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Resumo

A partir de janeiro de 2020, Cascais afirmou-se como o municipio pioneiro a nivel nacional na
oferta do preco-zero nos transportes publicos a residentes, trabalhadores e estudantes no con-
celho, como expressao de direito universal a mobilidade.

O objeto de pesquisa esquematiza-se numa abordagem explicativa de triangulacdo em torno
de trés ramos de estudo — Transportes publicos gratuitos, Economia comportamental e Public
Policy approach — tendo como engrenagem de rotor o grupo etario dos jovens, 0s quais civica-
mente participam na promocao da gratuitidade no territério do Municipio de Cascais.

Com a missao de responder a questdo de pesquisa que se transcreve “Se o custo deixou de
ser o critério deliberativo da op¢do modal, o que terd ocupado o seu lugar na arquitetura da
escolha?”, executou-se uma sumaria analise da problematica, a partir da literatura académica e
documental, complementada por acdes de metodologia mista a dados primarios, recolhidos em
trabalho de campo através de inquérito por questionario original.

A investigacdo empirica permitiu inferir que os critérios substitutos do custo, que s&o pon-
derados aquando da opcdo modal, sdo primordialmente os fatores tradicionais da mobilidade,
verificando-se a manutencdo da primazia da pontualidade, frequéncia de horéarios e tempo de
viagem.

Os niveis 6timos de utilizacdo dos transportes publicos continuam aquém.

A pensar nos jovens, o estudo anuiu na necessidade de medidas complementares a transfe-
réncia modal a favor do transporte publico. Em recomendacédo politica, sugerem-se acfes de
esclarecimento nas escolas, tutoriais como passeios-experiéncia e passes com integracdo mul-

tifuncional para além do uso no transporte gratuito.

Palavras-chave:

Gratuitidade, Transporte Publico, Economia Comportamental, Politica Publica

Classificagdo JEL:
R48 Economia dos Transportes: Precos e Politicas Publicas






A POLITICA DE TRANSPORTES PUBLICOS GRATUITOS: AS ESCOLHAS DOS JOVENS,
UM CASO DE ESTUDO NO MUNICIPIO DE CASCAIS

Abstract

Since January 2020, Cascais has been the pioneering city in Portugal to offer zero-price public
transport to residents, workers and students in the territory, as an expression of the universal
right of mobility.

The object of research is structured in an explanatory triangulation approach around three
areas of study - Fare-free public transport, Behavioral Economics and Public Policy approach -
with the age group of young people, who actively participate in the promotion of fare-free pu-
blic transport in the territory of the Municipality of Cascais.

With the mission of answering the research question "If price is no longer the deliberative
criterion of modal choice, what has taken its place in the architecture of choice?", a summary
analysis of the problem was carried out, based on academic and documentary literature, com-
plemented by mixed methodology actions to primary data, collected in fieldwork through an
original questionnaire survey.

The empirical research allowed inferring that the factor substituting price, which are weigh-
ted at the time of modal choice, are primarily the traditional factors of mobility, verifying the
maintenance of the primacy of punctuality, schedule frequency and travel time.

The optimum levels of use of public transport continue to fall behind.

Thinking of young people, the study agreed on the need to adopt complementary measures
to modal shift in favour of public transport. As a policy recommendation, information actions
in schools, tutorials such as trial rides and passes with a multi-functional integration are sug-

gested, in addition to the use of free transport.

Keywords:
Fare Free, Public Transport, Behavioral Economics, Public Policy

JEL classification code:

R48 Transportation Economics: Government Pricing and Policy
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CAPITULO 1
Introducéo

“Paz, pdo, habitagdo, saude, educag¢do e mobilidade (...)

S0 ha liberdade a sério quando houver mobilidade para todos

Jorge Delgado, Secretério de Estado do Transportes, nov. 2020

Submetida como requisito parcial para obtencdo do grau de Mestre em Economia e Politicas
Publicas, a presente dissertacdo enquadra o tema dos transportes publicos gratuitos, na especi-
ficidade do grupo etario dos jovens e, em particular, no territério do Municipio de Cascais onde
vigora tal politica de precos zero.

e Problemaética e Objectivos

A par da implementac&o de fare-free public transport, inovando a nivel mundial, em todo
o territério luxemburgués; Cascais afirma-se, desde janeiro de 2020, como 0 municipio pioneiro
a nivel nacional na oferta do preco-zero nos transportes publicos a residentes, trabalhadores e
estudantes no concelho, como expressao de direito universal a mobilidade.

Integrando uma sumaria analise da problemaética e aplicando-se metodologia mista a dados
primarios na fase empirica, planeou-se eliminar o gap existente da auséncia de estudos que
circundem a perspetiva da idade e do territério cascalense.

O objeto de pesquisa esquematiza-se numa abordagem explicativa de triangulacdo em torno
de trés ramos de estudo — Transportes publicos gratuitos, Economia comportamental e Public
Policy approach — tendo como engrenagem de rotor o grupo etario dos jovens, 0s quais civica-
mente participam na promoc&o da gratuitidade, no territério do Municipio de Cascais.

e Estrutura da dissertacdo

Com a missdo de responder a questdo de pesquisa «Se o custo deixou de ser o critério
deliberativo da opcdo modal, o que tera ocupado o seu lugar na arquitetura da escolha?»,
estruturou-se o corpo do trabalho em 3 capitulos articulados entre si, 0s quais poderdo ser aten-
tamente lidos nas proximas paginas.

O capitulo “Revisdo de Literatura”, cujo nome antevé a exposicao das descobertas tedricas
e metodoldgicas concretizadas pela comunidade cientifica, desde o autor pioneiro até ao conhe-
cimento mais recente, conceptualiza o conceito angléfono e academicamente aceite de fare-
free public transport, isto €, transporte publico gratuito (8 2.1.), lista os beneficios (§ 2.2.1.) e
custos (8 2.2.2.) econdmicos, operacionais e sociais da implementacdo da medida, cita os argu-

mentos dos defensores e criticos da politica, organizados criticamente pela corrente de
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pensamento econdémico neoclassico (§ 2.3.1) e comportamental (8 2.3.2) e seleciona orienta-
cOes e recomendac0es politicas ao desenho e execucdo do instrumento em investigacéo (8 2.4.).

O capitulo “A politica” procura demonstrar cronologicamente a razéo de o custo deixar de
ser o critério deliberativo da op¢do modal, primeiro trecho da pergunta de partida, partindo da
sua génese, retrata os antecedentes (8§ 3.1.) a aplicacdo da gratuitidade aos transportes do mu-
nicipio de Cascais, incluindo a exploracdo de estatisticas da mobilidade jovem, motivacdes e
politicas prévias, reproduz no papel a politica de gratuitidade em vigor (8 3.2.) e alerta para o0s
impactos provocados pela pandemia da Covid-19 (8§ 3.3.).

Neste seguimento, e passando ao segundo trecho da pergunta de partida, investiga-se 0s
critérios substitutos do custo que sdo ponderados aquando da opcdo modal através do exame
dos dados primarios recolhidos em sede de operacéo estatistica aplicada sob forma de questio-
nario original aos jovens do ensino secundario que frequentam escolas do municipio caso de
estudo.

No subcapitulo 4.1. descrevem-se as etapas operacionais da metodologia empregue em
meio escolar, designando a populacao-alvo, o periodo de aplicacdo, o modo de recolha dos
dados e outras observacdes.

Subsequentemente, encontra-se disponivel no subcapitulo 4.2., ap6s a extracéo da laborada
informacao, o retrato das 5 dimensdes em andlise, designadamente, reacdo da procura, teoria
da percecdo e willingness to switch, teoria do habito e do comportamento planeado, normas
sociais e dificuldade de mapeamento.

O questionario aplicado, seu parecer e autorizacdo da MIME-DGE, bem como a entrevista
realizada ao Sr. Vice-Presidente e os dados do Orcamento Participativo Jovem — Mobilidade &
Transportes poderdo ser consultados nos anexos que se juntam no final do documento.

A estruturacdo da dissertacdo ordenou as fases da investigacdo e os associados trabalhos
executados ao longo do segundo ano do Mestrado em Economia e Politicas Publicas, as quais
podem ser conhecidas na tabela que se adita.

FASES DA INVESTIGACAO

Andalise de Trabalho de Trabalho de
dadOS i maio

Trabalhos
Finais

Revisdo de
Literatura nov

i - 2021
Pesquisa e Analise dos

Pedido de Entrevista com

Aplicacédo do

recolha de
estudos
académicos e
institucionais;

Processo
analitico dos
recursos.

microdados INE
€ outros;

Processo
analitico dos
materiais
institucionais.

autorizagéo
MIME-DGE e
construgéo do

questionario

original aos
jovens alunos.

inquérito por
questionario;

C.M.Cascais;

Revisdo da
redacdo da

Estudo de . x
dissertacéo.

resultados.
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CAPITULO 2
Revisao da Literatura

O presente capitulo visa introduzir o tema em estudo a partir da producéo cientifica divulgada,
contextualizando e expondo as descobertas e metodologias desde o autor pioneiro até ao co-
nhecimento mais recente sobre o objeto, procurando cumprir a demanda de fazer o ponto de
situacdo sobre tudo o que ja se sabe.

Consecutivamente ao levantamento bibliografico e seu exame, optou-se por subcapitular
em 4 frentes tematicas o estado-da-arte.

Por outras palavras, procedeu-se a uma arrumacéo da pesquisa em que inicialmente se con-
ceptualiza o conceito angl6fono academicamente aceite de fare-free public transport, isto é,
transporte publico gratuito (8 2.1.), seguidamente, se indentam uma lista de beneficios (§ 2.2.1.)
e custos (8§ 2.2.2.) da implementacdo da medida, categorizados em trés vertentes: econdmica,
operacional e social. No terceiro ponto da Revisao de Literatura s&o alicer¢ados 0s argumentos
que sustentam tanto defensores como criticos da politica, organizando-os pela corrente de pen-
samento econdmico neoclassico (§ 2.3.1) e comportamental (§ 2.3.2). Por ultimo, foi reservado
um espaco para elencar orientacdes e recomendacdes politicas ao desenho e execucdo do ins-

trumento de politica pablica em investigacéo (§ 2.4.).

2.1. Fare-free public transport e a sua conceptualizacéo

A leitura da multiplice obra académica internacional, central e empirica, sobre o termo de trans-
portes publicos gratuitos permite desde ja aferir que o conceito em si ndo explana divergéncias
entre os autores. Internacionalmente reconhecido pela expressao fare-free public transport, cuja
sigla FFPT irda marcar o compasso deste e dos seguintes capitulos, consiste na eliminacdo da
bilhética associada ao servico de transporte. Isto €, a aplicagdo de um preco especial zero sem
custos para o utilizador, neste caso, para 0s passageiros.

A terminologia anglo-saxo6nica apresenta na sua generalidade a ordem fare-free e ndo o seu
inverso (free-fare) em consonancia com a eliminagéo da caixa tariféria tradicional de receitas
em detrimento da acecdo de viagem gratis (Hodge et al., 1994). Mais se esclarece que tal sentido
deve ser desde ja abandonado pois a tarifa € de valor zero em virtude de uma forte, e por vezes
completa, subsidiacdo estatal (Kebtowski, 2019), conservando em si a expresséo de forte
conotacdo econdmica de que ndo existem almogos gratis.

Esta expressdo “é conhecida como TANSTAFL [“There ain’t no such thing as a free

lunch”] no mundo da economia e foi popularizada por Milton Friedman. (...) Expressa
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simplesmente que ndo se consegue ter algo a troco de nada. Mesmo que algo pareca ser grétis,
uma contabilizacdo completa dos custos revelard que existe em Gltima instancia um preco a
pagar, seja pela pessoa ou pela sociedade no seu todo. Custos escondidos ou distribuidos nao
sd0 a mesma coisa que nenhum custo” (Anderson, 2009: 257).

O conceito de free, que sera adotado nesta dissertagdo, parte da metodologia quase labora-
torial utilizada por Chris Anderson (2009) no seu livro Free, o futuro é gratis (tradugéo portu-
guesa). Citando o mesmo, “free pode significar muitas coisas e esse significado tem mudado
ao longo dos anos. (...) Nas linguas latinas (...) o seu significado ndo ¢ transmitido através de
uma Unica palavra. Pelo contrario, sdo duas (...) livre e gratis.” (Anderson, 2019:29).

Optando pelo termo marcadamente comercial, gréatis, “é o buraco onde o prego deveria
estar, 0 vazio na caixa registadora. Temos a tendéncia de pensar em termos de concreto e tan-
givel, porém grétis € um conceito e ndo algo que podemos contar pelos dedos. Demorou mesmo
milhares de anos de civilizacdo até se encontrar um nimero para o escrever”, o zero (idem:47).

O grétis apresenta em si também uma diversidade enorme de utilizagGes. Segundo o autor,
através de uma arrumada categorizacao é possivel discriminar o gratis em 4 modelos: subsidio
cruzado direto, financiado por publicidade, freemium (versdes pagas e gratis) e mercados nao-
monetarios (idem).

Este esquema permite especificar o tipo de gréatis de que se apropria o transporte publico
em estudo, o subsidio cruzado simples entendido pelo cruzar do valor dos impostos pagos pelos
cidaddos que sdo direccionados em forma de prestacGes subsidiarias as entidades de transporte
de passageiros que disponibilizam o servigo concessionado de forma gratuita a quem dele
necessite, numa légica de third-payer system (Hess, 2017).

Esta logica “implica que o prego do transporte publico ndo é pago pelo utilizador ou ope-
rador, mas parcial ou totalmente por um terceiro, tais como autoridades locais, outras organi-
zag0es publicas e privadas” (De Witte, et al, 2008:1).

Abordada a primeira parte da terminologia do instrumento de politica publica em estudo,
tendo fare-free a nocéo de tarifa gratis explicitada, adita-se a descri¢do do conceito de transporte
publico, numa vertente econdmica.

Resolvendo a auséncia identificada, utilizando o Manual Portugués de Economia dos
Transportes, cuja autoria é de Daniel Murta (2010), utiliza-se 0 método da concatenacéo de
termos, numa perspetiva tendencialmente integral. Assim, une-se a definigdo de Economia a de
Transportes Publicos.

Economia, numa breve explanagdo do seu holistico e classico significado, define-se,

conforme a versdo consensual partilhada pela comunidade académica, embora nao isenta de
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controvérsia, dactilografada por Lionel Robbins, pela “ciéncia que estuda o comportamento
humano como uma relacdo entre os fins e os meios escassos que tém usos alternativos”
(Robbins, 1935: 16). Esta definigcdo reune trés conceitos centrais: recursos escassos, escolhas e
satisfacdo de fins, numa longa tradicdo de optimizacdo (de niveis de servico e bilhética)
(Fearnley, 2013).

Transporte colectivo (publico) e associada mobilidade, ndo sendo um fim em si mesmo,
define-se pelo “movimento de pessoas (...) de uma origem a um destino”, ndo apenas numa
I6gica de organizacdo industrial nem de engenharia, mas no “estudo dos mercados dos
transportes, englobando o desempenho em tempo, a interacdo com o espaco e os reflexos
externos, num contexto de regulacdo e sob o objetivo de uma mobilidade sustentavel”,
incluindo qualquer meio pelo qual circule (terrestre, aéreo ou fluvial/maritimo) (Murta,
2010:18-21).

A ligacéo ao setor publico, distinguindo-se do transporte privado, est4 associada ao nivel
de subsidiacdo estatal envolvido. Os esquemas de precario dos transportes publicos podem
variar num espectro de total liberdade de precos praticados no mercado em questdo, com
disponibilizacdo de infraestruturas, a uma total cobertura dos precos do servico por subsidios,
levando a aplicacdo de bilhética gratuita aos passageiros. Na maioria dos paises europeus a
politica de precos debruca-se numa posicdo intermédia, isto é, de um servico parcialmente
subsidiado de modo a regular os precos para um valor inferior ao preco de mercado sem
intervencdo. (Van Goeverden et al, 2006; Cats et al, 2017).

Importa referir que de acordo com Van Goeverden e a sua equipa (2006), caso ocorra uma
abrupta reversdo total a politica encetada de subsidiacao, suspendendo-se a cobertura dos custos
do servico, verificar-se-do “fortes efeitos negativos sobre a oferta de transportes urbanos e
regionais. O nivel de servi¢co diminuiria e as tarifas aumentariam substancialmente. Como
consequéncia, a procura diminuiria.” (Van Goeverden et al., 2006:23).

A presente investigacdo trata de forma aprofundada a verséo extremada de total subsidiagédo
dos precos de venda ao publico do servico de transporte coletivo. O instrumento de gratuitidade
pode ser encontrado sob multiplas medidas de execucéo.

O investigador Wojciech Keblowski, cuja obra versa na sua grande maioria pelos
instrumentos de FFPT executados no globo, tabelou e agrupou, no seu artigo de 2019, as
categorias existentes de FFPT total a parcial; a tabela reproduz-se adiante traduzida e atualizada
nos exemplos de programa.

Através do seu contributo para a listagem e georreferenciacdo das ac¢bes de FFPT

implementadas e de acordo com a base de dados freepublictransport em permanente
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atualizagdo, procedeu-se ao levantamento e mapeamento das politicas atualmente em vigor (&
data da publicacdo do presente documento) conforme se pode observar no mapa constante da
pagina 8 (Ke¢btowski, 2018:158-159; Freepublictransport.info, 2021).

Contam-se mais de 150 implementacdes em curso do instrumento de politica publica FFPT,
principalmente no continente europeu, em particular na Polonia e em Franca, e também no
Brasil e Estados Unidos da América, num contexto urbano de pequena e média dimenséo, das

quais aproximadamente 60% correspondem a medidas de gratuitidade total.
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Tipo de FFPT Caracteristicas-chave

Exemplo de Programa

FFPT Total Um sistema sem bilhetes implementado na grande maioria dos percursos e servigos
prestados dentro de uma determinada rede de transportes publicos urbana, disponivel
para a grande maioria dos seus utilizadores, a maior parte do tempo, e durante um

periodo de pelo menos 12 meses.

FFPT Parcial O sistema de tarifério gratuito é limitado em um ou mais aspetos dos seguintes:

Temporario A abolicdo de tarifas ocorre durante um curto espaco de tempo, inferior a 12 meses.

Normalmente usado como periodo de testes a uma nova politica de transportes.

Temporalmente-  As tarifas pagas sdo suspensas em periodos regulares e especificos de tempo, quer
Limitado seja em horas ou dias especificos.

Espacialmente-  As tarifas ndo sdo aplicadas numa determinada zona, rota ou modo de transporte.
Limitado

Socialmente- As viagens sdo gratuitas para especificos grupos sociais

Limitado

Luxemburgo: viagens gratis para
todos sdo disponiveis em toda a rede

de transportes publicos do pais

Morungaba (Brasil): projeto
experimental de Transporte Coletivo
Gratuito, com duracdo de 1 més
Chengdu (China): Grétis no periodo
pré-pico da manha (5:00-7:00 horas)
Amesterddo (Paises Baixos): ferries
urbanos gratuitos

Polonia (varios locais): populagéo

desempregada ndo paga bilhete

Tabela 1. As tipificagdes de gratuitidade, nos transportes, suas caracteristicas e exemplos locais. Adaptado de Kebtowski, 2019.
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2.2. Fare-free public transport e a sua dicotomia beneficios versus custos

H. Baum (1973) € considerado o provavel pioneiro na investigacdo do pre¢o-zero nos transpor-
tes publicos como instrumento de politica pablica (Tomanek, 2017), tendo introduzido questdes
de pesquisa associadas a autonomia e eficiéncia da medida, em torno dos beneficios e custos
da gratuitidade. Referenciando a linha de pensamento do autor Baum, surgiram posteriormente
varios estudos que indentam os impactos positivos e negativos da utilizacdo do FFPT e os res-

petivos argumentos discutidos no capitulo 2.3.

2.2.1. Beneficios

O encadeamento dos efeitos listados sera estruturado de forma dicotdbmica nos seguintes para-
grafos, iniciando-se pelos beneficios resultantes da execucdo de tarifa-zero nos transportes pu-
blicos, capitulados numa sequéncia de ordem econdmica, operacional e social.

A aboligdo do pagamento de titulo de transporte elimina os custos relacionados quer com a
cobranca de tarifas quer com a sua fixacdo, conforme é apresentado em Perone (2002) no seu
artigo sobre vantagens e desvantagens do FFPT. A reducdo de custos é visivel quando deixa de
ser necessario dispor de equipamentos, pessoal comercial afeto a venda dos titulos e qualquer
suporte monetério (numeréario ou cartdo de viagens). O autor advoga ainda que “nos sistemas
de menor dimensdo, o custo da cobranca € geralmente de elevada percentagem no total dos
custos operacionais” (Perone, 2002:7). Relativamente ao planeamento e pesquisa tarifaria, nos
operadores de transporte, passa ainda a existir uma transferéncia de competéncias do staff téc-
nico para um foco na eficiéncia e qualidade do servico.

A acdo em estudo resulta também num incremento atrativo e hum estimulo econémico nos
espacos onde vigora a gratuitidade, sejam eles turisticos e de lazer, comerciais ou CBD’s (Cen-
tral Business District).

Doxsey e Spear (1981) verificaram empiricamente, através da contagem de passageiros que
se destinavam as free-zones, que o0s transportes gratuitos influenciavam positivamente a atrati-
vidade e acessibilidade dentro do CBD, incrementando os movimentos internos e, por conse-
guinte, as proprias relaces de negdcios tornaram-se mais proximas, de sucesso e em maior
namero. Também apurou que em Trenton houve um aumento das viagens com pares origem--
destino em estabelecimentos comerciais.

Idéntica conclusdo foi retirada do recente estudo realizado pela equipa de investigadores
Cats, Susilo e Reimal (2017) em Tallinn (Estonia), capital internacional do FFPT, onde “mais

de 15% [dos passageiros entrevistados] reportaram que a nova politica influenciou a sua escolha
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do destino de viagem” (Cats et al., 2017:15), cujo popular direcdo apontou as areas comerciais
e de lazer. A grande maioria das entrevistas recolhiam a afirmacgéo pessoal cujas palavras se
transcrevem: “passei a frequentar estas areas mais vezes desde que os transportes publicos se
tornaram gratuitos” (idem).

A ndo necessidade de pagamento fomenta o interesse pela visita a uma cidade estrangeira,
pelos turistas (Van Goeverden et al., 2006), pois os custos de deslocacédo e aprendizagem des-
vanecem-se. Repare-se que cada sistema de transporte funciona de modo nao raras vezes dife-
rente face ao pais de origem, por exemplo a compra de bilhete Unico que deve ocorrer na para-
gem, a bordo, em posto proprio, etc.

Esta reacdo ndo acontece apenas aos utilizadores ocasionais com fins turisticos, mas de
igual modo pelos cidadaos residentes que participam numa experiéncia seamless. Abordando,
de momento, as vantagens associadas a operacao, Perone (2002) identifica a simplificacdo e a
menor confusdo nos clientes com a diversidade de tarifas como uma forte vantagem a utilizacdo
do servico em estudo. Repare-se que na generalidade os passageiros habituais deparam-se com
uma complexidade e incerteza face ao melhor produto a escolher aquando da compra de um
passe de viagens. O custo da escolha inibe e cria uma barreira de conhecimento justificada pela
necessidade e inconveniente em saber todas as tipologias de tarifas em vigor (rotas, modos de
viagem, nimero de dias, ...).

Para além disso, o investigador defende que é sempre mais simples quando basta entrar a
bordo, tornando-se as viagens mais rapidas aquando da inexisténcia de obrigacdo de compro-
vacdo de titulo de viagem ou a de troca de moeda pelo bilhete e os associados trocos.

Tal realidade reforca a seguranca do motorista reduzindo o valor monetério que circula
consigo e evitando 0s contactos com os passageiros (Van Goerderven et al., 2006).

Daniel Hess (2017) reconhece também no seu artigo de avaliacdo a politica FFPT da cidade
de Tallinn que existe um beneficio fiscal associado ao aumento das receitas municipais prove-
nientes do incremento do nimero de residentes, motivados pela promessa da oferta de trans-
portes publicos gratuitos aquando da mudanca de residéncia do cidadao para a cidade.

Associado a uma importante guideline dos relatorios de politicas de FFPT esta o contributo
para a mudanca modal, isto é, a passagem do transporte particular para o transporte coletivo
publico. Se, por um lado, existe consenso quanto a existéncia deste beneficio, ja a sua intensi-
dade e a diregdo da mudanca de modo de transporte a prazo conservam maiores divergéncias.

Fearnley (2013) defende no seu artigo publicado na International Journal of Transporta-
tion que “o transporte publico gratuito pode incrementar significativamente a transferéncia mo-

dal, nédo através dos passageiros que ja utilizam modos motorizados, mas através da geragéo de
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avultados novos utilizadores [passageiros que ainda ndo tinham utilizado regularmente, ou se-
quer experimentado, o transporte publico] e pela substitui¢do do modo a pé e de bicicleta”
(Fearnley, 2013:86).

A ideia associada aos novos utilizadores € facil de entender quando se reconhece que uma
pessoa, numa altura da sua vida, sente a necessidade de adquirir um automovel. Esta necessi-
dade é significativamente menor quando existe na sua area geografica FFPT.

Através de uma analise de estatica-comparada entre 4 casos de estudo de aplicacdo de trans-
portes publicos gratuitos, em cidades europeias, num prazo entre 1991 e 2004, examinados pela
equipa de Van Goeverden et al. (2006) € possivel deduzir que em metade dos mesmos a mu-
danca modal com origem na viatura particular representou um valor superior a 45% dos utili-
zadores inquiridos, contrastando com a elacao de Fearnley.

Mais é possivel conhecer através da referida analise que a maior taxa de transferéncia modal
a partir da viatura particular ocorreu num plano de transportes gratuitos para estudantes (60%)
(idem).

