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RESUMO E PALAVRAS-CHAVE
A actual crise econémica que teve origem no sector financeiro, rapidamente

contagiou os restantes sectores de actividade e arrisca transformar-se numa grave crise
social. O sector do transporte publico de passageiros também nao passa despercebido e
incélume a esta crise e esta a passar por uma situacao dificil de sobrevivéncia, que pode vir
a tornar-se insustentavel se nenhuma iniciativa for tomada para contrariar este rumo. As
oportunidades surgem quando as empresas tém de repensar a sua actividade, efectuar
corte na sua despesa e nos seus orcamentos e de criar novos servicos e relagcoes de
proximidade com os seus actuais clientes e com potenciais clientes, promovendo o
transporte publico de passageiros.

Tendo em conta as necessidades de deslocacdo e de mobilidade das pessoas, a
resposta do transporte publico de passageiros, 0 papel das autarquias e a sustentabilidade
do sistema, procurou-se enquadrar as questdes da comunica¢ao, enquanto pélo agregador.
Para ajudar a compreender esta ligagéo, foram escolhidos dois servicos de proximidade
criados no ambito do projecto comunitario INTERREG 1ll em 2008 e tentando compreender
os contributos de cada um deles para a melhoria das condicées de mobilidade, de acesso
ao transporte publico de passageiros e de sustentabilidade, tendo em conta as questbes da
comunicagao, sabendo de antemao que um dos projectos teve sucesso e o outro nao.

Palavras-chave: Comunicagao, Crise, Mobilidade, Sustentabilidade, Transporte Publico de

Passageiros



RESUME AND KEYWORDS

The current economic crisis that was originally started in the financial sector, quickly
spread to the rest of the activity sectors and is becoming to start a serious social crisis. The
public transport sector isn’t untouched by this crisis and is going through a difficult survival
situation, which might become unsustainable if no action isn’t taken. Opportunities arise
when companies have to rethink their business, cut their expenses and their budgets, create
new services and new relationships with their current customers and potential customers,
promoting public transport.

Taking into account the needs of travel and mobility of people, the response of public
transport, the role of municipalities and the sustainability of the system, with an aggregating
framing communication pole. To help to understand this connection, were chosen two local
services established under the EU INTERREG III project in 2008, and tried to understand the
contributions of each to improvement mobility, access to public transport and sustainability,
taking into account the issues of communication, knowing beforehand that one of the
projects succeed and other did not.

Key words: Communication, Crisis, Mobility, Sustainability, Public Transport
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INTRODUGAO

O mundo atravessa um momento de grande pressdo econémica e financeira a qual todas
as areas de actividade tentam sobreviver e ultrapassar. A actual crise econdémica que teve
origem no sector financeiro, rapidamente contagiou os restantes sectores de actividade e
arrisca transformar-se numa grave crise social. Os gestores das empresas tém hoje em
maos um papel fundamental pois, cientes das dificuldades que se Ihes apresentam tém de
ter a capacidade de gerir e reorganizar internamente a sua organizagdo, encarando as
situagdes de crise como oportunidades para ultrapassar as adversidades.

O sector do transporte publico de passageiros também nao passa despercebido e
incolume a esta crise e esta a passar por uma situagao dificil de sobrevivéncia, que pode vir
a tornar-se insustentavel se ndo for tomada nenhuma iniciativa que contrarie este rumo. A
crise pode ser considerada como pretexto para as empresas repensarem a sua actividade,
efectuar cortes na despesa e nos orgamentos, melhorar a sua eficiéncia energética e, pode
ser uma oportunidade para dar resposta as necessidades de mobilidade, através da criagao
de novos servigcos, melhorando o desempenho da sua comunicacgdo, criando relagdes de
proximidade com os seus actuais ou potenciais clientes.

O crescimento das cidades e a complexidade das deslocagbes das pessoas torna
praticamente impossivel fazer viagens dentro de uma cidade ou Area Metropolitana de
forma directa utilizando apenas um modo de transporte, exigindo frequentemente o
transbordo entre varios modos de transporte. Por outro lado, a escolha do modo de
transporte depende do utilizador, dos seus habitos, das suas necessidades, da proximidade
dos locais de origem e de destino, da rapidez, do conforto, da seguranca e da economia na
deslocacao, da rede de transportes e da informacao disponivel para planear a viagem. A
integracdo de modos de transporte, com todos os beneficios que dai podem resultar,
depende de todas as partes envolvidas: passageiros, empresas de transporte e autarquias
(Vilao, 2010a: 219)", surgindo uma necessidade de melhorar a eficiéncia dos espacos
urbanos, através da melhoria das condi¢ées de mobilidade, do sistema de transportes e do
universo metropolitano e das relagdes de comunicacao existentes entre si.

Tendo em conta as necessidades de deslocagdo e de mobilidade das pessoas, a
resposta do transporte publico de passageiros e o papel das autarquias, numa légica de
sustentabilidade, leva-nos a reflectir se as questbes de comunicacdo, enquanto poélo
agregador, tém alguma importancia, para as empresas de transporte, para as pessoas €
para as autarquias. Para ajudar a perceber esta ligagdo, foram escolhidos dois servigos de

' “Na 4rea dos transportes, mais genericamente da mobilidade, a informagdo apresenta diferentes
niveis de tratamento e relevo, de acordo com as necessidades inerentes aos diversos actores do
sistema, que podem ser divididos em trés grandes grupos: i) os prestadores de servigos, ii) as
autoridades de gestao e regulagao, e iii) o publico em geral.” (Vildo, 2010a: 219)



proximidade criados no ambito do projecto comunitario INTERREG Ill em 2008 e procurou-
se perceber quais os contributos de cada um deles na melhoria da prestagéo de servicos de
transporte mais eficientes e mais sustentaveis, sabendo de antemao que um dos projectos
teve sucesso e o outro ndo.

As necessidades das pessoas sao hoje diferentes das suas necessidades no passado. A
possibilidade de se poder aceder a produtos e servigcos através da Internet estao a criar uma
mudanga nos seus habitos, o que leva as empresas de transporte publico de passageiros a
repensar a sua estratégia, ponderando novos produtos e servicos de mobilidade, ndo sé
pensando e agindo localmente, mas pensando globalmente e agindo localmente. As novas
tecnologias tém uma presenca cada vez mais frequente e habitual na nossa sociedade,
facilitando o rapido acesso ao conhecimento, as informagdes e as pessoas. A Internet
tornou-se num espago de partilha, de troca de conhecimento, de informacao e de troca de
experiéncias, sem que propriamente o0s seus utilizadores estejam proximos
geograficamente. Estamos a assistir a uma rapida mudanga nos habitos culturais e
comportamentais da nossa sociedade, onde distancias e fronteiras séo destruidas e onde
cada um de nds tem a sua disposicdo uma quantidade infinita de informacao, com todas as
implicagdes positivas e negativas que dai advem, possibilitando o “acesso massivo a toda a
informacao ao mesmo tempo, em qualquer parte do mundo” (Wilcox, 2002: 191) que s6 tem
de ser adequada, confidvel e interactiva. Este € o momento de promover o transporte
publico de passageiros.

OBJECTIVOS

Propomos fazer um estudo sobre as necessidades de deslocacao das pessoas, servico
de transporte publico de passageiros e o papel das autarquias, procurando uma ligacéo
comum entre elas, as questdes de comunicagao.

Os objectos de estudo escolhidos sao dois servigos de proximidade, criados no ambito do
projecto comunitario INTERREG Ill em 2008: o projecto “Rodinhas” e o projecto “Flexis”,
ambos implementados na Area Metropolitana de Lisboa nos quais a empresa Rodoviaria de
Lisboa® participou como fornecedor do servigo de transporte rodoviario, atendendo a que os
objectivos dos projectos implicam as questdes da mobilidade, do transporte publico de
passageiros e da sustentabilidade que tém a ver com as autarquias, com as empresas e
com os publicos que eles afectam.

Para este efeito iremos fazer um enquadramento destas questdes, uma descricao e uma

andlise dos projectos e uma andlise das suas conclusdes e contributos.

2 Para uma descri¢ao mais pormenorizada da empresa consultar o Anexo A



CAPITULO | - ENQUADRAMENTO: A ACTUAL SITUAGCAO DE CRISE SOCIAL,
ECONOMICA E FINANCEIRA

I.1 O fenédmeno de crise

E na crise que nascem as grandes estratégias e que se “agarram’” as oportunidades que
fazem evoluir a sociedade em que vivemos, “[s]ao estas crises que vao fazer evoluir as
organizacdes e fazer com que elas possam dar “saltos” qualitativos fazendo rupturas com o
passado e aprendendo com os erros que cometem” (Mendes, 2006: 14).

As situagdes de crise sdo normalmente descritas como episddios que sujeitam as
sociedades “de tempos em tempos (...) a episodios criticos que marcam por sentimentos de
ameaca e incertezas que quebram a compreensao do mundo em volta das pessoas” (Boin,
2008:3), e podem surgir de diversas formas como por exemplo “por for¢cas da natureza
(sismos, furacdes, chuvas torrenciais, tempestades de gelo, epidemias, etc), por actos
deliberados por outros (inimigos), dentro ou fora da sociedade (conflitos internacionais e
guerra, ataques terroristas ou outros disturbios de larga escala), (...) podem ser encontrados
no mau funcionamento dos sistemas sociais e politicos (colapso das infra-estruturas,
acidentes industriais, faléncia econémica e escandalos politicos)” (Boin, 2008:3).

Curran tem uma opinido muito propria sobre a crise, ele refere que “[a]s crises nao
existem no mundo. Elas existem no discurso. As crises ndo sao eventos reais, mas
avaliacoes de significAncia do que se passa. As crises sao conhecimentos especiais
baseados na percepcédo de rupturas de estados existentes de assuntos que constroem
mudangas repentinas, nunca vistas, e dificeis de lidar”. (Raboy, 1992: 108).

No entanto, pior do que as consequéncias de uma crise sdo as consequéncias de nao
reagir a crise, ou seja, aumentar as suspeitas, as criticas e os rumores sem reagir, 0 que
coloca em causa as relagcdes de credibilidade e confianga entre as empresas e 0s seus
clientes ou dos politicos com a opinidao publica. Todas as organizagdes estao vulneraveis,
mas s6 algumas lhes conseguem reagir melhor, gerindo os problemas e enfrentando as

“crises”.

