso do transporte privado” (3,63). Analisando a viagem que estes
fazem no seu transporte individual, a maioria concorda que se desloca com mais privacidade
(4,31), com mais seguranga (4,07) e com mais conforto (4,20), neste tipo de transporte quando
comparado com o transporte publico. Questionados se o desconhecimento da rede de transporte
(2,42) e a dificuldade de mobilidade (2,87) nos transportes publicos leva a preferéncia pelo TI,
a tendéncia foi de ndo concordarem com ambas as afirmagées. Por ultimo, relativo a categoria
“O prego/custo do TP € superior ao do TI”, a maioria discorda desta afirmacédo, obtendo uma

média de resposta de 2,29.

Figura 4.2. Percecdo dos utilizadores do transporte individual.

0,00 1,00 2,00 3,00 4,00 5,00
Mais privacidade no T |IIIIINGEGEGEGEEEEEEEEEEE -1
Desloco-me com mais conforto no TI [N 1,20
Maior seguranca no Tl comparativamente ao TP [N .07
Bons acessos rodovidrios favorecem o uso do TI  [IIIIINENEGEGEGEEEEENNNNNNNNNGNEGEGEGEGE .63
A rede de TP ndo tem ligacdo direta ao destino |IIININNGEGEGTGNGNGNEEGENEGEGEGEGEEEEEGEGEGEGEGEGEEE .51

MEo utilizo mais o TP porque demora mais do que viajando
com TI

I 3,41
N3o tenho alternativa ao uso do T [IIINGGEEEEEEEEEEEE 2o
Dificuldade de mobilidade nos TP GGG - .27
Relativa facilidade de estacionamento favorece o uso do TI [N .2
Desconhecimento da rede de TP leva-me a preferir o TI [N .12
Daqui a 1-2 anos irei utilizar mais o TPem vez do T [IIININGGGGGNGN .35
O custo do TP é superior ao do T [N :.:°

Fonte: Figura construida pelo autor
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4.2.4. Despesa com o transporte publico

Esta seccdo do inquérito esta direcionada para a despesa com o transporte pablico, com o
objetivo de perceber o custo do TP antes da implementacdo do novo sistema tarifario,
comparando 0 mesmo com o custo atual. Relativamente ao periodo anterior a introducdo do
PU, procurou-se perceber o custo individual e no agregado familiar. Ora, em média, 0s
utilizadores gastavam 71 euros individualmente e, contabilizando o seu agregado, 99 euros.
Atualmente, 0os mesmos inquiridos gastam em média 40 euros (valor do Passe Navegante
Metropolitano) (Anexo F) e, no agregado familiar, 57 euros (Anexo G).

4.2.5. Impacto do Passe Unico

O que distingue este inquérito, de outros previamente realizados sobre a mobilidade na
AML, ¢ o objetivo deste inquérito em perceber o impacto do PU, em concordancia com o objeto
de estudo desta dissertacdo. Na seccdo acima referida, é notdria a reducdo do custo com o
transporte publico, quer a nivel individual como no agregado familiar. Para melhor perceber o
impacto desta reducdo, calculou-se a poupanca verificada por escalées de rendimento.
Considerando o rendimento per capita, consideram-se quatro escaldes: 1. <500, 2. 500-750, 3.
750-1250, 4. >1250.

Assim, analisando os custos do agregado familiar antes e depois da implementacdo do
PU, conclui-se que, quanto menor o rendimento maior a poupanca verificada. No escaldo de
rendimento inferior a 500 euros, verifica-se a maior poupanca, com uma reducdo em média de
quase 78 euros face ao custo anterior, nos agregados familiares. No escaldo entre 500 e 750
euros, a poupanca média verificada é de cerca de 57 euros. Nos restantes escaldes, observa-se
uma poupanca média menor, mas que ndo deixa de ser significativa, de cerca de 46 e 45 euros

no terceiro e quarto escaldo, respetivamente.
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Quadro 4.3. Poupanca no agregado por escaldes de rendimento.

Resumos de caso

Agregado Atualmente

familiar antes no agregado
Rendimento Per Capita do part familiar Ganho
<500 Media 148,82 71,18 77,6471
Soma 2530 1210 1320,00
500-750 Media 111,21 5421 57,0000
Soma 2113 1030 1083,00
750-1250 Media 96,81 50,63 46,1875
Soma 1549 810 739,00
>1250 Media 98,08 53,08 45,0000
Soma 1275 690 585,00
Total Media 114,88 57,54 57,3385
Soma 7467 3740 3727,00

Fonte: Quadro construido pelo autor

Existem ainda algumas peculiaridades relevantes, as quais, se entende necessario realcar,
no que concerne a tipologia de passe e o custo associado. Como ja foi referido ao longo da
dissertacdo, este novo sistema tarifario veio unificar todos os meios de transporte das demais
operadoras de transporte. Assim, antes deste tarifario, alguns inquiridos tinham um custo
individual inferior ao atual, sendo que esse custo estava associado a um passe que SO permitia
a deslocacéo atraves de um meio de transporte (por exemplo, o autocarro). De igual forma, o
facto de atualmente existir a opcdo de compra do Passe Familia (igual para todos os membros
do agregado), a comparacdo do custo individual anterior e atual, quando se verifica esta
situacdo, fica inflacionado. Por esse motivo, a analise da poupanca recaiu sobre o agregado

familiar, onde é possivel analisar o verdadeiro impacto do PU.

4.3. Inquérito as operadoras de transporte

Este crescimento muito positivo da procura pelo transporte publico, levou a necessidade
das operadoras de transporte a adaptar a sua oferta para responder as necessidades dos seus
clientes. Para melhor perceber as alteracGes e desafios que estas enfrentaram foi realizada uma
analise documental sobre a atividade de cinco das principais operadoras de transporte dentro da
AML (Comboios de Portugal (CP), Metro de Lisboa, Fertagus, Transtejo/Soflusa e Carris),

assim como a obtencdo de informacdo através do contacto eletronico com as mesmas. No
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contacto direto com as operadoras foram colocadas trés questdes para melhor compreender o
impacto deste novo sistema tarifario:

e Que medidas foram tomadas para responder ao aumento da procura no imediato
(ap6s entrada em vigor no dia 1 de abril de 2019)?

e Que medidas estdo a ser planeadas ou previstas a nivel da oferta futura?

e De que modo, se é que afetou de alguma forma, estas mudancas vieram alterar
0 modo organizacional de operacdo da operadora de transporte?