Esta Gltima averiguacdo encontra-se em consonancia com os calculos da equipa Cats et al.
(2017) que através da aplicacdo de um inquérito baseado nas viagens individuais regulares, em
Tallinn, concluiu que “a mudanca modal a favor do transporte pablico incrementou drastica-
mente nos grupos etarios dos 15-19 e 60-74 anos, nos cidaddos de muito baixo rendimento
(300¢€ liquido por més), nos desempregados e estudantes. (...) O FFPT promoveu um maior uso
do transporte ptblico” tanto pelos novos utilizadores (transferidos do modo a pé) como pelos
utilizadores de modos motorizados privados (carro particular), tendo uma mudanga mais signi-
ficativa nos primeiros (Cats et al., 2017: 13).

O premiado programa “You study, you travel free” oferece viagens gratuitas aos estudantes
universitarios italianos, sob pagamento de uma “shadow fare” pela Universidade de Catania, e
permitiu reduzir para uns insignificantes 9% de estudantes que nado utilizam o transporte publico
nas suas deslocacgdes casa-faculdade. Mormente utiliza-se o servico BRT line nos movimentos
pendulares (Inturri et al., 2020). Mais se acrescentou neste referenciado estudo, que os estudan-
tes do departamento de Ciéncias e Tecnologia foram o0s que registaram uma maior satisfagdo
com o programa.

Adicionalmente, Bull e a sua equipa de investigadores chilenos (2020) constataram no seu
recente estudo que a populacéo-alvo (utilizadores com passe oferecido) face ao grupo de con-
trolo metodologicamente escolhido (sem gratuitidade) apenas registou um efeito de transferén-
cia modal significativo nos individuos que dispunham de uma paragem a uma caminhada acei-

tavel de distancia.
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Em complementaridade, o beneficio da mudanca modal em virtude de uma politica FFPT
considera-se duplo ao permitir um menor congestionamento de trdfego (Doxsey e Spear, 1981)
e maior seguranca (Fearnley, 2013), sujeito a um determinado contexto urbanistico e local, em
virtude de um menor nimero de veiculos a circular em espaco limitado.

Para tal contribui o forte propésito da gratuitidade ao convencer os pais a descontinuar a
“car school-run”, isto ¢, a entrega e recolha dos seus filhos ao estabelecimento escolar (Grzelec
e Jagietto, 2020).

Outro beneficio operacional associado a execucdo do instrumento encontra-se muito pre-
sente nos discursos sobre mobilidade aquando da escrita desta dissertacéo e reserva-se na po-
tencializacdo da dilatagdo das horas de ponta, através de vantajosos descontos para madruga-
dores, conforme nos sugere Currie (2010). A poupanca gerada com a gratuitidade temporal-
mente-limitada sob uma acéo de early-birds de oferta no periodo pré-hora de ponta cobre subs-
tancialmente os custos financeiros da medida, de acordo com as contas da autora. Para além
disso, ja previa que seria uma medida inovadora e correta a adotar nos graves casos “pandémi-
cos e de sobrelotacdo de infraestruturas que acontecem ou poderdo vir a acontecer em muitos
locais do mundo” (Currie, 2010: 15), tal como se vivencia nos tempos que correm paralelamente
a redacdo desta dissertacao.

Fearnley (2013) documenta que sob forca da Lei do Concessionério de Viagens de Auto-
carro (2007), em vigor no Reino Unido, o transporte publico € gratuito para a populacdo idosa
apos as 9:30h da manha, contribuindo para uma escolha modal que opte pelo periodo pds-hora
de ponta da manha, reduzindo a carga e exigéncias da utilizacdo acima da média durante horas
especificas do dia.

Relativamente a ordem operacional, um ultimo beneficio discutido na literatura compre-
ende os efeitos da gratuitidade nas condi¢cGes ambientais e na mobilidade sustentavel. Tomanek
(2017) e Inturri et al. (2020) abordam em especifico estes assuntos que, salvo maior pormenor
técnico, assumem que os utilizadores ao usufruirem de um meio de transporte publico com
emissdes de fumos e gases de efeitos de estufa reduzidos ou nulos, a favor de uma menor polu-
icdo, estdo a contribuir para o atingir das metas ratificadas nos acordos a favor do recuo das
alteracOes climéticas. Este ponto reserva algumas limitagdes no pressuposto de que os trans-
portes publicos geram um volume de emissdes inferior ao valor agregado das emissdes do con-
junto de veiculos individuais utilizados para uma mesma viagem, ceteris paribus (Hodge et al.,
1994).

A0 mesmo tempo que Se regressa ao pioneiro, inicia-se a terceira ordem de beneficios,

vinculada ao social. Baum (1973) estuda a Taxa Social de Retorno no Transporte Publico
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medida pela avaliacdo macroeconémica da poupanca gerada pelo investimento na supresséo
dos custos do congestionamento, onde defende que devem ser contabilizados os custos dos
acidentes, do ruido e da poluicéo do ar. O lucro social dependera inclusive dos ganhos de tempo
da jornada para o trabalho.

Um dos beneficios fortes que advogam positivamente a favor do FFPT veste-se da acessi-
bilidade equitativa que responde a um dos principais objetivos do proprio instrumento (Cats et
al, 2017). Os grupos-alvo de passageiros tanto incluem os mais novos e idosos, os de baixos
rendimentos e carenciados, 0s desempregados e estudantes, 0s ndo detentores de viatura prépria
e com menor densidade de rede de transportes, como 0s ndo dependentes (Doxsey e Spear,
1981). O servigo assume uma posicao de (quasi-) bem publico onde a ndo exclusividade esta
garantida (Hulten, 2015).

A redistribuicdo de rendimento também se inclui na lista de beneficios sobre a explicacéo
de que a aplicacdo de tarifa-zero permite melhorar as condicGes de vida e a mobilidade para a
populagéo handicapped (Cats et al, 2017), reequilibrando o seu rendimento aquando da elimi-
nacdao de mais um encargo, no contexto de baixo rendimento (Fearnley, 2013). Contudo, esta
explicacdo é algo controversa pois as pessoas com 0s mais altos rendimentos também podem
utilizar o mesmo servigo sem o pagar (Baum, 1973).

Adicionalmente, a gratuitidade nos transportes publicos permite incrementar a mobilidade
do fator trabalho. De acordo com a abordagem explicativa de Scheiner e Starling (1974), “al-
guns destes novos postos de trabalho poderiam ser preenchidos pelos habitantes desempregados
das cidades de periferia se conseguissem chegar até eles de uma forma barata ou sem custos”
(Scheiner e Starling, 1974:11). A oportunidade de emprego, testada por Cats e a sua equipa
(2017), foi afetada pela medida FFPT, em Tallinn, de acordo com as opinides de 71% dos de-
sempregados inquiridos, dos quais 40% afirmaram uma real melhoria na perspetiva de encon-
trar emprego.

Andrews (2012) defendeu, na sua tese de doutoramento, que viajar gratuitamente reduz o
isolamento e a exclusdo social. Utilizando a expressao do autor, 0 meio de transporte assume-
se como um “third social space” (Andrews, 2012:205) que facilita a socializacdo e interagéo
partilhando-se sentimentos e informacdo entre a comunidade, bem como 0 acesso a redes de
apoio. Como prova repare-se nas novas prioridades de fabrico aguando da adaptagéo dos inte-
riores do material circulante (e.g. bancos frente-a-frente), a favor das inter-relagdes sociais entre
0S passageiros.

Este beneficio tem especial efeito na populacéo jovem em patrocinio da sua independéncia,

socializacdo e interagcdo, num ambito de saude psicoldgica na adolescéncia, pois geralmente o
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transporte publico € o lugar de encontro para todos entre suas casas e 0 estabelecimento de
ensino que frequentam (Fearnley, 2013; Inturri, et al., 2020).

Por ultimo, numa logica de percecéo e conotacao positiva, Hodge e sua equipa ndo ignoram
0s impactes vantajosos do “transit culture” (Hodge et al. 1994:49) para o nivel comunitario.
Com um espetro t&o inclusivo, o FFPT permite unir e moldar valores em abono dos transportes
publicos, desbloqueando a opg¢éo default da cultura automobilistica, na assuncao de que as op-

cOes gratuitas sdo avaliadas mais positivamente (Schampanier et al., 2007).

2.2.2. Custos

O custo que ocupa o primeiro lugar no ranking do volume de artigos de literatura académica
corresponde a perda de receita. A abolicdo do pagamento de titulo de viagem elimina o valor
recebido pelas autoridades de transporte que era pago pelos passageiros que ja utilizavam e
abonavam o servigo (Doxsey e Spear, 1981).

Conforme os dados tabelados por Hodge et al. (1994), a taxa de recuperacdo de receita
tarifaria liquida dos custos operacionais, nos varios operadores de transportes do Estado de
Washington, atinge um valor médio de recuperacdo de 8,5%, sendo que 70% dos operadores
registam uma recuperagao entre 3,2% e 13,9%. O extremo de menor valor (3,2%) associa-se a
sistemas de pequena dimensdo. J& uma recuperacdo tarifaria acima de 10% ocorre nos restantes
sistemas (Perone, 2002).

Se por um lado, nos sistemas de maior dimensdo os custos de suportar uma politica FFPT
sdo relevantes, por outro Perone argumenta que “os custos da cobranca de receita e a sua ma-
nutencdo tendem a igualar o valor da propria receita coletada nos sistemas pequenos (...), ge-
rando um exercicio de contabilidade futil” (Perone, 2012: 11).

Associado ao custo exposto, a perda de autonomia orgcamental surge como uma inevitabi-
lidade da transferéncia subsidiaria das contas do Estado para as entidades que prestam o servigo
gratuito, tal como apontou-se desde o inicio das investigacfes (Baum, 1973; Hess, 2017). In-
dependentemente do contexto da rede, a medida € suportada pelo esforco do erario publico em
manté-la em execucdo. Tal podera relacionar-se com a pouca flexibilidade imposta pela manu-
tengdo, ou mesmo acréscimo, dos custos que respeitam ao corte na receita de bilhética.

Sob a hipotese de um aumento dos passageiros apos passagem a FFPT, somam-se varios
outros custos microeconomicos e financeiros como custos operacionais e custos infraestrutu-
rais. De acordo com o recente estudo elaborado pelo VTPI (2019), encontram-se espelhados na
literatura dezoito diferentes “main costs” que sdo influenciados negativamente pelo instrumento

em estudo, como, por exemplo, o incremento nos gastos em combustivel e manutencdo dos
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veiculos. Fearnley (2013) aponta para a urgéncia da reestruturacdo de infraestruturas, adap-
tando-as a nova procura e ao consequente congestionamento do servi¢o publico, num regime
de substituicéo e transferéncia de um problema ja conhecido do congestionamento de trafego
de viaturas particulares.

Ke¢btowski (2019) refere também a tendéncia para a estagnagdo no crescimento e inovagdo
das empresas de transportes, onde a (pouca) receita disponivel, através de subsidios, garantem
apenas as necessidades basicas do servico. Deixa de ser possivel a constituicdo de concursos de
aquisicdo de novo material circulante bem como o incremento do desempenho através do teste
e implementacéo de novas solugdes.

Estes precos que pesam no calculo da viabilidade da medida, afastam as evidéncias de efi-
ciéncia que a priori existiam (Baum, 1973).

A propria utilidade da medida, de tdo complexa e difusa que é, causa um custo acrescido.
Tome-se em conta que cada potencial passageiro atribui um valor diferente a oferta, dificul-
tando o célculo da utilidade de despender um euro publico para executar o instrumento
(Kebtowski, 2019).

Mantendo-se tudo o resto constante, os estudos apontam para uma clara depreciacdo do
nivel de servico oferecido criando uma conotacdo negativa a politica num curtissimo prazo. A
nova procura é mais instavel e imprevisivel (e.g., ndo héa reservas de lugar), dificultando a ges-
tdo dos horarios e do nimero de paragens (Doxsey e Spear, 1981). “Mais passageiros a bordo
significa um pior acesso ao transporte e maiores tempos de espera bem como mais paragens
[no caso de servigo rodoviario de passageiros]” (Fearnley, 2013: 9).

Casos de estudo como Tallinn (Hess, 2017) provam, criticando os célculos de Cats et al.
(2017), que a politica pode defraudar as expetativas pré-existentes de forte transferéncia modal,
local onde os ganhos foram modestos comparativamente a outros locais europeus. Daniel Hess
sugere a diminuta forca modal devida a ndo existéncia de outras medidas complementares,
como tarifas rodoviarias e taxas de estacionamento nas zonas de intervencédo de gratuitidade.

Por dltimo, existem ainda casos documentados de visdo negativa de bairro sujeita a pouca
seguranca e criminalidade bem como na perda de barreira face a grupos de passageiros menos
desejados (Perone, 2002; Fearnley, 2013).
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Beneficios Custos
E Menores custos administrativos; Perda de receita;
0 | Significativo estimulo econdmico nas zonas  Perda de autonomia de orgcamento
g comerciais e CBD; proprio;
rp Maior atragdo turistica; Valor da utilidade;
8 Menor confusdo tariféria; Eficiéncia e custos microeconémicos e
° Fiscal. financeiros;
Imprevisibilidade da procura;
Aumentos custos operacionais;
Reestruturacao de infraestruturas.
O | Dilatacio das horas de ponta; Perda da qualidade e desempenho do
? Viagens mais rapidas; servico prestado;
a | Mais seguranca para 0s operadores; Forca (diminuta) da mudanca modal.
? Maior contributo para a mudancga modal;
(r)1 Menor congestionamento de trafego;
? Melhoria das condi¢es ambientais.
S
g Taxa Social de Retorno; Perda de barreira face a grupos de
C | Menor isolamento e exclusao social; passageiros indesejados;
E;l Socializacdo e interag&o; Visdo negativa de bairro sujeita a
é Independéncia das criancas e jovens; criminalidade.
Maior igualdade de acesso;
Efeito retributivo do rendimento;
Oportunidades de emprego;
Nova percepcdo e empatia.

Tabela 2. Sintese dos beneficios e custos discutidos na literatura académica patente no respetivo capitulo.

Construgéo propria.
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2.3. Fare-free public transport e os seus argumentos neoclassicos e

comportamentais
Numa razéo de lealdade para com a misséo da presente tese, no intuito de aprofundar os conhe-
cimentos em direcdo ao preco zero dos titulos de viagem, cita-se a conclusao a que se chegou
no estudo sobre a reducdo dos precos (a meio caminho do zero) da equipa Pereira et al. “A
teoria neocléssica ndo estd necessariamente a errar, contudo o aspeto preco é, hoje, cada vez
mais um critério que deixa de fazer sentido analisar tdo profundamente colocando em detri-
mento outras andlises possiveis. (...) As entrevistas realizadas numa ligacao triangular em-
presa-academia-induastria (... ) [culminou num acordo por unanimidade onde] ainda se olha
pouco para o passageiro € para o seu comportamento, embora se devesse olhar mais” (Pereira
etal., 2019: 22). Assim, ao longo dos préximos paragrafos esgrimam-se argumentos neoclassi-

cos e comportamentais, iniciando-se a investida pelos defensores neoclassicos.

2.3.1. Visdo neoclassica

Idealmente seria proveitoso comecar por conceptualizar a visao neoclassica, contudo tal tarefa
nem é de facil materializacdo nem o é permitido dada a extensdo do presente laboro. Assim,
muito brevemente, e utilizando os principios gerais desta corrente de pensamento, destacam-se
a racionalidade econémica e maximizagao da utilidade, o equilibrio dos mercados e a negligén-
cia dos efeitos emocionais e a crenca da personificacdo do Homo Economicus, como expressao
aceite pela comunidade cientifica (Elahi, 2015).

Herbert Baum (1973) lancou o debate afirmando que para sondar as alteracdes ocorridas
na procura por transportes publicos, apds a abolicdo da cobranca de tarifas, “é necessario co-
nhecer o efeito direto da elasticidade procura-preco revelada pelas reacdes dos passageiros”
(Baum, 1973:3).

A principal concluséo validada pelo autor, obtida com base nos dados recolhidos em algu-
mas cidades alemas, a época, e utilizando uma anélise de regressdo multipla, consiste no facto
de que o incremento da procura depende do propdsito da viagem, quando se encontra estabele-
cido uma politica de FFPT (idem).

Segundo os seus calculos, enquanto as viagens para 0 emprego registam efeitos positivos,
ja as viagens de negdcios ndo registam qualquer variacdo. As maiores transferéncias modais
para o transporte publico ocorrem nas deslocacGes para as areas comerciais, de lazer e recreio.
E mesmo possivel observar a criagio de novas deslocagdes de populagio jovem que aparentam,

ao autor, ndo ter qualquer justificacdo econdmica e ser de utilizacdo abusiva (idem).
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Inserido na mesma escola de pensamento econémico, Robert Cervero (1990) apoiou-se na
literatura existente de precos dos transportes e repescou a Regra de Simpson-Curtin. Esta regra
atesta, em corolério, que qualquer reducdo de 1% nas tarifas repercute-se num aumento de um
terco na procura (elasticidade procura-preco igual a -0.33), em consonancia com a curva da
procura neoclassica — quanto menor o preco, maior a procura manifestada (Curtin, 1968).

Contudo, apesar da utilidade da estandardizacdo permitida pela regra, Daniel Hess (2017)
e Hodge et al. (1994) defendem que as elasticidades simples dificilmente traduzem-se em mu-
dancas modais precisas e que “os verdadeiros niveis de elasticidade variam consoante o tipo de
passageiro, o tipo de rota, o horério do dia, a distancia e dura¢do do percurso” (Hodge et al.,
1994:18).

R. Cervero procurou verificar as elasticidades nos consumidores de transportes, tendo como
suporte dados de inquéritos a mobilidade americanos da década de 1980, tendo obtido as mais
altas sensibilidades as mudancas de preco, em direcdo ao preco-zero, espelhadas na tabela re-
sumo do seu artigo (Cervero, 1990:124) no passageiro-tipo caracterizado por idade jovem, com
posse de viatura particular (no agregado familiar, supBe-se), nas viagens de destino as lojas e
de recreacdo, cuja distancias sdo reduzidas. Este passageiro-tipo é equivalente ao observado
anteriormente por Baum, corroborando as suas conclusoes.

Contudo Doxsey e Spear (1981) alertam que as reagdes da procura poderdo ndo ser consis-
tentes ao longo do tempo (diferentes respostas a diferentes prazos) pois na melhor das hipdteses
as sensibilidades no longo-prazo seréo incertas.

Discussdes mais recentes apontam para a complexidade do fator preco e o que lhe esta
associado; Tomanek (2017) reconhece que existem outros precos associados que engrenam na
funcdo de reacdo da procura e que afetam significativamente o comportamento dos consumi-
dores, por exemplo a despesa de parqueamento da viatura privada no local da mudanca modal,
0s custos de acesso (cartdo de transporte, mesmo sendo a viagem gratuita).

M. Cools e a sua equipa de investigadores (2016) utilizaram o método das preferéncias
reveladas, instrumento por tradi¢do neocléssico, para identificar o comportamento sociocogni-
tivo da escolha modal que néo é revelada pelo mercado. Os dados dos questionarios aplicados,
que cobriam a situagdo socioecondmica e de mobilidade dos inquiridos belgas, bem como as
escolhas modais hipotéticas e evasdo tarifaria, corroboraram as conclusdes dos estudos do sé-
culo passado. Em especial, 0 modelo cognitivo provou que a escolha é fortemente afetada pelo
preco-zero nas viagens as areas comerciais, nos individuos que acionam uma tomada de deciséo

pensada e avaliada das alternativas.
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Transpondo de subcapitulo, importa citar que mesmo sendo Baum (1973) um acérrimo de-
fensor da visdo neocléssica da teoria de precos, deixa em nota de rodapé a seguinte citagdo
traduzida “surpreendentemente, pouco se sabe sobre as dimensGes comportamentais das via-

gens urbanas de passageiros” (Baum, 1973:3).

2.3.2. Visdo comportamental

Tal visdo contrasta com os principios assumidos pela teoria econdmica neoclassica expostos na
seccao anterior, uma vez que esta (nova) visao comportamental define antes o ser humano como
um sujeito comportamental e caracteristicamente Homo Simpson. Defende a Teoria Econdémica
Comportamental que a racionalidade humana é limitada, procura a satisfacéo, usa heuristicas e
a intuicdo para tomar decisdes dependentes de contextos e eventos irrelevantes, o agente eco-
nomico € social, nem sempre egoista, emocional e moral, e ainda marcado por enviesamentos
cognitivos (Schneider, 2010; Thaler e Sunstein, 2018).

Este ramo disciplinar da Economia “combina a psicologia com a sua propria ciéncia, in-
vestigando o que acontece nos mercados e nos agentes econdmicos que apresentam complica-
coes e limitacdes humanas” (Mullainathan e Thaler, 2000:2).

Na cronologia da Historia do Grétis, durante os anos do virar do presente Milénio, cruzamo-
nos com a Psicologia do valor zero associada ao ramo da Economia Comportamental. E com
base na escrita tripartida de Kristina Shampanier, Nina Mazar e Dan Ariely que a comunidade
académica fica mais completa ao tomar contacto com o artigo gerado de titulo “Zero as a
Special Price: The True Value of Free Products” (2007).

A sua concluséo chave rege-se pela descoberta, e sua comprovacao experimental, de que a
estrutura da procura ndo ¢ linear e que “o conceito do zero mexe com o entendimento em mul-
tiplos aspetos da psicologia humana, [num dos quais 0 exame dos precos onde] as pessoas va-
lorizam os bens e servigos gratis demasiado. [Explicativamente,] numa série de experiéncias,
demonstrou-se que quando as pessoas sdo confrontadas com uma escolha entre dois produtos,
um dos quais é gratuito, reagem exageradamente ao produto gratis como se 0 preco zero signi-
ficasse ndo s6 um preco baixo de custo de compra do produto, mas também a sua valorizagdo
acrescida (...); criando-se um explosdo de atratividade para com o produto de PVP (preco de
valor ao publico) zero, aumentando a sua procura relativa ” (Schampanier et al, 2007:742-744).

Mais se acrescenta que de acordo com as conclusdes de F. Saraiva (2012), apds execucao
de uma experiéncia comportamental dirigida a 150 estudantes universitarios portuenses, “uma

mesma pequena diferenca entre precos [15 céntimos] tem uma substancial e desproporcionada
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influéncia na procura” a favor do preco zero, comparando dois produtos similares (e.g. choco-
lates) (Saraiva, 2012:45).

Como visivel no grafico tedrico que se segue, adaptado do artigo de Hodge et al. (1994), o
nivel de utilizacdo dos transportes publicos gratuitos € sempre superior a procura prevista
aquando de uma cobranca tarifaria de valor zero. Mais acrescenta a equipa que quando a exe-
cucdo de FFPT acontece em simultdneo com politicas de apoio a mudangca modal
(e.g. densificacdo da rede disponivel de autocarros, numa determinada zona), ocorrendo um
deslocamento da curva da procura para a direita (D -» D), a procura prevista é superada. Esta
abordagem une os ensinamentos neoclassicos associados as curvas da procura com os efeitos

comportamentais do pre¢o especial zero.

Tarifa
r'y
D D
FFPT com Politicas de
suporte 3 mudanca modal
Previsto Previsto
Real
Tarifa =0 Nivel de utilizacio

Figura 2 — Gréafico microeconémico ilustrativo do efeito gratuitidade e da deslocacdo da curva da procura por forga

das politicas de suporte. Adaptado de Hodge et al., 1994:37

A politica de FFPT reconhece-se a ela prépria como um instrumento estavel para mudar
estratégias, ou mesmo paradigmas, de mobilidade (Straub, 2020) alterando, como nenhum ou-
tro, o nivel de utilizacdo do servico, onde o nivel real pode ser significativamente diferente do
previsto.

Conforme a abordagem casuistica de F. Saraiva (2012), exposta na sua dissertagdo de mes-
trado, as possiveis causas para a reacdo excessiva dos consumidores face ao preco-zero séo as
normas sociais, a dificuldade de mapeamento e a afetacéo; esta Ultima justificada pelo enviesa-
mento do risco nulo e dos custos da contabilidade mental. Estes e outros argumentos compor-
tamentais suportados pelas respetivas experiéncias de campo e laboratoriais sdo descritos nos

paragrafos que se sucedem.
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Normas sociais sdo evocadas quando se trata de produtos gratuitos (sem intervencéo de
moeda), atribuindo-lhes um valor para além do seu preco (Schampanier et al., 2007). A evidén-
cia deste preco fantasma € visivel no seguinte exemplo explicativo. Tome-se uma paragem de
autocarro com dois servigos de transporte gratuitos (X* e X?). Sob esta premissa, pese embora
ocorra a fruicdo de um mesmo produto (transporte de A a B), o utilizador ira proceder a valori-
zagdo de aspetos relacionados que no estdo condensados no preco, e.g. o autocarro X! é elé-
trico e o autocarro X? ¢ a diesel, optando pelo mais amigo do ambiente.

Vaérios autores reconhecem o efeito da dificuldade de mapeamento associado a dificil quan-
tificacdo monetéria da utilidade envolvida no consumo do bem ou servigo gratuito (Saraiva,
2012). Apesar de ndo se identificar qualquer perda derivada da utilizacdo do transporte publico
gratuito, continua a existir o risco de se ter tomado uma ma decisdo pela opcéo. De acordo com
Schampanier et al. (2007), existe uma incerteza em torno do beneficio global de se ter optado
por determinada opgdo modal e a certeza sobre o beneficio da opcéo gratuita.

F. Saraiva (2012) reconhece que a afetacdo nas escolhas é um foco de intenso debate aca-
démico. Subdivide-se nos impactos do enviesamento do risco nulo e na eliminacao dos custos
mentais de transacéo.

Por um lado, este ultimo define-se pelo conjunto de operagdes racionais dos individuos para
arrumar contabilisticamente os valores envolvidos nas transagdes financeiras quotidianas
(idem). Estas operacfes tendem a despender o minimo possivel de recursos influenciando as
tomadas de decisdo. No caso de execucdo de FFPT, estes custos simplesmente ndo existem
favorecendo extremamente esta opcdo modal gratuita.

Por outro lado, a opcéo por transportes publicos gratuitos, apesar de envolver um certo grau
de incerteza, e, por conseguinte, um certo nivel de utilidade esperada (Slovic, 1995), aparenta
ser de risco nulo (“o que é que eu tenho a perder?”’) tornando a decisdo e a sua aceitagdo muito
mais facil (Saraiva, 2012). Em suma, ambos os impactos apontam para uma inevitavel expansao
da procura.