1.2 A actual Crise Econdmica e Financeira Mundial

A actual crise econémica e financeira teve o seu inicio em 2007 com o anuncio da
faléncia do banco de investimentos dos Estados Unidos da América (EUA), o “Lehman
Brothers”, seguindo-se do anuncio da faléncia técnica da maior empresa seguradora dos
EUA, a American International Group (AIG) em 2008. Com incentivos ao investimento em
imoveis, juntamente com uma politica de taxas de juros baixas e garantias de apoio do

governo norte-americano, varias instituicées financeiras de todo o mundo foram atraidas.



Com a faléncia do sistema financeiro, foi criada a crise das “hipotecas subprime™, que

atravessou rapidamente o Atlantico, atingindo a Europa, com sucessivos anuncios de
perdas miliondrias, culminando na Crise Econ6mica e Financeira de 2008.

Ao nivel nacional, tendo como referéncia o ano de 2010, as frageis condi¢cdes
economicas de Portugal, com os niumeros a apontarem para um nivel de endividamento de
quase 100% do Produto Interno Bruto e um deficit das contas publicas de 9%, levaram a
Uniao Europeia a pressionar Portugal para a necessidade, urgente, de melhoria das suas
contas, o que implicou a realizagdo urgente de um “Plano de Estabilidade e Crescimento’ e
que levou a um “aperto de cinto” significativo por parte das empresas e das familias. Perante
este cenario assistimos, ainda, a maior taxa de desemprego dos ultimos anos (cerca de 10%
da populagéo activa) que significa uma degradagédo das condi¢des sociais e uma descida
acentuada do poder de compra dos consumidores, levando a retrac¢do nas suas opgoes de
compra e/ou consumo, levando as préprias empresas a ter dificuldades em rentabilizar os

seus negocios.

1.3 A Crise no Transporte Publico de Passageiros

O sector do transporte publico de passageiros (TP)*, também ele nao passa
despercebido a esta crise. A questdo que surge é: o que fazer; em que factores
fundamentais apostar para ultrapassar esta crise? Sera que se resume a cortes na oferta de
servicos ou se pelo contrario ter uma oferta que responda as reais necessidades de
mobilidade das pessoas? Quem é que tem de se adaptar, as pessoas, as empresas de
transporte ou o espago publico onde se inserem? Serd que mobilidade sustentavel é
sinbnimo de cortes na despesa e nos orgamentos, ou investimento em comunicagao
adequada e fiavel? Especialistas na matéria de um modo geral afirmam que existem trés
factores fundamentais: Mobilidade, Sustentabilidade e Comunicacdo, todos eles ligados
entre si que procuram responder a um outro factor determinante, mas bem mais complexo, o

ordenamento do territ6rio e a organizagdo do espago publico (Viegas, 2011: 14-18).

CAPITULO II — A MOBILIDADE E AS NECESSIDADES DE DESLOCACAO, OS
TRANSPORTES PUBLICOS E AS AUTARQUIAS

Na realidade actual em que vivemos, onde a relevancia dos meios de comunicagao, “nos
transporta em direccdo a uma “galaxia da Internet” (Castells, 2004)” (Vilao, 2010a: 10), a

“esséncia da questdo nao é por isso a de vir a ter mais ou menos mobilidade, mas sim o

® Empréstimos hipotecarios de alto risco e de taxa variavel concedidos a familias consideradas
"frageis”
* Para um melhor enquadramento legal do Sector dos transportes publicos em Portugal, consultar o

Anexo B
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modo como esta sera exercida” (Vilao, 2010a: 10). O factor Mobilidade pode ter significados
diferentes, dependendo do ponto de vista e do publico-alvo, por isso, mais do que
compreender 0 conceito, sera compreender a sua importancia para as pessoas, para as
empresas de transporte de passageiros e para as autarquias, e a sua coexisténcia enquanto
elos (ou vectores) de uma sociedade, enquadrando-se no conceito de “mobilidade
sustentavel’, ou seja, na consolidacdo do sistema de transportes, garantindo padrées de
mobilidade adaptados as necessidades reais minimizando externalidades negativas geradas
pelo sistema de transportes (Vilao, 2010a: 253).

Il.1 Politicas Europeias para a Mobilidade

A Comisséo Europeia lancou em 2001, um processo de reflexdo sobre o futuro da politica
europeia de transportes que ajudou a identificar as grandes tendéncias e desafios das
préximas décadas: o envelhecimento, a migracdo e a mobilidade interna, os desafios
ambientais, a disponibilidade de recursos energéticos, a urbanizacdo e globalizacéo,
propondo cerca de sessenta medidas para pér em pratica, onde entre elas se destacam a
criacdo de um sistema de transportes capaz de reequilibrar os modos de transporte,
revitalizar o caminho-de-ferro, promover o transporte maritimo e fluvial e controlar o
crescimento do transporte aéreo (Comissao Europeia, 2001).

Para o caso particular do transporte de passageiros, tragcou como principais objectivos o
“reforco da qualidade do sector rodoviario, uma melhor aplicacdo da regulamentagao
existente através de um reforco das sangdes e dos controlos” (Comissao Europeia, 2001),
onde se elegeram topicos como os tempos de condugdo, a formacédo e a certificagdo de
motoristas ou o reforgo da seguranga rodoviaria e a modulagao de “taxas em fungao dos
desempenhos ambientais dos veiculos (emissdes de gases e de ruido), do tipo de infra-
estrutura utilizada (auto-estradas, estradas nacionais ou urbanas), da distancia percorrida,
do peso e do grau de congestionamento” (Comissdo Europeia, 2001), sempre tendo em
conta que “o transporte rodoviario representa 84% das emissdes de CO2 atribuiveis aos
transportes” (Comisséo Europeia, 2001).

Refere ainda a Intermodalidade®, como principal objectivo para “[rleequilibrar a
distribuicao entre os diversos modos de transporte, mediante uma politica decidida em prol
(...) da promocao dos transportes ferroviario, maritimo e fluvial” (Comissdo Europeia, 2001)
e “[c]olocar os utentes no centro da politica de transportes, isto €, combater a sinistralidade,

® Utilizac&o de varios modos de transporte.



harmonizar as sancdes e favorecer o desenvolvimento de tecnologias mais seguras® e

menos poluentes” (Comissao Europeia, 2001).

1.2 A Area Metropolitana de Lisboa

Para compreender a mobilidade & determinante conhecer o espago publico onde se
insere e o ordenamento do territério que a envolve, pois existem elementos estruturantes
que permitem a partida antever o que ird acontecer na implementagcdo de um qualquer
projecto de mobilidade (Vildo, 2010a: 13-18).

A Area Metropolitana de Lisboa (AML) foi constituida pela Lei n.? 46/2008, de 27 de
Agosto, sendo formada por 18 municipios da Grande Lisboa e Peninsula de Setubal,
nomeadamente Alcochete, Almada, Amadora, Barreiro, Cascais, Lisboa, Loures, Mafra,
Moita, Montijo, Odivelas, Oeiras, Palmela, Sesimbra, Setubal, Seixal, Sintra e Vila Franca de
Xira e “regista a maior concentracao populacional e econémica do pais. Nos seus dezoito
concelhos, que constituem 3,3% do territério nacional, residem quase 2 milhées de
habitantes (...). Ao nivel econémico concentra cerca de 25% da populagéo activa, 30% das
empresas nacionais, 33% do emprego e contribui com mais de 36% do PIB nacional”,
sendo concelhos com um elevado peso na circulagao diaria de populagéao do pais e “de uma
area de maior dinamismo, onde nas ultimas décadas se assistiu ao desenvolvimento de
novas cidades de pequena e média dimenséo, tornando-se destinos alternativos a Lisboa
como polos de emprego. Assim, consequentemente alargaram as areas de movimentos
pendulares (segundo Costa e Costa, 2003; Melo e Vala, 2004)” (Carvalho, 2010: 35).

11.2.1 Indicadores de Populacao, actividade Econémica, Educacao, Emprego e Saude

Os indicadores populacionais indicam que a AML é uma das zonas mais densamente
habitadas, com um indice de densidade populacional de 1 477,8 hab/km”2 contrastando
com a média Nacional (115,4 hab/km”2). Na AML os concelhos com maior densidade
populacional sdo o da Amadora com uma densidade populacional de 7 183,3 hab/km”2, o
de Odivelas (5 913,2 hab/km”2) e o de Lisboa (5 651,0 hab/km”2). O Concelho de Loures
apresenta uma densidade populacional de 1 143,5 hab/km”2. Estes indicadores denotam o
cariz mais urbano da AML (INE, 2009a: 59).

Na AML residem 2 033 756 habitantes para um total de 10 637 713 habitantes residentes
em Portugal (INE, 2009a: 61), numa percentagem de homens 47,80% e mulheres 52,2% na
AML, comparando com os 48,4% e 51,6% nacionais (INE, 2009a: 61-62). A populagéo

°A inseguranca é referida como a “primeira preocupacao dos utentes do transporte é a inseguranca
rodoviaria” (Comissao Europeia, 2001).
” Dados retirados do site da Autoridade Metropolitana da Area de Lisboa (www.aml.pt)



enquadra-se na estrutura etaria da populacéo activa (25 a 64 anos) conforme se pode
constatar na Figura 2.1.

Populagdo Residente em 31/12/2009
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Figura 2.1 — Populagéo residente por Municipio segundo grandes grupos etarios em
31/12/2009 (INE, 2009a: 61-62)

Populacéo Residente em 31/12/2008

DNAIS 65
02564
01524
00-14

populacao

percenlaFem de

PORTUGAL ~ AML ~ AMADORA  LISBOA  LOURES ODVEAS  VIA
FRANCA
XRA

Municipio

Figura 2.2 — Populacao residente por Municipio, segundo grandes grupos etarios em
31/12/2008 (INE, 2008a: 61-62)

Comparando com 2008 (Figura 2.2), verifica-se um ligeiro acréscimo na populagao
residente em Portugal e um ligeiro decréscimo na populagao residente na AML, na estrutura
etéria dos 25 aos 64 anos, sustentado por decréscimos semelhantes nos principais
concelhos que a constituem, e um aumento da populagdo residente com uma estrutura
integrada nas restantes classes etérias, com especial incidéncia na classe etéaria da
populagdo com mais de 65 anos.