No seguimento deste contacto, transcrevem-se nesta sec¢do as respostas das operadoras
que responderam ao contacto e divulgaram a informacéo pedida. De salientar que, infelizmente,
nédo obtivemos qualquer resposta da CP nem da Transtejo/Soflusa.

No caso da operadora Fertagus, reconhecendo as limitagdes em ajustar oferta dependente
do material circulante existente, foram levadas a cabo algumas medidas com vista a adaptar a
oferta a forte procura verificada. Assim, apresenta-se a sintese da atuacdo desta operadora de
transporte, de acordo com a informacéo partilhada:

« Aumento da oferta comercial materializada através do reforco de comboios
duplos, designadamente, 14 passaram de simples a duplos, o lancamento de um
novo comboio para Setubal, a extensdo de mais 6 comboios a Setubal, 2
comboios que passaram a ter inicio e términus no Fogueteiro, sendo que houve
também a necessidade de passar 4 comboios de duplos a simples.

» Do ponto de vista dos recursos humanos, esta alteracdo da oferta foi possivel
através de uma redefinicdo do mapa de servicos dos maquinistas, que imp6s um
esforco adicional dos servicos até ha integracdo dos novos maquinistas, modelo
de servigos que seria revisto apos a reintegracdo destes e, com 0 novo aumento
da oferta, implementado a partir de 03 de fevereiro de 2020.

 Neste quadro foi feito recrutamento interno e selecionados 8 candidatos para
frequéncia do curso de maquinistas realizado entre outubro de 2019 e janeiro de
2020, tendo sido integrados na carreira de conducdo 5 novos elementos a partir
de 01 de fevereiro.

« O aumento da procura ocorrido consubstanciou-se no langamento na ponta da
tarde de um novo comboio duplo - R. Areeiro para Coina a partir de 03.02.2020,
sendo que ainda no periodo da tarde e neste trajeto, 2 comboios (ida/volta)
passaram de simples a duplos. Com esta alteracdo redesenharam-se 0s servigos
de conducdo sendo que as trocas de cabina ocorridas em Roma-Areeiro, nas

chamadas horas de ponta, passaram a ser feitas de forma alternada, ou seja, o
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maquinista que chega a Roma-Areeiro ajuda na troca de cabina 0 maquinista ai
presente, tomando o comando e a conducdo desse comboio, ficando o primeiro
para a condugdo do comboio seguinte e, assim, sucessivamente. Esta solucéo,
para além de acomodar uma importante ajuda e disponibilidade para os
maquinistas para realizacdo das operagdes de rebatimento num periodo curto de
07 minutos, concorre também para a mitigacdo dos atrasos que estdo a ser
suscitados pelas condic¢des de exploragdo emergentes.

» Concebida e implementada uma solucdo para alterar o layout dos saldes de
passageiros dos comboios, por forma a permitir uma maior mobilidade e melhor
acomodacéo interna dos passageiros, sobretudo, aquando dos picos de procura,
esta em curso o processo de implementacao destas alteracGes que se perspetiva
decorra até abril proximo.

* Na area comercial foram recrutados e formados 16 colaboradores para assegurar
as condicOes de operacdo que 0 novo quadro de procura tem vindo a determinar.

» Na area da seguranca, o reforco realizado foi da contratacdo de 3.458 horas
adicionais de servicos de vigilancia e de servi¢os remunerados das forcas de
seguranca a partir do dia 01 de abril.

De destacar ainda, alguns nimeros divulgados para o ambito desta dissertacéo, sobre a
atividade desta operadora, que verificou um aumento de 40% no ndmero de passageiros
transportados diariamente em 2019, relativamente ao ano anterior. Estes nimeros traduzem-se
em cerca de 30.000 viaturas retiradas da Ponte 25 de Abril.

Ja o Metropolitano de Lisboa (ML), analogamente, partilhou algumas das mudancas
ocorridas, destacando o aumento da velocidade de circulacdo na hora de ponta para incrementar
a oferta de transporte. A implementacdo dos novos horarios de comboios, que ocorreu em
meados de abril nas linhas Amarela, Vermelha e Azul, as horas de ponta da manhd e da tarde,
possibilitou 0 aumento da velocidade para 60 km/h, o consequente aumento da frequéncia dos
comboios e a inerente reducdo dos tempos de espera.

De igual modo, foi necessario garantir um conjunto de medidas na componente de Apoio
ao Cliente e Colaboradores. Assim para o Centro de Atendimento, Espacos Cliente, Centro de
Apoio e Interno e, preventivamente, para a area das Reclamaces, foram ministradas acGes de
formacdo com enfoque no novo modelo tarifario e nos procedimentos de pos-venda a aplicar
aos novos titulos.

Foi ainda concretizada uma reorganizacdo da rede de vendas, sumarizada da seguinte

forma:
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Aumentar o nimero de postos de venda abertos nos Gltimos dias e primeiro de
cada més;

e Garantir o guarnecimento desses postos e das estacdes nesse periodo;

e Proceder a abertura de postos de apoio ao “cliente Navegante” (para apoio passe

familia);

e Aumentar os servicos de vigilancia e limpeza;

e Aumentar os custos de consumiveis dos postos de venda;

e Aumentar as recolhas de valores nas estacoes.

Dados relativos ao nimero de passageiros transportados pela operadora de transporte
demonstram que em 2019 foram transportados 173 milhGes de passageiros, correspondendo a
um aumento de 9% relativo ao periodo homdlogo.

Ap0s contacto com a operadora de transporte Carris, apesar de néo ter sido facultado
qualquer tipo de informacdo nos moldes partilhados pela Fertagus e Metropolitano de Lisboa,
foi realgado, que toda e qualquer informagdo relativa a Carris se encontrava disponivel no site
da mesma. Assim, a informacédo divulgada nesta dissertacdo encontra-se disponivel no Plano
de Atividades e Orcamento de 2019 da Carris. De notar que este plano ndo contabiliza a criacdo
do novo sistema tarifario que entrou em vigor em 2019, pelo que todas as agdes ja se
encontravam previamente planeadas.