O estudo da procura por variedade versus coeréncia tem particular aplicabilidade na decisao
de optar por uma politica de FFPT parcial espacialmente-limitada por zona de intervengéo ou
modo de transporte. Caso se verifique que os passageiros preferem a variedade, justificada pela
gestédo da menor utilidade das escolhas prévias (Saraiva, 2012), é preferivel optar pela primeira
via disponibilizando varias rotas e modos de transporte. Em oposicéo, a procura por coeréncia
desejada pelos individuos que adotam comportamentos leais e por emogéo (idem) a determi-

nado servigo em utilizacdo, a limitacdo pelo modo terd maior proveito.
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Aplicando uma tética de engenharia inversa a Teoria do Comportamento Planeado, um
provavel comportamento real, conforme espelhado no gréfico da figura 2, € resultado de uma
forte intencdo que, por sua vez, é antecedida por uma atitude compreendida pela mudanca de
modo de transporte. As “atitudes sdo importantes na escolha modal porque tém um impacto
direto sobre a intencdo das pessoas” (Verheyen, 2010:13).

As atitudes séo influenciadas pela Teoria da dissonéancia cognitiva, onde um passageiro que
recebe uma recompensa por utilizar um determinado meio de transporte ira ajustar as suas ati-
tudes mais lentamente face a quem ndo recebe. Neste caso, a recompensa considera-se a gra-
tuitidade do servico, afetando o seu efeito de permanéncia na alterada escolha modal; “o passa-
geiro utilizard o modo de transporte gratis, mas ndo vai mudar a sua atitude em relagdo a esta
modalidade” (idem:13).

Contudo, entre a intencdo e 0 comportamento, o efeito habito quebra o seu encadeamento.
Apesar de existir uma deliberada intencdo, as a¢Bes habituais tém uma atuacdo estavel e con-
sistente de base regular e repetitiva (De Witte et al., 2008). Tome-se como exemplo a experi-
éncia de campo de FFPT temporario de Fujii e Kitamura, a oferta de passes mensais gratuitos
aos participantes da mesma levou a que no final do més de utilizacdo gratuita de transportes
coletivos, uma grande parte dos participantes continuaram a utilizar os mesmos, em resultado
da forca do habito (Fujii e Kitamura, 2003). Repare-se que ndo existiu qualquer intencéo inicial
na mudanca modal.

Este argumento ganha suporte por via da teoria da percecdo, segundo a qual as pessoas
tendem a se comportar de forma consistente com as escolhas definidas em acontecimentos pré-
vios (Verheyen, 2010). Neste caso, ao experimentar durante um més a utilizagdo daqueles trans-
portes publicos, houve lugar a uma transformacao do comportamento, desenvolvendo-se novas
intencdes face ao meio de transporte escolhido.

Todavia, o potencial de influéncia nas escolhas e consequente mudanca modal é influenci-
ado por maltiplos fatores, agrupados em 3 categorias a la Kaufmann (acesso, conhecimento e
dotagéo), derivado do fundamento da persuasdo condicionada de Witte et al. (2008). Os princi-
pais obstaculos obtidos pela equipa, apos tratamento de dados estatisticos recolhidos da popu-
lacdo-alvo que ndo habita em Bruxelas, mas para la se desloca regularmente, sdo: as conexoes,
a velocidade, a disponibilidade, os horarios e a frequéncia. Solucionados estes obstaculos, a
willingness to switch converte-se numa taxa de 75% dos inquiridos que consideram, talvez e
com certeza, mudar para o transporte pablico gratuito (1/4 com certeza).

Outro efeito comportamental curioso corresponde ao conceito tipicamente angléfono win-

ter dark morning effect, reconhecido por G. Currie (2010), onde o0s passageiros estdo menos
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inclinados a utilizar o transporte publico (gratuito) nas frias manhas negras invernosas, piorando

os horérios de pico ou incrementando o tradfego rodoviario de viaturas particulares.

As metodologias aplicadas nos estudos dos autores referidos no capitulo agrupam-se em

questionarios e entrevistas, inquéritos e calculos estatisticos de regressao linear. Os dados de

suporte correspondem as bases de dados de mobilidade dos casos de estudo, campanhas de

FFPT e dados laboratoriais.

Neoclassicos

Comportamentais

Elasticidades da procura
-Regra de Simpson-Curtin;
Diferentes respostas a diferentes prazos;

Teoria de Precos nos Transportes Publicos;

Reacdo da procura

-Estrutura néo linear ao Prego especial,
Normas sociais;

Afetacdo;

Dificuldade de mapeamento;
Procura de variedade;

Procura de coeréncia;

Teoria da dissonancia cognitiva;
Teoria do habito;

Teoria do comportamento planeado;
Efeito madrugada fria de inverno;
Teoria da percepgéo;

Teoria da perspetiva.

Tabela 3. Sintese dos argumentos defendidos pelas visGes neoclassica e comportamental discutidos na literatura

académica exposta no respetivo capitulo. Construcéo prdpria.
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2.4. Fare-free public transport e as suas orientac0es e recomendacoes
politicas

Da avaliacdo das multiplas implementagdes do instrumento de politica publica em estudo, cuja
maioria encontra-se em execucao no continente europeu e em areas urbanas pequenas, é possi-
vel construir o seguinte quadro de orientagdes politicas com os highlights associados aos pro-
blemas a resolver com a solugdo. A sua arrumacgdo tematica segue a sugestdo de trifurcacéo
publicada por K. Grzelec e A. Jagietto, no recente artigo de agosto do 2020, “Os Efeitos do
Alargamento Seletivo do FFPT”, e resume as orientacGes constatadas pelos autores Kebtowski,
2019; Fearnley, 2013; Tomanek, 2017; Scheiner e Starling, 1974, e outros da extensa divulga-
cao cientifica.

Economia Coeséo Social Sustentabilidade
Eficiéncia Equidade Mudanga modal
Utilidade Exclusdo social Congestionamento de

Crescimento Econémico  Solidariedade para com os trafego
dependentes do  transporte Qualidade do servico
publico Reducdo das emissbes
poluentes

Seguranga

Tabela 4. Quadro-resumo das orientagdes politicas associadas aos instrumentos FFPT alvo de execucdo. Alerta-se
para a existéncia de outras orientagdes ndo inscritas no presente quadro (Direito e liberdade, Controlo

biopolitico, etc.) sob forca da limitacdo do proprio documento. Construgdo propria.

Toda a formulacdo de politica publica reflete inevitavelmente posi¢bes normativas.
Kebtowski (2018) aferiu existir uma estreita relacdo entre os racionais por detras da implemen-
tacdo da medida e os blocos geopoliticos. Enquanto que na Europa e no Brasil o instrumento
estd fortemente relacionado com os ideais de tradi¢do socialista, pos-socialista e comunista,
colocando o “transporte publico como um bem publico (...) de incondicional acesso”
(Kebtowski; 2018:162) e como um veiculo de planeamento urbano sustentavel. Nos Estados
Unidos da América a veia é “predominantemente de perspetiva liberal” e a medida “justifica-
se pelas medi¢des econdmicas” (idem).

Estas posi¢des politicas significam que na Europa e no Brasil estdo mais presentes os obje-
tivos de coesdo social, contra os objetivos econdmicos traduzidos das politicas norte-america-

nas. O terceiro pilar — sustentabilidade — é de uniforme cobertura mundial.
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Esta defesa de objetivos proprios traduz-se em diferencas no desenho das politicas de trans-
porte publico gratuito. Selecionando da listagem, em tabela anexa, apenas 0s paises detentores
de politicas de FFPT em atual execucdo que pertencam ao continente europeu, regista-se uma
preponderancia para politicas tipificadas de FFPT total e FFPT socialmente-limitadas.

Por seu turno, as cidades norte-americanas apostam hegemonicamente em politicas FFPT
espacialmente-limitadas.

Com base nesta distribuicdo geopolitica, € elucidativa a relacdo direta entre o desenho e o
objetivo a atingir; por um lado, a Europa num ramo de objetivo coesdo social — politica FFPT
socialmente-limitada -, e por outro lado, os Estados Unidos da América no ramo economia
(eficiéncia) — politica espacialmente-limitada.

Contudo, apesar da visibilidade da existéncia de um puzzle de pensamentos distribuidos
pelo globo, o autor reconhece que “ndo existe uma correspondéncia direta entre a razao do
transporte publico gratuito e a cor politica (...) [isto ¢, ] ndo se pode necessariamente etiquetar
como politica de direita ou de esquerda” (idem), “conservadora ou progressista, socialista, ver-
des ou liberal. (...) A forma e motivacdo do FFPT depende seguramente e certamente do con-
texto local.” (Ke¢btowski; 2019:19-20).

Hodge e a sua equipa (1994) confirmaram que o contexto inclui tanto o aspeto geogréafico
(e.g. 0 tamanho da vizinhanca) como o angulo institucional (e.g. nivel de competéncias de ges-
tdo face a restante administracdo, desde uma Autoridade de Transportes independente até uma
Empresa Municipalizada).

Citando Perone (2002), “uma politica pode ser bem sucedida em pequenos sistemas de
transportes; é quase certo que a implementacao sem restri¢cbes ndo seria adequada para sistemas
de transporte maiores” (Perone, 2002:4), onde é provavel existirem maiores problemas e um
menor compromisso dos operadores em cumprir os melhores desempenhos, tanto como, um
apoio mais difuso da comunidade (Hodge et al., 1994).

Igualmente de acordo estdo Carr e Hesse (2020) que criticam o aparecimento dos “templa-
tes politicos” e a consequente “fast-policy” (Carr e Hesse, 2020:1-3), destacando que uma po-
litica ndo funciona automaticamente em qualquer localizacéo, importando o contexto local e a
sua governanca. Citando a recomendacao da equipa, “seja cauteloso sobre historias de sucesso,
e olhe mais de perto a estratégia de governanga e a tomada de decisdes” (idem).

Estas decisdes devem englobar uma completa e aprofundada anélise da viabilidade, numa
I6gica de estratégia multifacetada, onde uma politica de FFPT pode se articular com outras
medidas (Scheiner e Starling, 1974).
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Por exemplo, tomando as linhas estratégicas do Kheel Plan nova-iorquino, a aplicagdo em
simultaneo de carrot policy e stick policy, sob a forma de metro-bus local e comboios-expressos
gratis (“cenoura”) e taxas adicionais aos veiculos particulares que circulem no interior do Ma-
nhattan CBD (“cacete”), previa, segundo os dados do préprio estudo, um ganho liquido de per-
das na ordem 5 500%/ano para a administracdo da cidade e uma reducgdo superior a 1/3 das
viagens em viatura particular (Komanoff et al., 2008).

Outro exemplo, a adocéo de politicas de precos gratuitos mais restritivas, contra FFPT total,
alcancando os grupos-alvo onde os beneficios sociais superem (em grande mensuragdo) o custo
de todo o sistema (Doxsey e Spear, 1981). Ou também, a construgdo do instrumento respeitando
a analise de viabilidade econémica baseada no principio dos 3 P’s de R. Cervero (1990): Pro-
duto, Preco e Promocdo. Nesta ldgica, o produto respeita ao modo de transporte, rede, zona e
periodos a vigorar 0 preco gratuito e ainda 0s grupos sociais que poderao usufruir. Este pensa-
mento propde otimizar o FFPT parcial.

Como remataram Carr e Hesse (2020), qualquer medida a encetar néo deve ter qualquer
comparacdo horizontal, indo de encontro a uma (particular) inovacgéo de politica a aplicar em

especifico e unico territdrio.

Até ao final deste capitulo procurou-se que ficasse claro em que consiste o instrumento de po-
litica publica Transportes Publicos Gratuitos, seus objetivos, desenho e implementacéo, 0s seus
impactes positivos e negativos para a comunidade, quer seja utilizadora do servi¢o ou ndo, 0s
seus suportes teoricos e politicos.

A transposicdo para o papel do estado-da-arte permitiu reconhecer a existéncia de um gap
na literatura ja publicada. Este “buraco” de investigagao é reconhecido pela inquirigdo do grupo
social populacéo jovem e pelo ambiente do Municipio de Cascais, pioneiro da politica em es-
tudo em Portugal.

Sabendo-se que o preco na Otica do jovem passageiro foi eliminado, urge colocar em exer-
cicio trabalho de campo que permita conhecer os critérios substitutos do preco que séo ponde-
rados aquando da opgdo modal.

Doravante, entendeu-se qual a questdo de partida a que a dissertagéo intenta dar resposta:

Se o custo deixou de ser o critério deliberativo da opgéo modal,
0 que terd ocupado o seu lugar na arquitectura da escolha?
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CAPITULO 3

A politica
Estruturalmente, a organizacéo da dissertacdo ditou que se dividisse a pergunta de partida em
dois segmentos. A virgula marca a viragem. E respeitando a divisdo, este presente capitulo
procura expor os factos que contribuiram para que “o custo deixasse de ser o critério delibera-
tivo da opgdo modal”. Em curtas palavras, a eliminacdo da bilhética através da gratuitidade
traduz a citada afirmacdo. Contudo, a simplicidade elimina um tanto a substancia da resposta e
para colmatar o vazio de informacao se escrevem os seguintes subcapitulos.

Lida que estd a Revisdo de Literatura, importa agora proceder a exposicao da politica pu-
blica que da substancia a presente dissertacdo — Politica de Transportes Publicos Gratuitos em
Cascais — comecando por explorar os antecedentes que Ihe deram suporte (8§ 3.1.). Seguindo-
se, num formato “quasi-checklist”, a resposta a uma série de questdes acerca do instrumento
em execucdo (8 3.2.). Terminando este capitulo, esboga-se ainda o inevitavel subcapitulo de
reconhecimento do impacto na mobilidade gerado pela pandemia a data (8 3.3.).

3.1. Antecedentes

Previamente a construcdo de uma politica publica existe toda uma contemporaneidade de estu-
dos e planos que a contextualizam, de vozes que a civicamente participam e de iniciativas es-
tatais que a viabilizam.

Nesta logica, e no concreto da politica em exame, introduzem-se nos imediatos pontos as
Estatisticas da Mobilidade Jovem Cascalense e as Motivac¢des desta populacdo-alvo, o Contrato
de Servico Publico de Transporte Publico do Municipio de Cascais e o0 Programa de Apoio a

Reducdo Tarifaria dos transportes publicos.

e Estatisticas da Mobilidade Jovem

Hoje, a mobilidade da populagédo jovem, em idade escolar, influencia significativamente a
mobilidade dos adultos do seu agregado, e por arrastdo, toda a mobilidade concelhia, sendo
uma dindmica de consideravel necessidade de estudo e intervencdo. N&o € ao acaso que se
verificam ajustes de oferta nos operadores de transportes aquando dos periodos de férias esco-
lares, bem como se invertem os niveis de fluidez de circulagéo rodoviaria (TIS, 2020Db).

Para o exame da mobilidade jovem cascalense, procurou-se responder a necessidade de

informagdo sobre o padrdo das deslocac¢Ges dos individuos e, em particular apés a filtragem dos
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dados, conhecer o perfil dos jovens e a aquisi¢ao de passes de transporte, 0 nimero de veiculos
nos seus agregados e as despesas em deslocagdes?.

Existéncia de Passe e a Opcdo de Tipo de Transporte
100,0%

20,0%

g 60,0%
[@)]
S Iy o
o A00% 69%
8 El"l ﬁlji'I
& LFJLFX
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Sem Passe Com Passe Com Passe
Transporte Particular Transporte Publico

Figura 3 - Gréfico representativo do cruzamento da opgéo do tipo de transporte (Particular/Pablico) escolhido
numa vigem-tipo com a existéncia de titulo de transporte mensal carregado (Com Passe/Sem Passe), em per-
centagem do ndmero de inquiridos. Construcéo prdpria a partir dos microdados IMob, 2017.

E evidente desde ja uma clara opgao pelo uso do transporte particular pelos jovens estudan-
tes do Ensino Basico e Secundario, em dias Uteis, nas suas desloca¢des pendulares casa-escola,
atingindo um valor percentual proximo dos 90% de inquiridos aquando da sua prondncia acerca
das caracteristicas da sua deslocacdo. Tal percentagem € reforgada aquando da filtragem pelo
sexo feminino e pela mobilidade reduzida. Em associacdo, quem optou pelo transporte pablico
tinha certamente passe que confere ao seu portador o direito de usar transporte pablico, maio-
ritariamente com reducdo de tarifa.

E factualmente curioso verificar que 68,9% dos jovens, que optaram pelo transporte parti-
cular na sua deslocacdo, eram portadores de titulo de transporte pablico. Mais se soube que
52% desses passes também tinham reducéo de preco, em especial 5% ja o eram gratuitos (regi-
mes de isen¢édo). Tal comportamento indicia que o fator prego parece néo ser relevante.

Em proporgéo, quem néo tem passe de transporte detém um maior numero de bicicletas no
agregado familiar, estando mais aptos a aderir aos modos suaves, onde se incluem a mobilidade

pedonal e ciclavel. Por outro lado, o patrimoénio de veiculos motorizados € uniforme, nao

! Tomou-se como mesa de trabalho os requisitados microdados, disponibilizados para fins de investigacéo pelo
Instituto Nacional de Estatistica, em colaboracdo com a DGEEC, da Base de Dados 15.1 Inquérito a Mobilidade
nas Areas Metropolitanas do Porto e de Lisboa (IMob), em formato digital Access.

De acordo com o respetivo documento metodolégico da operacdo estatistica, o desenho do inquérito especifica-se
como sendo de base amostral por alojamento, estratificada, transversal e multifasica, por fonte direta via
guestionario eletronico e em papel, na limitagao geografica das areas metropolitanas e suas zonas inframunicipais,
durante o dltimo trimestre de 2017 (INE, 2017a; INE, 2017b).
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evidenciando a partida qualquer dependéncia comum de passe de transporte causado pela desi-
gualdade de oportunidades de viaturas particulares.

Previamente a execucdo da politica de gratuitidade dos transportes, uma consideravel por-
cdo da populacdo jovem amostral ndo tinha quaisquer despesas com transportes publicos no seu
agregado, significando a partida que nao eram utilizadores deste tipo de mobilidade e, para além
disso, podendo também significar uma aversdo ao pagamento de quaisquer tarifas de transporte.

Averiguando as atividades justificativas de mobilidade, o transporte particular atinge o seu
maximo matematico aquando da ida a restaurante, café, bar, discoteca, as compras, eventos
desportivos, atividades de lazer, entretenimento, desporto ao ar livre ou ginésio e atividades em
contexto coletivo. Tal pode assegurar que 0s jovens ndo optam pelo transporte pablico quando
a razdo envolve algo que nao a escola.

Neste Municipio, um dos motivos de viagem mais escolhidos pelos inquiridos adultos con-
sistia em “Levar/buscar/acompanhar familiares ou amigos”. Como reconhecido no Estudo do
Plano de Deslocagdes Urbanas de Cascais, Fase Il Diagnostico, “a importancia deste motivo
vem confirmar a forte dependéncia das criancas e outros elementos do agregado relativamente
aos adultos que conduzem” (TIS, 2020b:38).

Pela iniciativa de inquiricdo do Municipio de Cascais, em marco de 2019, os encarregados
de educacéo dos agrupamentos de ensino cascalenses foram chamados a se pronunciar acerca
dos habitos de mobilidade dos seus educandos e sobre a sua percecdo face ao servigo de trans-
porte prestado, numa tentativa de perfilar o utilizador jovem (CMC, 2019b). Pese embora o
universo estatistico tenha sido bastante reduzido pela fraca adesdo dos encarregados de educa-
cdo e desproporcional entre escolas, recolhendo-se apenas dados representantes de 10,4% dos
alunos, mormente das antigas freguesias de Sdo Domingos de Rana e Alcabideche; cré-se que
0 comportamento encontrado € um tanto representativo dos restantes colegas, ndo hipotecando
a priori a confianca e corroborando as evidéncias da operacao estatistica IMob.

O aluno-tipo detém no seu agregado familiar pelo menos um automavel particular (95%
inquiridos), sabendo-se que aproximadamente metade dos inquiridos possui duas viaturas. Tem
bicicleta(s) pois apenas uma quinta parte dos inquiridos ndo tem qualquer bicicleta. Tem con-
sigo irméo(s) a frequentar o sistema de ensino municipal (51% inquiridos). Tem autonomia
para se deslocar sozinho, considerando-se que mais de metade dos alunos tém uma idade supe-
rior a 12 anos.

Contudo, apesar deste panorama tipo, apenas um terco deslocam-se sozinhos ou acompa-
nhados por outros colegas, num percurso até 10 minutos, resultando numa esmagadora maioria,

espacialmente uniforme, que se desloca de automovel particular. Esta realidade néo se alterou
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na ultima década como nos mostram os dados dos inquéritos & mobilidade da populacéo resi-
dente em Cascais de 2009 e 2015 (TIS, 2020b).

Em funcdo do nivel de ensino, a opcao pelo uso do transporte privado é invariavelmente
esmagadora, pese embora se reconheca uma menor dependéncia nos alunos do ensino secun-
déario e profissional.

Neste quadro, apenas 19,5% dos alunos utiliza transportes publicos. A razdo argumentada
em maior propor¢do pelos encarregados de educacdo, para este comportamento, consiste no
facto de que ja utilizam a viatura particular na sua deslocacdo para o emprego, seguindo-se a
grande distancia para a escola e a falta de autonomia do educando. Daqui deriva que 0 maior
problema de acessibilidade defendido pelos encarregados de educagdo consiste no nimero es-
tacionamentos disponiveis para largada e tomada de alunos.

Todavia, existe espaco de abertura para mudanca de comportamentos pois predomina o
juizo permissivo a favor da utilizacéo do transporte publico. Mais de 90% dos inquiridos con-
cordam com essa possibilidade e defendem que “a mobilidade escolar deve ser tema de debate
na comunidade escolar”.

E de interesse ainda mencionar que o aspeto sobre o servico publico de transporte de pas-
sageiros pior cotado (“muito mau”) é o prego. Sublinhe-se que aproximadamente 70% dos in-

quiridos votaram na necessidade de rever em baixa o tarifario.

e Motivaghes dos jovens

O desenho da politica pablica foi formulado refletindo igualmente as préprias motivacoes
dos jovens do Municipio e a sua participacdo ativa e democratica quer no ambito das edicdes
do Orgamento Participativo Jovem quer nos féruns de debate “A Voz dos Jovens”.

Como reconhece 0 Observatorio da Rede de Autarquias Participativas, no seu nimero 1 da
“Portugal Participa Magazine”, “as praticas de democracia participativa tém vindo a conquistar
progressivamente a simpatia de eleitos e técnicos das autarquias” alcan¢ando notavel qualidade
nos resultados obtidos. O Municipio de Cascais ndo so nao foi excegédo como venceu o Prémio
de Boas Préticas de Cidadania (PortugalParticipa, 2016:3-21).

O Orgamento Participativo Jovem, ndo obstante, seja um instrumento estratégico de cor-
respondéncia real entre as necessidades da populacdo ndo votante e as decisGes dos processos
governativos, também premeia as ideias validas e pensamentos Uteis e, simultaneamente, esti-
mula o trabalho coletivo, a gestdo orcamental, o empreendedorismo social, a autonomia e res-

ponsabilidade nos mais novos (CMC, 2018a).
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Ao longo de 4 edigdes, entre os anos de 2016 e 2020, os alunos das escolas basicas (2° e 3°
ciclos) e secundérias do Municipio lancaram centenas de propostas, que apos serem alvo de
avaliacdo e votacdo, melhoraram nédo so o espaco do seu estabelecimento de ensino como de
toda a comunidade. As propostas da categoria Comunidade dispunham de uma verba maxima
ndo inferior a 300 mil euros e alcangaram o surpreendente nimero de 92 propostas na agrupada
categoria “mobilidade & transportes publicos” ao longo das vérias edi¢Ges, das quais 21 pro-

postas venceram no sufragio das respetivas escolas.

Orgamento Participativo Jovem de Cascais, 2016-2020
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Figura 4 - Gréfico das propostas apresentadas e vencedoras por ano letivo e ciclo de ensino, com base nos dados

disponibilizados pela Cascais Participa. Construgdo propria, 2021.

Da analise do elaborado grafico, pese embora 0 ano de 2017/2018 tenha sido o de maior
fruto em propostas vencedoras, destaca-se a atitude crescente de participagdo, em especial dos
alunos do 3° ciclo e secundéario. Da filtragem é de interesse ainda destacar que a localizacao
Cascais e Estoril foi de longe a que maior nimero de propostas sobre transportes publicou ao
longo das edices, inclusive de propostas vencedoras. Contudo, a EB e Sec. F. G. Azevedo (S&o

Domingos de Rana) foi o estabelecimento de ensino que aderiu em votagdo as propostas de

transportes.
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A tematica em estudo motiva com comprovada certeza as inten¢Ges de ideias de projeto
dos jovens de todas as escolas, bem como a sua concordancia coletiva nos votantes. Apds lis-
tagem das propostas em exame, verifica-se que as principais motivac¢des dentro da tematica séo,
por ordem decrescente de votos obtidos, a melhoria das condicdes de abrigo nas paragens de
autocarro bem como a sua modernizagdo (“paragens do futuro’’), um maior nimero de horarios
de servico e a gratuitidade dos passes de transporte até ao 12° ano.

O estudo do Orcamento Participativo Jovem procurou provar que as motivacoes dos jovens
cascalenses, espelhadas nas suas propostas, pediam um reforco na qualidade do servigo de
transporte bem como o seu nulo custo para as carteiras dos jovens utilizadores, antevendo a
politica que se havia de seguir.

Corroborando estas intenc@es, a participacdo civica dos jovens pré-universitarios no Forum
“A Voz dos Jovens”, iniciativa organizada pela Camara Municipal de Cascais na semana da
Educacdo de 2019, afirmou uma consciéncia coletiva em prol do transporte pablico para todos
e nas melhores condicdes tecnoldgicas, ambientais e sociais.