De acordo com o site da AML, relativamente ao emprego, e de acordo com dados
estatisticos de 2006, “o numero total de pessoas ao servi¢co de estabelecimentos continua a
aumentar na AML e a ritmo superior ao verificado no Continente (1.7% vs. 1.04%),
passando a representar 31,7% do total (vs 31,5% em 2005)” (Girdo, 2010: 3-5).

Em termos de educacgéo, a AML tinha, em 2009, uma taxa de pré-escolarizagao de 78%,
uma taxa bruta de escolarizagdo no ensino basico de 128,8% € no ensino secundario de
163,9% e no ensino superior de 53.2%. No plano nacional as taxas sao respectivamente
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83,4%, 130,6%, 146.7% e 30.6% (Girao, 2010: 3-5). Relativamente ao ensino, o
“‘numero de alunos na pré-primaria aumentou de novo na AML em 2006, e a ritmo
sensivelmente duplo do verificado no Continente (1.3% vs. 0.7%), representando agora 26%
do total” (Girdo, 2010: 3-5).

A taxa de desemprego em 31/12/2009, na regido de Lisboa era de 9.8%, dentro da
média nacional (9.5%), sendo que 9.9% sao mulheres e 19.2% se enquadra no grupo etario
dos 15 aos 24 anos (Girdo, 2010: 3-5). Verifica-se ainda que a populagdo desempregada
por grupo etario cresce entre 2008 e 2009 (INE, 2008a: 107), diminuindo em numero no
caso da populagao pertencente ao grupo etario dos 15-24 anos. Relativamente ao comércio,
verifica-se que “mantém-se estavel em 2007, quer em termos de estabelecimentos quer de
pessoal e tanto a nivel grossista como retalhista. No que respeita a vendas de automéveis,
mantém-se a tendéncia registada desde 2000, verificando-se nova queda em 2007, na AML,
da ordem de 3%” (Girdo, 2010: 3-5). Com a “abertura de alguns espagos de grande retalho
e lazer, como o Centro Comercial Vasco da Gama, na zona do Oriente, os dados apontam
para uma elevada movimentacao de consumidores e visitantes” (Carvalho, 2010: 59).

Em termos de infra-estruturas de Saude, na AML existem 38 Centros de Saude, sendo
que 17 estao situados na cidade de Lisboa e os restantes estao distribuidos uniformemente
pelos restantes municipios.

Outros indicadores que podem ser motivo de deslocagbes, sdo o0 “numero de
estabelecimentos da Administracao Publica incluindo Educacao e Saude na AML, regista-se
um acréscimo da ordem de 6.3%, representando estes cerca de 30% do total. Destes cerca
de metade sdo estabelecimentos de Outras Actividades de Servicos Colectivos, Sociais e
Pessoais, representando os de Saude e Accao Social cerca de 37% e os de Educacao os
remanescentes 13%” (Girao, 2010: 3-5).

1.2.2 Pontos de Ancoragem: Local de Partida e Local de Destino

Importa igualmente perceber o que é que faz as pessoas movimentarem-se, quais sao 0s
nos da sua rede, os seus “pontos de ancoragem’, o que as faz deslocar de um ponto A para
um ponto B, e 0 que é que determina a sua decisdo, ou seja, qual a sua percepgao da
mobilidade. Na andlise de redes, os pontos de ancoragem estdo relacionados com a
localizacao e com a distancia a que estes se encontram das pessoas (Lévy, 2000: 10).

A localizacdo é uma resposta as suas necessidades de espaco e depende do local onde
as pessoas estao. Sdo pontos de ancoragem a habitacao, propria ou de familiares e amigos,
o comércio®, o local de emprego, a escola, os centros de satde, os tribunais e as finangas,

8 «[A] escolha do melhor local para implantagdo de lojas a retalho e armazéns de forma a que sirvam

um maior numero de, respectivamente, consumidores e lojas, a localizacdo de servicos de
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0s equipamentos culturais e desportivos e a localizacdo dos servigos de transporte ou das
vias de circulagao.

A distancia esta relacionada com o menor caminho, ou 0 caminho minimo que pode ser
feito para atingir determinado local®, ou pela conectividade que existe entre dois locais. No
caso particular dos transportes, a “conectividade sé existe quando ha ligacdo entre dois
locais em relacao a infra-estrutura de transporte” (Silva, sine anno: 59), permitindo afirmar-
se que “a distancia refere-se a friccdo do espago, ao custo de atravessamento, e pode ser
expressa sob uma diversidade de critérios como a distancia percorrida, o tempo gasto, ou
outro custo” (Silva, sine anno: 59).

Assim, podemos afirmar que a localizacdo esta relacionada com a acessibilidade e que a
distancia esta associada a mobilidade, estando ambas relacionadas entre si. Para se aceder
a um local é preciso ter mobilidade para poder transpor as distancias.

Todavia, a forma como as pessoas véem a acessibilidade e a mobilidade, esta a mudar.
O paradoxo “aldeia” esta a evoluir para o paradoxo de “aldeia global”. As aldeias, as vilas,
as cidades e os paises e tudo o que os constitui sdo organismos vivos, constituidos por
redes materiais, construidas “a partir das mais diversas redes técnicas e sociais (agua, auto-
estradas, ferrovias, aeroportos, telégrafo, telefone, televisdo, esgoto, correios, electricidade)”
(Facom, 2003: 2) e por “redes espirituais” (Facom, 2003: 2) construidas a partir do dinheiro,
da informacéo, da internet, da virtualidade, do estar conectado, ou seja, “estar ligado esta no
cerne da nossa democracia € da nossa economia” (Facom, 2003: 2) e nao podemos
esquecer que “[a]s novas tecnologias de comunicacgéo e informacao estao reconfigurando os

espacos urbanos bem como as praticas sociais desses mesmos espacos” (Facom, 2003: 1).

11.2.3 Mobilidade na AML

Nos ultimos anos tém vindo a ser construidas grandes infra-estruturas, redes viarias e
estradas em volta da zona a Norte de Lisboa, sendo exemplos a CRIL, a CREL, o IC16,
IC19 e o alargamento das faixas de rodagem do A8 (Figura 2.3). Durante a sua construcao,

emergéncia (tentativa de localiza¢do dos servigos de bombeiros e de emergéncia médica de forma
a que consigam dar uma rapida resposta a todas as solicitagdes), a localizagcado de equipamentos
de servigos sociais publicos (onde localizar escolas, hospitais de forma a garantir uma cobertura
gue respeite a maxima equidade para toda a populacdo) e a localiza¢do de equipamentos de lazer
(onde localizar piscinas, polidesportivos de forma a que sejam facilmente acessiveis pela
populacdo)” (Silva, sine anno: 58)
® “[Plelas possibilidades que as andlises de redes que permitem, designadamente o célculo dos
caminhos minimos, podem ser uma poderosa ferramenta de afericao rigorosa da acessibilidade de
um sistema de transportes. A sua utilizacdo garante medigcbes com respeito as localizagdes
exactas dos pontos de referéncia, a representagao rigorosa da rede de transportes e distancias, e

a possibilidade de designar melhor caminho” (Silva, sine anno: 59)
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estas tiveram como consequéncia o preenchimento dos acessos e estradas envolventes, de
forma até ndo comportar mais trafego no seu tragcado e nas zonas urbanas na periferia da
cidade de Lisboa (Carvalho, 2010: 27). Esta sobrecarga das vias mais interiores veio
provocar um aumento do tempo de deslocagéo e dos trajectos a percorrer. As Figuras 2.4 e
2.5 assinalam que o principal meio de transporte utilizado na AML é o transporte publico,

logo seguido do transporte individual.

Legenda

Figura 2.3 — As principais redes viarias na AML (Camara Municipal de Odivelas, 2009)

Tipo de transporte utilizade
na Area Metropolitana de Lisboa

Automdvel ligeiro
como passageiro  Ape
(52%) (4,5%)

. NLo_-tpcliclo:
Veiculo da empresa \ { icicleta
ou escola | / (3.5%)
(7.1%) o Dutro
(2,2%)
Comboio
(12,6%)
Automével ligeiro
como condutor Autocarro, eléctrico,
(25.9%) metropolitano
(39%)

Fonte: Mobilidade na Area Metropoliana de Lisboa - Diagnéstico
@ Propostas (documento para consulta pablica) - GEOTA, 2002

Figura 2.4 — Tipo de transporte utilizado na Area Metropolitana de Lisboa (BCSD, 2010)
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Tipo de transporte utilizado pelos trabalhadores
nas deslocagdes casa-trabalho

Automével - gasolina
%

Barco

(2%)
. Metm

o
Qutros (5%)

(16%) Motociclo

(2%)
A pé/bicicleta
(7%)

Figura 2.5 — Tipo de transporte utilizado pelos trabalhadores nas deslocacbes casa-
trabalho (BCSD, 2010)

Autocarro
(13%)

Comboio
(15%)
Automével - gasbleo
(23%)

A Figura 2.6 refere que as motivagbes na escolha de um ou outro meio de transporte,
para a regido de Lisboa, se prendem com a rapidez e o conforto no caso do transporte
individual, e com a economia, a rapidez e o conforto no caso do transporte colectivo, sendo
que uma maior frequéncia, reducdo no tempo de deslocacao, melhoria da ligacdo entre
meios de transporte e garantias na pontualidade, seriam os principais motivos para mudar
de um para o outro meio de transporte, conforme se pode constatar através da Figura 2.7.

Motivagdo para a utilizagéo de Transporte Individual Motivagéo para a utilizagéo de Transporte Colectivo
Maior rapidez |REEEEE————— Maior rapidez
Mais barato Ml
Mais barato
Maior conforto
Maior conforto
Estacionamento da empresa
Necessidades familiares [Wm—_—_—_u Pontualidade
Estacionamento gratuito [ Questtes ambientais
Automovel da empresa Il
Auséncia de alternativas
Auséncia de alternativas [E———
Outros Outras razbes
0 10 20 30 0 % 0 20 40 680 %
coimbra [l Lisboa Porto

Figura 2.6 — Motivacao para a utilizagdo do transporte individual e do transporte colectivo
(BCSD, 2010)

0O que o faria mudar para Transporte Colectivo?