Ora, para 0 ano de 2019, foram planeadas uma série de intervencdes e investimentos a
serem realizados, tendo como horizonte temporal o quadro 2019-2022. Desde 0 ano de 2017,
quando a Carris passou a estar sob a alcada da Camara Municipal de Lisboa, que a estratégia e
gestdo da operadora sofreu mudancas drasticas. Até esse momento, a Carris — como era
tendéncia em todo o territorio portugués — era um reflexo do desinvestimento no transporte
publico verificado ao longo da Gltima década, onde tanto a oferta disponivel como os quadros
de pessoal foram alvo de cortes constantes e a procura, devido as deficiéncias do servico
prestado, mantinha uma tendéncia negativa. A missao da Carris atualmente, em concordancia
com o acionista da empresa, 0 Municipio de Lisboa, € de responder as necessidades da cidade,
aos seus habitantes e potenciais turistas. Prevé-se assim a reposicao progressiva do servigo de
transporte pablico, em coordenacdo com 0 municipio, a introducdo de alternativas mais
ecologicas e modernizagdo e integracdo da gestdo do servico e plataformas de informacéo ao
publico.

Foram delineadas 20 medidas prioritarias em 2017, cuja relevancia se transpde para 0

periodo 2019-2022, entre as quais se destaca a renovacdo da frota, o reforco dos quadros de
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pessoal e a implementacdo de novas redes, entre outros projetos. Ora, a renovagdo da frota
comegou no segundo trimestre de 2018, com a rece¢do de novos autocarros, que se prolongou
para 0 ano de 2019. Estava assim previsto a aquisi¢cdo de mais de 365 autocarros para o periodo
2018-2022, entre o0s quais se encontram veiculos 100% elétricos ou movidos a gas natural, parte
das alternativas mais ecologicas ja previstas. Para efeitos de reforco da oferta disponivel foram
adquiridos 37 novos autocarros, estando prevista a entrada em circulagdo de outros veiculos ao
longo de 2020-2021, continuando de igual forma o processo de rececio de mais autocarrost®.

A nivel dos quadros de pessoal, nesse mesmo ano foram admitidos 200 tripulantes, aos
quais, se junta o reforco de dez técnicos superiores e de seis técnicos oficinais. Esta politica de
recrutamento tem como objetivo responder as necessidades relativas ao aumento da oferta.

Toda a informacdo compilada ap6s a analise do Plano de Atividades e Orcamento de
2019, apesar de ndo ser uma resposta direta a entrada em vigor ao novo sistema tarifario, é
bastante relevante, pois demonstra como a Carris consegui lidar de uma forma mais positiva
com o grande aumento da procura que se verificou, uma vez que ja se encontrava a decorrer o
refor¢o da oferta do servigo disponivel. Assim, refere o Plano de Atividades e Orgcamento de
2020, destacando que este reforco, apenas, foi possivel devido ao processo de renovacao da
frota e contratacdo intensiva de pessoal que teve inicio em 2017 e que se prolongou durante
2018 e 2019.

Contactou-se de igual forma a AML, enquanto autoridade de transporte, para melhor
perceber o que mudou no papel da mesma com a introducéo do PU. Apesar de ndo ter ocorrido
nenhuma resposta formal, reuniu-se informac&o sobre esta tematica através da analise do Plano
de Acdo e Orcamento 2020. Na seccdo destinada ao sistema de transporte publico, é
reconhecido que os anos de 2019 e 2020 ficam marcados pela introducdo de um novo tarifario.
Para além desta medida, apresentam-se de igual forma os objetivos de contratualizacdo do
servicgo rodoviario e capacitacdo tecnoldgica, dois pontos que serdo abordados, posteriormente.
Assim, segundo o documento suprarreferido, a AML “devera constituir uma empresa tendo em
vista a operacionalizacdo destes objetivos, assegurando uma eficécia e eficiéncia dos recursos
necessarios e disponiveis.”.

A entidade reconhece que todas estas alteracdes e compromissos futuros néo alteram,
todos as obrigaces da mesma, enquanto autoridade de transporte. Podemos, assim, entender
que, a AML ird ficar dotada de condicdes para gerir e planear o sistema de transporte publico.

Gestdo esta, enquadrada em programas e instrumentos financeiros, em coordenacdo com 0s

10 Informagao disponivel no Plano de Atividades e Orcamento de 2020 da Carris.
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demais municipios, continuando a desempenhar o seu papel, enquanto autoridade de transporte,
de acordo com RJSPTP. Assim, a AML iré continuar a reforgar a sua equipa técnica, para que
seja capaz de responder a todas as necessidades inerentes a gestdo de um sistema de transporte
publico. A participagdo com entidades internacionais, como a Unido Internacional de
Transportes Publicos (UITP) é também objetivo para aceder a conhecimentos e recursos que
capacitem a AML.

Ir4 também investir no reforco tecnoldgico para complementar as ferramentas e solugoes
ao seu dispor, continuando um conjunto de atividades de planeamento e estudos sobre a
mobilidade na AML, como é exemplo a revisao do PAMUS-AML, ja previamente referida.
Esta acdo decorre, quer por iniciativa propria, enquanto autoridade de transporte, mas também
em coordenagao com programas e outros instrumentos disponiveis, como foi o caso do PART.

Em suma, procurando melhor o sistema de mobilidade e transportes metropolitano, a
AML continuara a reforcar o ja robusto e capaz corpo técnico, auxiliado por instrumento
tecnoldgicos para melhor desempenhar o seu papel enquanto autoridade de transporte e gestora

do sistema de transportes.

4.4. O Passe Unico na Area Metropolitana de Lisboa

A criacdo de um novo sistema tarifario, com todas as vantagens ja abordadas
anteriormente, veio colocar novos desafios ndo sé a AML — enquanto autoridade de transporte
— mas também as operadoras de transporte. A expectativa das autoridades era de que, com a
implementacdo deste novo tarifario, a procura pelo transporte publico iria aumentar. Dados
reportados pela AML, relativo ao periodo entre abril — més em que entrou em vigor — e
dezembro de 2019, mostram que 0 numero de passageiros transportados cresceu mais de 18%,
comparativamente, ao periodo homologo de 2018. O numero de utilizadores frequentes
aumentou 32%, em 2019 (calculado pelo numero de utilizacdes do passe de viagem),
contrapondo com a diminuicdo dos passageiros ocasionais em cerca de 23,5%. Também o
numero de passes vendidos apresentou um crescimento sélido durante o ano de 2019 (Figura
4.3.), resultado da atratividade do novo Passe Navegante, cujo preco reduzido estimulou a
procura por esta tipologia de passe de viagem, resultando num incremento de 25,4%, no periodo

abril-dezembro, quando comparado com 0 mesmo periodo em 2018.
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Figura 4.3. Passes Vendidos.
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A venda dos cartbes Lisboa Viva, que atuam como suporte fisico (smartcard) para o
carregamento do passe Navegante, no més de dezembro — Gltimo més para o qual existem dados
disponiveis — aumentou 57% face ao periodo homdlogo de 2018. Tal, demonstra que, nove
meses apds a entrada em vigor do novo sistema tarifario, continuam-se a registar novas adesoes,