Parafraseando algumas citagdes dos alunos e oradores, “se hd preocupacdes em melhorar
os autocarros, deviam pensar em melhorar os abrigos (...) nas paragens mais proximas das
escolas com carregamento para telemoveis, cabides para mochilas (...) iluminago publica (...)
com lampadas de tecnologia LED (...) usando a tecnologia (...) que vai acendendo ou variando
o grau de iluminagdo (...) e wi-fi”, “autocarros mais amigos do ambiente (...), todos de nivel
Euro VI (...) com utilizacdo de energias renovaveis (...) e inclusivos”, melhorar a “rapidez e
fiabilidade”, “informagao sobre os horarios das carreiras (...) alimentados por painéis solares”
e ainda a intervengdo numa tentativa de mocao a favor da gratuitidade dos transportes publicos
para os sub-18 e estudantes (CMC, 2019a:1-15).

e Contrato de Servico Publico de Transporte Publico

Até ao langamento e abertura do concurso publico para a presta¢do do servigo publico de
transporte rodoviario regular de passageiros no concelho de Cascais, estudos e planos foram
encomendados com o propoésito de servir, ndo s6, mas também, de suporte a construgdo do
instrumento de politica publica em estudo; pese embora, a gratuitidade dos transportes publicos
no Municipio ainda ndo se equacionasse na agenda.

Cronologicamente, comecemos pelo Estudo de Transito de Ambito Concelhio para Cascais
(ETAC), elaborado em 2010, que através de varias fases — do pre-diagnostico a implementacéo
de modelo de transportes — permitiu retirar conclusées relevantes de apoio as orientagdes de

politicas que lhe haviam de seguir (TIS, 2010).
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De maior importancia para o trabalho em méos, destaque-se o pioneirismo a nivel nacional
da criacdo de um balango econémico-financeiro sistematizador do conhecimento dos principais
fluxos associados ao sistema de mobilidade, individual e agregada, isto &, por ator (utilizador,
operador, autarquia, sociedade) e no global da estrutura-sistema. Este dossier de estudo corres-
ponde a Conta Publica de Cascais que viabiliza “uma leitura real de quanto custa o sistema de
deslocagdes, para assim poder avaliar os diferentes cenarios de opgdes modais” (TIS, 2010:21).

Este conceito inovador, assente em projeto-piloto de estudos, anui um processo simples de
melhoria continua e atualizacdo de dados que marcara os futuros estudos de mobilidade. A
recetividade ao indicador foi consensual no pressuposto de que o conhecimento dos custos reais
da mobilidade eram quase inexistentes.

Tamanho conhecimento beneficiou e beneficia a escolha entre investimentos alternativos,
como a priorizacdo de novas infraestruturas, politica de precos, novos servicos e/ou comunica-
cao e sensibilizacdo, orientando os eixos estratégicos a atuar.

Conforme os dados patentes no ETAC, em 2008, o custo total com a mobilidade ascendeu
a 221 milhdes de euros, dos quais 72% respetivos a gastos operacionais, resultando num custo
por habitante cascalense na ordem dos mil euros. O financiamento é suportado hegemonica-
mente pelos prdprios utilizadores (60% da reparticdo de custos), cabendo ao Municipio apenas
uma décima parte.

Relativamente a reparticdo de custos por modo de transporte, o transporte particular € o
grande responsavel, percebendo-se assim a ordem de grandeza de contribuicao dos utilizadores.
O transporte publico é or¢ado no montante de 333€ do total por habitante, isto €, aproximada-
mente uma terca parte em relacéo a totalidade dos custos or¢ados. Os modos suaves tinham um
impacto diminuto nas contas.

Colocando uma lupa sobre a classificacdo de custos “transporte publico”, 0 pagamento dos
utilizadores ocupa 40% do custo total com a mobilidade em transporte puablico, mormente atra-
ves de passes. Com igual percentagem, ocupa-se a tipologia de custos diretos, de onde se des-
tacam os custos operacionais a exploracéo.

Por ultimo, direcionando a lupa para a perspetiva do Municipio, pinta-se o grafico maiori-
tariamente com gastos de investimento, dos quais 80% direcionados para a rede viaria.

Em suma, a mobilidade estava até entdo focada no transporte rodoviario privado, vulgo
viagem em carro particular.

Em meados do final da segunda década do presente século, o leme foi virado apontando a

promoc¢édo da mobilidade sustentavel, com o forte envolvimento politico e técnico do Municipio
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como reconhece o novo documento Plano de Deslocagfes Urbanas (PDU) de Cascais (TIS,
2020a).

Os objetivos estratégicos e orientacdes em prol da transicdo ecologica urbana, patenteados
nos pacotes de mobilidade em implementacdo, apostavam no “aumento da sustentabilidade das
populacdes do territorio, na diminuicao dos custos escondidos da dispersdo urbana, na diminu-
icdo dos gases de efeitos de estufa e da dependéncia energética, na futura contratualizagéo de
rede de transporte publico e na valorizacdo de infraestruturas e da economia urbana” (TIS,
2020a:7-8).

Neste eixo, a autarquia assumiu a responsabilidade da gestdo dos transportes publicos, a 11
de abril de 2016, incorporando na sua estrutura organica a Autoridade de Transportes, no qua-
dro da Lei n.° 52/2015 de 9 de junho. E de imediato, projetou a abertura da contratualizacéo da
rede de transportes publicos rodoviarios para o Municipio.

Assim, partindo dos alicerces do ETAC e numa légica dual “de e para”, 0 PDU de Cascais
funcionou como um ato de reflexdo a favor da promocao da transferéncia modal do automével
para o transporte publico (idem), assumindo-se como objetivo central das orientacdes politicas
em prol da sustentabilidade.

Refeitos os célculos da Conta Publica da Mobilidade, passados 10 anos, o custo total regis-
tou uma variacao positiva de 30%, o “equivalente a cerca de 1 360 euros por habitante” (TIS,
2020b:77-79). Tal incremento justifica-se, em primazia, pelos novos valores dos custos de fun-
cionamento que superam em 40% os numeros do estudo transato. Esta realidade é alicercada
pela ordem de grandeza dos custos de suporte a mobilidade.

Em complemento, desperte-se a atencao para a quebra acentuada (aproximadamente menos
74%) dos custos de investimento, comparaveis face ao ETAC, particularmente em rede viéria.
Numa composta acecdo de mudanca de rumo das prioridades politicas.

A avaliacdo da concretizacdo das propostas do ETAC, relativas aos transportes publicos,
permite aferir o elevado nivel de concretizagao do projeto de reestruturacao da rede de autocar-
ros e de revisao do tarifario. Sustentadas pelo aumento dos custos de funcionamento das ativi-
dades de suporte a mobilidade (idem).

O PDU acrescentou ainda uma secc¢do de estudo pioneira, nomeadamente a determinacao
do “H+T Index”. Este complexo indice Housing and Transportation Affordability permite aferir
se 0s custos de transporte sdo sustentaveis no orcamento familiar, considerando-se na OCDE o
limite de 15% do rendimento (OCDE, 2016).

No Municipio de Cascais, 0 H+T Index ronda os 35%, numa reparti¢do de 25% de custos

de habitacdo e 10% de custos de transporte, valor inferior ao limiar de sustentabilidade em cinco
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pontos percentuais. Nestes custos inserem-se tanto os transportes privados como as deslocacfes
em transporte publico que apenas tém uma quota de sensivelmente 10% (TIS, 2020b).

Em melhoria do indice, caso ocorra uma sustentada transferéncia modal a favor da quota
do transporte publico, e sendo este de custo zero para o utilizador, a propor¢édo de rendimento
remanescente ira incrementar, possibilitando um reajustar dos niveis de consumo e poupanca
das familias.

Foi com esse designio de coesdo social, norteando as orientagdes politicas, que o0 executivo
do Municipio de Cascais levou a Reunido de Camara, em 2018, a proposta de Concurso Publico
Internacional de Prestacao de Servico Pablico de Transporte Rodoviario Regular de Passageiros
no Concelho de Cascais (CMC, 2018b).

O pacote de mobilidade visava grandes responsabilidades de gestdo operacional para a au-
tarquia que reservara para si nao so6 a politica tarifaria como o nivel e densidade do servico
prestado (i.e., rede, horarios, frequéncias). Ao mesmo tempo que assume o risco da procura,
requisita um acréscimo de servico na ordem dos 83% estabelecendo renovados niveis minimos
de servico (idem).

Autorizada a despesa, prevista nas Grandes Opgdes do Plano do Municipio desde 20172, e
aberto o procedimento com a respetiva aprovacéo das pecas, assumiu-se compromissos pluria-
nuais na ordem dos 152 787 828,44€, acrescido de IVA a taxa legal em vigor, repartidos por
sete anos de prazo do contrato, com possibilidade de prorrogacéo até ao limite de dez anos. Esta
ordem de grandeza € equivalente ao orcamento previsto para 0 Municipio vizinho de Oeiras a
época de 2018, isto €, a gestdo autarquica anual, em exemplo, correspondia ao pagamento do
contrato durante a sua vigéncia (CMC, 2021a; CMC, 2018b; CMO, 2018).

Apesar do valor em causa, a decisdo de ndo contratacdo por lotes foi fundamentada pela
inviavel segregacdo da operacdo, implicando uma pluralidade de contratos num sistema que se
deseja uno e integrado para os utilizadores (CMC, 2018b).

Urge realcar a escolha pela aplica¢ao de um prego unitario maximo de 2,2 1€ por quildéme-
tro, redirecionando a variavel concorrencial da equacao para o servico efetuado (km/€) invés
de o preco por passageiro (px/€), pese embora a gratuitidade ainda ndo se equacionasse. Importa
agora, a entidade vencedora do concurso, realizar 0 maximo de horéarios possivel e talvez de

maior distancia, e ndo optar dominantemente pelos percursos lucrativos dos grandes centros

2 Na rubrica 05003 2017/5 agdo 3 “Servigo Publico de Transporte Rodoviario no Concelho de Cascais”. A
contratualizacéo da prestacdo do servigo do objecto de contrato em estudo insere-se no CPV (Vocabulario Comum
para os Contratos Publicos, regulamento europeu) 60112000-6 “Servigos de transporte publico rodoviario”.
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populacionais onde existe maior procura. E manifesta a aposta na equidade das condicdes de
mobilidade e acessibilidade (idem).

De acordo com 0 modelo de avaliagédo das propostas patente no Programa de Procedimento,
tendo sido escolhido o critério de adjudicacéo da proposta economicamente mais vantajosa pela
melhor relagdo qualidade-preco ao abrigo do Cddigos dos Contratos Publicos (art.°74.° n.°1 a)
), para além do fator do preco por quilémetro, tomou-se em igual proporg¢éo a pontuacdo relativa
as emissdes NOx da frota e ainda o periodo transitério com um ponderacdo de 10% no calculo
(idem).

Tal afirma a aposta dual do executivo, ndo s6 na dimenséo da rede, mas também no impacto
ambiental da operacdo da mesma. E ainda no reforgo tecnol6gico da operagdo, numa logica de
upgrade continuo em novas tecnologias, conforme refletido em sede de Caderno de Encargos.

Aguando da escrita da presente dissertacdo, o procedimento pré-contratual sabe-se conclu-
ido, sendo certo que o contrato j& se encontra presentemente em fase de inicio de execugdo com

a entrada de novo operador.

e Programa de Apoio a Reducdo Tarifaria (PART)

O Programa de Apoio & Reducéo Tarifaria nos transportes pablicos® considera-se um firme
passo ndo sO na transicao justa em prol da descarbonizacdo da mobilidade, inserida no pilar da
sustentabilidade, mas de igual modo uma dinamica irreversivel no caminho até a gratuitidade
dos transportes.

Inserido numa politica de escala nacional e supramunicipal com reflexo no Municipio de
Cascais, estabelece os instrumentos que viabilizam, em primazia, a reducéo tarifaria dos siste-
mas de transportes publicos coletivos e também o incremento da oferta de servigos e da dimen-
sdo da rede. Para tal, 0 novo precario devera ter por base a discriminacao de precos de 3° grau,
uma pratica que consiste em cobrar precos diferenciados a grupos distintos de consumidores
pelo mesmo servigo, numa logica de reducdo ou gratuitidade a grupos sociais especificos e
criagdo de passes familia.

Importa ainda notar, em consonancia com a referida legislacéo, que caso um Municipio ja
disponibilize transporte gratuito, este pode candidatar-se a a¢gdes unicamente destinadas ao au-
mento da oferta e a extensao da rede.

A verba de financiamento do programa, comparticipada pelo Fundo Ambiental e pelo Mu-
nicipio de Cascais, em particular, em sede de Area Metropolitana de Lisboa, fixou os descontos

3 Legislado pelo Despacho n° 1234-A/2019 de 31 de janeiro, entretanto revogado pelo Decreto-Lei n° 1-A/2020
de 3 de janeiro que d& a continuidade ao programa.
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que se indicam: Passe Navegante Municipal normal no valor de 30 euros e jovem estudante
(4_18 e Sub23) no valor de 22,50 euros; Passe Navegante Metropolitano acresce 10 euros na
primeira modalidade e 7,50 euros na segunda. As criancas até aos 12 anos usufruem de gratui-
tidade. O Passe Familia, incluindo todos os membros do agregado familiar, varia entre 60 euros
e 80 euros, dependendo do &mbito geografico Municipal ou Metropolitano, respetivamente.

Feitas as contas, com a tarifa reduzida um jovem estudante passou a poupar, mensalmente,
entre 21,70 euros e 41,80 euros, tendo como ponto de referéncia o tarifario em vigor no opera-
dor ScottUrb no ano prévio a implementacdo do programa e o Passe Navegante Municipal
4 18/Sub23. Em média, através deste programa, foi possivel economizar 366,45 euros ao ano
por jovem passageiro, um consideravel aumento do rendimento disponivel das familias, multi-
plicado nos casos em que existe mais do que um educando.

Em complemento, o programa supramunicipal relan¢ou para o auge a modalidade de Passe
Unico, agregando n&o s6 extensa area geografica, mas também varios modos e distintos opera-
dores de transportes, antevendo a integracao tarifaria e de exploragéo.

Em conformidade com o modelo de integracdo tarifaria, quebra-se a tendencial estratégia
de cobrir os custos operacionais através da estrutura tarifaria, mas antes “assume-Se que a re-
ceita € deficitaria face aos custos operacionais, atuando sobre um modelo de compensacéao e
partilha de risco entre as demais entidades envolvidas” (Baptista, 2020:33).

No primeiro aniversario do programa, o balanco reconheceu-se como bastante positivo,
vide o0 exame da AMT (2020) e do Ministério do Ambiente e da Acdo Climatica (2020), onde

se confirmou que o preco era uma barreira a utilizacdo dos transportes publicos.
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3.2. Fare-free public transport no Municipio de Cascais
Iniciada em janeiro de 2020, a gratuitidade nos transportes publicos em Cascais beneficia estu-
dantes, trabalhadores e residentes no Municipio. Estes tém direito a utilizar os autocarros da
“Rede MobiCascais” a custo zero nos seus percursos de mobilidade intra concelhia.

O tarifario gratis em vigor tem patente as suas regras de operacao no aprovado Regulamento
n. 457/2020, de 8 de maio e caracteriza-se por ser de FFPT total na medida em que é um
sistema que integra a totalidade dos percursos que ocorrem dentro do territério do Municipio
de Cascais, em transporte publico rodoviério, valido para a grande maioria dos utilizadores, por
tempo ininterrupto e com uma duragdo de execucao ja superior a 12 meses.

Entenda-se o servigo publico de transporte e seus percursos que integram a gratuitidade
como a “Rede MobiCascais”, operada quer por operador interno quer por operador contratua-
lizado ao abrigo do contrato de servico publico desenvolvido no anterior subcapitulo. Pese em-
bora a data apenas esteja integrada a operacdo rodovidria, esta prevista a possivel futura exten-

sd0 a outros modos de transporte como o ferroviario.

CASCAIS

EM CASCAIS

AUTOCARROS GRATUITOS
PARA TODOS

Figura 5 — Cascais tem autocarros gratuitos a partir de 1 de janeiro de 2020 para todos os estudantes, residentes e
trabalhadores. Grafismo publicitario produzido pela CMC, 2020a.
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Beneficiarios Accdes Propositos

Recursos

Resultados Esperados

TRANSPORTES PUBLICOS GRATUITOS NO MuUNICiPI0 DE CASCAIS

PARA ESTUDANTES, RESIDENTES E TRABALHADORES

Em paralelo com as orienta¢des politicas do pilar da sustentabilidade, da coesdo social
e econOmico, encontra-se subjacente o principio de que a mobilidade é um direito de

todos.

Atribuicdo de titulo de transporte — Passe Viver Cascais — valido pelo prazo de um
ano letivo a 2 anos civis, passiveis de renovacao, que habilita ao portador o direito de

realizar quaisquer viagens na “Rede MobiCascais” a titulo gratuito.

Os titulos de transporte gratuitos sdo validos, em exclusivo, para estudantes,
trabalhadores e residentes no territorio do concelho de Cascais, mediante validacdo

das condicdes de acesso ao Passe Viver Cascais.

O financiamento é suportado na integra pelas receitas proprias do Orcamento do
Municipio de Cascais e corresponde a um montante anual de aproximadamente 13
milhdes de euros, atingindo-se o valor méximo de 114.519.704,64 euros, acrescido

de IVA ataxa legal em vigor, no periodo integral da politica (9 anos e 4 meses).

Perspetiva-se a atracdo de novos utilizadores para o transporte publico (gratuito), quer
através da transferéncia modal, principalmente das viagens em veiculo particular,
quer através da conquista de novos passageiros que anteriormente nao detinham
capacidade financeira para suportar a sua mobilidade;

Reducéo das emissdes de gases poluentes justificadas pela minoragéo do excesso de
trafego automovel;

Atracdo de novas actividades economicas para o tecido empresarial do concelho, bem

como a amplificacdo das oportunidades de emprego .

Tabela 5. Quadro-resumo do instrumento de politica publica em estudo. Construgdo propria.
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Conforme estipulado no referido regulamento, a entidade responsavel pela implementagéo
da politica em assunto é o préprio Municipio de Cascais enquanto Autoridade de Transportes.
E a mesma que detém os poderes legalmente previstos para determinar e aprovar o sistema
tarifario que vigora na “Rede MobiCascais”, a semelhanc¢a dos municipios de Lisboa e Barreiro.
A fiscalizacdo e gestdo operacional da bilhética foi delegada a entidade camararia Cascais Pro-
xima.

Em entrevista ao Vice-Presidente da autarquia, Miguel Pinto Luz defende que “nada disto
[politica de transportes publicos gratuitos] teria sido possivel se a lei ndo tivesse sido alterada
e dado aos municipios a capacidade de poder fazer a gestdo das suas redes de transporte”.

O financiamento, que cobre a totalidade da despesa com o instrumento em questao, € obtido
através da receita propria do Orcamento do Municipio de Cascais.

Os montantes envolvidos ascendem aos 13.006.167,00 euros anuais, correspondendo a 6%
da dotagédo orcamental de 2021, conforme patenteado nos documentos financeiros da autarquia,
0s quais estdo previstos na rubrica “Fundo de Mobilidade” que asseguram 0S COMPromissos
econdmicos assumidos (CMC, 2021a; CMC, 2021b). A politica tem como teto maximo o valor
de 114.519.704,64 euros, acrescido de IVA ataxa legal em vigor, no periodo integral da politica
(9 anos e 4 meses), previsto no concurso publico internacional referido no &mbito desta disser-
tacdo. Ressalva-se que apesar do procedimento concursal ter sido elaborado antes da deciséo
da gratuitidade, os numeros constantes do mesmo permitem aferir os custos inerentes a atual
operacao.

A grandeza dos nimeros associados a despesa anual da autarquia com a gratuitidade é mais
facilmente percetivel quando comparavel; neste raciocinio, é elucidativo saber que a dotacdo
orcamental do Municipio alentejano de Arraiolos, para 0 ano de 2021, é equivalente a especifica
despesa anual cascalense com a gratuitidade dos transportes publicos (CMA, 2021).

Pese embora a luz da regra da ndo-consignacéo, a qual interdita que uma especifica receita
seja afeta a uma especifica despesa, em sede de or¢camento, sendo certo que a “totalidade das
receitas orgamentais deve servir para financiar a totalidade das despesas orgamentais” (Afonso
et al., 2016:425); é de interesse prever quais as rubricas do orcamento que possibilitam cobrir
a despesa com a politica. Neste entendimento, a soma da receita orgamentada com o imposto
unico de circulagdo (IUC), taxas de estacionamento (parquimetros) e a receita auferida com a
venda dos bilhetes de transporte a passageiros ndo abrangidos pela gratuitidade abonam a ca-
pacidade financeira da despesa (CMC, 2021b).
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Estas rubricas da receita viabilizam que o municipio possa oferecer os transportes publicos
gratuitos a toda a populagdo abrangida e incorporam um racional econémico de redistribuicéo
daquilo que é um bem de todos nds que sdo os recursos da coleta de impostos e taxas.

Citando o Vice-presidente, Miguel Pinto Luz, “o municipio ndo aplica uma deriva irres-
ponsavel de querer oferecer tudo a todos nos, antes pelo contrario, é percebermos que quem
anda de transporte individual pode ser o financiador do sistema de transporte coletivo”. A ldgica
do utilizador-pagador é centrada no transporte individual, possibilitando a sua ndo aplicacdo ao
transporte pablico.

Tal transferéncia de receita poderda vir a escassear, dizem uns, posto que daqui a uns anos,
em virtude de mais pessoas usarem o transporte publico e menos o transporte individual, menor
sera a receita disponivel (ndo se utilizando o parqueamento, ou até, se as familias ndo tém au-
tomoveis no seu patrimonio). Ciclo que Miguel Pinto Luz vé como virtuoso “porque quando
chegarmos a esse estagio quer dizer que os transportes publicos tém uma taxa de utilizacéo
muito elevada, como nos paises nordicos, e teremos um ambiente muito mais sustentavel, um
ar muito menos poluido, e nessa altura podemos tomar outras decisdes”.

Os beneficiarios diretos com a medida séo os estudantes, trabalhadores e residentes no
Municipio de Cascais. Este beneficio em nada contraria o acesso aos titulos em vigor na Area
Metropolitana de Lisboa, sendo acumulaveis. Para terem acesso a este beneficio devem fazer
prova da sua elegibilidade, conforme regulamento. Validado o direito de acesso € disponibili-
zado um titulo de transporte — cartdo Passe Viver Cascais, na respetiva modalidade de estudante,
trabalhador ou residente — que terd a duragdo de um ano letivo a 2 anos civis, passiveis de
revalidacéo.

Em destaque, um estudante tera de apresentar um documento idéneo que ateste a sua ma-

tricula no ano letivo, como uma declaracdo emitida pelo respetivo estabelecimento de ensino.

Figura 6 — O acesso ao transporte gratuito pelos utilizadores € validado pelo obrigatorio cartdo Viver Cascais.
Frame (00:00:07) do video publicitario produzido pela CMC, 2020b.
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Toda a formulacédo de politica publica reflete inevitavelmente posi¢cdes normativas subor-
dinantes dos objetivos e estratégias a delinear.

Em paralelo com as orientacGes politicas do pilar da sustentabilidade, da coesdo social e
econdmico, encontra-se subjacente o principio de que a mobilidade € um direito de todos, numa
tradicdo marcadamente europeia de justica social.

Na viséo da autarquia a unica forma de democratizar o investimento em transportes publi-
cos é atraves da garantia de que todos em igualdade de circunstancias tém acesso a mobilidade
acessivel, numa expressao de direito universal.

Citando o Secretério de Estado dos Transportes, Jorge Delgado, e a sua nova versdo da
musica “Liberdade” de Sérgio Godinho, aquando do Congresso da ADFERSIT 2020, “s6 ha
liberdade a sério quando houver mobilidade para todos os cidaddos”, ndo existindo uma verda-
deira democracia sem mobilidade.

O pilar social advém assim da maior democratiza¢do do acesso aos transportes com o au-
mento da frota, dos quilémetros produzidos e da gratuitidade do sistema.

Para além da justica social, existem outros planos que também foram tidos objetivamente
em conta. Repare-se que 90% da avaliacdo do servico a operar integrou os multifactores emis-
sdes de gases e 0 preco, logo os pilares econdmico e ambiental.

Em simultaneo no pilar da coesdo social e da sustentabilidade, 0 Municipio espera a atracao
de novos utilizadores do transporte publico rodoviario (gratuito), quer através da transferéncia
modal, principalmente das viagens em veiculo particular, quer atraves da conquista de novos
passageiros que anteriormente ndo detinham capacidade financeira para suportar a sua mobili-
dade.

Ainda no pilar da sustentabilidade, a reducdo das emissdes de gases poluentes e a reducéo
das filas de transito justificadas pela minoracao do excesso de trafego automovel, contribuem
para acelerar o roteiro para a neutralidade carbonica e para o incremento da qualidade de vida
das pessoas.

Por fim, no pilar econdmico perspetiva-se a atracao de novas atividades econdmicas para o
tecido empresarial do concelho, bem como a amplificacdo das oportunidades de emprego. Com
a garantia da gratuitidade dos transportes publicos, os custos de mobilidade do fator trabalho
dentro do municipio de Cascais sdo eliminados, incrementando a area de movimentos pendula-
res. Neste pressuposto, as entidades empresariais ao se localizarem no concelho terdo uma area
de disponibilidade de emprego superior, dado que alguns habitantes das localidades da periferia
do municipio estardo disponiveis para ocupar as vagas do centro, ou vice-versa. Tal se pronun-

cia como favoravel para as empresas que terdo um leque mais alargado de curriculos nos
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processos de recrutamento, assim como alarga as oportunidades de oferta de emprego de quem
esteja a procura de trabalho.

Pese embora existam nove dezenas de localidades com fare-free public transport, espalha-
das pelo globo, passiveis de inspirar outras politicas, o entrevistado diz que “o conceito nasceu,
de facto, nas nossas equipas [da Camara Municipal de Cascais]”.

A politica de gratuitidade dos transportes publicos foi construida com base na anélise con-
creta do territorio sociodemografico cascalense. Um territorio com um nivel muito elevado de
rendimento per capita e com uma taxa de utilizacdo do transporte individual muito substancial.
“Nos tinhamos que criar aqui incentivos para o transporte publico” defende o0 Vice-presidente.

O Municipio de Cascais afirmou-se pioneiro desta tipologia de politica em Portugal, ndo
sendo possivel conhecer impactos de semelhante intervencédo no pais.