Maior frequéncia

Redugéo no tempo de deslocagao
Melhor ligagio entre meios de transporte
Garantia de pontualidade

Melhoria da qualidade dos transportes
Deducgéo nos impostos

Nada me faria mudar

Incentivos da empresa

Flexibilizagdo dos horérios de trabalho
Auséncia de estacionamento gratuito
Portagens & entrada das cidades

0 5 10 15 20 %

Figura 2.7 — Motivacdes para mudar do meio de transporte individual para o transporte
colectivo (BCSD, 2010)
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Por outro lado, a criacdo de mais acessos, promove a entrada de um maior nimero de
veiculos dentro da cidade de Lisboa, de tal forma que “[d]iariamente entram na cidade cerca
de 400 mil veiculos, que sdo os principais responsaveis pelos problemas de transito,
estacionamento, qualidade de vida e seguranca da cidade e focos de sérios problemas
urbanos” (Carvalho, 2010: 64). A pressao urbanistica, relacionada com a expansao do
territério ocupado causa problemas estruturais ao nivel da criagéo de infra-estruturas como
a criagao de vias dedicadas para os transportes publicos (por exemplo as faixas de BUS),
para os ciclistas e para os pedes.

Alguns estudos referem a existéncia de movimentos pendulares na AML, em resultado
“dos movimentos casa-trabalho” (Carvalho, 2010: 21) (Figura 2.8), de e para a cidade de
Lisboa, em resultado dos “elevados fluxos de migracdo de Lisboa para as zonas periféricas
com a finalidade da fixagdo de residéncia face a existéncia de fogos a precos mais
acessiveis perante os rendimentos disponiveis” (Carvalho, 2010: 21).

0630 (%] 1200 1400 162 120
B ) . - ) )
002 LE ] 3% 1620 1920 20

Fonte: Tenedorio (1998)

Figura 2.8 — % de viagens dos residentes da AML por periodos horarios (Carvalho, 2010:21)

Por outro lado, as pessoas procuram uma melhor qualidade de vida, por isso, a medida
que a pressao urbanistica cresce, afastam-se do centro urbano das cidades, acentuando-se
a “segregacao espacial das actividades e servigos urbanos, a adopgao crescente de modos
de transportes pouco sustentaveis, a ineficiéncia de transportes colectivos, os elevados
niveis de ruido, de poluicéo e de congestionamento, (...) cada vez mais presentes nas areas
urbanas” (Carvalho, 2010: 13). Este trabalho de captagéo e fixacdo de populacdo nas areas
limitrofes, é das autarquias, pois ao assumirem-se como locais de partida e destino para a
cidade de Lisboa, alargando os movimentos pendulares (Carvalho, 2010: 35), estdo a levar
as pessoas a afastarem-se do centro das cidades e a criar a necessidade de se deslocar e

de recorrer a um meio de transporte.

11.2.4 Mobilidade nos concelhos de Loures e Odivelas
Dados revelados por estudos do Instituto Nacional de Estatistica (INE) sobre os

movimentos pendulares na AML entre 1991 e 2001 (INE, 2003), revelam que a maioria dos
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movimentos pendulares nos concelhos de Loures e Odivelas, em 2001 eram para fora do
Municipio, especialmente para o concelho de Lisboa, reflectido na Figura 2.9. O mesmo
estudo refere que a utilizagdo do transporte publico nos movimentos pendulares deixou de
ser maioritaria, passando o transporte individual a ser o meio mais utilizado (INE, 2003)
(Figura 2.5). Esta tendéncia é justificada pela percepcao por parte dos utilizadores de uma
“‘ma qualidade de servicos de transportes colectivo (...) ao aumento da capacidade
econémica das familias e as implicagbes do ordenamento do territério” (Carvalho, 2010: 60)
(Figuras 2.6 e 2.7). Esta tendéncia ira naturalmente originar congestionamentos nas redes
vidrias e nas vias urbanas, nos estacionamentos junto aos postos de trabalho, no centro das
cidades e junto as infra-estruturas de transporte pesado (metro ou comboio) (Carvalho,
2010: 60). Assim, e em resultado de algum comodismo, a “utilizagdo do transporte publico
na area metropolitana de Lisboa tem vindo a decrescer sucessivamente, com uma perda

acentuada nos autocarros (Vala, 2003)” (Carvalho, 2010: 14).

Fonte: Lisboa: o desafio da mobilidade, CML/TIS, 2005

Figura 2.9 — Motivos das viagens dos residentes em Lisboa, com extremo no concelho,
por unidade de andlise (IMTT, 2011: 52)

1.3 Qual o modo de transporte a escolher? Transporte Publico, Transporte Individual
ou ficar em Casa?

Depois de ver as diferengas e semelhangas entre mobilidade e acessibilidade, importa
analisar as opcdes disponiveis, ou seja, a escolha do modo de transporte'®. As opcdes de
escolha sao diversas, no entanto geralmente resumem-se ao uso do transporte publico ou
ao uso do transporte individual. Existe ainda uma terceira hip6tese, que nem sempre é
possivel, mas que convém recordar: as novas tecnologias e as plataformas informaticas.
Assim, o0s principais factores que levam a uma escolha sado referidos por alguns
especialistas na matéria e recaem sobre 0s seguintes assuntos: “a cobertura espacial, que

1% “Um dos factores fundamentais no planeamento de transporte de passageiros — nos niveis urbano,

regional e nacional — é a escolha do modo de transporte” (Simdes, 2011: 102)
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se define pela distancia a percorrer entre a habitagcdo e a paragem de entrada, e entre a
paragem de saida e o local de destino; a cobertura horéria, que é representada pelo periodo
de funcionamento do sistema; a frequéncia, que se exprime em veiculos por hora; a
regularidade, que traduz o cumprimento dos horarios de passagem nas paragens; o tempo
de viagem; a seguranca; o conforto; o acolhimento; a informacdo [e] o preco”
(Simdes, 2011: 104).

1.3.1 Transporte Publico

Quando uma pessoa opta pelo transporte publico, pretende usar um servigo de transporte
que |Ihe providencie a sua deslocacao de um local para outro e deseja que “o transporte seja
de boa qualidade e o preco do bilhete seja razoavel” (Caiafa, 2008: 108).

Quais os problemas que enfrenta? Por um lado, dificuldades na sua deslocagdo como
filas de transito e tempos de espera por um transporte prolongados, localizagdo das
paragens distantes do local de destino. Por outro lado “a superlotagéo € frequentemente
citada como um problema, assim como por vezes também o prego dos bilhetes” (Caiafa,
2008: 108), sem esquecer os comportamentos e 0 contacto com outras pessoas'' ou até a
sensacdo de medo e de inseguranga'?, levando-as a optar por outro modo de transporte,
surgindo em primeiro lugar das escolhas o transporte individual.

11.3.2 Transporte Individual

O transporte individual pode ser um qualquer meio motorizado de 2 ou 4 rodas. Nas
“sociedades ocidentais, 0 automével sempre foi muito mais do que um objecto que permite,
na sua definicAo pura, a deslocacdo no espaco, reduzindo o dispéndio de tempo”
(Araujo, 2004: 2). Alias, existem estudos que sustentam a teoria de que “os cidadaos
adquirirem um automével antes de qualquer outro bem” (Araujo, 2004: 2), resumindo-se a
escolha a uma questao de imagem, de estatuto e de posse perante os seus pares.

Quais os problemas que enfrenta? Se por um lado o “automével representa a
possibilidade de o individuo dispor do tempo de forma autbnoma, podendo reforgar a sua
eficacia através do uso daquela maquina” (Araujo, 2004: 4), por outro lado, considerando o
aspecto mais social, “0 automoével fecha o individuo ao mundo” (Aradjo, 2004: 4). Este
aspecto pode ser visto como uma vantagem, pois “0 automoével oferece uma couraga muito

potente para quem deseja separar o0 mundo de seu espago intimo” (Lévy, 2000: 8). Existem

" “as pessoas ocupam o comboio, usam o telemével neste mesmo espaco, dispdem ou nio de

computador, comem e conversam no mesmo meio de transporte.” (Araujo, 2004: 6)
12 “um reforco do uso do automdvel, em parte explicado, até, pela necessidade que os individuos
sentem de se protegerem contra o risco (terrorismo, doengas, virus) potencialmente favorecido

pelos meios de transporte publicos.” (Araujo, 2004: 4)
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ainda as questdes ambientais, nomeadamente a poluicdo e a deplecdo de recursos naturais
limitados, e as questdes econémicas, nomeadamente os “aumentos dos custos associados
aos acidentes rodoviarios e ao congestionamento” (Vildo, 2010a: 59).

Em suma, cada um dos modos de transporte tem aspectos positivos e negativos, bem
como as suas vantagens e desvantagens. Se por um lado o transporte individual tem
vantagens na facilidade de aproximagdo aos centros urbanos, os “modos ferroviarios € o
autocarro tém vantagem na regularidade e tempo de trajecto, dado poderem circular em sitio
reservado” (Simdes, 2011: 105). No entanto, pode-se sempre optar por ficar em casa e abrir

uma janela para o mundo, através das novas tecnologias.

Capitulo Il — A COMUNICACAO E AS NECESSIDADES DE DESLOCACAO, OS
TRANSPORTES PUBLICOS E AS AUTARQUIAS

Neste capitulo pretende-se realgcar a importancia da comunicacdo e das novas
tecnologias como factor chave na mobilidade das pessoas e das suas necessidades de
deslocacao, e a sua importancia para as empresas de transporte publico e autarquias na
promocao da mobilidade sustentavel.

lll.1 As Novas Tecnologias ha Comunicacao

A rapida evolugdo dos meios de comunicagdo durante o século XX, permitiram
revolucionar a partilha, a troca e 0 acesso a informacao e ao conhecimento (Blumler e
Kavanagh, 1999: 209-230), sendo designada de “Sociedade da Informagdo”, ou seja, “um
modo de desenvolvimento social e econ6mico, em que a aquisicdo, armazenamento,
processamento, valorizagdo, transmissao, distribuicdo e disseminagcdo de informagéo
conducente a criacao de conhecimento e a satisfacdo das necessidades dos cidadaos e das
empresas desempenham um papel central na actividade econdémica, na criagao de riqueza,
na definicdo da qualidade de vida dos cidadaos e das suas praticas culturais” (Oliveira et al,
2004: 17).

Com as novas tecnologias, passamos a ter meios de comunicacdo com um elevado
potencial na troca de informacéo, possibilitando a criacdo de uma “Sociedade em Rede’,
baseada “numa teia global de redes de comunicagédo horizontais que incluem a troca de
mensagens multimodais interactivas de muitos para muitos” (Castels, 2007: 246).