traduzindo-se igualmente num aumento constante de utilizadores do transporte pablico.
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Figura 4.4. Venda de cartdes Lisboa VIVA.
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Relativamente a tipologia dos transportes publicos, o rodoviario foi o que maior nimero
de passageiros registou, cerca de 228 milhdes de passageiros, seguido do metropolitano que
transportou, cerca de 141 milhdes de passageiros. O transporte ferroviario registou cerca de 94
milhdes de utilizadores, enquanto o transporte fluvial apresentou nimeros a rondar os 14
milhdes de transientes. Destes numeros é necessario salientar que, quando comparado com
2018, o crescimento do numero de passageiros foi transversal a todos os modos de transporte,
com destaque para o transporte ferroviario, com um aumento de cerca de 32%. Face ao
analisado, este modo de transporte foi aquele cujo crescimento do nimero de passageiros tem

sido superior més apos més, desde a implementacdo do novo sistema tarifario.
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Figura 4.5. Passageiros transportados por modo.
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S6 no primeiro trimestre de 2019, apds a entrada em vigor do Passe Unico, o niumero de
utentes que adquiriram o cartdo Lisboa Viva cresceu entre 0os 180% em abril e 97% em junho,
quando comparado com o mesmo periodo temporal em 2018, traduzido num crescimento
notavel de novos utilizadores para os transportes publicos. Neste periodo temporal, 0 nimero
de passageiros ja registava um aumento médio de 5%, comparativamente ao periodo homdlogo
de 2018. Também o numero de passes vendidos apresentava um crescimento de 4,8%.

Desde a entrada em vigor do novo tarifario, verifica-se um crescimento da fidelizacao ao
sistema de transportes publicos, no sentido em que existiu um crescimento do ndmero de
utilizadores com passe, contrastando com a diminuicdo dos passageiros ocasionais.

Todos os dados apurados pela AML reconhecem a mais valia da implementacdo de um
tarifario integrado e mais acessivel, capaz de promover uma mobilidade mais sustentavel, com
um impacto social e econdmico significativo nas familias e individuos que se deslocam dentro

ou para a AML.
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Quadro 4.4. Indicadores relativos ao periodo de abril a dezembro de 2018 e de 2019

(comparagao).
Variacado L«
Variacao que
percentual se verificava
Indicador (abril - no 1°
dezembro trimestre
2018/2019
Vendas de Passes (sem nav 12) 25,4% 4,80%
Passageiros totais 18,1% 5,0%
Passageiros com passe 32,3% 4,8%
Passageiros com titulo ocasional -23,5% 5,9%
Passageiros modo Ferroviario 31,9% 7,7%
Passageiros modo Metro 12,8% 6,2%
Passageiros modo Rodoviario 17,2% 2,9%
Passageiros modo Fluvial 7,2% 12,8%
Cartdes Lisboa Viva 78,4% 18,0%

Fonte: www.aml.pt

A AML reconhece que, analisando os numeros acima apresentados “confirmam a
adequacao da medida as necessidades e ambicdes das populagdes. (...) Estes dados, no seu
todo, confirmam a importancia da implementacdo dos novos passes como medida de incentivo
a utilizagdo regular do transporte publico.”?,

Um ano apos a entrada em vigor do novo sistema tarifario, é reconhecido pela entidade
responsavel a importancia de oferecer melhores condicBes de acessibilidade a populacéo,
dando-lhes um direito que é de todos, o direito a mobilidade. N&o s6 removeu todas as fronteiras
previamente existentes dentro da AML, quer entre municipios como também entre operadoras
de transporte, como se traduziu numa reducdo significativa nos precos praticadas, até a data. A
mesma divulga que mais 900 mil pessoas passaram a ficar abrangidas pelo novo passe
Navegante, aumentando de forma relevante a dinamica do transporte pablico na mobilidade da

populacdo. O numero de utilizadores que passou a utilizar o transporte coletivo mais

11 Informacao retirada do comunicado da AML, disponivel em: https:// www.aml.pt.
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frequentemente aumentou, em cerca de 20%. Apesar destes dados ndo se encontrarem
disponiveis, a AML divulgou em comunicado que o primeiro trimestre de 2020 continuou a
tendéncia de crescimento do periodo Abril-Dezembro de 2019, sendo apenas interrompida com
a situacdo de crise pandémica que congelou o mundo.

Este reconhecimento da importancia do transporte pablico na promo¢do de uma
mobilidade mais sustentavel, assim como o papel que este desempenha na sociedade e na
qualidade de vida da mesma, augura maior preponderancia deste setor no futuro da AML.

Existe igualmente a nocdo de que é preciso continuar a gerir e planear o futuro deste setor,
procurando exponenciar os efeitos positivos, resultantes deste primeiro ano de vigéncia do novo
sistema tarifario na AML. Para tal, é necessario investir na melhoria do servico prestado a
populacdo, para que esta, a longo prazo, seja capaz de realizar a transicdo dos seus habitos de
mobilidade para uma perspetiva mais sustentavel, baseada em modos de transporte coletivos

ou transportes mais ecoldgicos.

4.5. Discussao dos resultados

Ap0s a descricdo do inquérito realizado e, com base nos dados previamente apresentados,
procede-se a uma comparacdo dos dados adquiridos a partir do trabalho empirico realizado e
os dados ja referenciados relativos ao Inquérito a Mobilidade de 2017, do INE. Apesar da
consciéncia de que existem limitagdes dbvias da amostra considerada no inquerito, que em nada
se aproxima a dimensdo da amostra do trabalho realizado pelo INE, sente-se que é possivel e
benéfico comparar dados de periodos distintos sobre o transporte publico na AML.