Contudo, varios municipios portugueses garantem a mobilidade de pequenos grupos sociais
cobrindo os associados custos do utilizador. Sdo exemplo, as criangas até aos 12 anos. Nao
obstante, a data, os resultados econémicos e sociais, fruto desta singular medida, ainda sdo
pouco conhecidos uma vez que os estudos acerca deste assunto ainda sdo escassos.

O pioneirismo ¢ defendido pelo Vice-Presidente na medida em que foi dado “um passo
ainda mais adiante face a outros municipios”. A gratuitidade em Cascais universalizou-se, isen-
tando os residentes, trabalhadores e estudantes no concelho de pagar a sua viagem em transporte
publico, o que torna o sistema ainda mais universal, aberto e justo.

A estratégia da autarquia de oferecer primeiro e exigir depois implica, desde ja, um risco
reputacional e publico assumido, como confirmado em entrevista, na medida em que a grande
aposta no incremento da rede de servigos de transporte rodoviario publico se traduz na inevita-
bilidade da existéncia de um hiato de sobre capacidade da oferta. Nas palavras do entrevistado,
a priori, existira “um sistema com mais autocarros, mais quilémetros produzidos, barato e com
qualidade, e depois paulatinamente esse sistema de vasos comunicantes vai acontecer de forma
natural”, ndo sem antes se observarem algumas carreiras vazias. Tal se fica a dever a curva de
aprendizagem que se comporta crescentemente ao nivel de utilizagdo dos servigos ao longo do
tempo.

A jusante & medida poderdo vir a ser aplicadas medidas complementares como a restri¢ao
do transporte individual em certas zonas do territério, a semelhanga do Chiado, ou 0 aumento
do custo dos parquimetros. Avancou-se ainda a possibilidade de no centro de Cascais nédo ser
permitida a entrada de automdveis, excetuando-se moradores e transporte publico, reconhe-

cendo-se que tal seria “um passo gigante para obrigar mais pessoas a usar transporte publico”.
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Apostar na informacéo e, hoje, esclarecer as pessoas acerca dos seus receios e medo (vide
McKinsey, 2020) séo as principais recomenda¢des de melhoria a implementacéo de politicas
publicas neste dominio.

O reforco na comunicacdo, através da garantia de que todas as mais valias da utilizacdo da
rede de transporte publico séo partilhadas e entendidas por todos, permitird acelerar o processo
de (re)aprendizagem das novas formas de utilizacdo deste modo de transporte.

Adicionalmente, e em especial enfogue ao publico jovem em idade escolar, sobre o qual se
debruca a presente dissertacao, especificas medidas complementares como a integracdo de ser-
Vi¢os num unico cartdo (transporte e educacdo), a semelhanca de Lisboa, podera vir a ser uma
aposta ganha na simplificacdo e difusdo da politica, junto de momentos de esclarecimento aos
alunos nas escolas.

Focando os jovens com maior pormenor, 0 Vice-Presidente vé uma maior e natural vocagao
pela utilizacao de sistemas de carros partilhados (como Uber, e outros) e de transportes publi-
cos. Reconhece que “hoje a cultura esta diferente, de facto. A cultura da sustentabilidade € mais
enraizada nesta nova geracdo — e ainda bem que assim é! [uma vez que] hoje é trendy andar de
Uber, ter uma aplicacdo e utilizar um sistema MaaS [Mobility as a service]. (...) Os jovens
seguem muito as modas e as tendéncias, por pressao dos pares. E essa pressao dos pares é muito
positiva.” Prevé ainda que os jovens, desta nova geragdo, venham a ser os grandes adopters do
transporte pablico gratuito.

No entanto, 0 processo podera ndo ser tdo automatico e inato, necessitando-se, inevitavel-
mente, de a¢des junto do publico-alvo fomentando a sua adesao ao transporte publico gratuito.
Como admite o entrevistado, “as vezes temos a sobranceria de achar que nés [decisores publi-
cos] sabemos o que eles [jovens] precisam ou o que eles querem. Muitas vezes temos de ouvir

(...) e adaptar os sistemas e redes a essa realidade que ¢ a deles e ndo a nossa”.
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3.3. Impactos provocados pela Pandemia da Covid-19
A necessidade de insercédo deste subcapitulo é imposta pelos calamitosos impactos provocados
pela presente pandemia da Covid-19 sobre a saude da populacao de todo o globo, em primeira
mao, e, por conseguinte, de toda a esfera social, econdmica e, em especial, da mobilidade ur-
bana.

Apesar de ainda existir alguma indefinicdo e incerteza face ao nivel do choque instigado
pelos sucessivos Estados de Emergéncia, existem alguns pontos que se vao reconhecendo nos
exames empreendidos em Portugal e no Resto do Mundo e que apontam numa direcdo de ur-
gente necessidade de repensar as politicas de mobilidade (TIS, 2020c; McKinsey, 2020; Peixoto
et al., 2020; Tamagusko e Ferreira, 2021).

Entre dezembro de 2019 e dezembro de 2020, contam-se mais de 400 artigos de investiga-
cdo em transportes relacionados com a tematica “covid-19”, mormente distribuidos geografi-
camente pelos centros de investigacdo norte-americanos, chineses e europeus, e numa rede de
forte colaboracdo (Kutela et al., 2021).

Em concreto, neste médio-prazo, que ja se prolonga em Portugal desde marco de 2020, as
tendéncias evoluiram rapidamente a favor de uma opcéao preferencial, ainda mais forte, pela
utilizacdo do automaovel particular e, por sua vez, numa reducdo muito significativa da procura
dos transportes publicos que contribuiu para o reajustar em baixa dos niveis de oferta.

Quanto maior a severidade das medidas de confinamento, quer pela obrigacdo do regime
de teletrabalho quer pelo encerramento das escolas e aposta no ensino a distancia, mais acentu-
ada foi a quebra da procura que também foi afetada pelo medo do possivel contagio nos trans-
portes publicos.

Os dados que vao sendo disponibilizados apontam para reducdes superiores a 50% dos
niveis de permanéncia nos transportes publicos, face ao periodo inicial, isto é, anterior a che-
gada do virus SARS-Cov-2 a Portugal, ndo sé durante o primeiro confinamento de 22 de marco
a 3 de maio de 2020, mas prolongando-se durante as semanas que Ihe seguiriam.

Tal demonstra a aversdo a utilizacdo dos transportes publicos no periodo de desconfina-
mento. Apesar de ja restaurada a mobilidade ao longo do territorio — meses entre maio de 2020
e janeiro de 2021 - a recuperacéo dos niveis de permanéncia em transporte publico mostrou-se
lenta e de dificil aproximacdo aos patamares originais. Mais reforca este comportamento, o

regresso ao confinamento desde 15 de janeiro de 2021.
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Curva da Mobilidade, em Portugal, em periodo de pandemia (02/fevereiro/2020 a 06/margo/2021)
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Figura 7 - Gréfico representativo da curva da mobilidade, e sua tendéncia (t), durante o primeiro ano de pandemia
(02 de fevereiro de 2020 a 6 de marco de 2021), em Portugal. O valor 0 no eixo vertical indica o nivel médio
de permanéncia em transportes publicos no pré-Covid19 (“normal”) durante as semanas imediatamente ante-
riores (3 de janeiro a 6 de fevereiro de 2020). As datas assinaladas representam o inicio/fim dos periodos de
confinamento. Adaptado de Tamagusko e Ferreira, 2021:4-9.

Dados mais recentes apontam nesse sentido. Atentem-se os nimeros divulgados em Audi-
¢do ao Ministro do Ambiente e da Acdo Climatica, a 3 de fevereiro do ano em curso, onde se
tornou publico que se registou uma contracdo da procura na ordem dos 28% ap0s a decisdo de
encerramento das escolas de 21 de janeiro e a quebra de 79% da procura face ao mesmo dia do
ano transato.

Numeros em linha com os registos de localizacdo agregados pela Google (2021) que evi-
denciam uma rutura com as tendéncias pré-pandémicas nas visitas as estacdes de transportes
publicos, ascendendo a uma ordem de grandeza de -72% a 21 de fevereiro do presente ano face
ao valor de referéncia (mediada das primeiras cinco semanas de 2020) no Municipio de Cascais.

Neste periodo pandemico, importa destacar a aposta na gratuitidade dos transportes publi-
cos como solucdo para evitar os contactos e facilitar o acesso. Note-se que no Municipio de
Cascais a gratuitidade ja se encontrava em vigor, tendo-se mantido a politica em execucao,
procurando-se também incrementar a seguranca e confianca, a favor do processo de transferén-

cia modal que se cré ter sido abrandado para um ritmo compassado pelo “novo normal”.
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CAPITULO 4
Questionario aos Jovens do Ensino Secundario

4.1. Instrumento metodoldgico: preparacéo e aplicacédo
Sabendo-se que o custo deixou de ser o critério deliberativo da opgéo de transporte a utilizar
para uma determinada viagem, cujo par origem-destino se encontre no interior da area limitrofe
do Municipio de Cascais, impde a pergunta de partida, a qual se relembra aqui «Se o custo
deixou de ser o critério deliberativo da op¢do modal, 0 que tera ocupado o seu lugar na arqui-
tetura da escolha?», que se investiguem os critérios que tomaram o lugar do pre¢o aquando da
decisdo da escolha modal.

No ambito desta investigacdo optou-se por uma metodologia que recolheu dados quantita-
tivos e qualitativos primarios, numa operacao estatistica de inquérito por questionario sobre as
escolhas de mobilidade dos alunos com idade superior ou igual a 14 anos que frequentam o
ensino secundario em escolas do Municipio de Cascais.

Este questionario visou colmatar a auséncia de informacéo face as atitudes-reacédo dos jo-
vens decorrente da sua decisdo de opcdo modal, tendo como pertinéncia a gratuitidade das via-
gens nesse Municipio.

A operacdo de periodicidade pontual decorreu via presencial no préprio estabelecimento
de ensino e online, entre 12 de maio e 30 de maio, tendo-se recolhido um total de 138 respostas,
das quais apenas 6 respostas ndo foram consideradas totalmente validas devido a errada resposta
dada na pergunta de controlo (a op¢ao “autocarro” ndo foi a selecionada quando foi solicitado
expressamente que o aluno o fizesse), tendo-se optado por serem consideradas liminarmente
validas uma vez que ndo constituiam perigo a analise.

A forma de aplicacdo do instrumento de recolha de informacéo junto da populagdo-alvo,
nomeadamente o questionario que se pode consultar em anexo, tomou o registo online das res-
postas dos jovens utilizando os seus proprios equipamentos informaticos (e.g. smartphones),
quando possivel, e a distribuicdo dos questionarios em papel. Em média, a resposta ao questio-
nario rondou o0s sete minutos.

A selecdo da unidade amostral, os alunos, foi baseado nas turmas selecionadas para efeitos
de aplicacdo do questionario. Estas foram escolhidas conforme indicacdo dos respetivos dire-
tores de escola, com a intermediacdo da equipa da Camara Municipal de Cascais que acompa-
nhou a operacdo, e procurando assegurar a diversidade e proporcionalidade dos cursos.

Para além desta via foram enviados pedidos de colaboracdo de resposta aos jovens que
integram a Bolsa de Voluntarios do Municipio de Cascais, e que se encaixam no perfil idade-
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ano de escolaridade escolhido. Contudo, dada a falta de acompanhamento e controlo por parte
do investigador junto da populagéo-alvo, apenas se recolheram aproximadamente 5% de res-
postas face ao nimero de emails enviados.

Tome-se em consideracdo, desde ja, a limitacdo da propria metodologia empregue, onde
ndo se conseguiu atingir um nivel de amostra suficientemente grande para se considerar que
existe uma representatividade de todos os jovens do concelho em estudo. Todavia, procurou-se
cumprir a representatividade dos cursos de formacao.

O questionario ndo se encontra registado no Sistema Estatistico Nacional e foi aplicado,
monitorizado, armazenado, analisado e, futuramente, eliminados os seus dados, conforme os
principios estabelecidos no Regulamento Geral da Protecdo de Dados, pela entidade de inves-
tigacao.

O questionario é composto por 20 questdes que respeitam o principio da minimizacao dos
dados, nédo se recolhendo dados sensiveis que identifiqguem univocamente o aluno, iniciando-se
com o devido esclarecimento prévio que foi reforcado presencialmente, respondendo-se as
questdes que surgiram dos alunos.

A estrutura escolhida para gestdo dos dados recolhidos foi Office 365 — Forms, subscricéo
ISCTE-IUL, com acesso condicionado (senha).

Para além da monitorizacdo, avaliacdo e obrigatoria autorizacao desencadeada pelo MIME
- Direcdo Geral de Educacdo, o questionario foi previamente analisado pelo Encarregado de
Protecdo de Dados do ISCTE-IUL, tendo sido emitido parecer favoravel.

A construcdo do questionario foi norteada pela recolha de dados oriundos de vérias dimen-
sOes de andlise instituidas na Literatura da especialidade. Complementarmente, foram introdu-
zidas questdes de cariz social categorizadas a la Kaufmann (De Witte et al., 2008), figurativas
do nivel sociodemogréafico (curso, escola, ano de escolaridade, despesa em transporte publico
antes de 0 mesmo ser gratuito), da acessibilidade (existéncia de viatura particular, bicicletas,
distancia casa-escola superior a 3 km e Passe Viver Cascais) e das experiéncias (satisfacdo face
ao transporte publico).

Combinam-se nos seguintes destaques as dimensdes de analise compiladas no questionario
em apresentacao:

e Reacdo da Procura

Tomando como referéncia o recente estudo de Straub (2020) sobre os efeitos do transporte
publico gratuito, optou-se por uma questdo de escolha maltipla de 5 opg¢des cuja missdo con-
sistia em perceber quais as alteracdes factuais na mobilidade sujeitas a FFPT em Cascais, isto

é, se ndo ocorreu nenhuma alteracdo (TransportePublico -> TP; Transportelndividual -> T1) ou
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o contréario (TP ->TI; Tl -> TP; A* TP). Os alunos escolheram a frase que melhor correspondia
a sua propria realidade.

e Teoria da percecdo e willingness to switch

Adicionalmente questionou-se 0 uso do autocarro gratuito em dois momentos distintos, na
data da resposta ao questionario (“hoje”) e na proxima semana a seguir a essa mesma data. Este
grupo de questdes procurou descobrir se 0s jovens sdo consistentes com as suas escolhas, man-
tendo a opgdo do “hoje” como opg¢ao default. Ou, contrariamente, demonstram ter vontade de
mudar o seu comportamento relativamente ao uso do transporte publico gratuito nas suas des-
locacOes casa-escola, ida as compras e de lazer e recreio.

e Teoria do Habito e Teoria do comportamento planeado

A medida do hébito instrumentalizada tem por base o semelhante questionario aplicado por
Fujii e Kitamura (2003) no seu estudo experimental sobre o habito e a alteracdo de atitudes.
Neste aferiu-se quais sdo as atitudes-reacdo dos jovens face a sua decisdo de opcdo modal,
quando tomadas por impulso e sem pensar muito.

No caso em investigacdo utilizou-se uma lista de 20 situac¢6es do quotidiano, como comprar
roupa, ir a escola ou ir a praia, distribuidas equitativamente pelas razdes de estudo, compras e
lazer. Tendo-se de escolher singularmente a op¢do mais presente na mente dos jovens, estes
tinham como opcéo Unica de resposta os multiplices modos de transporte, nomeadamente au-
tocarro, bicicleta, comboio, taxi, Uber ou similar, viatura particular, a pé ou outro modo.

e Normas Sociais

As questdes 8 e 9 do questionario procuram percecionar quais os atributos/aspetos relacio-
nados com a decisdo modal que ndo estdo condensados no preco.

Para ajuizar esta dimensao de analise optou-se pela recolha de informacéao através de hie-
rarquia de critérios, numa questao, e da escala de Likert procurando aferir a concordancia face
a sua preferéncia/atitude, numa outra questéo.

O uso da hierarquia de critérios € muito utilizada na literatura, como por exemplo em Baum
(1973), o pioneiro, em McKinsey (2020) ou em Straub (2020), onde se pede para priorizar 0s
aspetos que séo tomados em consideragédo quando se escolhe viajar. No questionario aos jovens,
0 peso da decisdo pelo autocarro gratuito seria considerado em torno do acesso e rede de servi-
cos disponiveis, informacao ao publico e digitalizagdo, conforto e possibilidade de lugar sen-
tado, frequéncia de horarios, velocidade e tempo de viagem, seguranca e privacidade, pontua-
lidade, limpeza e desinfecdo, sustentabilidade ambiental e neutralidade carbdnica e espaco de

convivio.
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A semelhanca do questionario sobre o comportamento do consumidor de Saraiva (2011),
utilizou-se uma escala de Likert verificando o grau de concordancia dos jovens face a varias
afirmagdes que principiam com “tenho maior preferéncia pelo uso do autocarro gratuito, se...”
e terminam em assuntos relacionados com o ambiente, a justica social e equidade, as novas
tecnologias e a modernidade, o espaco social e o conforto.

e Dificuldade de mapeamento

Por Gltimo, esta dimensdo de analise tem em vista conferir a certeza em torno do beneficio
da medida, recolhendo a opinido dos alunos, em resposta livre, face a afirmacdo de que “a
existéncia de autocarros gratuitos € uma boa ideia”. A necessidade da introducdo desta dimen-
sdo justifica-se pelas agdes democraticas em defesa dos transportes publicos gratuitos desenca-
deadas pelos jovens do concelho nos anos precedentes. Assim, em via de confirmacéo, da-se
voz aos alunos que lhes sucederam, ao mesmo tempo que se categoriza 0s argumentos dados,
arrumando-os entre os 3 pilares identificados na revisao de literatura, nomeadamente economia,

justica social e sustentabilidade.

Questionario: Transportes

Publicos Gratuitos, um caso de
estudo no Municipio de Cascais

Figura 8 — Extratos do questionario (versdo online) aplicado aos jovens alunos do Municipio de Cascais.

Construgéo Propria.
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4.2. Resultados

Os dados primarios recolhidos e estatisticamente apurados evidenciam uma amostra equitati-
vamente distribuida pelos dois primeiros anos do ciclo de ensino secundario e uma menor ex-
pressdo de respostas de alunos do 12° ano (cerca de 20% da amostra), bitolando as idades mais
expressivas entre 0s 15 e 0s 17 anos.

Mormente estudantes da Escola Secundaria de Carcavelos (106 respostas em 138 recolhi-
das), onde decorreu a operacdo estatistica presencial, ndo se alcangando o objetivo da represen-
tatividade das escolas do municipio.

Ainda assim, a amostra cumpriu o designio inicial referente a representatividade dos dis-
tintos cursos de ensino, cientifico-humanisticos e profissional, com uma margem de 10 pontos
percentuais face a perfeita distribuicdo dos 20% a cada curso.

Cumulativamente, a amostra foi também perfeitamente representativa da distancia entre a
morada de residéncia e a localizagdo da escola, onde a proporgao de jovens que residem a mais
de 3km da escola que frequentam foi igual a realidade contréria.

Por outro lado, tal como se previa a esmagadora maioria dos jovens tém pelo menos um
automavel préprio no patrimoénio de sua familia (93% dos jovens inquiridos) e aproximada-
mente 2/3 afirma que dispde de bicicleta, incluindo aqueles que residem a menos de 3km do
estabelecimento de ensino que frequentam. Encaixando-se numa realidade em que a probabili-
dade de encontrar um jovem, cujo agregado familiar engloba no seu patrimoénio pelo menos um
veiculo motorizado ou bicicleta, tende a ser um acontecimento certo.

A porcdo residual dos jovens que ndo tem automovel na familia também ndo tem maiorita-
riamente bicicleta evidenciando uma completa dependéncia dos modos de transporte pablico.

Analogamente, 0s jovens menos dependentes de outros meios de transporte, uma vez que
a sua familia tem automével, também incorpora no seu patriménio bicicleta (73% dos jovens
com automavel préprio na familia) que pode utilizar, reforcando a sua independéncia.

Filtrando a condigdo da localizacdo da residéncia, parece ndo existir qualquer indicio de
correlacdo com a existéncia de automaével e/ou bicicleta no agregado familiar.

Como medidor do nivel de rendimento das familias e do poder impeditivo do fator preco,
questionou-se se 0 preco do passe de autocarro, antes de ser gratuito, era razao proibitiva para
a sua utilizagdo. Um terco dos jovens inquiridos respondeu afirmativamente manifestando a
partida uma ordem de grandeza significativa do peso do fator custo, que doravante foi eliminado

da equacéo.
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Curiosamente, noventa jovens reconheceram que ndo tém consigo o Passe Viver Cascais,
que oferece a possibilidade de viajar gratuitamente de autocarro, evidenciando alguma demons-
tracdo de desconhecimento ou indiferenca face a recente politica de gratuitidade em vigor,
sendo certo que 80% dos mesmos jovens ndo considerava o preco praticado impeditivo.

A propésito, estes ultimos pardgrafos levam a crer, com algum nivel de certeza probatoria,
a existéncia de um largo e profundo espetro de classes sociais, menor ou mormente dependentes
da gratuitidade de transportes pablicos.

Questionados face ao grau de satisfacdo com o servico de transporte pablico gratuito, os
jovens experienciam com maior qualidade um transporte (til, seguro, inovador, flexivel e con-
fortavel. Identificam como aspetos cruciais a melhorar, por ordem de prioridade, a lotacéo, a

sustentabilidade e inteligéncia incorporada nos autocarros.

e Reacdo da Procura

Tal como se podera decifrar do grafico presente na pagina seguinte, aproximadamente trés
em cada cinco jovens ndo fizeram qualquer alteracdo na sua op¢ao modal sujeita a introdugéo
dos passes gratuitos, sendo certo que dois desses trés jovens nao utilizavam o autocarro e con-
tinuaram a nao o escolher para a sua op¢do modal.

Pensa-se que estes jovens podem estar inseridos nas classes sociais que ndo estdo depen-
dentes dos transportes publicos e cuja flexibilizagdo do fator preco ndo altera as decisfes toma-
das, uma vez que 98% desses jovens podem deslocar-se em viatura propria e 88% nao tinha
ainda em sua posse o titulo de transporte que habilita 0 acesso gratuito as viagens.

O questionario permitiu aferir também que 22% dos jovens ndo alteraram as suas decisdes
em funcgdo do preco e continuaram a utilizar o transporte publico, agora gratuito, inserindo-se
em perspetiva, por seu turno, nos grupos sociais dependentes deste meio de transporte.

A gratuitidade conduziu a uma maior utilizacdo dos autocarros por parte de 13 jovens em
cada 50 inquiridos, em resultado do presumivel incremento das viagens de lazer, menos roti-
neiras como idas a praia.

O grande objetivo da politica apenas foi conseguido em 15% dos jovens inquiridos que
confirmaram a sua transferéncia modal em prol dos autocarros gratuitos. Foram os estudantes
de Ciéncias Socioecondémicas que em maior propor¢do contribuiram para tal percentagem. Adi-
cionalmente, os jovens que optam agora pelo transporte publico podem ter trocado o uso dos

modos suaves, como a bicicleta, nas suas viagens, uma vez que 79% a podiam utilizar.
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N&o houve lugar ao comportamento inverso, isto é, o abandono da opg¢do autocarro apds
introdugdo da medida.

A forca das alteracdes de mobilidade registadas sdéo mormente reacdo da procura dos jovens
que, em correlacdo, responderam que o prego do passe de transporte era impeditivo, correspon-

dente da nula ou baixa utilizagdo do autocarro antes da introdugéo da medida.

Reacdo da Procura
apds a introdugio do transporte publico gratuito em Cascais

Nio, Eundo utilizava o autocarro ¢ quando passou a ser gratuito continuei a ndo utilizar [EoEH

Nio, Eu ja utilizava o autocairo antes de ser gratuito e continuei a utilizi-lo  [oled

Sim, Euutilizava o autocarro, mas agora sendo gratuito ji nfo utilizo 0,00

Sim, Eundo utilizava o autocarro, mas agora sendo gratuito ja utilizo EeEE)

Sim, Eu utilizava o autocairo e agora que é gratuito utilizo mais vezes [olels

0,00 0,05 0,10 0,15 0,20 0,25 0,30 0,35 0,40
F{ercentagem

Figura 9 - Gréfico de barras representativo das percentagens de inquiridos que escolheram cada uma das afirma-
¢Oes referentes a resposta-padrdo a questdo “Com a introdugdo do transporte publico gratuito em Cascais,
houve alteragdo na quantidade de vezes que utilizas o autocarro nas tuas deslocagdes?”.

Construcao prépria, 2021.

e Teoria da percecdo e willingness to switch

Com base no esquema representativo constante na figura 10, onde contrastam as decisdes
modais em prol da utilizacdo do transporte publico gratuito, zona branca, e o seu contrario, zona
preta, €, desde ja, reconhecido o avultado peso dos jovens inquiridos que a data optaram por
outros modos de transporte, como o uso da prépria viatura familiar. Somente 15% das respostas
marcaram a opg¢éo autocarro gratuito como o meio de deslocagéo usado.

Atendivel ao facto de que em plena zona branca, 95% dos jovens refor¢cam a sua confianca
no autocarro gratuito aquando da sua deslocacdo a escola, entdo é fortemente validada a con-
sisténcia da tomada de decisdo destes jovens.

Analogamente, considerando a zona preta, a situacdo do quotidiano que agrupa maior con-

sisténcia por parte dos jovens que ndo utilizam o transporte gratuito é a ida as compras, pese
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embora a consisténcia fique-se pelos 78%, percentagem um tanto longe dos notaveis 95% re-
tratados no paragrafo anterior.

Inversamente, no lado esquerdo, é a situacdo de ida as compras que motiva uma maior
vontade em abandonar o transporte publico, uma vez que apenas 50% dos jovens sdo consis-
tentes com a deciséo passada; no outro lado, as atividades de lazer e recreio perspetivam uma
consideravel abertura @ mudanca.

Assim se comprova que o motivo da deslocacdo € critério mobilizador da op¢do modal,
sendo certo ou muito provavel que nas situacdes rotineiras, como idas a escola, a consisténcia
é reconhecida e os jovens tendem a se comportar de forma consistente com as escolhas definidas
em acontecimentos prévios.