Por seu lado, Dominique Wolton refere que a comunicacdo pode ter 3 niveis de

comunicagao: directa, técnica e funcional, que confluem para um ponto comum “a
interactividade” (Wolton, 1999: 16). No caso particular dos utilizadores de internet, afirma
Gustavo Cardoso, que estes “ndo procuram apenas informacao, também buscam pertenca,

apoio e afirmacgéo, sdo também actores sociais” (Cardoso, 1998: 25) e que sao eles que
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“escolhem qual é a informagado que querem receber, que escolhem as fontes a partir das
quais aceitam a informacéao, que interagem, discutindo e comentando os seus interesses e
experiéncias, e que se assumem como distribuidores de informacao” (Mendes, 2006: 210).

As novas tecnologias e em particular a internet e o telemével tém um papel fundamental
na sociedade como meios de comunicagao e de transmissdo de informagdo, ndo sé pelo
facto de funcionarem como uma rede de redes, mas pelo facto de permitirem a partilha,
promovendo a “interacgdo” (Mendes, 2006: 210) entre os individuos.

lll.1.1 As Novas Tecnologias e a sua relacao com a Mobilidade e com a Informacao

Saint Simon no século XIX, afirma que “[a] evolugdo das cidades ocorreu pela
constituicdo de diversas formas de mobilidade por redes materiais e espirituais” (Lemos,
2010: 156) e que a mobilidade pode ser feita “por redes de transporte (de matéria e corpos
em movimento), por redes de comunicacgao (difundindo para la e para cé informacgdes sobre
os mais diversos formatos: cartas, telégrafo, telefone, televisdo, radio), mobilidade dos
fluxos financeiros (vistos por Saint Simon com uma “seiva” que alimentaria o organismo-rede
das cidades)” (Lemos, 2010: 156). Como resultado, afirma, surgem diversas formas de
mobilidade: a mobilidade como factor de locomogédo, a mobilidade como factor social
(dependente do lugar onde habita e da necessidade de relacionamentos), a mobilidade sem
deslocamento (dependente da moda ao que nos faz aderir ao comum € ao mesmo tempo
nos diferencia) e a mobilidade informacional (que depende das redes criadas pelos
individuos e pelo espacgo urbano) (Lemos, 2010: 164).

Assim, “compreender a relagao entre as novas tecnologias de comunicagéo e informacao
(TICs) e (...) a mobilidade” (Lemos, 2010: 156), € compreender a necessidade de ter
informacéo disponivel, e de a relacionar com as vérias redes existentes dentro do mesmo
espaco urbano, caracterizadas “como a interface das redes telematicas e das redes fisicas
das cidades e seus espagos “de lugar” (Castells, 1996) — rua, cafés, restaurantes, pontos de
6nibus, metrés, hotéis, pragas, etc., criando um ambiente generalizado de acesso onde
qualquer pessoa pode, dentro do seu “territorio informacional” constituido a partir de suas
senhas de acesso, enviar e receber informacbes multimodais, em mobilidade”
(Lemos, 2010: 160), ou seja, as novas tecnologias estdo aos poucos a desmaterializar as
relacoes e as ligagdes sociais e humanas que outrora existiam com as necessidades de
mobilidade das pessoas, criando novas formas de mobilidade.

Como corolario, as novas tecnologias permitiram o aparecimento de “uma nova forma de
mobilidade: a mobilidade por fluxos de informacao, por territérios informacionais, que altera
e modifica a mobilidade pelos espacos fisicos da cidade, como a possibilidade de acesso,
producéo e circulagdo de informagéo em tempo real” (Lemos, 2010: 161).
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lll.2 O Transporte Publico de Passageiros e a Gestao da Informacao e Comunicacao

Os operadores de transporte de passageiros, “tém actualmente a sua disposicdo meios
que Ihes permitem optimizar a gestao do seu servigo de transporte, através da introducéo de
novas tecnologias de informacdo e comunicacdo” (UNIVERSITAS, 2010: 8), que lhes
permite “melhorar o desempenho dos veiculos e da frota em geral, reduzindo os custos da
exploragdo” (UNIVERSITAS, 2010: 8) em busca de solugdes de mobilidade inovadoras e
flexiveis, que respondam as reais necessidades das populacdes, integrando-as no espago
urbano em que operam, designados de “sistemas de apoio a exploragao’.

A gestdo de um sistema de transportes passa por melhorar o seu desempenho, por
conseguir ajustar rapidamente a oferta a procura, € passa por gerir € comunicar a
informacéao existente e disponivel.

Antigamente, desde que uma viatura deixava uma estagdo ou uma paragem, até ao seu
regresso, motorista e viatura ficavam sem contacto com a empresa. Hoje, as novas
tecnologias permitem aos "motoristas estar em contacto com a empresa, colegas, clientes e
outros contactos, tais como servigos de manutencao e reparagao e centros de controlo de
trafego, ter permanentemente a bordo informacédo sobre o estado da via e as condigbes de
trafego e permitindo as empresas saber onde se encontram os veiculos a qualquer
momento e permitir contactar o motorista para troca de informagdes importantes”
(UNIVERSITAS, 2010: 3), possibilitando controlar rapidamente os imprevistos e até facilitar
a mobilidade e a qualidade do servigco oferecido ao passageiro, permitindo diminuir o uso do
transporte individual, os tempos de transporte e um consumo de combustivel mais eficiente
(UNIVERSITAS, 2010: 4).

Um exemplo das novas tecnologias ao servico da mobilidade dos passageiros € o
projecto de “Informagéo ao Cliente em Tempo Real” (ICTR), desenvolvido na Rodoviaria de
Lisboa, com o objectivo de “gerir a sua frota de autocarros através do conhecimento do seu
posicionamento na rede, mediante informagdes obtidas através de GPS”® e como
“plataforma de comunicagbes para disponibilizar informagdo em pontos de paragem, do
tempo de passagem dos varios autocarros”, disponibilizando ao “cliente, através dos seus
paineis informativos, um leque variado de informagfes gerais e ocasionais, em mensagens

actualizadas minuto a minuto”*® (Figura 3.1).

13 Informagao retirada do site da Rodoviaria de Lisboa, S.A.

(http://www.rodoviariadelisboa.pt/tempo real)

14 Informagao retirada do site da Rodoviaria de Lisboa, SA.

(http://www.rodoviariadelisboa.pt/tempo real)

19 Informagao retirada do site da Rodoviaria de Lisboa, SA.

(http://www.rodoviariadelisboa.pt/tempo real)
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Figura 3.1 — ponto de paragem com Painel ICTR da RL

Outro exemplo é a “bilhética sem contacto’, que consiste num sistema de controlo e
cobranga de titulos de transporte (Figura 3.2) que permite ao passageiro utilizar varios
modos de transporte (UNIVERSITAS, 2010: 108), com vantagens ao nivel da seguranca e
de acesso a outro tipo de servigcos como os de cariz cultural (acesso a museus, teatros e
cinema) e 0 acesso aos servicos no telemdével, contribuindo para a sua mobilidade

(UNIVERSITAS, 2010: 11), ou seja, as novas tecnologias ao servigo da comunicagdo com o

passageiro.

il |

Figura 3.2 — Validador do passe sem contacto com luz verde respeitante a um titulo
valido

Hoje em dia a internet € um meio de transmissao de informacao que permite preparar e
planear uma viagem possibilitando “uma melhor gestdo do seu tempo, reduzindo a incerteza
e 0s tempos de espera, evitando tempo gasto no terminal ou paragens a pedir informacéao e
fornecendo as solucbes para os trajectos pretendidos, para além de permitir imprimir as
solugcdes obtidas e té-las a mao durante a viagem” (UNIVERSITAS, 2010: 12). A informacgéao
disponibilizada por uma empresa de transporte publico deve ir ao encontro das
necessidades e expectativas dos passageiros, servindo-se de varios suportes de
informagéo, sejam em papel, pois “[a]pesar de vivermos na era dos sistemas de informagéo,

0s suportes em papel tém sempre o seu lugar, pela sua facil manipulagdo em qualquer
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parte” (UNIVERSITAS, 2010: 12), sejam através das novas tecnologias como a internet'®,
quer através dos painéis electronicos de informagéao nas paragens (Figura 3.1), que podem
dar tempos de espera, no caso dos “sistemas de informagao nas paragens” (UNIVERSITAS,
2010: 12) ou qual a préxima paragem, ligacoes e incidentes ou alteragdes, no caso de a
informacédo ser disponibilizada “a bordo” das viaturas (UNIVERSITAS, 2010: 12),
completando a informagao necessaria para a realizacao de uma viagem.

Outra plataforma de comunicagéao, é o telemdvel, o qual permite a troca de informagdes
em tempo real, sobre um determinado horario de passagem de um transporte publico numa
determinada paragem, alterando o conceito de “estar a espera’ (Lemos, 2010: 161) do
autocarro.

Nao podemos esquecer o papel das redes sociais, pois também elas sdo parte da
mesma evolugao paradigmatica das novas tecnologias ao servigo da comunicacao. A aposta
numa comunicagao virada para a promogao da empresa ou dos seus servigos, divulgando
videos institucionais ou fotografias nas redes sociais devem ser vistas como uma
oportunidade, como fonte de captagdo de novos clientes e como fonte de investimento no
futuro. A captagcao de massa critica, leva a adopgao de novas formas de mobilidade, que por
sua vez contribuem para a sustentabilidade das empresas e consequentemente a captagcao
de novos clientes e de novos publicos, ou seja, € fundamental ouvir a opinido e as criticas

das pessoas.

lll.3 O ponto de vista das Autarquias

A criacao de lagos com as autarquias é fundamental, por um lado pela proximidade com
0S seus municipes e pelo reconhecimento dos seus problemas e dificuldades; por outro
lado, por serem elas quem gere o espaco publico e as vias de circulacao, e a mobilidade e a
acessibilidade locais. Uma ligacdo agil entre autarquias e empresas de transporte de
passageiros, permite resolver rapidamente problemas operacionais, como a criagdo de
linhas dedicadas, colocagéo de paragens ou resolver questdes de seguranca de pessoas e
bens, ou o planeamento da implantacao do espac¢o urbano com uma rede de transportes e
de servicos adequada, contando com a integragdo e coordenagado de modos de transporte:
a pé, de bicicleta, de autocarro, de comboio, de metro, sem nunca perder de vista a
promog¢ao da mobilidade e da satisfagdo dos seus municipes.