Assim, como se verifica na Figura 3.10., na avaliacdo dos transportes publicos presente
no inquérito do INE, o tnico critério que obteve uma avaliagdo positiva foi “Proximidade a
rede”?. A semelhanga dos resultados obtidos nesta dissertagdo, as categorias “Duragdo do
percurso”, “Facilidade de transbordo”, “Proximidade a rede” e “Sistema de bilhética”
encontram-se entre as mais bem avaliadas. No entanto, a grande diferenca é a categoria
“Preco/custo do TP”, que ¢ a segunda categoria com maior avaliagdo no inquérito realizado no
ambito desta dissertacdo, enquanto que no trabalho do INE é terceira categoria com pior
classificacdo. Este facto, acrescido a avaliacdo do sistema de bilhética, demonstra o impacto

que o PU teve na opinido dos utilizadores do transporte publico. Para estes, atualmente, o

12 De notar que, no Inquérito a Mobilidade do INE, a escala de avaliacdo nesta seccdo é de 1 (Muito Mau) a 6
(Muito Bom).
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sistema de bilhética reuniu a melhor avaliacdo, enquanto que, precedentemente, obteve a quinta
melhor classificagdo. Menos conseguido de aferir, ficam as semelhangas entre ambos os
inquéritos, onde a lotacdo e 0 acesso a pessoas portadoras de deficiéncia foram as categorias
com pior avaliacdo em ambos os inquéritos. Tal demonstra a necessidade de reforgo da oferta
que, apesar do esforco feito pelas operadoras de transporte — identificado nas respostas obtidas
das mesmas — foi insuficiente face ao aumento significativo da procura®®.

Esta comparagdo demonstra o impacto positivo na avaliagéo dos utilizadores do TP sobre
0 preco e o sistema de bilhética, mostrando similarmente que as fragilidades da rede de
transporte ainda se encontram por resolver, ndo tendo existido capacidade para responder de
forma eficaz ao acréscimo da procura no imediato, uma vez que também ndo se verificam
grandes alteracdes a nivel da qualidade do servi¢o prestado. As qualidades dos veiculos
mantém-se a um nivel razoavel, enquanto a informacé&o ao publico continua a ndo responder as
necessidades da populacgéo.

Considerando agora apenas os resultados obtidos com o trabalho realizado nesta
dissertacdo, salienta-se o impacto a nivel economico e social do PU, na AML. A nivel
economico, a reducdo do peso do custo com o transporte puablico no orgamento das familias
permite alocar esse ganho para fazer face a outras despesas. A nivel social, o preco atualmente
praticado ndo sé abrange uma maior fatia da populagcdo, como permite 0 acesso ao transporte
publico por parte de individuos com menor rendimento. Todos estes fatores promovem a
acessibilidade ao transporte publico, diminuindo assim o risco de exclusdo social abordado na
revisdo bibliografica. De igual modo, como verificAmos previamente apos a andlise da
poupanca por escaldes de rendimento, quanto menor o rendimento maior a poupanca,
favorecendo a populacdo mais desfavorecida, enaltece o impacto social desta medida.

Nesta abordagem ainda ndo nos foi permitido retirar elacfes estatisticamente relevantes
sobre possiveis transferéncias modais do Tl para o TP. No inquérito dedicou-se uma questédo
sobre 0 uso do de ambos os tipos de transporte apds a implementacdo do PU, todavia a
esmagadora maioria afirma que continua a deslocar-se utilizando os mesmos meios de
transporte (90,4%). No entanto, 7,4% passou a utilizar mais o TP em vez do TI, enquanto 2,4%
experimentou usar o TP, mas voltou a usar o Tl. Contudo, tal era espectavel, uma vez que a
bibliografia realca que em estudos de impacto de uma medida de integracdo tarifaria, pouca

evidéncia existe sobre uma relacdo direta neste tpico.

13 Dados relativos ao aumento da procura no transporte plblico estdo descrito na apresentacdo dos nimeros
disponibilizados pela AML sobre esta temdtica. Disponivel em: https:// www.aml.pt.
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Para além do exposto, o impacto ambiental, num horizonte temporal reduzido como este
em analise, dificulta a avaliacdo do mesmo, porém, com base na bibliografia analisada, existem
algumas conclusdes importantes de reter. Primeiramente, era presumivel que, em resposta a
uma reducdo do custo do transporte publico, se verificasse um crescimento do ndmero de
viagens realizadas. Como Beaudoin et. al salienta, este aumento representa, indubitavelmente,
uma reducdo do uso do transporte individual. Identicamente, com este novo tarifario, é possivel
que um maior nimero de individuos considere mais vantajoso utilizar o transporte publico. Se
considerarmos 0 aumento da opinido dos utilizadores no preco praticado, como demonstrado
previamente, € seguro assumir que este € um fator dinamizador na atracdo de novos passageiros.
Assim, uma vez que a rede de transporte ficou mais atrativa para a populacdo, como
demonstram 0s nimeros ja apresentados, € seguro assumir a ocorréncia de um impacto
ambiental positivo tanto no combate ao congestionamento como ao nivel da qualidade do ar,
impulsionado pelo aumento do uso do transporte publico.

No entanto, esta estimativa a curto-prazo tende a ndo ser suficientemente significativa,
uma vez que o real impacto ambiental se avalia a médio/longo-prazo. Mas, para além dos
fatores ja enunciados, é igualmente relevante considerar a rea¢ao da populacao a introducédo do
PU. Fica demonstrado que, com os incentivos certos e melhorias na acessibilidade a rede de
transporte publico, existe vontade para transitar para este tipo de transporte. Mantendo a
estrutura tarifaria atual, com intervencdes ao nivel da qualidade do servico, a rede de transporte
publico pode oferecer uma resposta eficaz a necessidade de reduzir o uso intensivo do transporte
individual, contribuindo para a transi¢do para uma mobilidade mais sustentavel.

Abordando os resultados apresentados na reviséo da literatura (Quadro 2.1.), verificamos
que as conclusbes convergem para a bibliografia analisada. Era de esperar um aumento do
numero de passageiros e das viagens realizadas, aumentos ja confirmados na seccao anterior
(Quadro 4.4.). Sobre esta tematica, apesar do horizonte temporal ndo ser comparavel com
aquele que é relatado nos demais artigos, uma vez que os dados nao perfazem um ano apos a
entrada em vigor do PU, o impacto ultrapassa o verificado noutros casos. Por exemplo, Matas
(2004) estimou um aumento dos passageiros, no curto prazo (um a dois anos), quer no metro
como no autocarro de 5,3% e 3,4%, respetivamente. Analisando o Quadro 2.1., os dados
reportados pela AML, entre abril e dezembro, para 0s mesmos meios de transporte, apontam
para um crescimento de 17,2% no autocarro e 12,8% no metro. Assumindo que se perspetivava
um comportamento similar no ano 2020, tudo indica que os resultados verificados seriam muito
mais positivos do que aqueles inicialmente perspetivados nesta dissertacdo, em linha com a

bibliografia.