As situacBes do quotidiano, menos habituais, como idas as compras ou lazer e recreio, sdo
mais suscetiveis a mudancas de decisdo modal, sendo aqui neste campo que 0s instrumentos de
politica pablica ttm maior espaco para atuar e, possivelmente através do nudge e outros incen-

tivos comportamentais, aumentar o sucesso da politica em prol do uso dos transportes publicos.

Opcao pelo uso do Transporte Publico Gratuito
em dois momentos no tempo: presente e futuro

Escola 95% T70% 0

Sim a0

Lazer e recreio 70% 53% €r € recreio

Figura 10 — Esquema representativo das percentagens de inquiridos que no momento presente (data de inquiricao)
utilizaram o transporte publico gratuito [ao centro, hoje Sim/N&o utilizei o autocarro gratuito] e que
perspectivam com algum nivel de probabilidade o utilizar na proxima semana em 3 situagdes do quotidiano
distintas (Escola, Compras e Lazer e recreio) [probabilidade de “certo” e “muito provavel” a esquerda (zona

branca) e probabilidade de “impossivel” e “pouco provavel” a direita (zona preta)]. Construcdo propria, 2021.
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e Teoria do Habito e Teoria do comportamento planeado

Com o propdsito de se observar o meio de transporte habitualmente utilizado por cada jo-
vem em determinadas e especificas situacdes do quotidiano, inseriu-se de acordo com as res-
postas dadas pelos inquiridos o grafico da figura 11.

As atitudes-reacdo dos jovens indiciam uma clara op¢do dominante da viatura particular
aquando das viagens em atividades do foro familiar, como visitas e acompanhamento de fami-
liares, bem como das idas ao médico, as compras (de roupa, supermercado, livraria) e a restau-
racao.

Paralelamente, a op¢do autocarro relne, habitualmente, maior adesdo nas rotinas de ida a
escola e regresso a casa, encontros de trabalho de grupo, bem como idas a praia.

Este ultimo motivo de deslocagdo também é partilhado pela expressiva percentagem de jo-
vens que optam pelos modos suaves, como andar a pé. Inserem-se, de modo expressivo, neste
modo de transporte, as deslocacGes para pratica de desporto ao ar livre, idas ao ginasio, idas a
um parque ou café/bar. Essencialmente, atividades ligadas ao bem-estar e ao ar livre sdo, por
impulso e sem pensar muito, associadas ao andar a pé.

Os restantes modos, nomeadamente comboio, bicicleta, taxi, Uber ou similar e outros, ndo
sdo expressivos no computo geral.

Para além disso, ndo se registam quaisquer divergéncias de habitos consoante a filtragem
que se faca aos dados, como por exemplo, curso, ano ou a existéncia de automével no patrimo-
nio do agregado familiar.

Resumidamente, e ap6s agregacdo dos dados pelas categorias de motivos de deslocacéo,
tende-se a evidenciar uma clara distribuicdo dos modos de transporte consoante 0 motivo. Em
concreto, atividades relacionadas com a escola estdo habitualmente concatenadas a opg¢do au-
tocarro. Por sua vez, atividades de lazer estdo significativamente associadas a op¢éo andar a pé.
E por ultimo, o automdvel particular € o meio de transporte escolhido, indubitavelmente, para
idas as compras e nas viagens em familia.

Ressalve-se, no entanto, que tal expressa apenas a nogdo que o0s jovens detém, sem pensar

muito, sobre 0s seus habitos, podendo tal ndo corresponder a real op¢do de mobilidade.
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A opcéo de transporte habitualmente tomada no quotidiano
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Figura 11 - Gréfico de barras representativo do nimero de inquiridos que optam habitualmente pelos diferentes

modos de transporte no seu quotidiano. Construgdo prépria, 2021.

e Normas Sociais

As normas sociais afetas a decisdo de mobilidade revelam-se a partir das escolhas indivi-
duais e a ordem com que se prioriza certos atributos ndo condensados no fator preco, e espe-
Iham-se no peso agregado dado a cada critério de decisao, observando-se uma propensao gene-
ralizada na hierarquizacdo de determinados fatores.

Por curiosidade estatistica, constate-se que a ordenacdo dos 10 critérios patentes na lista a
classificar tenha resultado em arranjos impares, sendo certo que apenas foi registada uma orde-
nacao igual em duas respostas, resultando assim em 137 respostas sui generis. Talvez uma
prova da inexisténcia de quaisquer praticas de copia entre os alunos inquiridos que pudessem

adulterar os resultados do questionario.
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Por ordem decrescente de pontuagdo, o podio dos atributos com maior peso no ato de deci-
s8o premeia os critérios tradicionais da pontualidade e da frequéncia de horarios, e em terceiro
lugar, a seguranca e privacidade.

Na classificacdo geral da hierarquizacdo de critérios, a velocidade ou tempo de viagem
ocupa a quarta posic¢éo, bem como o0 acesso e rede de servigos disponiveis ocupa a sétima po-
sicdo, tendo, contudo, estes atributos sido escolhidos por consideravel nimero de jovens para
figurar o primeiro lugar.

Os atributos do meio da tabela, como o caso da limpeza e desinfecao, incorpora algum grau
de indecisdo global por parte dos jovens face a posi¢do que deve ocupar, uma vez que esta
representada equitativamente em todas as posicoes.

De modo mais unanime, o espaco de convivio foi escolhido para o ultimo lugar da tabela
por 64% dos jovens.

Analiticamente, os dados agregados parecem indiciar uma continuidade da tomada de de-
cisdo face aos critérios tradicionalmente associados a mobilidade, como a pontualidade, a fre-
quéncia de horarios, o tempo de viagem ou 0 acesso e rede de servicos disponiveis.

Adicionalmente, fatores fortemente associados as boas praticas higiénico—sanitarias, de pre-
vencado e seguranca no combate a Covid-19 tendem a divergir no peso a que Ihe deve ser atri-
buido em fase de escolher o transporte. Pensa-se que tal pode ser derivado do préprio senti-
mento de incerteza associado a pandemia.

Por altimo, os novos atributos, que nos anos mais recentes tém sido introduzidos aquando
das préticas politicas, como a sustentabilidade e a digitalizacdo ainda sdo pouco considerados

aquando da decis@o de mobilidade.

Atributos refletidos na decisdo de mobilidade

the“ag.mag ---E!m-ﬂ---mhma{.mm

1.° Pontualidade |__——— s | ]

2.° Frequéncia de horirios [N |

3.2 Seguranca e Pnvacidade mmm

4 * Velocidade (tempo de viagem) [

5.9 Limpeza e desinfeccio

6.° Conforto/Conseguir lugar sentado [

7.2 Acesso e Rede de servigos disponiveis | |
8.° Informagdo ao publico e Digitalizagio [MEEN|
9.9 Sustentabilidade ambiental e neutralidade carbémnica [T _m-m_——
10-° Espago de cormvivio ||| 5 s i e —

Figura 12 - Grafico de barras representativo do pédio dos atributos que, apesar de ndo estarem condensados no

prego, pesam na altura de escolher um modo de transporte. Construcéo propria, 2021.
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Todavia, a opcao destes referidos aspetos para os Gltimos lugares da tabela ndo representa
qualquer desprimor pelos mesmos e até tendencialmente sdo interpostos como fatores de de-
sempate.

Repare-se gque 0s jovens também os refletem pois concordam substancialmente com a exis-
téncia de informacao disponivel em tempo real, com autocarros de acesso facil para todos, am-
bientalmente sustentaveis, tecnologicamente dotados e com wi-fi grétis, e ainda, com lugares
frente a frente. Aquando da pergunta sobre o grau de concordancia face a uma maior preferéncia
pelo uso do autocarro publico gratuito se 0 mesmo incorpora-se estas especificacdes, entre 58%

e 92% dos jovens inquiridos afirmaram concordar em parte ou totalmente com a afirmagéo.

¢ Dificuldade de mapeamento

Por dltimo, a dificuldade de mapeamento reconhece a dificil quantificacdo do beneficio
esperado de optar pelo transporte publico gratuito, expressando-se pelo nivel de certeza e
acordo face a afirmacédo de que a oferta de viagem em autocarro aos jovens € uma boa ideia.

De acordo com a auscultacéo efetuada, 95% mostraram-se relativamente ou absolutamente
de acordo com a medida em estudo. Destes, 70% foram capazes de justificar por breves pala-
vras, em resposta livre, o porqué de assumirem tal opinido.

Tais numeros afastam a partida a existéncia de dificuldade de mapeamento entre os jovens
inquiridos.

Correlacionando os dados disponiveis, sabe-se que 84% dos jovens concordaram absoluta-
mente com a gratuitidade, e destes, 86% ndo optaram pelo transporte publico na data da resposta
ao questionario, bem como 96% detém viatura particular na familia, afastando de imediato a
nocgdo pré-concebida de que a politica em préatica € apenas apoiada pelos mais dependentes do

transporte pablico.
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Opinido: razdes que justificam a boa aposta na gratuitidade dos transportes publicos
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Figura 13 - Grafico de barras categorizador dos argumentos dados pelos jovens acerca da boa aposta na
gratuitidade dos transportes publicos. Elaborado apo6s a tipificacdo da livre opinido ao pilar mais representativo e
adequado, nomeadamente economia, coesdo social e sustentabilidade, ou, em caso de resposta em branco, sem

opinido. Construcdo propria, 2021.

Categorizando as opinides recolhidas pelos pilares econdmico, social e da sustentabilidade,
podemos observar o destaque que o pilar da coesdo social manifestou, sendo o0 mais represen-
tativo entre as opinides dos jovens. Neste incluem-se, sugestivamente, as seguintes citacdes:
“penso que faz imenso sentido pois ha jovens sem capacidade de pagar os transportes publicos
e assim torna-se acessivel para todos” e ainda “incentiva a autonomia dos jovens”.

O pilar da sustentabilidade norteou a opinido de 23 jovens, maioritariamente alunos de Ci-
éncias e Tecnologia, que inferem que “quanto menos veiculos houver na estrada melhor”, “um
modo mais sustentavel e gratuito para viajar podera tornar-se um habito para a populacdo mais
jovem”, “reduzindo-se as emissdes de gases para a atmosfera” e “influenciando a nova geragao
a nao poluir tanto o ambiente”.

Os fundamentos econémicos, com um menor peso no global das opinides, basearam-se na
utilidade das viagens gratis e numa maior facilidade em se deslocar dentro do concelho, numa
I6gica ndo sé de poupanca, mas também de gestdo do tempo (“ha uma grande quantidade de
beneficios (...) porque o autocarro é um meio de transporte facil e permite deslocagdes praticas

e rapidas”).
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CAPITULO 5
Conclusoes

A politica de transportes publicos gratuitos no Municipio de Cascais para estudantes, residentes
e trabalhadores no concelho, em vigor desde janeiro de 2020, norteia-se pelo principio subja-
cente de que a mobilidade € um direito universal, numa tradicdo marcadamente europeia de
justica social.

Complementarmente, a medida assenta noutros dois pilares de politica publica, a saber,
Economia e Sustentabilidade.

Ao nivel das Autarquias Locais, Cascais afirmou-se como o0 municipio pioneiro desta tipo-
logia de politica em Portugal, reconhecendo que o conceito havia nascido no berco das suas
equipas, uma vez que evitando a copia em papel quimico das influéncias internacionais, a po-
litica desenhou-se com base na analise concreta do territorio sociodemografico cascalense.

O gap existente na literatura académica, associado a perspetiva da idade, refor¢cou o impeto
da necessidade de estudar a pioneira politica portuguesa, numa visdo marcadamente jovem.

Para além disso, tal como demonstra o estudo do Orgcamento Participativo Jovem e féruns
associados, 0s jovens civicamente participaram, em unissono, a necessidade de tal politica no
territorio.

Até entdo, escassos dados sobre a mobilidade estudantil no concelho estavam disponiveis.
A Camara Municipal de Cascais e sua equipa haviam intentado a recolha de dados junto dos
encarregados de educacdo, a qual ndo ultrapassou a décima parte da populacdo-alvo que res-
pondeu a operacao estatistica.

Neste sentido foi improtelavel produzir esforcos de composicdo de metodologia mista pro-
pria e original, que fosse capaz de responder a pergunta de partida que estruturou a capitulacéo
da presente tese. Recordando a mesma, “Se 0 custo deixou de ser o critério deliberativo da
opcao modal, o que terd ocupado o seu lugar na arquitetura da escolha?”.

Tendo como base a metodologia empregue nos estudos internacionais, desde o autor pio-
neiro, H. Baum (1973), até as praticas mais contemporaneas, consolidou-se um inquérito por
questionario original, validado e autorizado pelas entidades competentes, composto por 20
questdes quantitativas e qualitativas, que procurou aferir as atitudes-reacéo dos jovens, decor-

rente da sua decisdo de opcdo modal, combinando varias dimensdes de anélise.
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A aplicacgdo do questionario em contexto local, nas Escolas Secundérias do Municipio, ndo
se figurou de facil agenda. De facto, derivado dos constrangimentos provocados pela atual pan-
demia, aulas via telescola e das obras em curso, apenas foi possivel realizar a operacdo numa
escola. Contornando esta situacdo, foi colocado em pratica solucgéo digital de envio eletronico
do questionario.

Feitas as contas, os dados primarios recolhidos atingiram um total de 138 respostas dos
jovens-alvo, primordialmente da Escola Secundaria de Carcavelos, ndo se conseguindo atingir
0 objetivo da representatividade dos jovens do concelho, dado o tamanho e aglomerado da
amostra. Contudo, destaque-se que se cumpriu com o designio da representatividade dos cursos
de formagéo.

Apesar do argumento refutatério de que as respostas estdo viciadas pelas vicissitudes do
presente, optou-se pela validacdo das mesmas, uma vez que revelam o atual retrato da mobili-
dade jovem no territério do Municipio de Cascais e permitem responder a questdo de pesquisa
inicial.

Em resposta direta a citada questdo, os dados primarios estatisticamente computados evi-
denciam uma clara manutencéo dos fatores tradicionais da mobilidade, aquando da eliminacgéo
do custo da equacdo, em stricto sensu da nogdo de preco do bilhete de transporte. Por outras
palavras, o jovem opta pelo transporte publico gratuito avaliando primordialmente fatores néo
condensados no preco como a pontualidade, a frequéncia de horéarios e o tempo de viagem.

Todavia, a posicao de atributos de sustentabilidade ambiental, neutralidade carbonica e di-
gitalizag&o n&o se reveste de desprimor. Os jovens concordaram substancialmente com a incor-
poracdo destas especificaces na tecnologia dos transportes publicos.

O motivo da deslocacéo afigura-se como mobilizador da op¢do modal. Os nimeros apon-
tam para uma certeza ou alta probabilidade de que em situacdes rotineiras, como idas a escola,
0s jovens tendem a se comportar de forma consistente com as escolhas definidas em aconteci-
mentos prévios. Ja as situacfes menos habituais, como idas as compras ou lazer e recreio, séo
mais suscetiveis a mudancas da decisdo modal. Neste campo, 0 nudge e outros instrumentos
comportamentais de politica pablica poderdo surtir efeitos benévolos a transferéncia modal a
favor do transporte publico.

Quando questionados sobre a sua nocao de habitos de mobilidade, os jovens evidenciaram
uma clara distribuicdo dos modos de transporte consoante o motivo. Se, por um lado, o auto-
movel particular é a escolha imediata para viagens em familia e idas as compras. Por outro lado,
atividades de lazer estdo significativamente associadas a opc¢ao andar a pé. A op¢do autocarro

estd habitualmente concatenada a ocupac6es relacionadas com o ensino.
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A esmagadora maioria dos inquiridos concordaram com a introducgéo da gratuitidade, sendo
certo que 70% dos mesmos foram capazes de justificar em resposta livre 0s seus argumentos
que suportam tal acordo. O pilar da coesao social foi 0 que mais se manifestou nas opinides
recolhidas, ap0s a sua categorizacao, seguido do pilar da sustentabilidade, multiplicando-se as
expressdes de equidade e solidariedade para com os dependentes do transporte publico.

Dada a modesta transferéncia modal a favor do transporte pablico, onde apenas quinze
jovens em cada grupo de cem alunos afirmou trocar o transporte particular pelo autocarro pa-
blico gratuito nas suas deslocacgdes, o estudo anuiu na necessidade de medidas complementares
a gratuitidade.

Observou-se a existéncia de entendimento para a mudanca de comportamentos em virtude
do predominio do juizo permissivo a favor da utilizacdo do transporte publico gratuito.

As recomendacdes politicas, especialmente propostas a pensar no passageiro jovem, in-
cluem acOes de esclarecimento nas escolas, tutoriais como passeios-experiéncia e passes com
integracao multifuncional para além do uso no transporte gratuito.

A ida a escola permitiu identificar um consideravel gap de informac&o sobre a gratuitidade
dos transportes publicos, gerando vérias questdes no pablico estudantil. Neste sentido, reco-
mendam-se sessdes de sensibilizacdo e esclarecimento junto dos pais e alunos, organizadas pe-
las equipas afetas ao pelouro da educacdo, juventude e transportes do municipio.

Adicionalmente, e dado que varios jovens nunca experimentaram viajar de transporte pa-
blico, porventura ndo necessitando deste meio de transporte, sugerem-se a realizacdo de viagens
tutoriais como passeios-experiéncia em autocarro de servigo regular, e.g. em contexto de visita
de estudo, explicando aos jovens as regras e condi¢cdes circunscritas a viagem e ao passe gra-
tuito.

Em reforco da simplificacdo e desburocratizacdo, recomenda-se a integracdo multifuncional
do passe, que habilita aos jovens a gratuitidade da viagem, incorporando, de antemao, a funci-
onalidade de cartdo de aluno, podendo ser utilizado nas atividades letivas e nos servi¢os esco-
lares, a semelhanca do que ja se pratica no Municipio de Lisboa. Ademais, sugere-se a incor-
poracdo da sua utilizacdo em outros servigos e equipamentos publicos, como espagos culturais
e museoldgicos; ao mesmo tempo que podera incluir protocolos de descontos-jovem e gratuiti-
dades em demais atividades, a semelhanca do European youth card, que promovam e salva-
guardem os interesses proprios da populacdo jovem. Esta medida procura influenciar o grupo
especifico de passageiros em estudo, procurando alterar o seu comportamento e a tomada de
decisdo sob a forma de reforco positivo através de nudges a favor da transferéncia modal, re-

percutindo-se num movimento a direita da curva da procura de transporte a tarifa zero.
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Numa relacdo de prossecucdo do trabalho desenvolvido nesta dissertagdo, propdem-se
como questdes de trabalho futuro a reaplicagdo do questionario original, em outros locais onde
venha a ser implementada a gratuitidade dos transportes publicos, em especial ao grupo etario
dos jovens, podendo-se fazer comparacGes cross-sectional entre casos de estudo.

Entende-se ainda a necessidade de voltar a aplicar no terreno a metodologia elaborada, com
0 propdsito de revisar a politica apds o desfasamento dos impactos da atual pandemia e da
recente entrada de um novo operador de transportes, e ainda, caso se venham a concretizar, o

estudo do impacto das politicas complementares a gratuitidade que se recomendam.
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Anexo A

Questionario aos Jovens do Ensino Secundario das Escolas de Cascais

R b INSTITUTO

ISC e UNIVERSITARIO
DE LISBOA

Questionario: Transportes Publicos

Gratuitos, um caso de estudo no
Municipio de Cascais

AS ESCOLHAS DOS JOVENS

* Obrigatdrio

lintro] Esclarecimento prévio

O presente estudo surge no dmbito de um projeto de investigacdo de Trabalho Final de Mestrado em
Economia e Politicas Publicas a decorrer no Iscte — Instituto Universitrio de Lisboa, O estudo tem por
objetivo recolher informacdo sobre as escolhas de mobilidade dos jovens alunos do ensino secundario
de escolas do municipio de Cascais.

O estudo é realizado por Jodo Filipe Norberto Pereira {jfnpa@iscte-iul.pt), que podera contactar caso
pretenda esclarecer uma divida ou partilhar algum comentario.

A sua participacdo no estudo, que sera muito valorizada pois ird contribuir para o avanco de
conhecimento neste dominio da ciéncia, consiste em responder ao seguinte questionario que ira
demorar aproximadamente 8 minutos a ser concluido.

Nao existem riscos significativos expectéveis associados a participagde no estudo.

A participacdo na estudo é estritamente voluntaria: pode escolher livremente participar ou ndo participar.
Se tiver escolhido participar, pode interromper a participacdo em qualguer momento sem ter de prestar
gualquer justificagdo. Para além de voluntaria, a participacdo é também andnima e confidencial. Os dados
obtidos destinam-se apenas a tratamento estatistico e nenhuma resposta sera analisada ou reportada
individualmente. Em nenhum momento do estudo precisa de se identificar.

Ao avancar, declara ter compreendido os objetivos de quante lhe foi proposto e explicado pelo
investigador, ter sido dada oportunidade de fazer todas as perguntas sobre o presente estudo e para
todas elas ter obtido resposta esclarecedora, pelo que aceita nele participar.

v.06/05/2027
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[varMob] 1. Com a introducdo do transporte publico gratuito em Cascais, houve alteracdo na
quantidade de vezes que utilizas o autocarro nas tuas deslocacdes? *

Para responderes, por favor, escolhe a frase que melhor responde a questao colocada.

O Nao, Eu ja utilizava o autocarro antes de ser gratuito e continuei a utiliza-lo

O Nao, Eu ndo utilizava o autocarro e quando passou a ser gratuito continuei a ndo utilizar
O Sim, Eu utilizava o autocarro e agora que € gratuito utilizo mais vezes

O Sim, Eu ndo utilizava o autocarro, mas agora sendo gratuito ja utilizo

O Sim, Eu utilizava o autocarro, mas agora sendo gratuito ja ndo o utilizo.

[TPhoje] 2. Hoje utilizaste o autocarro gratuito para te deslocares para a escola? *
O sim
o Nao

70



A POLITICA DE TRANSPORTES PUBLICOS GRATUITOS: AS ESCOLHAS DOS JOVENS,
UM CASO DE ESTUDO NO MUNICIPIO DE CASCAIS

[ProbEsc] 3. E qual a probabilidade de usares o autocarro gratuito na proxima semana, nas
deslocaces casa-escola? *

O Impossivel
O Pouco provavel
O Nem improvavel, nem provavel

O Muito provavel

O Certo

[ProbLoja]4. E qual a probabilidade de usares o autocarro gratuito na préxima semana, nas
deslocacdes de ida as compras? *

O Impossivel
O Pouco provavel
O Nem improvavel, nem provavel

O Muito provavel

O Certo

[Problaz] 5. E qual a probabilidade de usares o autocarro gratuito na proxima semana, nas
deslocacdes de lazer e recreio (por exemplo, ida a praia)? *

O Impossivel
O Pouco provavel
O Nem improvavel, nem provavel

O Muito provéavel

O Certo
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[Habito] 6. Respondendo rapidamente a cada alinea, sem pensares muito, escolhe o modo de

[Hab1]
[Hab2]
[Hab3]
[Hab4]
[Hab5]
[Habo]
[Hab7]
[Hab8]
[Hab9]
[Hab10]
[Habl1]
[Habl2]

[Hab13]

[Hab14]

[Hab15]

[Hablé]

[Hab17]

[Habl8]

[Hab19]

[Hab20]
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Comprar roupa

Ir almogar fora
Regressar a casa

Ira um parque

Ir a um café/bar
Encontro com amigos
Ir ao ginasio

Ira escola

Ir ao supermercado
Acompanhar familiares
Ira uma livraria
Visitar um amigo

Ir a biblioteca

Encontro de trabalho
de grupo

Fazer desporto ao ar
livre

Ir a praia
Visitar a familia

Assistir a evento
desportivo

Ir ao médico

Ir ao cabeleireiro

O

OO O OO0 O O OO0 00000000 O0O0o

O

0O O OO0 O O O0O0O0OO00OO0OO0O0OO0O0o0O0

O

OO0 O OO0 O O OO0 000000000 O0o

Taxi, Uber Viatura
Autocarro Bicicleta Comboio ou similiar particular

O

0O O OO0 O O OO0 00000000 O0oO0

O

OO0 O OO0 O O OO0 000000000 O0o

transporte que normalmente utilizas em cada uma das seguintes situacdes do
quotidiano. Por favor, escolhe unicamente uma opcdo de transporte. *

A pé

O O OO0 O O OO0 000000000 O0Oo

Qutro

O

OO O OO0 O O OO0OO0OO0OO0OO0O0OO0OO0O0 OO0
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[control] 7. Nesta questdo, por favor, escolhe a opcdo autocarro. *

OApé

O Autocarro

O Bicicleta

O Comboio

O Viatura particular

O

Outro

[HierCrit] 8. Nesta questao esta disponivel uma lista de critérios/atributos que pesam na altura
de escolher um modo de transporte. *

Ordena, do mais importante para o menos importante, os aspectos que tens em consideracdo quando
escolhes viajar de autocarro gratuito.

Acesso e Rede de servigos disponfveis

Informacdo ao publico e Digitalizagdo

Conforto/Conseguir lugar sentado

Frequéncia de horarios

Velocidade (tempo de viagem)

Seguranga e privacidade

Pontualidade

Limpeza e desinfec¢ao

Sustentabilidade ambiental e neutralidade carbénica

Espago de convivio
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[PrefTP] 9. Relativamente a cada afirmacdo que se segue, indica o grau de concordancia, tendo
em conta a escala abaixo. Tenho maior preferéncia pelo uso do autocarro publico
gratuito, se... *

(1-Discordo totalmente; 2-Discordo em parte; 3-Ndo concordo, nem discordo, 4-Concordo em parte;
5-Concordo totalmente)

Nao
Discordo Discordo em  concordo, Concordoem  Concordo
totalmente parte nem discordo parte totalmente

o autocarro for amigo

do ambiente, com O O O O O

utilizagao de energias
renovaveis.

o autocarro for de facil O O O O O

aCesso para todos.

o autocarro dispde de O O O O O

wi-fi gratis.

os abrigos permitirem O O O O O

carregar os teleméveis.

a informacao sobre

horarios estivesse
O O O O O

disponivel em tempo
real.

houvesse lugares frente
a frente, nos

autocarros, onde fosse O O O O O

facil conversar com os
amigos.

existisse maquinas de

venda de comida e O O O O O

bebidas a bordo.
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[GrOp1]10. Até que ponto concordas ou discordas que a oferta de viagem gratuita em autocarro
aos jovens é uma boa ideia? *

O Absolutamente de acordo

O Relativamente de acordo

O Relativamente em desacordo
O Absolutamente em desacordo

O Sem opinido -» Segue automaticamente para a pergunta 12.