'® No site da “Transportlis” s&o disponibilizadas informagées sobre os meios de transporte e horarios

existentes na Area Metropolitana de Lisboa (http://www.transporlis.sapo.pt/Default.aspx?tabid=36)
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CAPITULO IV — A SUSTENTABILIDADE E AS NECESSIDADES DE DESLOCAGCAO, 0S
TRANSPORTES PUBLICOS E AS AUTARQUIAS

“A Mobilidade Sustentavel é a capacidade de dar resposta as necessidades da sociedade
em deslocar-se livremente, aceder, comunicar, negociar e estabelecer relagbes, sem
sacrificar outros valores humanos e ecoldgicos hoje ou no futuro.”
World Business Council for Sustainable Development

O conceito de sustentabilidade foi introduzido no inicio da década de 1980 por Lester
Brown, fundador do Wordwatch Institute, que definiu “comunidade sustentavel como a que é
capaz de satisfazer as proprias necessidades sem reduzir as oportunidades das geragdes
futuras”, sendo a “propriedade de um processo que, além de continuar a existir no tempo,
revela-se capaz de: (a) manter padrdao positivo de qualidade, (b) apresentar, no menor
espaco de tempo possivel, autonomia de manutengao (contar com suas préprias forgas), (c)
pertencer simbioticamente a uma rede de coadjuvantes também sustentaveis e (d) promover
a dissipacao de estratégias e resultados, em detrimento de qualquer tipo de concentracao
e/ou centralidade, tendo em vista a harmonia das relacdes sociedade-natureza”"’.
Resumindo, sustentabilidade € a “capacidade, de sustentar ou suportar uma ou mais
condicdes, exibida por algo ou alguém. E uma caracteristica ou condi¢do de um processo ou
de um sistema que permite a sua permanéncia, em certo nivel, por um determinado

»18

prazo”’®, ou seja, para que algo seja sustentavel, tem de ser ambientalmente correcto,

economicamente viavel, socialmente justo e culturalmente diverso.

IV.1 A Mobilidade Sustentavel na AML

Varios autores tentam encontrar uma definicdo para o conceito mobilidade sustentavel:
“mobilidade sustentavel é aquela que, dando resposta as necessidades de deslocagao das
pessoas, se realiza através de modos de transporte sustentaveis” (Vilao, 2010: 10).

A mobilidade na AML s6 sera sustentavel se forem criadas condicdes, racionais e
equilibradas, que levem a “satisfacdo das necessidades de mobilidade dos
municipes/utentes, numa linha de protec¢do ambiental, através da integracao dos diversos
modos de transportes colectivos existentes em redes densas nas coroas a volta de Lisboa”
(Carvalho, 2010: 105), e se contarmos “com a participacao de todos os intervenientes nesse
processo de desenvolvimento, nomeadamente 1) os utentes, 2) as entidades politico-
administrativas, 3) o sector empresarial dos transportes e de outros sectores de actividade

' Informagao retirada do portal da Sustentabilidade
(http://www.sustentabilidade.org.br/conteudos sust.asp?codCont=9&categ=s)

'8 Versao “Wikipédia” para o conceito Sustentabilidade (http://pt.wikipedia.org/wiki/Sustentabilidade)
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economica da regido, na definicdo de uma estratégia de mobilidade sustentada da area”
(Carvalho, 2010: 105).

O desafio é herculeo, no entanto com a ajuda de transportes publicos mais “amigos do
ambiente”, juntamente com uma “nova organizacdo dos espacos urbanos, onde o0s
conceitos do urbanismo de proximidade e de mistura de usos do solo e fungbes urbanas”
(Vilao, 2010: 11), € possivel contornar os problemas e os erros criados com o crescimento
urbano descontrolado e disforme, levando a repensar o planeamento do ordenamento do
territorio, tendo em conta todos os intervenientes. Isto “implica nao sé o repensar de todo o
sistema de acessibilidades e transportes — no sentido de o tornar mais flexivel, mais
integrado e mais acessivel a todos os estratos da populagdo — como também o
desenvolvimento de politicas urbanas que contribuam para a minimizagdo da necessidade
de deslocagdes em transporte individual e favoregam os modos suaves e o0s transportes de
massa mais eficientes do ponto de vista energético e ambiental” (Vildo, 2010: 11).

IV.2 A nocao de sustentabilidade para as pessoas

Quando alguém precisa de se deslocar e pondera 0 modo de transporte a utilizar,
escolhe 0 modo que lhe da mais jeito ou 0 que mais se adequa a sua necessidade de
deslocacao ou a sua condicao de mobilidade (Figuras 2.6 e 2.7). A escolha pode ter as mais
diversas razdes ou justificacdes, desde ser a mais rapida, a mais pratica, a mais econémica,
até a mais util, dependendo da génese do espacgo publico onde essa pessoa esta integrada.
O leque de escolhas é variado: pode ser a pé ou de bicicleta, de mota ou de automoével, em
transportes publicos “pesados” como o metro e o comboio ou “leves” como o autocarro e o
taxi, ou uma combinacdo de varios modos, estando sempre presentes as condi¢cdes de
sustentabilidade, ambiental, econémica, social ou cultural de cada pessoa.

IV.3 A nocao de sustentabilidade para as Autarquias

Alcancar uma mobilidade sustentada € um objectivo estratégico que coloca novos
desafios a organizacdo e gestdo do sistema de transportes. Aumentar a utilizagdo do
transporte publico em substituicdo do transporte individual, € uma preocupacao de fundo
das autarquias e das empresas de transporte publico de passageiros. Para que tal aconteca,
o transporte publico tem de ser atractivo e tem de satisfazer as necessidades dos
utilizadores. Assim, “[e]stimular a utilizacdo dos transportes publicos passa pela optimizacéao
e diversificagdo das rotas de circulagédo, tornando as viagens, desde a origem ao destino,
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mais flexiveis, eficientes e agradaveis Contributos como a “criacdo de interfaces

"% Informacao retirada do site da Camara Municipal de Loures
(http://www.cm-loures.pt/p Im31 alupa.asp)
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120

estrategicamente localizados™ que permitam a complementaridade entre modos de

transporte e a reducéo da “utilizagéo do transporte individual nos movimentos pendulares™’,
ou a “aposta em parques de estacionamento dissuasores no concelho, associados a

interfaces de transportes colectivos™®

, permitem tornar sustentavel a mobilidade.
IV.4 A nocao de sustentabilidade para o transporte publico de passageiros

Dados oficiais revelam que o transporte publico rodoviario de passageiros tem vindo a
sofrer decréscimos quer em termos do total de passageiros, quer em termos de passageiros
transportados por quilémetro percorrido (IMTT, 2006) (Figura 4.1), facto que é justificado
pela utilizacdo de outros modos de transporte, sendo 0 modo metropolitano o mais
procurado (Carvalho, 2010: 71).

550 000 1750

500 000

1700
450 000

400 000 Py s L 1650
350 000
300 000 \ [ 1600

250 000

10° p.transp.
10° p-km

1550
200 000

150 000 + + + + + + + + + 1500
1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006

‘ m——=passageiros transportados sww=passageiros.km

Fonte: DGTT (2000)
Figura 4.1 — Passageiros transportados e passageiros /km na cidade de Lisboa (total)
(IMTT, 2006)

Esta perda de passageiros estd naturalmente associada a aspectos como o custo das
tarifas, os tempos de viagem e os atrasos ou adequagdo de horarios. Apesar do
investimento em frota, em vias de circulacdo e vias reservadas ou o investimento no modo
ferroviario ou na expansao do metro (Carvalho, 2010: 72) e a sua ligagao a rede suburbana
de transportes através de interfaces, os resultados obtidos ndo séo os esperados, tanto em
termos de procura por parte das pessoas como em termos de eficiéncia de utilizacao.

Para as empresas de transporte de passageiros, € fundamental o planeamento e
desenvolvimento de uma rede de transportes eficiente e sustentavel, que integre as

necessidades de mobilidade das pessoas (Carvalho, 2010: 71). A titulo de exemplo, a

% |nformag&o retirada do site da Camara Municipal de Loures
(http://www.cm-loures.pt/p Im31 alupa.asp)
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criacao de corredores BUS permite ndo sé melhorar a velocidade comercial dos transportes
publicos, como também permite “garantir um melhor cumprimento dos horarios, como
reduzir substancialmente o tempo de trajecto e o consumo de combustivel”
(Simdes, 2011: 103).

Do ponto de vista ambiental, com “o0 aumento dos impactes ambientais associados ao
sector dos transportes, a relativa escassez que se comeca a verificar quanto a
disponibilidade de recursos energéticos derivados do petréleo e os custos urbanisticos e
sociais associados a este modelo de crescimento urbano, a que se somou recentemente
uma maior consciéncia ambiental da populagdo urbana mais instruida e dos préprios
poderes politicos” (MARE, 2008: 70) veio trazer a este sector uma nova vida e uma janela
de oportunidade para dar a volta a crise. Com o aumento dos custos com combustiveis,
algumas empresas tém feito alguns esforcos no sentido de melhorar a sua eficiéncia
energética, principalmente ao nivel da redugdo dos consumos de combustivel,
implementando medidas como reducéo e limitacdo dos tempos de ralenti®® em terminal ou
de carregamento do sistema de ar comprimido que faz parte do funcionamento de um
autocarro, ou através da introducdo de sistemas de monitorizacdo do comportamento dos
motoristas enquanto operadores dos veiculos, os quais podem trazer beneficios e reducdes

muito substanciais na utilizacéo eficiente da fonte de energia®.

Capitulo V — RODINHAS E FLEXIS: SOLUCOES E QUESTOES QUE COLOCAM?

O contributo destes projectos para a melhoria da qualidade de vida das pessoas nas
areas por eles servidas foi fundamental, pois apostou-se na melhoria da mobilidade e da
acessibilidade das pessoas, criando uma nova oportunidade de negécio para a empresa de
transporte e ajudando a melhorar o acesso a zonas do territério que antes tinham acesso
dificultado e limitado.