Pagina 66 de 82



Impacto do Passe Unico na AML 0 Dissertagdo em Economia e Politicas Publicas

Em suma, o impacto inicial do PU é bastante positivo, tanto a nivel social como
ambiental, uma vez que alcangou o seu objetivo primordial de atrair mais passageiros para o
transporte publico. As bases estdo langadas com os resultados a demonstrarem que, quando as
condicOes de acesso ao transporte publico sdo melhoradas, a populacdo responde positivamente
a estas mudancas. No entanto, a qualidade e oferta da rede de transporte, atualmente, néo se
encontra a um nivel capaz de responder as necessidades dos seus utilizadores. Reconhecendo a
importancia da qualidade do servigo prestado para manter e, possivelmente, angariar mais
passageiros, sao necessarias intervencdes significativas no sistema de transporte publico. Ora,
esta necessidade estd identificada pelos atores politicos e, na proxima secgdo, serdo

apresentados alguns dos principais programas previstos na AML para responder a esta falha.

Capitulo V. Conclusao

5.1. O futuro dos transportes publicos na Area Metropolitana de Lisboa

A implementacdo do PART representou um passo importante na procura por uma
mobilidade mais sustentavel, procurando impulsionar o uso do transporte publico. No caso da
AML, assim como ocorreu noutras regides dentro do territério nacional — como a Area
Metropolitana do Porto, este programa em conjunto com outros apoios e diretrizes de
sustentabilidade ambiental, levou a que fosse necessario repensar a rede de transporte puablico
nas demais areas geograficas.

A AML em particular, reconheceu que medidas adicionais, algumas ja previstas no
PAMUS de 2016, seriam necessarias para promover o uso do transporte publico, atuando no
melhoramento e modernizacdo da sua rede. De seguida, irdo ser apresentados alguns dos
programas e medidas que visam esse mesmo objetivo. Toda a informacéo aqui apresentada foi
resultado de uma analise proficua em varios documentos disponiveis nos sites das demais
operadoras de transporte, da AML e no Diério da Republica Eletrénico.

Primeiramente, de modo a reforcar a oferta rodoviaria a nivel metropolitano, a AML
lancou um concurso publico internacional, no valor de 1.200 milhdes de euros, capacitando a
oferta de servi¢cos em mais de 40% face ao panorama atual. Este concurso, 0 maior em curso
em Portugal, é descrito pelo primeiro-secretario da AML, Carlos Humberto de Carvalho, como
"uma revolucdo na mobilidade da regido metropolitana de Lisboa sem paralelo nas Gltimas

décadas".
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Foi assim, desenhada de raiz uma rede de transporte capaz de providenciar uma oferta
mais completa e mais eficiente, representando um incremento na qualidade do servico
obsequiado, sendo este mais sustentivel para 0 ambiente. Serdo ainda criadas novas rotas e
ligacOes a nivel metropolitano, reforgando ainda aquelas ja existentes, possibilitando o aumento
da pontualidade dos horarios no transporte rodoviario, consolidando a qualidade da informacéo
prestadas aos utentes.

De salientar, a criagdo da marca “Carris Metropolitana”, unificando todos os operadores
e servigos de transporte rodoviario sob uma Unica entidade. Medidas do género, que visam a
simplificacdo da rede de transporte, constituem segundo a AML “um fator de confianga,
unidade e integragio que promove a opgio pelos transportes publicos.”*

O plano da AML, para além do concurso ja apresentado, constitui ainda um investimento
em tecnologias de informacdo, no valor de 10 milhdes de euros. Com este investimento
pretende-se a criacdo de “um centro de suporte ao passageiro, painéis informativos e quiosques
de emisséo self-service de cartdes de transporte, aplicacbes moveis para informacdo sobre
mobilidade e portais de informagao”, sendo que deverdo ser implementados até 2021.

Este investimento vai de encontro ao propdsito do programa, posteriormente,
referenciado “Plataforma Integrada de Sistemas de Bilhética e Servigcos Inteligentes de
Transportes”, acrescentado ao PAMUS-AML. Tem como objetivo a ‘“promogdo da
operacionalidade do sistema de mobilidade, baseada em sistemas de informacéo que integrem
e interliguem, numa tnica plataforma, os diversos modos e servigos de transporte.”*®

Este projeto vai de encontro as necessidades da populacdo em matéria da informacéo
prestada em tempo real, privilegiando uma gestdo integrada da rede de transporte publico,
visando melhorar a eficiéncia de toda a rede, condizente com o novo concurso publico ja
apresentado.

E seguro assumir que atualmente, a AML demonstra um COmMPromisso com 0s seus
residentes, no sentido de promover uma mobilidade mais sustentdvel, aumentando a
competitividade do transporte publico para que este seja uma alternativa viavel ao transporte
individual, contribuindo para a melhoria da sustentabilidade ambiental e da mobilidade urbana
em toda a rea metropolitana.

Existem ainda outros projetos particulares das operadoras de transporte, visando

igualmente melhorar a sua oferta e servigos praticados. Desses projetos destaca-se 0

14 Informacao retirada do comunicado da AML, disponivel em: https:// www.aml.pt.
15 Informacéo retirada do comunicado da AML, disponivel em: https:// www.aml.pt.
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Metropolitano de Lisboa, que ird investir cerca de 114 milhdes de euros num novo sistema de
sinalizacdo ferroviaria, que inclui a aquisicdo de 42 novas carruagens. A modernizagdo do
sistema ird permitir melhorar a oferta de comboios e servigos do metropolitano, complementado
por um sistema de comunicacdo que vai de encontro as necessidades dos seus clientes,
melhorando ainda o sistema de seguranca deste modo de transporte. De igual modo, a
implementacdo do novo sistema ird substituir o atual, datado da década de 70 — completamente
obsoleto face ao panorama atual, aumentando a frequéncia e regularidade do servigo prestado,
contribuindo para a maior eficiéncia da rede metropolitana de Lisboa.