[GrOp2] 11. Explica em breves palavras o porqué de teres essa opinido.
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[SatTP] 12. Tendo em conta as tuas experiéncias, qual o teu grau de satisfacdo com o servico de
transporte publico gratuito? Caso ainda néo tenhas utilizado, por favor ignora a
guestdo e passa a seguinte.

Para cada caracteristica escolhe entre 1 a 5 estrelas, onde 1-Muito Mau, 2-Mau, 3-Razoavel, 4-Bom, 5-

Muito Bom

1Estrela 2 Estrelas 3 Estrelas 4 Estrelas 5 Estrelas
Seguro O O O O O
Fiavel O O Q O @)
Uil O O O O O
Inovador O O O O O
Novo O O O O O
Rapido O O O O O
Limpo O O O O O
Confortavel O O O O O
Inteligente (smart) O O O O O
Sustentavel (green) O O O O O
Flexivel O O O O O
Nao lotado O O O O O
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[TAuto] 13. A tua familia tem automdvel proprio? *
O Nao
O sim

[TBike] 14.Em tua casa, existe alguma bicicleta que possas utilizar? *
O Nao
O sim

[dist3km] 5. A tua residéncia dista mais de 3km do local da tua escola? *
O Nao
O sim

[Prego] 16.0 preco do passe de autocarro, antes de ser gratuito, impedia-te de utilizar este tipo
de transporte? *

O Ndao
O sim
O Ndo sei

[TPasse] 17. Tens o Passe Viver Cascais que te possibilita viajar gratuitamente de autocarro em
Cascais? *

O Nao
(O sim
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[Escolal 18, Qual o nome da tua Escola Secundaria? *

() ES de Carcavelos

(O ES de Frei Gongalo de Azevedo
(O ES de S. Jodo do Estoril

(O ES Fernando Lopes-Graca

O ES de Alvide

O ES de Cascais

O ES da Cidadela

O ES Ibn Mucana

O ES Matilde Rosa Aratjo

O outra

[Curso] 19.Qual é a tua area de estudo? *
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O Ciéncias e Tecnologia

O Ciéncias Socioeconomicas
O Linguas e Humanidades
O Artes Visuais

O Profissional

[Ano] 20.Qual é o teu ano de escolaridade *

() 100
O 110
() 120

Obrigado pelas respostas dadas até aqui. Estas sao as Ultimas trés questoes.

Obrigado pela tua colaboragio.
Votos de sucesso escolar!

Este contetido ndo foi criado nem € aprovado pela Microsoft. Os dados que submeter serdo enviados para o proprietario do formulario.

@& Microsoft Forms
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Anexo B

Parecer do Encarregado de Protecdo de Dados do ISCTE

ISCTE > IUL

INSTITUTO UNIVERSITARIO DE LISBOA

Parecer do Encarregado de Protecio de Dados (EPD) do ISCTE-IUL

7 de Maio de 2021

Titulo do trabalho de investigag@o: A Politica de Transportes Piblicos Gratuitos: As Escolhas dos
Jovens, um Caso de Estudo no Municipio de Cascais

Tipo: Mestrado / Dissertagio (Mestrado em Economia e Politicas Publicas)
Investigador: Jodo Filipe Norberto Pereira

Orientagéo cientifica: Prof. Ana Cristina Costa, Departamento de Economia Politica do Iscte-Instituto
Universitario de Lisboa

Documentagéo disponibilizada ao Encarregado de Protecdo de Dados:

- Formulério de submisséo de projeto para o EPD

- Instrumento de inquiri¢fo, onde se inclui o questionario a aplicar e o consentimento informado
- Qutros documentos

1. Resumo de objetivos

Inserido no dmbito de Trabalho Final de Mestrado em Economia e Politicas Publicas, com o titulo “A
Politica de Transportes Pliblicos Gratuitos: As Escolhas dos Jovens, um Caso de Estudo no Municipio
de Cascais”, em desenvolvimento por Jodo Filipe Norberto Pereira, o estudo pretende aplicar um
questionario sobre as escolhas de mobilidade a jovens alunos com idade superior ou igual a 14 anos,
que frequentam o ensino secundario de escolas do municipio de Cascais. O questionério procurara
aferir as atitudes-reag#o dos jovens face a decisdo de opgdo modal, tendo como pertinéncia a
gratuitidade das viagens nesse municipio.

2. Método

A forma de aplicagdo do questionario, tomara o registo online das respostas dos jovens utilizando os
seus proprios equipamentos informaticos (e.g. smartphones), quando possivel, e a distribuigéio dos
questiondrios em papel, apenas pontualmente caso o registo online nfio seja possivel. Prevé-se a
disponibilizagdo do link/QR code aquando da presenga dos alunos em sala de anla, em momento a
acordar com os professores. A participagdo dos alunos cinge-se 4 resposta as questdes do
questionario, cujo preenchimento demorara previsivelmente nio mais do que 8 minutos.

3. Questionario

A recolha de informacéo é realizada de forma anénima, sem registo de dados pessoais. Néo se afigura
existir recolha de informagéo sensivel, em larga escala ou outros riscos assinalveis para os
participantes. Néo se afigura a existéncia de riscos de re-identificagfio (reverséio da anonimizagéo)
assinalaveis.

4. Confidencialidade

Os dados sfo tratados apenas pelo investigador e/ou o orientador cientifico. No Iscte, os
investigadores do Iscte estdo vinculados ao dever de sigilo e confidencialidade.

ISCTE-IUL Instituto Universitdrio de Lisboa &9 Av. das Forgas Armadas, 1649-026 Lisboa T, 351217903000
wwow.iscte-iulpt www.facebook com/ISCTEIUL twitter.com/iscteiul  www.linkedin.com/companyfiscte-iul  www.flickr.com/photosfiscteiul www.youtube com/user/iulty

ASES Elaacse < AMBA

ACCREDITED
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ISCTE £ IUL
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5. Consentimento informado

O consentimento informado serd apresentado sob a forma de um texto que o/a participante 1& quando
do acesso ao questiondrio (em formato online ou presencial), manifestando a sua aceitagédo em
participar. A natureza voluntéria do estudo é assegurada e o consentimento contempla todas as
questdes éticas constantes do modelo de consentimento informado para estudos de investigag¢do em
uso pela Comisséo de Etica do Iscte.

Conclusao
O estudo assegura o anonimato dos participantes, ndo recolhendo dados pessoais. Nédo se afigura
existirem riscos de re-identificagdo assinaldveis. A confidencialidade dos dados coligidos é

assegurada.

O Encarregado de Prote¢do de Dados do Iscte

f

' WA
/%w ///”‘ >

Nuno David

ISCTE-IUL Instituto Universitdrio de Lisboa &3 Av. das Forcas Armadas, 1649-026 Lisboa T, 351217903 000
www.iscte-iul.pt www.facebook.com/ISCTEIUL twitter.com/iscteiul  www.linkedin.com/company/iscte-iul - www.flickr.com/photos/iscteiul www.youtube.com/user/iulty
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Anexo C
Autorizagido da MIME-Direcdo-Geral da Educacao

N Inicio » Consultar inquéritos » Ficha de inquérito

Jodo Filipe Norberto
Identificacdo da Entidade / Interlocutor Pereira

Nome da entidade:
Jodo Filipe Norberto Pereira

Nome do Interlocutor:

Jodo Filipe Norberto Pereira
E-mail do interlocutor:
jfnpa@iscte-iul.pt

= Dados da entidade
= Consultar inquéritos
= Registar inquérito
= Instrucdes

Dados do Inquérito = Inicio
Pesquisar inquéritos

Nimero de registo:
0776500001

Designacao:
A Politica de Transportes Publicos Gratuitos: As Escolhas dos Jovens, um Caso de Estudo no Municipio de
Cascais

Descrigdo:

Inserido no ambito de Trabalho Final de Mestrado em Economia e Politicas Publicas, ISCTE-IUL, com o
titulo A Politica de Transportes Publicos Gratuitos: As Escolhas dos Jovens, um Caso de Estudo no Municipio
de Cascais, em desenvolvimento por Jodo Filipe Norberto Pereira, este questionario pretende recolher
informagdo sobre as escolhas de mobilidade dos jovens alunos do ensino secundério de escolas do
municipio de Cascais.

Neste sentido, o previsto questiondrio procurard aferir as atitudes-reacao dos jovens face a deciséo de
opg¢do modal, tendo como pertinéncia a gratuitidade das viagens nesse municipio.

Os resultados que se esperam alcancar traduzem-se na resposta a pergunta de partida que serve de base
estrutural ao trabalho em desenvolvimento: “Se o custo deixou de ser o critério deliberativo da opcao
modal, o que terd ocupado o seu lugar na arquitectura da escolha?”

A érea temdtica associada ao presente projeto corresponde a classificacdo JEL R48: Economia dos
transportes, Precos e Politicas Piblicas.

O objecto de pesquisa esquematiza-se numa abordagem explicativa de triangulagdo em torno de trés ramos
de estudo — Transportes pblicos gratuitos, Economia comportamental e Policy approach — e tem como
engrenagem de rotor o grupo etério dos jovens, no ambiente do Municipio de Cascais.

Procura oferecer uma breve andlise da problemética e aplicar metodologia mista a empregar durante a fase
empirica, planeando-se eliminar o gap existente aplicando um questionario ao grupo alvo dos estudantes
cascalenses do ensino secundario. A auséncia de estudos circunda a perspectiva da idade.

QUESTIONARIO

METODOLOGIA

Descrevem-se nos seguintes pontos as etapas operacionais da investigacao a realizar em meio escolar:

a. Recolha de dados

A forma de aplicacdo do instrumento de recolha de informag@o junto da populagdo-alvo, nomeadamente o
questionario que se pode consultar no processo, tomard o registo online das respostas dos jovens utilizando
0s seus proprios equipamentos informaticos (e.g. smartphones), quando possivel, e a distribui¢do dos
questiondrios em papel.

Prevé-se a disponibilizagdo do link/QR code aquando da presenca dos alunos em sala de aula, numa aula a
acordar com os professores, e a imediata resposta do questionario. Caso ndo seja possivel responder em
formato online, sera distribuido questionario em papel.

A equipa que ird aos estabelecimentos de ensino serd composta unicamente pelo mestrando Jodo Pereira.
Previamente a aplicacdo do questiondrio estdo em agendamento reuniées com os diretores das escolas-alvo
para apresentacdo da investigacao e agendamento das agoes de recolha dos dados junto dos alunos.

Todas as etapas inerentes a investigacdo contam com a estreita colaboracdo de equipa de elementos da
Camara Municipal de Cascais (Mobilidade e Educacdo).

b. Populagdo-alvo

Jovens alunos do ensino secundario (cientifico-humanistico e profissional), com idade superior ou igual a 14
anosl,h sgleccionados num universo de 4 a 6 turmas de cada uma das escolas secundarias de Cascais
escolhidas.

O modo de sele¢do da unidade amostral, os alunos, é baseado nas turmas seleccionadas para efeitos de
aplicacdo do questiondrio. Estas sao escolhidas conforme indicagdo dos respetivos diretores de escola, com
a intermediacd@o da equipa da CMCascais, e procurando assegurar a diversidade e proporcionalidade dos
CUursos.

¢. Periodo de aplicacdo

A periodicidade da aplicacdo é pontual e de accdo Unica e perspetiva-se que decorra durante o més de
maio/junho de 2021. A escolha do periodo de aplicacdo justifica-se pelo tempo esperado para a aprovagdo
do presente pedido de autorizacdo, bem como procura-se ndo coincidir com as semanas de preparacdo
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para exames.

d. Observacoes

O questiondrio ndo se encontra registado no Sistema Estatistico Nacional e sera aplicado, monitorizado,
armazenado, analisado e, futuramente, eliminados os seus dados, conforme os principios estabelecidos no
RGPD, pela entidade de investigacao, nomeadamente o mestrando Jodo Filipe Norberto Pereira, em
colaborag@o com o seu orientador Ana Cristina Narciso Fernandes Costa.

O questiondrio é composto por 20 questdes que respeitam o principio da minimizagdo dos dados, ndo se
recolhendo dados sensiveis que identifiquem univocamente o aluno. Inicia-se com o devido esclarecimento
prévio que sera reforcado presencialmente, respondendo-se as questdes que surjam dos alunos.

A estrutura escolhida para gestao dos dados recolhidos foi Office 365 — Forms, subscrigao ISCTE-IUL, com
acesso condicionado (senha).

Para além da monotorizagdo e avaliacdo desencadeada pelo MIME - Diregdo Geral de Educagdo, o
questionario foi previamente analisado pelo Encarregado de Protegdo de Dados, tendo sido emitido parecer
favoravel.

Objectivos:

PROBLEMATICA

E premente a necessidade de contribuir para a investigacdo académica sobre Fare-Free Public Transport,
com a compreendida justificagdo da actualidade do tema no apoio a decisdo politica.

E factual a queda abruta no nimero de passageiros transportados no transporte publico. Se por um lado,
muito se deve ao teletrabalho e ao receio, por outro, o volume de viaturas particulares que hoje “invadem”
as cidades e vilas atingiu um nimero bloqueador do tréfego sustentavel.

Exemplificando-se dois recentes factos; a implementagdo de gratuitidade global nos transportes publicos,
inovando a nivel mundial, em todo o territério do pais (Luxemburgo); e igualmente, em execugdo o
primeiro municipio nacional (Cascais) a implementar o prego-zero nos transportes colectivos.

Assim, sob a Hipétese de que o custo deixou de ser o critério deliberativo no momento de escolher um
meio de transporte; o que terd ocupado o seu lugar na arquitetura da escolha modal?

Procura-se ainda agucar o olhar de investigador para o grupo etério dos jovens que ja em periodo pré-
pandémico, exigiam ao poder politico o instrumento em estudo.

BREVE REVISAO DE LITERATURA

0 conceito de gratuitidade nos transportes publicos consiste na eliminacdo da bilhética associada ao servico
e na cobranca de um prego especial-zero. Contudo, o dmbito de abrangéncia é bastante flexivel desde Fare-
Free Public Transport global a parcial; o prego-zero pode ser restringido no tempo, no espaco efou no
grupo social.

H. Baum (1973) é considerado o provavel pioneiro no estudo deste instrumento politico, tendo introduzido
questdes de pesquisa associadas a autonomia e eficiéncia da medida, em tomo dos beneficios e custos da
gratuitidade. Referenciando o investigador, surgiram posteriormente vérios estudos que confrontam
argumentos neocldssicos e comportamentais.

Na visdo neoclassica, as elasticidades da procura e a Regra de Simpson-Curtin [elasticidade-preco padrao
do sector dos transportes igual a -0.33] esgrimam contra os argumentos comportamentais do efeito prego-
zero.

Estes Ultimos abordam as preferéncias na dptica do trabalho/escola, compras e lazer, a teoria dos
prospectos, contexto e ponto de referéncia, normas sociais, afecto, dificuldade de mapeamento, procura de
variedade ou procura de coeréncia, reaccdo da procura e estrutura ndo linear, teoria da dissonancia
cognitiva, teoria do habito e teoria do comportamento planeado. Existe um gap relativo ao estudo destes
efeitos, consoante o grupo etdrio, especialmente nos jovens.

Enumera-se uma larga lista de beneficios associados a esta medida que se encontram mencionados no
intenso debate sobre o instrumento, tais como: viagens mais rapidas, menor confusdo nos clientes com a
diversidade de tarifas, menores custos administrativos, mais seguranca, maior atragdo turistica, maior
contributo para a mudanca estrutural do modo de deslocag@o, menor isolamento e exclusdo social, maior
igualdade de acessibilidade, um significativo estimulo econémico nas zonas comerciais onde vigora a
gratuitidade e a melhoria das condi¢des ambientais.

O debate coleciona as principais criticas e duvidas acerca do sucesso do instrumento associadas a perda de
receita, a utilidade e crescimento econdmico, a forca da mudanca modal, a perda de barreira face a grupos
de passageiros indesejados e visdo negativa de bairro sujeita a criminalidade.

Contam-se 100 implementacdes da medida, principalmente no continente europeu e em areas urbanas
pequenas, com o triplo objectivo de resolver os problemas associados a Economia, Coesdo Social e
Sustentabilidade.

Os autores na sua generalidade incluem uma tltima seccdo com recomendagdes politicas, nos seus estudos
de investigacdo. Urge destacar que uma politica ndo funciona automaticamente em qualquer localizagdo,
isto €, o contexto local importa (contra fast-policy), transcrevendo-se o conselho “seja cauteloso sobre
histdrias de sucesso, e olhe mais de perto a estratégia de governacdo e a tomada de decisdes” (Carr, C., &
Hesse, M., 2020:3); a implementacdo de politicas mais restritivas (contra FFPT global); uma ac¢do mista
com a aplicacdo de “carrot policy” mas também de “stick policy” como complemento para forcar a mudanca
modal; a tomada de decisGes em conformidade com estudos de viabilidade (econémica, social, e também,
politica) substituindo as tradicionais politicas encetadas de capital-intensivo e bus-lines; e “uma politica
pode ser bem sucedida para os pequenos sistemas de transportes; é quase certo que a implementacdo sem
restri¢des ndo seria adequada para sistemas de transporte maiores” (Perone, J., 2002:4).

QUESTIONARIO

DIMENSOES DE ANALISE

« Teoria do habito e Teoria do comportamento planeado

Aferir quais as atitudes-reacdo dos jovens face a sua decisdo de opgdo modal;

« Normas Sociais

Percepcionar quais os atributos/aspectos relacionados com a decisdo modal que ndo estdo condensados no
prego, isto &, que sdo medidos como um “prego fantasma” na altura de decidir;

« Reagdo da procura

Perceber quais as alteragdes na mobilidade sujeitas a politica de gratuitidade em vigor em Cascais;

« Dificuldade de mapeamento

Aferir a certeza em tomo do beneficio da medida, recolhendo a opinido dos jovens;

« Teoria da percegdo e willingness to switch

Conhecer em dois momentos (hoje e a previsao do amanha) a tomada de decis@o sobre a utilizacdo do
transporte publico

« Caracterizacdo social
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Conhecer a disponibilidade de acesso (viatura particular, bicicleta e distancia casa-escola superior a 3km),
as experiéncias (satisfacdo face ao transporte publico existente) e a informagdo educativa (curso, ano e
escola) dos jovens inquiridos.
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Periodicidade:

Pontual

Data do inicio do periodo de recolha de dados:

12-05-2021

Data do fim do periodo de recolha de dados:

14-06-2021

Universo:

Jovens estudantes do ensino secundario que frequentam escolas do municipio de Cascais
Unidade de observacgo:

Aluno

Método de recolha de dados:

Questiondrio online/papel

Inqueérito registado no Sistema Estatistico Nacional:

N&o

Inquérito aplicado pela entidade:

Sim

Instrumento de inquiri¢do:
07765_202105081114_Documentol.zip (ZIP - 1,21 MB)
Nota metodoldgica:
07765_202105081114_Documento2.zip (ZIP - 551,50 KB)
Outros documentos:
07765_202105081114_Documento3.zip (ZIP - 747,80 KB)
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Versdo:
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Avaliagdo:

Exmo.(a) Senhor(a) Jodo Filipe Norberto Pereira

Venho por este meio informar que o pedido de realizacdo de inquérito em meio escolar é autorizado uma
vez que, submetido a andlise, cumpre os requisitos, devendo atender-se as observagdes aduzidas.

Com os melhores cumprimentos

José Vitor Pedroso

Diretor-Geral
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Anexo D

Entrevista ao Vice-Presidente da Camara Municipal de Cascais
= INSTITUTO
IScCCe i
DE LISBOA

A POLITICA DE TRANSPORTES PUBLICOS GRATUITOS:
AS ESCOLHAS DOS JOVENS,
UM CASO DE ESTUDO NO MUNICIPIO DE CASCAIS

Entrevista
Vice-Presidente Miguel Pinte luz

Inserido no &mbito de Trabalho Final de Mestrado em Economia e Politicas PUblicas,
ISCTE-IUL, com o titulo A Politica de Transportes Publicos Gratultos: As Escolhas dos
Jovens, um Caso de Estudo no Municipio de Cascais, em desenvolvimento por Jodo
Filipe Norberto Pereira, este guestionario tem o intuito de o entrevistar procurando
esclarecer alguns aspectos associades a definigcdo da politica em epigrafe.

1.“Em paralelo com as crientagdes politicas do pilar da sustentabilidade, da coesdo
social e econémico, encontra-se subjacente o principioc de que a mobilidade é um
direito de todos, numa tradicdo marcadamente eurcopeia de justi¢a social”. Concorda
gque esta afirmacgac resume os principais pilares estruturais da politica? A que outros
desafios estruturais do municipic procura a politica dar resposta?

Sim, a afirmacado estd absolutamente correta. Nos entendemos que a coleta de
impostos e taxas, as fontes de receita do municipio, t&ém um fim dltimo que consiste
em fazer investimentos hoje que ofere¢cam a melhor qualidade de vida aos nossos
concidadaos, seja na estruturacdo do territdrio - numa primeira fase foi isso que as
cadmaras fizeram porgue o hacional nao tinha infraestruturas nomeadamente redes
de saneamento basico e abastecimento de dgua—querseja ao nivel de equipamentos
- como € o caso das escolas, centros de de salde, rede viaria, tudo isso. Foi um esfogo
de todos nés pois todos nds pagamos impostos. E a Unica forma de democratizarmos
esse investimento [Transportes publicos gratuitos] — como numa biblioteca — e
garantir que todos em igualdade de circunstancias tém acesso a estes equipamentos
gue todos nds pagamos € garantir que a mobilidade € o mais acessivel e universal
para todos. Por isso € que nds colocamos e dizemos que nao existe uma verdadeira
democracia sem mobilidade. Numa sociedade democratica temos de garantir que
todos tém a capacidade de se mover para tirar partido de um investimento coletivo
de todos. E foi isso que fizemos! Nada disto teria sido possivel se a lei nao tivesse sido
alterada e dado aocs municipios a capacidade de poder fazer a gestdo das suas
proprias redes de transporte. Desse ponto de vista, em Cascais, demos um passo
ainda mais adiante face a outros municipios, a gratuitidade, que torna o sistema ainda
mais universal, aberto e justo.

[Quando se referia as novas competéncias dadas aos municipios refere-se as novas
Autoridades de Transporte?]

Sim. Os anteriores concursos eram geridos pela autoridade de transportes nacional e
com a alteragdo da lei ha cerca de 5 anos foi possivel permitir que os municipios
assumam essa responsabilidade. Eu acho que vi durante muitos anos os municipios
sofreram de uma estigmatizagdo de ndo terem os recursos humanos, fisicos e
financeiros para gerir grandes pastas como a questdo do transporte. Hoje ja se
percebeu gue o municipalismo chegou a sua maioridade, gue 0s Mmunicipios estdo
bem apetrechados nestes plancs. © governo em boa hora deu esse passo € houve
municipios que passaram de duas formas: unilateralmente, focando neles proprios a
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autoridade de transportes, como no caso de Cascais, Lisboa, Barreiro, sé para falar na
AML; ou congregando-se em associacdes ou areas metropolitanas e fazendo essa
gestao coordenada ao nivel dessas entidades. Nao estou a dizer que um sistema €
melhor do que o outro. Sao opgdes diferentes com resultados diferentes.

2.Qual a relevancia desses desafics para o desenvolvimento do municipio que
levaram a justificar a necessidade de intervengdo neste dominio?

Sim, claro que outros planos [sustentabilidade e economia, para além de justica social]
também foram objetivamente tidos em conta. Desde logo a sustentabilidade, nds
fomos o primeiro concurso publico de transportes rodoviarios que teve quase no seu
amago a preocupacao nomeadamente com o pilar da sustentabilidade ambiental,
guando o c¢olocamos como primeiro critério para avaliaggdo das propostas
concorrentes. 45% do peso desta decisao cabia ao nivel de emissdes de gases de
efeito de estufa que esta concessao e a nova frota deveria trazer. E foi isso que fizemos!
Em Cascais a decisdo foi tomada tendo em conta 3 critérios fundamentais: 90% a
guestao das emissdes e a questdo do prego - |a estd, logo os dois pilares econdmico
e ambiental — e depois um terceiro fator mais marginal (10%) o tempo que o operador
ganhador leva a colocar a operagao em funcionamento. Portanto, a preocupagao
com o pilar ambiental, econémico e depois com o pilar social, tal como falado no inicio,
que advem da maior democratizacdo do acesso, com o aumento da frota, km's
produzidos e a gratuitidade do sistema.

3.0 municipio de Cascais afirmou-se pioneiro desta tipologia de politica em Portugal,
ndo sendc possivel conhecer impactos derivades de semelhante intervengdo no
pais. Contudo, varios municipios portugueses garantem a mobilidade de pequenos
grupos sociais cobrindo os associados custos do utilizador. Quais sdo os vossos
critériosfargumentos que sustentam o pioneirismo?

Como diz e bem, existiam ja grupos etarios que nao pagavam. A grande diferenca €
gue nods universalizamos esse acesso, g, portanto, ninguém paga sendo residente,
trabalhador e estudante do municipio de Cascais.

4. Existem nove dezenas de localidades com semelhante politica espalhadas pelo
globo. Aguande do desenho da politica quais foram os exemplos/as inspiracées
internacicnais para os 6rgaos de decisdc em Cascais? Luxemburgo {mais recente)?
Tallin {capital do transporte gratuito)? A Polénia (varias médias cidades)? Os EUA
{(numa tradicdo economicista)? Qutros?