V.1 O surgir de uma oportunidade

O programa INTERREG Il foi uma iniciativa comunitaria europeia destinada a reforgar a
coesdao econdmica e social na Unido Europeia, financiada pelo Fundo Europeu de
Desenvolvimento Regional (FEDER) a uma taxa de 75%, no ambito de fundos estruturais,

Movimento de rotagdo do motor, suficiente para manter um motor de combustdo interna em
funcionamento sem ser accionado o pedal do acelerador

2% A Rodoviaria de Lisboa desde 2004 que vem sendo implementando o projecto GISFROT: “projecto

formativo que monitoriza o estilo de condugdo dos motoristas, registando os comportamentos
desviantes verificados durante a realizagdo do servi¢o”
Informacao retirada do site: http://www.rodoviariadelisboa.pt/melhoria_servico
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com o objectivo de melhorar a eficacia das politicas de desenvolvimento regional através do
intercambio de informagdes e conhecimentos, e partilha de experiéncias entre regides e
municipios da Unido Europeia. O programa foi desenvolvido entre 2002 e 2006 (INTERREG
[11C, 2006).

A Operacao Quadro Regional MARE — “Mobilidade e Acessibilidade Metropolitana nas
Regides do Sul da Europa”, foi “aprovada no ambito do Programa de Iniciativa Comunitaria
INTERREG IlIC Sul, coordenada pela Comissdao de Coordenacdo e Desenvolvimento
Regional de Lisboa e Vale do Tejo (CCDR-LVT)” (MARE, 2008: 70). Os sub-projectos
desenvolvidos pela Camara Municipal de Loures enquadram-se em trés componentes deste
programa, nomeadamente “[a]profundar o conhecimento da mobilidade”, do qual faz parte o
sub-projecto “TRAMO”, a “[g]estdo do espaco urbano e novas formas de mobilidade”, do
qual faz parte o sub-projecto “ACFER” e a “[ijnovagao nos transportes colectivos”, do qual
fazem parte os sub-projectos "E-MOBILITY” e “FLEXIS”. Estes sub-projectos foram
aprovados em 12 de Dezembro de 2006 e concluiram em Margo de 2008.

O sub-projecto ACFER — “Acessibilidade as Estacdes Ferroviarias”, visa responder ao
apelo do Plano Regional de Ordenamento do Territério da Area Metropolitana de Lisboa,
para uma maior integracdo intermodal dos transportes publicos de passageiros, tirando
partido do sistema ferroviario existente e visando “[pJromover os modos suaves de
deslocacao; aumentar a eficiéncia das infra-estruturas de transporte através da inovacao na
gestao e melhorar a gestdo do espago publico em funcédo da mobilidade” (MARE, 2008: 70).
Sao parceiros deste sub-projecto as regides de Lisboa (Portugal) e Alicante (Espanha). Na
regido de Lisboa sdo parceiros a Camara Municipal de Loures e o0s Servigos
Municipalizados de Transportes Colectivos do Barreiro. Foi posteriormente sucedido pela
operacao “LINHAZUL”, no ambito do Programa Operacional Regional de Lisboa, permitindo
o co-financiamento das acgdes de replicagao implementadas pelo projecto ACFER.

O subprojecto FLEXIS — “Servicos Flexiveis para o Sul da Europa” propde encontrar
novas solugdes para os problemas da mobilidade e acessibilidades e tem como objectivo
“[o]ptimizar a resposta dos transportes colectivos as novas necessidades de deslocacgéao e
introduzir a flexibilidade, inovacao e tecnologia” (MARE, 2008: 70) e “[rlesulta da parceria
entre as autoridades das regides metropolitanas de Lisboa (CCDR-LVT), Génova (Municipio
de Génova) e Valéncia (Departamento de Infra-estruturas e Transportes do Governo da
Regido de Valéncia)” (MARE, 2008: 70). Este sub-projecto, teve como objectivos a redugao
da utilizagdo do transporte individual nas deslocag¢des pendulares, dos congestionamentos e
agressdes ambientais nos bairros periféricos € no centro metropolitano de Lisboa, através
de infra-estruturas de estacionamento, como factor potenciador para o uso do transporte
publico.
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V.2 Apresentacao dos Projectos: RODINHAS e FLEXIS
Os projectos “Rodinhas” e “Flexis”, apresentam medidas e conceitos inovadores de boas
praticas, quer ao nivel da concepgao dos projectos, quer ao nivel da exploracao da rede de

transportes, quer ao nivel da comunicacao.

V.2.1 Projecto “RODINHAS”

O projecto “Rodinhas” esta assente no conceito de “linha azul®

e procura facilitar o
acesso das pessoas ao modo ferroviario.

V.2.1.1 Mobilidade

Do ponto de vista da Mobilidade, este projecto foi criado, tendo em conta a forte utilizagao
do transporte individual e o subaproveitamento do transporte ferrovidario na area
metropolitana a Norte de Lisboa, visando impulsionar a utilizagdo do modo ferroviario,
através da recuperagao urbanistica de algumas zonas e do melhoramento da acessibilidade
as estacdes. O desafio na implementacao do projecto foi apresentado a Camara Municipal
de Loures, a qual solicitou a colaboracao e a parceria da Rodoviaria de Lisboa e da CP, pela
sua presenga no concelho. Foram criadas condicbes de acesso pedonal as estagdes
ferroviarias e implementado um servico de transporte em autocarro com a fungao de
transportar as pessoas a estacao ferroviaria de Moscavide, com intervalos curtos de
passagem entre circulagcdes e em circuito fechado, com viaturas de dimensdes reduzidas e
percorrendo um itinerdrio circular, assinalado com uma linha azul, entre a Estagéo de
Moscavide (apeadeiro) — Portela — Moscavide (apeadeiro), possibilitando a entrada ou saida
de passageiros fora das paragens, bastando para tal que fosse feito sinal para parar. O
servigco de transporte criado permitiu 0 mesmo tipo de servigo oferecido pelo taxi, aliado a
uma baixa capacidade dos veiculos (16 lugares sentados e 12 lugares em pé), uma elevada
frequéncia de passagem e baixo prego. Pretendeu-se colmatar as dificuldades existentes na
integracdo dos modos rodoviério e ferroviario, tirando partido das infra-estruturas existentes,
alargando as areas de influéncia, dissuadindo a utilizagao do transporte individual, reduzindo
o trafego e a poluicdo ambiental e em ultima anélise, tentando mudar os habitos naquela
zona da cidade além de “[s]atisfazer procuras ndo servidas pelo transporte publico regular,
através de um servico flexivel” (INTERREG IIIC, 2006b), como por exemplo ligacdes as
escolas, aos equipamentos desportivos, a lares e centros de saude, “visando o
melhoramento da mobilidade na freguesia e 0 maximo retorno do investimento do servico de
autocarros” (INTERREG IIIC, 2006b). As caracteristicas dos servicos “Rodinhas” sao as
seguintes: “veiculos de baixa capacidade (21 e 28 passageiros); Frequéncias elevadas (15 a

% Uma descricdo mais pormenorizada do conceito “Linha Azul’ consultar o Anexo C
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20 minutos); Percursos de baixa extensao (5,5 a 10,5 km); Preco reduzido dos bilhetes (40 a
50 centimos); Disponibilizacdo de “Linha Azul’, em partes do percurso, assinalada no
pavimento através da pintura de uma linha azul, onde é possivel tomar/largar passageiros
mesmo fora das paragens convencionais, pelo que funciona como uma paragem continua”
(INTERREG IIIC, 2006b).

V.2.1.2 Comunicacao

Do ponto de vista da Comunicacao, foi feito um estudo inicial ao potencial de procura® e
aos habitantes das zonas a servir (INTERREG IIIC, 2006b). Foi ainda preparada uma
estratégia de marketing, direccionada para os utilizadores do servigo, através de afixagao de
cartazes nos pontos de paragem, painéis rotativos com informagao sobre o projecto, sobre
0s seus objectivos, custos e horarios (Figuras 5.1, 5.2 e 5.3). Foram entregues ainda “flyers”
e panfletos com oferta de viagens gratuitas (Figuras 5.4 e 5.5). As viaturas foram
preparadas com uma imagem propria e apelativa e o servico foi preparado para ter um
“standard” de qualidade elevado, nomeadamente veiculos com baixa idade média e
motoristas com formacgédo especifica para operar no servico “Rodinhas” (Figura 5.6). O
servigo prestado foi avaliado em Margo de 2008 através de “um inquérito aos utilizadores do
“Rodinhas”, que contou com a colaboragdo da CCDR-LVT e da Rodoviaria de Lisboa. A
percentagem de inquiridos que, em variados aspectos, atribuiram a classificacédo de “Muito
Bom” e um nivel de satisfagdo de 4,81 numa escala de 0 a 5. Os resultados alcancados
determinaram a extensdo do Projecto, desde 22 de Julho de 2008, as freguesias de
Sacavém e Camarate, onde residem cerca de 35.480 habitantes, e, em Dezembro do
mesmo ano, as freguesias da Bobadela e Sao Jodo da Talha” (Vilao, 2010: 72).

% A zona de Moscavide tem um potencial de procura com mais de 13.000 hab/m”2
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V.2.1.3 Sustentabilidade

Do ponto de vista da Sustentabilidade, o servico foi criado com uma tarifa reduzida fixada
inicialmente no valor de 0,30 euro, ndo sendo aceites passes de linha. Em termos
ambientais, as viaturas tém uma idade média de 2 a 5 anos e os motoristas receberam
formacao especifica para a condugao econdémica e defensiva.

Entre “1 de Agosto de 2007 e 31 de Margo de 2008, o servico “Rodinhas” transportou
132.585 passageiros, sendo a evolugcdo do numero de passageiros apresentada na
Figura [5.7]. Nesse periodo o numero médio de passageiros transportados por circulacao foi
de 14, o que corresponde a 52% da capacidade do veiculo” (Vilao, 2010: 72).

N.* PASSAGEIROS
1200

1043
998
1000

800

756 passageiros/dia

em média
600 4

400

200 4 170

AGOSTO SETEMBRO OUTUBRO NOVEMBRO DEZEMBRO JANEIRO FEVEREIRO MARCO

Figura 5.7 - Evolugdo do niumero de passageiros do servico “Rodinhas” de 1 de Agosto
de 2007 e 31 de Margo de 2008

Finalizados os apoios ao subprojecto ACFER, “o projecto continuou a ser suportado
integralmente pelo Municipio de Loures que, para o efeito, elevou o preco do bilhete de 0,30
euro para 0,35 euro” (Vildao, 2010: 72), dando inicio a operagcao “LINHAZUL”, mantendo o
ambito e o lema “Loures Rodinhas — todos mais perto’, que se mantém até aos nossos dias.