Atualmente, a primeira empreitada do Plano de Expansdo do Metropolitano de Lisboa -
Prolongamento das Linhas Amarela e Verde (Rato — Cais do Sodré) ja se encontra adjudicada
e com contrato assinado, correspondente ao Lote 1 — Execuc¢do dos toscos entre o término da
Estacdo do Rato e a Estacdo dos Santos. O plano de expansdo compreende ainda no Lote 2 -
Execucdo dos toscos entre a Estacdo dos Santos e o termino da Estacdo do Cais do Sodré, cujo
concurso se encontra a decorrer. Este projeto faz parte da linha circular que tem como objetivo
reduzir progressivamente o uso do transporte privado, permitindo uma maior utilizagcdo do
transporte ferroviario e fluvial, com um impacto substancial na reducdo do numero de viaturas
que entram em Lisboa. As vantagens deste projeto, de acordo com o ML, séo as seguintes:

e “Servir areas consolidadas da cidade de Lisboa anteriormente ndo cobertas pelo
servigo do Metro de Lisboa;

e Reforcar, de uma forma expressiva e na area de influéncia das novas estacoes, a
oferta dos atuais e potenciais utilizadores de Transporte Coletivo que se
deslocam entre Lisboa e Cascais/Oeiras, na margem Norte da AML, e entre
Lisboa e Montijo/Seixal/Almada, por estes concelhos disporem de ligacfes
diretas ao Cais do Sodré, ferroviarias e fluviais, respetivamente. Este reforco de
oferta é materializado pelas novas ligacdes que proporciona e pela melhoria de
algumas das ligacOes que ja proporcionava;

e Proporcionar um acréscimo de passageiros, ndo s6 nas novas estacdes, como na
totalidade da rede do Metro, sendo que se prevé que 0 acréscimo de passageiros
na rede seja superior ao somatorio do movimento de passageiros nas novas
estacOes, isto porque havera clientes que, mesmo ndo utilizando as duas novas
estacOes, passardo a usar essa nova linha pelo facto de deixar de fazer
transbordos de linhas, como é, presentemente o caso da Estacdo do Marqués de
Pombal (linha Amarela) e Cais do Sodré (linha Verde);
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e Aumentar a utilizacdo dos transportes publicos, nos modos ferroviario e fluvial
da area metropolitana de Lisboa, através da captacdo de pessoas que atualmente
utilizam o transporte individual;

e Reduzir o nimero de viaturas de transporte individual entradas em Lisboa;

e Reduzir os niveis de emissBes poluentes e do espago ocupado na via publica pelo
transporte individual.”

Ja no modo de transporte do comboio, o Unico projeto exclusivo da &rea geogréfica da
AML ¢€ o investimento de dois milhGes de euros para a beneficiacdo da linha de Cascais. Este
projeto ndo traduz uma melhoria significativa no servi¢o prestado na linha que une Lisboa a
Cascais, estando inserido no plano de manutencao das Infraestruturas de Portugal. No entanto,
a conclusdo da obra, segundo a entidade responsavel, ira reforcar os niveis de seguranca e
qualidade da via, assim como melhorar a comodidade e conforto dos utentes do comboio que
circulam nesta linha.

Contudo, esta previsto no Plano Ferrovia 2020, cujo programa foi apresentado em 2016
com o horizonte temporal de 2020, uma intervencéo a escala nacional na ferrovia. Este plano
alberga um investimento total na ordem dos dois mil milhdes de euros, tendo como objetivo
modernizar a linha ferroviaria, recuperando em parte um setor altamente desatualizado e cujo
esquecimento ao longo da ultima década deteriorou a qualidade das infraestruturas.

Entre os projetos planeados, aquele com impacto direto no trafego de passageiros via
comboio paraa AML é a modernizacdo da Linha do Oeste. Esta intervencéo, entre Mira Sintra-
Melecas e Caldas da Rainha, tem previsto um investimento total de 155 milhdes de euros. Com
este investimento pretende-se, segundo as Infraestruturas de Portugal, melhorar a eficiéncia e
competitividade do sistema ferroviario, tornando este mais seguro, fiavel e com maior
capacidade, com a benesse de reduzir os tempos de trajeto. Assim, inclui-se no projeto a
modernizacdo da linha e intervencao nos sistemas de sinalizacdo, a criacdo de dois desvios —
permitindo a passagem/cruzamento de comboios sem reducdo da velocidade — e intervencao
nas plataformas de passageiros, aumentando a seguranca, conforto e acessibilidade aos seus
utilizadores.

A data, encontra-se adjudicada a primeira empreitada deste projeto, relativa a
modernizacao do troco entre Mira Sintra-Melecas e Torres Vedras, no valor de 61,5 milhdes de
euros. As alteracdes previstas vao de encontro aos objetivos acima mencionados, apostando na
renovacdo do sistema de sinalizacdo e telecomunicacdo, eletrificacdo da via ferroviaria e
melhoria das condicBes de acessibilidade a estacGes e apeadeiros, para além da ja referida

criagéo dos dois desvios ativos.
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De acordo com a informacdo disponibilizada pelas Infraestruturas de Portugal, a
eletrificacdo dos trocos Caldas da Rainha-Lisboa e Torres Vedras-Lisboa ird permitir uma
reducdo do tempo de percurso em cerca de 30 minutos, ao qual, se acresce a possibilidade de
aumentar a oferta de 16 circulagdes para 48 no troco a sul das Caldas da Rainha-Torres Vedras.

E necessario salientar que este projeto ndo ¢ da responsabilidade da AML, pois 0 mesmo
ndo se limita a area geografica pertencente a esta entidade, uma vez que abrange municipios
fora destes limites, como Torres Vedras e Caldas da Rainha. No entanto, existe um trafego
importante de passageiros oriundos destas localidades para dentro da AML, pelo que este
projeto pode promover a transferéncia modal de alguns destes passageiros para modos de
transporte como o comboio, através da revitalizacdo desta mesma linha ferroviéria.

Relativamente ao barco, operado pela Transtejo, foi aprovado em Conselho de Ministros
a aquisicao de 10 navios para complementar a rede operada por esta operadora de transporte.
Assim, a 3 de fevereiro de 2020, foi publicado o anuncio do concurso publico para a
concretizacdo deste projeto, no valor de 57 milhdes de euros.

Estes projetos, acima enunciados, representam intervengdes, na sua maioria,
significativas no servigo de passageiros do transporte coletivo, atuando quer ao nivel da oferta
como também na modernizacao e melhoria da qualidade do servigo prestado. Estas mudangas,
com o compromisso da nédo alteracdo dos niveis tarifarios implementados em 2019, ndo sé
suprime em parte a discrepancia entre a procura e a oferta disponivel, como pode ser importante
para atrair mais passageiros para o transporte publico. No melhor cenério possivel, no longo
prazo, a rede de transporte pablico na AML, com uma gestéo eficiente e integrada, procurando
sempre melhorar o servico prestado e, a0 mesmo tempo, garantir a manutencdo do sistema
tarifario atual, pode promover mudancas significativas nos habitos de deslocacdo da populacao
dentro da AML.