Eu diria gque nao [houve influéncias], nem tenho intengdes de dizer que a ideia foi
nossa. O conceito nasceu, de facto, nas nossas equipas e s6 depois descobrimos que
o Luxemburgo tinha também aderido. Teve a ver também com uma analise que nds
fizemos do nosso concelho, um concelho com um nivel muito elevado de rendimento
per capita — dos mais elevados do pais -, tem uma utilizagao de transporte individual
muito substancial e, portanto, tendo nos esse objetive do pilar da sustentabilidade e
acelerar o roteirc para a neutralidade carbdnica, mas também a dar mais qualidade
de vida as pessoas, porgue as filas de transito sdo imensas e com isso ndo damos
qualidade de vida as nossas cidades, a poluicdoc também & enorme, nds tinhamos que
criar aqui incentives para o transporte publico. Incentivos baseados em autocarros
novos muito equipados, com Wi-Fi gratuito, com camara CCTV para garantir a
seguranga, com uma televisao incorporada a dar permanentemente informagao a
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quem utiliza os nossos autocarros e a gratuitidade. A gratuitidade é peculiar pois
sendo nds um concelho com uma taxa de utilizacao do transporte individual muito
alta o que nods fizemos foi ir a um imposto - imposto Unico de circulagdo - e umataxa
- de estacicnamento [parguimetros) no concelho de Cascais. Estas 2 rdbricas em
conjunto [para além dos bilhetes a bordo a outros utilizadores nao abrangidos pela
gratuitidade] garantem receita suficiente ao municipio para poder oferecer os
transportes publicos a toda a gente, Ou sgja, ha aqui tambem um racional econdmico
num racional de redistribuicdo daquilo que € um bem de todos nds que sdo os
recursos da colecta dos impostos. E, portanto, nds com o IUC que corresponde a 10
milhdes de euros de receita anual e através da receita do parqueamento de 5 a6
milhdes de euros, estamos a falar apenas de uma receita do transporte individual de
cerca de 16 milhdes de euros. A nossa politica de gratuitidade custa sensivelmente 12
a 13 milhodes de euros, g, portanto, o municipio nao aplica uma deriva irresponsavel de
guerer oferecer tudo a todos nds, antes pelo contrario, € percebermos que guem anda
de transporte individual pode ser o financiador do sistema de transporte coletivo. Dir-
me-a que isto € pernicioso porgue daqui a uns anos guando Mmais pesscas usarem ©
transporte coletivo, menos pessoas irao pagar parquimetro, e,.. Pois €, mas também
€ virtuoso porque gquando chegarmos a esse estagio quer dizer que 0s transportes
publicos t&¢m uma taxa de utilizacdo muito elevada, como nos paises nordicos,
teremos um ambiente muito mais sustentavel, um ar muito menos poluido, & nessa
altura se calhar podemos tomar outras decisdes. Neste momento fez-nos sentido
tomar esta decisdo de acelerar a mudanga de habitos das pessoas.

5.Que riscos foram identificados agquandc da implementagdc da politica? Foi
ponderada a escassez de procura pelo transporte plblico gratuitc?

Desde logo, ha um risco reputacional e pUblico que se expressa na tao grande aposta
de aumentar a rede e 0s autocarros que se traduz na inevitabilidade, devido a curva
de aprendizagem, de utilizagdo, de existir um periodo de schre capacidade. Existirao
carreiras que andardo vazias porque tem de existir a aprendizagem das pessoas. Mas
nés preferimos isso. Esse é um risco assumido. Ora, ao invés de limitar o uso do
transporte individual a priori, fizemos o contrario, nomeadamente vamos “inundar” o
sistema com mais autocarros, mais km's produzidos, barato e com qualidade, e depois
paulatinamente esse sistema de vasos comunicantes vai acontecer de forma natural.
N&s, nessa altura, podemos fazer um reforgo. O reforgo sera impedir a utilizagao de
(carros) transporte individual em certas zonas do territdrio, penalizar ainda mais
colocando taxas mais altas no pargueamento e, portanto, esse reforgo positivo é feito
depois, ja a jusante de todo este processo. Ou seja, oferecer primeiro e exigir depois,
as pessoas nao podem se queixar de que sao penalizadas € nao ha transportes de
qualidade. Garantindo que nao ha desculpas nenhumas. Mais a frente quando
quisermos fazer como fez Lisboa no Chiado onde as matriculas anteriores a 2001 ndo
podem entrar, &€ nds podemos ainda ser mais ambiciosos e dizer que no centro de
Cascais nao entram carros de transporte individual a naoc ser moradores ou
transportes publicos. I1sso € um passo gigante para obrigar mais pessoas a usarem
transporte publico.
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6.Decorrente da anadlise ao questionario aplicado junto de alunos do ensino
secundario percepcionou-se um numero consideravel de alunos que ndo tinha o
passe gue permite usufruir da medida bem como desconheciam a mesma. A partir
deste pressuposto, 0 que considera ser uma recomendacgdc de melhoria da
concepgdo e implementagdo da politica?

Sim, tem razao. Isso € um refcrgo de comunicagao que temos de fazer naturalmente.
Partilhar o mais possivel e garantir que toda essa informagao e as mais valias do uso
do sistema sao claras para todos. Isso teremos de fazer. Neste momento, no sentido
de urgéncia, colocar uma operagao desta envergadura no terreno confesso que até
foi bom nao termos tido esse refor¢o de comunicagao para ver se temos a casa
organizada e se as coisas funcionam todas bem para depois pdr mais lenha na
fogueira, por assim dizer, para acelerar todo esse processo de (reJaprendizagem de
novas formas de utilizagdo de transporte Publico.

7.Uma ultima questdo sobre a sua percepgdo acerca dos factores criticos de adeséo
a politica. E o que considera poder influenciar a procura de transporte publico, em
particular nos jovens? No fundo, qual a sua sensibilidade ac tema que se estuda
nesta dissertagdc?

Eu digo-lhe uma coisa: Eu sou de umtempo e de uma geracao que muitos de ndsem
Cascais gostavam de ter motas e carros proprios. Sabe que eu hoje olho para a
geracao dos filhos dos meus amigos e vejo 0s jovens hoje muito mais vocacionados a
utilizagao, por exemplo, de sistemas os carros partilhados (Uber, e outros) e mesmo a
utilizagao de transportes publicos. Hoje a cultura esta diferente, de facto. A cultura da
sustentabilidade & mais enraizada nesta nova geragdo — e ainda bem que assim é! -,
portanto eu acho que esse processo € um processo natural, ndo tem que haver um
grande reforco. Eu acho que é para as geragdes mais velhas que nés vamos ter que
fazer grande parte desse reforgo. Hoje até é trendy andar de Uber, ter uma aplicacao
e utilizar um sistema Maa$ [mobility as a system]. E trendy, fica bem. E isso € bom,
pois 0s jovens seguem muito as modas e tendéncias, por pressao dos pares. E essa
pressao dos pares € muito positiva, portanto eu sou otimista acho que ndo vai ser
preciso muito para que esta nova geragao e 0s jovens venham a ser os grandes
adopters deste novo sistema de transportes. Saibamos nds ter oferta indicada para
aquilo que sao as necessidades deles. Isso € um grande desafio, podemos comunicar
com eles, ouvir mais de comunicarmos, podemos ouvir e podemos adaptar os
sistemas e as redes a essa realidade que € a deles, ndo é a nossa. As vezes temos a
sobranceria de achar gue nés sabemos o que eles precisam ou o que eles querem.
Muitas vezes temos de ouvir para chegarmos a essa conclusao.
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Anexo E

Orcamento Participativo Jovem — Mobilidade & Transportes

Edigdo OPJ Propostas Escola Ciclo Local \otos Prop. Vencedora
2016/2017 OF Jovem2016/17 - Propostas - COMUNIDADE EB e Sec Cidadela ~ Secundario Cascais e Estoril 6
03 | Melhoria das paragens de autocarro
OP Jovem2016/17 - Propostas - COMUNIDADE
2016/2017 03 | Aumentar a area de cobertura nas paragens EB e Sec Ibn Mucana Secundario  Alcabideche 2
de autocarro
OP Jovem2016/17 - Propostas - COMUNIDADE
2016/2017 06 | Aumentar a rede de "Buscas"” de forma a pas- EB e Sec Ibn Mucana Secundario  Alcabideche 4
sar pelas escolas
2016/2017 OF Jovem2016/17 - Propostas - COMUNIDADE g o oo 1hn Mucana  Secundério  Alcabideche 17
07 | School Bus para Alcabideche
2016/2017 OP Jovem2016/17 - Propostas - COMUNIDADE EB e Sec Ibn Mucana 2° ciclo Alcabideche 1
03 | Melhorar as paragens de autocarro
2016/2017 oP Jo_\/em2016/17 - Propostas - ,CO.MUNIDADE EB e Sec Ibn Mucana 3°ciclo Alcabideche 4
03 | Biblioteca nos transportes publicos
OP Jovem2016/17 - Propostas - COMUNIDADE
2016/2017 06 | Alargamento das coberturas nas paragens de EB e Sec Ibn Mucana 3°ciclo Alcabideche 67 SIM
autocarro em Alcabideche
2016/2017 OP Jovem2016/17 - Propostas - COMUNIDADE EBeSecE G Azevedo 20 ciclo Séo Domingos 12 SIM
08 | Autocarro escolar de Rana
2017/2018 OP Jovgm2017/18 - Propostas - COMUNIDADE EB e Sec de Carcavelos 20 ciclo Carcavelos e 5
10 | Mais autocarros Parede
OP Jovem2017/18 - Propostas - COMUNIDADE
2017/2018 02 |, Remodelagao da§ paragens, colocagdo de Salesianos de Manique Secundario  Alcabideche 16
horérios e reformulacéo do percurso BUSCAS
/MOBI (linha Tires-Manique)
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2017/2018

2017/2018

2017/2018

2017/2018

2017/2018

2017/2018

2017/2018

2017/2018

2017/2018

2017/2018

2017/2018

2017/2018

2017/2018

OP Jovem2017/18 - Propostas - COMUNIDADE
04 | Carrinha de transporte escolar para as
familias necessitadas

OP Jovem2017/18 - Propostas - COMUNIDADE
03| Melhorar os autocarros

OP Jovem2017/18 - Propostas - COMUNIDADE
10| Melhorar as paragens de autocarro

OP Jovem2017/18 - Propostas - COMUNIDADE
02| Autocarro escolar

OP Jovem2017/18 - Propostas - COMUNIDADE
08 | Mais coberturas nas paragens de autocarros
OP Jovem2017/18 - Propostas - COMUNIDADE
03| Colocacdo paragem de autocarros

OP Jovem2017/18 - Propostas - COMUNIDADE
04 | Aumento das paragens de autocarro

OP Jovem2017/18 - Propostas - COMUNIDADE
01| Autocarro escolar

OP Jovem2017/18 - Propostas - COMUNIDADE
06 | Paragens de autocarro ao pé da escola

OP Jovem2017/18 - Propostas - COMUNIDADE
04 | Construcao de uma cobertura nas paragens e
se possivel introduzir fichas para carregar o
telemovel

OP Jovem2017/18 - Propostas - COMUNIDADE
02 | Paragens de autocarro mais perto da escola
OP Jovem2017/18 - Propostas - COMUNIDADE
02 | Passes de autocarro gratuito para estudante
até 12° ano

OP Jovem2017/18 - Propostas - COMUNIDADE
07 | Melhoramento das paragens de autocarro

EB 2,3 da Alapraia

EB e Sec Ibn Mucana

EB e Sec Ibn Mucana

EB e Sec F G Azevedo

EB e Sec F G Azevedo
EB 2,3 Cascais

EB e Sec Ibn Mucana

EB e Sec F G Azevedo

EB e Sec F G Azevedo

EB 2,3 da Alapraia

EB e Sec Santo Antonio

EB e Sec Cidadela

EB 2,3 Alcabideche

2° ciclo

2°ciclo

2°ciclo

2°ciclo

2°ciclo

2°ciclo

3°ciclo

3°ciclo

3°ciclo

3°ciclo

3°ciclo

Cascais e Estoril

Alcabideche

Alcabideche

Sédo Domingos
de Rana

Sdo Domingos
de Rana

Cascais e Estoril

Alcabideche

Sédo Domingos
de Rana

Sédo Domingos
de Rana

Cascais e Estoril

Carcavelos e
Parede

Secundario Cascais e Estoril

3°ciclo

Alcabideche

28

10

19

29

11

5

SIM

SIM

SIM

SIM

SIM
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2017/2018

2017/2018

2017/2018

2017/2018

2017/2018

2017/2018

2018/2019

2018/2019

2018/2019

2018/2019

2018/2019

2018/2019

OP Jovem2017/18 - Propostas — COMUNIDADE
08 | Transporte para acesso a piscina perto da Ibn
Mucana

OP Jovem2017/18 - Propostas - COMUNIDADE
06 | Autocarro escolar

OP Jovem2017/18 - Propostas - COMUNIDADE
05 | Internet nas paragens de autocarro

OP Jovem2017/18 - Propostas - COMUNIDADE
01 | Banco para carregar os telemoveis nas zonas
mais frequentadas

OP Jovem2017/18 - Propostas - COMUNIDADE
01 | Rota MOBI gratuita para estudantes da escola
e paga pela comunidade, percurso escola
secundaria e Dramatico

OP Jovem2017/18 - Propostas - COMUNIDADE
03 | Telheiro para a paragem do autocarro na
porta da escola

OP Jovem2018/19 - Propostas - COMUNIDADE
02 | Paragem de autocarro em frente a escola

OP Jovem2018/19 - Propostas - COMUNIDADE
04 | Paragens de autocarro com carregamentos
USB

OP Jovem2018/19 - Propostas - COMUNIDADE
14 | Mais paragens de autocarro

OP Jovem2018/19 - Propostas - COMUNIDADE
01 | Mobilidade gratuita para estudantes

OP Jovem2018/19 - Propostas - COMUNIDADE
02 | Novas paragens de Bus

OP Jovem2018/19 - Propostas - COMUNIDADE
04 | Requalificacdo do terminal de autocarros de
Cascais

EB 2,3 Alcabideche

EB e Sec Alvide

EB e Sec Alvide

2° ciclo

3°ciclo

Secundario

EB e Sec de Carcavelos Secundéario

Escola Sec Cascais

EB e Sec M R Araljo

EB 2,3 Cascais

EB 2,3 Cascais

EB e Sec Cidadela
Escola Sec Cascais

Escola Sec Cascais

Escola Sec Cascais

Secundario

3°ciclo

2°ciclo

3°ciclo

2°ciclo

Secundério

Secundério

Secundério

Alcabideche

Alcabideche
Alcabideche

Carcavelos e
Parede

Cascais e Estoril

Sédo Domingos
de Rana

Cascais e Estoril

Cascais e Estoril

Cascais e Estoril
Cascais e Estoril

Cascais e Estoril

Cascais e Estoril

14

34

11

SIM

SIM

SIM

SIM
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2018/2019

2018/2019

2018/2019

2018/2019

2018/2019

2018/2019

2018/2019

2018/2019

2018/2019

2018/2019

2018/2019

2018/2019

2018/2019

OP Jovem2018/19 - Propostas - COMUNIDADE
04 | Remodelacéo das paragens de autocarro

OP Jovem2018/19 - Propostas - COMUNIDADE
06 | Bicicletas Mobi Cascais gratuitas para 0s
estudantes

OP Jovem2018/19 - Propostas - COMUNIDADE
03 | Paragem de autocarro

OP Jovem2018/19 - Propostas - COMUNIDADE
05 | Mais bicicletas Mobi em Cascais

OP Jovem2018/19 - Propostas - COMUNIDADE
02 | Ampliar a rede de Buscas

OP Jovem2018/19 - Propostas - COMUNIDADE
04 | Paragens para 0s autocarros

OP Jovem2018/19 - Propostas - COMUNIDADE
07 | Ampliacéo da rede de Bicas Mobi Cascais

OP Jovem2018/19 - Propostas - COMUNIDADE
10 | Ter mais autocarros

OP Jovem2018/19 - Propostas - COMUNIDADE
02 | Aquisicéo de bebedouros para as paragens de
autocarros

OP Jovem2018/19 - Propostas - COMUNIDADE
03 | Implantacéo de carregadores e wi-fi nos
transportes publicos

OP Jovem2018/19 - Propostas - COMUNIDADE
07 | Selo de estacionamento grétis para 0s
estudantes

OP Jovem2018/19 - Propostas - COMUNIDADE
02 | Oferta das Bicas para os estudantes até ao
secundario de forma gratuita

OP Jovem2018/19 - Propostas - COMUNIDADE
05 | Ampliacdo da rede Buscas

EB Estoril

EB Estoril

EB e Sec Santo Antdnio
EB e Sec Santo Antdnio
EB e Sec de Carcavelos
EB e Sec M R Araujo
EB e Sec de Carcavelos

EB e Sec de Carcavelos

EB e Sec Santo Anténio

Escola Sec Estoril

Escola Sec Estoril

EB e Sec F G Azevedo

EB e Sec F G Azevedo

3°ciclo Cascais e Estoril
3°ciclo Cascais e Estoril
o0 i Carcavelos e
2° ciclo
Parede
o0 i Carcavelos e
2°ciclo
Parede
L. Carcavelos e
Secundario
Parede
. Sao Domingos
3°ciclo g
de Rana
o0 i Carcavelos e
2° ciclo
Parede
o0 i Carcavelos e
2° ciclo
Parede
. Carcavelos e
3°ciclo

Parede

Secundario Cascais e Estoril

Secundario Cascais e Estoril

S&o Domingos

o
2°ciclo de Rana

Sé&o Domingos

o
3°ciclo de Rana

11

26

10

11

17

11

SIM

SIM
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2018/2019

2018/2019

2018/2019

2018/2019

2018/2019

2018/2019

2018/2019

2018/2019

2018/2019

2018/2019

2018/2019

2018/2019

2018/2019

OP Jovem2018/19 - Propostas - COMUNIDADE
07 | Implantacdo de autocarro escolar

OP Jovem2018/19 - Propostas - COMUNIDADE
05 | Instalacdo de bancos com cabos USB na
paragem de autocarro

OP Jovem2018/19 - Propostas - COMUNIDADE
01 | Trotinetes elétricas em Cascais

OP Jovem2018/19 - Propostas - COMUNIDADE
02 | Ampliacdo da rede de Wi-Fi nas paragens
OP Jovem2018/19 - Propostas - COMUNIDADE
03 | Diminuir o prego do MobiCascais

OP Jovem2018/19 - Propostas - COMUNIDADE
05 | Paragem de autocarro mais sofisticada

OP Jovem2018/19 - Propostas - COMUNIDADE
06 | Construcao de paragens de autocarros com
telhados e bancos

OP Jovem2018/19 - Propostas - COMUNIDADE
02 | Construcao telheiro na paragem do autocarro
em frente & escola

OP Jovem2018/19 - Propostas - COMUNIDADE
03 | Faixa prépria para 0s autocarros

OP Jovem2018/19 - Propostas - COMUNIDADE
05 | Melhoria dos transportes publicos

OP Jovem2018/19 - Propostas - COMUNIDADE
01 | Melhorar as paragens de autocarro - Alvide e
Fontainhas

OP Jovem2018/19 - Propostas - COMUNIDADE
03 | Internet nas paragens de autocarro

OP Jovem2018/19 - Propostas - COMUNIDADE
02 |Passe de autocarro gratis até aos 18 anos

EB e Sec F G Azevedo

EB 2,3 da Alapraia

EB 2,3 da Alapraia
EB 2,3 da Alapraia
EB 2,3 da Alapraia

EB 2,3 da Alapraia

EB e Sec M R Araujo

EB e Sec M R Aradjo

EB e Sec Alvide

EB e Sec Ibn Mucana

EB e Sec Alvide

EB e Sec Alvide

EB 2,3 Alcabideche

3°ciclo

2° ciclo

3°ciclo

3°ciclo

3°ciclo

3°ciclo

2° ciclo

Secundéario

Secundario

Secundario

20 ciclo

3°ciclo

3°ciclo

Sdo Domingos
de Rana

Cascais e Estoril

Cascais e Estoril
Cascais e Estoril
Cascais e Estoril
Cascais e Estoril

Sdo Domingos
de Rana

Sédo Domingos
de Rana

Alcabideche

Alcabideche

Alcabideche

Alcabideche

Alcabideche

15

21

15

10

o

w

[EEN

17

SIM

SIM

SIM
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2018/2019

2018/2019

2018/2019

2019/2020

2019/2020

2019/2020

2019/2020

2019/2020

2019/2020

2019/2020

2019/2020

2019/2020

2019/2020

2019/2020

OP Jovem2018/19 - Propostas - COMUNIDADE
03 | MobiCascais da escola para 0 aerodromo
com passe especifico gratuito

OP Jovem2018/19 - Propostas - COMUNIDADE
03 | Alargamento do circuito e frequéncia do
MobiCascais

OP Jovem2018/19 - Propostas - COMUNIDADE
09 | Melhoramento das paragens de autocarro

OP Jovem2019/20 - Propostas - COMUNIDADE
- Mais autocarros

OP Jovem2019/20 - Propostas - COMUNIDADE
— Wi-fi e carregadores nos autocarros

OP Jovem2019/20 - Propostas - COMUNIDADE
- Cobertura nas paragens de autocarro

OP Jovem2019/20 - Propostas - COMUNIDADE
- Wi-fi e carregadores nas paragens do Estoril
OP Jovem2019/20 - Propostas - COMUNIDADE
- Paragens com protecédo e wi-fi

OP Jovem2019/20 - Propostas - COMUNIDADE
- Fazer paragem a frente da escola 404

OP Jovem2019/20 - Propostas - COMUNIDADE
- Novas paragem de autocarro

OP Jovem2019/20 - Propostas - COMUNIDADE
- Ecras nas paragens de autocarro

OP Jovem2019/20 - Propostas - COMUNIDADE
- Cobertura nas paragens de autocarro

OP Jovem2019/20 - Propostas - COMUNIDA-
DES - P6r mais paragens de autocarros por Cas-
cais

OP Jovem2019/20 - Propostas - COMUNIDADE
- Melhorar as paragens de autocarro

EB e Sec F G Azevedo

Salesianos de Manique

Salesianos de Manique
Escola Sec Estoril
Escola Sec Estoril

EB e Sec Alvide
EB 2,3 da Alapraia
EB e Sec Alvide
EB 2,3 Cascais
EB 2,3 Cascais
EB e Sec Alvide

EB e Sec Cidadela

Salesianos de Manique

Salesianos de Manique

Secundario

Secundario

3°ciclo

Secundario

Secundario

2° ciclo

2°ciclo

3°ciclo

2°ciclo

2°ciclo

Secundério

Secundério

2°ciclo

3°ciclo

Sdo Domingos
de Rana

Alcabideche

Alcabideche
Cascais e Estoril
Cascais e Estoril

Alcabideche
Cascais e Estoril

Alcabideche
Cascais e Estoril
Cascais e Estoril

Alcabideche

Cascais e Estoril

Alcabideche

Alcabideche

5

10

13

15

50

25

7

9

SIM

SIM

SIM

SIM
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2019/2020

2019/2020

2019/2020

2019/2020

2019/2020

2019/2020

2019/2020

2019/2020

2019/2020

2019/2020

2019/2020

2019/2020

2019/2020

2019/2020

OP Jovem2019/20 - Propostas - COMUNIDADE
- Mobi Cascais elétricas

OP Jovem2019/20 - Propostas - COMUNIDADE
- Espaco para criangas na estacdo de autocarros
OP Jovem2019/20 - Propostas - COMUNIDADE
- Bancos nas paragens de autocarro e nos parques
OP Jovem2019/20 - Propostas - COMUNIDADE
- Internet nas paragens de autocarro

OP Jovem2019/20 - Propostas - COMUNIDADE
- Melhorar as paragens de autocarro

OP Jovem2019/20 - Propostas - COMUNIDADE
- Melhoria de paragens de autocarros em
Manique

OP Jovem2019/20 - Propostas - COMUNIDADE
- Melhoramento das paragens de autocarro

OP Jovem2019/20 - Propostas - COMUNIDADE
- Paragens de autocarros

OP Jovem2019/20 - Propostas - COMUNIDADE
- Mais paragens de autocarro em Matarraque

OP Jovem2019/20 - Propostas - COMUNIDADE
- Paragens de autocarro

OP Jovem2019/20 - Propostas - COMUNIDADE
- Colocacdo e melhoria de mais estagdes de auto-
carro

OP Jovem2019/20 - Propostas - COMUNIDADE
- Remodelacéo da estagédo dos autocarros

OP Jovem2019/20 - Propostas - COMUNIDADE
- Mais transportes

OP Jovem2019/20 - Propostas - COMUNIDADE
- Construcao/reparacgdo das paragens

Salesianos de Manique

EB e Sec de Carcavelos

EB e Sec de Carcavelos
EB e Sec M R Aradjo

EB e Sec Ibn Mucana

EB e Sec Ibn Mucana

EB e Sec Ibn Mucana
EB e Sec de Carcavelos
EB e Sec F G Azevedo

EB e Sec F G Azevedo

EB e Sec F G Azevedo

Escola Sec Cascais
Escola Sec Cascais

Escola Sec Cascais

3°ciclo

2° ciclo

2° ciclo

3°ciclo

2° ciclo

3°ciclo

3°ciclo

Secundario

3°ciclo

3°ciclo

3°ciclo

Secundario Cascais e Estoril

Secundario Cascais e Estoril

Secundario Cascais e Estoril

Alcabideche

Carcavelos e
Parede

Carcavelos e
Parede

Sdo Domingos

de Rana

Alcabideche

Alcabideche

Alcabideche

Carcavelos e
Parede
Carcavelos e
Parede
Carcavelos e
Parede

Carcavelos e
Parede

12

25

15
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OP Jovem2019/20 - Propostas - COMUNIDADE
2019/2020 - Paragens de autocarro com WI-Fl e EB Estoril
carregamento USB
OP Jovem2019/20 - Propostas - COMUNIDADE
- Reformar a paragens de autocarro
OP Jovem2019/20 - Propostas - COMUNIDADE
- Internet nos autocarros

2019/2020 EB 2,3 da Alapraia

2019/2020 EB 2,3 da Alapraia

3°ciclo

3°ciclo

3°ciclo

Cascais e Estoril

Cascais e Estoril

Cascais e Estoril

14

13

13

SIM
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