5.2. Recomendaces

O sucesso verificado na AML, com a introducéo do Passe Unico, deve-se ndo s6 a uma
estrutura mais robusta e capacitada, capaz de recolher o financiamento necessario para todas
estas iniciativas, mas, de igual forma, a visdo da mesma sobre a rede de transporte publico.
Como foi defendido ao longo da dissertacdo, € essencial olhar para esta como uma rede
integrada, quer na gestdo como no planeamento e, nesse aspeto, o facto dos 18 municipios da
AML terem aceite delegar competéncias nesta matéria para esta entidade demonstra que o

principio da integracdo esta na base de toda a agdo em matéria de mobilidade.
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Partindo da avaliagdo realizada neste estudo, seria importante adotar estratégias e forma
de organizacdo semelhantes as ja referidas noutras partes do territério portugués. Salda-se
também o trabalho realizado pela Area Metropolitana do Porto, que adotou uma estratégia
identicamente bem-sucedida na promocao do transporte publico.

Se se pretende mudancas ao nivel da mobilidade em todo o territorio nacional, terd que
existir maior coordenacédo a nivel da gestdo e planeamento do setor dos transportes publicos,

nas demais formas territoriais administrativas existentes.

5.3. Consideragges finais

A implementacdo do PU foi um passo importante na revitalizagdo do setor do transporte
publico, tendo em conta que foi assumido um compromisso em combater as alteragdes
climaticas, pelo que é essencial a adogdo de meios de transporte mais sustentaveis. Parte
integrante dessa estratégia passa por enaltecer o transporte pablico como alternativa ao
transporte individual. Portugal, como verificamos, apresenta uma dependéncia excessiva do
transporte particular, em parte, porque o transporte publico ndo apresenta uma opcao fiavel a
este e, por outro lado, as politicas seguidas de investimento em infraestruturas rodoviarias
incentivou ao uso do primeiro.

Os danos no sistema de transporte publico, fruto do desinvestimento de que este foi alvo,
deixou marcas profundas. Mesmo assim, a resposta da populagéo a esta medida demonstra que,
quando existem condicGes, nasce a vontade para utilizar mais, este meio de transporte.

Os objetivos iniciais foram atingidos, atraindo mais passageiros para 0 transporte
coletivo, tornando este mais acessivel e, no caso da AML, disponivel a uma maior fatia da sua
populacéo.

Agora, a autoridade de transporte tem pela frente a missdo de enaltecer os feitos
alcancados neste primeiro ano de vigéncia do PU, procurando equilibrar os niveis da oferta para
que correspondam a procura existente, caso contrario, arrisca-se a perder tudo aquilo que foi
obtido.

O caminho esta tracado, a ideia aparenta ser a correta, considerar o sistema de transporte
publico de forma integrada, quer no seu planeamento como na sua gestdo, possibilita a oferta
de uma rede de transportes coletivos, acessiveis e de qualidade, permitindo alcancar os padrdes

de mobilidade mais sustentavel, com menos custos econdmicos, sociais e ambientais.
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Anexos

Anexo A. Rede de Transporte Publico coletivo da AML
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Anexo B. Transporte Rodoviério da cidade de Lisboa
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Anexo C. Diagrama da rede Fertagus
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Anexo D. Analise do tipo de transporte utilizado para cada motivo

Motive * Transporte Crosstabulation

Transporte
Apg  Autocamo Tl Comboio  Metro TILTP,MS  ZoumaisTP MSmaisTl  TI+TP  MS+TP Total

Motiva  Casa-rabalho Count 1 11 14 f 2 f 47 1 7 7 102
%withinmotivo . 10%  108% 13,7% 50%  20% 59% 46.1% 10%  69%  69% 1000%

Viagens recreativas Count 0 3 2 0 i 0 1 ] 0 0 f

% within motivo 0,0% 50,0% 333% 0,0% 0,0% 0,0% 16,7% 0,0% 0,0% 00%  1000%

Lazer Count 0 1 3 0 0 1 0 1 3 1 10
%withinmeotivo . 00%  10,0% 30,0% 00%  00%  100% 0,0% 100%  300%  10,0%  100,0%

Compras Count 0 0 2 0 i 0 0 1 0 0 3

% within motivo 0,0% 0,0% 66, 7% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 333% 0,0% 00%  1000%

Visitar amigos/ffamiliares ~ Count 0 2 0 1 ] 0 ] ] ] 0 3
%withinmeotivo . 00%  66,7% 00%  333%  00% 0.0% 0,0% 00%  00%  00% 1000%

Ira consultas/exames Count 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 1

Medicos %wibinmofo  00%  00%  00%  00%  00%  00% 0.0% 00% 1000%  00%  1000%

Total Count 1 17 i 7 2 7 48 3 " B 125
%withinmotivo . 08%  136% 16,8% BE%  16% 5 6% 38 4% 24%  88%  64%  1000%

Fonte: Quadro construido pelo autor
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Anexo E. Andlise do tipo de transporte utilizado e a duracdo da deslocagédo

Duragio * Transporte Crosstabulation

Movo transporte

Apé Autocarro Tl Comboio Metro T, TR.MS  2oumais TP MSmaisTl  TI+TP MS+TP Total

Duragdo  =1%' Count 1 1 ] 0 ] 1 a ] 2 2 12
% within duragéo B83% 3% 4,7% 0,0% 0,0% 8,3% 0,0% 0,0% 16,7% 16,7%  100,0%

158-30°  Count 0 3 8 2 2 2 li 3 3 4 kf

% within duragdo 0,0% 88% 23,5% 58% 5 8% 58% 20,6% B.8% B.8% 11,8%  100,0%

30-60'  Count 0 12 4 4 0 2 29 0 5 1 57

% within duragéo 0,0% 211% 7.0% 7.0% 0,0% 35% 50,8% 0,0% B8% 18%  100,0%

=60 Count 0 1 3 1 0 2 12 0 1 1 21

% within duragdo 0,0% 4 8% 14,3% 48% 0,0% §5% 57 1% 0,0% 4 8% 48%  100,0%

Total Count 1 17 20 7 2 7 48 3 11 ] 124
% within duragéo 08% 13,7% 16,1% 5 6% 1 6% 5 6% 38,7% 24% B8% f5%  100,0%

Fonte: Quadro construido pelo autor
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Anexo F. Custo individual com o transporte publico

Custo individual com o TP (Euros)
80
71,33
70
60

50

40,1075

40
30
20
10

Custo com o PART Custo antes do PART

Fonte: Figura construida pelo autor
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Anexo G. Custo do agregado com o transporte publico.

Custo no agregado com o TP (Euros)
120,00

99,27

100,00

80,00

57,41

60,00

40,00

20,00

0,00
Agregado familiar antes do PART Atualmente no agregado familiar

Fonte: Figura construida pelo autor
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