V.2.2 Projecto “FLEXIS”
O projecto tinha por principal objectivo desenvolver modelos de utilizacao flexivel nos
transportes, associados a necessidades especificas dos utilizadores, proporcionando

flexibilidade, conforto e economia de custos e de tempo, integrando-se em servigos flexiveis
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de autocarro do tipo “park-and-ride™” ou tipo “carpooling entre os parques de
estacionamento das superficies comerciais e as principais infra-estruturas intermodais. A
criagcao do servigo visou a criagdo de um servigo de transporte flexivel, procurando reduzir a

utilizacdo do transporte individual nas deslocagbes pendulares casa-trabalho e o

& Parques de estacionamento geralmente localizadas na periferia de areas metropolitanas com ligagcoes
aos transportes publicos e que permitem deixar o transporte individual durante o dia.

% E a partilha do transporte individual por diversas pessoas, em viagens para o mesmo destino.
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congestionamento nos bairros periféricos € no centro metropolitano das cidades,
incentivando a utilizacao do transporte publico.

V.2.2.1 Mobilidade

No Municipio de Loures, foi efectuada uma adaptagao ao servigo de autocarros existente,
o “Expresso do Infantado” (carreira 334 da Rodoviaria de Lisboa), a qual passou a efectuar
uma paragem junto a superficie comercial “Loures-Shopping”, cujo parque de
estacionamento funcionaria como parque dissuasor, fazendo ligagdo a estacdao de metro do
Campo Grande em Lisboa. Os passageiros podiam deixar o seu transporte individual,
seguindo viagem logo de seguida no transporte publico. Existia ainda a possibilidade de
efectuar compras através da Internet, no site da superficie comercial e levanta-las no
regresso a casa. No municipio de Odivelas foi criado um servico semelhante, mas em
colaboracao com a superficie comercial “Odivelas-Shoping”, fazendo ligacao a estagéao de
metro do Sr. Roubado em Odivelas.

V.2.2.2 Comunicacao

Do ponto de vista da Comunicagao, inicialmente e na fase promocional do servigo, foram
distribuidos “flyers” pelas viaturas estacionadas junto as estacbes de metro do Campo
Grande, do Sr. Roubado e de Odivelas (Figura 5.8) apelando para experimentar o servico de
forma gratuita durante cinco viagens de ida-e-volta, bastando para isso levantar um vale nas
lojas de atendimento ao publico do “Loures-Shopping” ou do “Odivelas-Shoping” e troca-lo
no autocarro. As viaturas que operavam no servigco eram semelhantes as que operavam em
servigos semelhantes, Mercedes-Benz 0405, com dimensédo de 12 metros e lotagéo de 45
lugares (Figura 5.9). As viaturas que operavam no servigo de Loures nao tiveram alteracao
na imagem exterior, sendo o servigo integrado no servico de qualidade existente “Expresso
do Infantado” (Figura 5.10). As viaturas que operavam no servico de Odivelas foram
decoradas com imagem prépria e apelativa. Os motoristas de ambos os servigos tiveram
formacao especifica. Foi criada uma campanha de comunicagdo direccionada para os
utilizadores das superficies comerciais, com cartazes de grandes dimensdes (Figura 5.11),
divulgacao nos terminais de metro e nas viaturas (Figura 5.12), bem como noutros meios de
comunicagao como na rubrica “Terra Alerta” da SIC e na rubrica “Minuto Verde” da RTP
(Figura 5.13). Foi criado ainda um espaco de espera reservado, com assentos e com oferta
de jornal e café (Figura 5.14).
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(CCDRLVT, 2007)
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Figura 5.14 — Espaco de espera reservado aos utentes do servigco Flexis Loures, com
assentos e oferta de jornal e café (CCDRLVT, 2007)

V.2.2.3 Sustentabilidade

Do ponto de vista da Sustentabilidade, o servigo foi criado com uma tarifa reduzida fixada
inicialmente no valor de 0,40 euro por cada deslocacdo. Ambientalmente, as viaturas tinham

uma idade média de 5 anos e 0s motoristas receberam formagédo especifica para a
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conducdo economica e defensiva. Apés varios adiamentos, o projecto terminou em “31 de
Dezembro de 2008, porque foi uma ideia que nao resultou devido a nao aderéncia das
pessoas ao servico”, afirmou a Presidente da Camara Municipal de Odivelas, Susana
Amador, na ultima reunido da Assembleia Municipal, com uma média diaria de utentes de 70
pessoas (Nova Odivelas e Jornal de Noticias, 2008).

V.3 Diferencas e Semelhancas vs Problemas e Dificuldades dos projectos
“RODINHAS” e “FLEXIS”

O projecto “Flexis” ndo foi renovado com o fim do financiamento do projecto, no entanto o
projecto “Rodinhas” ainda hoje opera, com bons indicadores de crescimento e o conceito
esta a ser replicado a outras zonas nos concelhos de Loures e Odivelas. Atendendo as
semelhangas e diferengas de ambos pretende-se analisar em termos de mobilidade, de
comunicacgao e de sustentabilidade, porque € que estes servigos tiveram estes desfechos.

V.3.1 Mobilidade

Do ponto de vista da Mobilidade, ambos os projectos foram integrados no ambito das
Politicas de Mobilidade Local, de forma a criar relagdes de proximidade com as populagoes.

O servico de transporte “Rodinhas” faz ligagao entre estagbes de comboio, passando
pelo meio de uma zona densamente habitada, com poucos lugares de estacionamento e os
lugares existentes sdo tarifados. O servigo de transporte “Flexis” faz ligagdo entre uma
superficie comercial e uma estacdo de metro. No caso de Odivelas, a superficie comercial
esta integrada numa zona pouco habitada e o servico de transporte passa por zonas sem
habitacoes e sem pontos de interesse para as populagdes. No caso de Loures, a superficie
comercial esta integrada numa zona densamente habitada, e com um elevado potencial de
crescimento, no entanto o servigo faz concorréncia a auto-estrada (A8) que liga Loures a
Lisboa e a outros servigcos de transporte ja existentes na zona e que oferecem um tipo de
servico semelhante.

O estacionamento nas superficies comerciais ndo é tarifado e o estacionamento junto as
estacdes de metro também néo é tarifado. Por esta razdo o estacionamento na envolvente
destes interfaces tem alguma anarquia, reconhecida pelo Municipio de Odivelas®. Ambas
as superficies comerciais estdo deslocadas do centro das cidades de Odivelas e Loures®,

# «“Tendo em vista o ordenamento do estacionamento na area envolvente a Estacdo de Metro do
Senhor Roubado, a Camara Municipal de Odivelas vai proceder a colocagao de pilaretes na zona,
accao que sera acompanhada pela PSP.” (Camara Municipal de Odivelas, 2008)

% Um pouco menos no caso do Loures-Shopping pela sua integracdo na zona habitacional do

Infantado.
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de modo que as populagdes terdo de apanhar outro modo de transporte para se deslocarem
até aquele local®'.

O servigo de transporte “Rodinhas” tinha o objectivo de fazer um transporte exclusivo
para as infra-estruturas de comboio, no entanto veio reconhecidamente dar mobilidade para
deslocacdes de lazer ou compras que antes ndo eram possiveis, aumentando a sua
procura. No caso do servico de transporte “Flexis”, pretendia-se evitar o uso do transporte
individual daqueles que s6 faziam os percursos pendulares casa-trabalho. Com a falta de
passageiros, 0 servigo tornou-se insustentavel, como se pode verificar na Figura 5.15, que
mostra 0 numero de passageiros transportados por ambos 0s servigos de transporte nos

primeiros 7 meses de inicio de servigo.
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Figura 5.15 — N°® de passageiros transportados nos primeiros 7 meses de servico dos

projectos “Rodinhas”, “Flexis” e “Voltas”

V.3.2 Comunicacao

Do ponto de vista da Comunicacao, o projecto “Rodinhas” foi direccionado para servir as
populacdes, permitindo a facilidade de acesso a diversos equipamentos existentes, como
escolas, mercado e piscinas municipais. Foi realizado um inquérito a qualidade do servigo®,
tendo os resultados sido comunicados aos utentes e passageiros e as respectivas

8" “Odivelas tem um grave problema a nivel do estacionamento, dada a escassez de espaco publico
passivel de afectar a este uso. As d&reas centrais de cada freguesia sdo as mais afectadas,
agudizando-se no final do dia em que a populagdo regressa a casa. E notéria a sobreocupagéo do
estacionamento, existindo muito poucas estruturas de estacionamento publico, por isso, as existentes
ndo conseguem fazer frente as necessidades didrias da populagdo, uma vez que os parques de
estacionamento existentes com relevancia situam-se junto das estagbes de metro, observando-se
também aqui situagdes de estacionamento indevido, originando indices de estacionamento ilegal
elevados, gerando varias situa¢des de conflito a nivel da rede viaria.” (Camara Municipal de Loures,
2009b: 12)

® Para uma analise pormenorizada ao Inquérito & Qualidade de Servigo “Rodinhas”, consultar o

Anexo E
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sugestbes implementadas, corrigindo aspectos que promoveram a melhoria da sua
mobilidade, como o alargamento do servigco aos sadbados e o alargamento dos horarios de
funcionamento. Entre varias iniciativas, foi realizado pela Camara de Loures um inquérito
para perceber a notoriedade do servigco, ac¢des de comunicacdo direccionadas para
melhorar a notoriedade do servico, para captacdo de novos clientes, comemoracao do 1°
ano de servigo com divulgacao baseada em “flyers” com viagens gratuitas, além de outros
projectos com outras entidades, como o “Rodinhas a Ler” realizado em colabora¢gdo com o
Plano Nacional de Leitura.

No projecto “Flexis” a comunicacdo foi direccionada para utentes ndo utilizadores de
transportes publicos, com campanhas de comunicagao direccionadas para as massas, com
um publico-alvo muito diversificado e utilizador do transporte individual. Foram distribuidos
“flyers” comerciais pelas viaturas junto as estagées de metro do Sr. Roubado e de Odivelas
a informar o inicio do servico e da alternativa existente e ndo foram realizados inquéritos
para avaliar a satisfagdo dos clientes. Os objectivos de comunicagao estabelecidos para
este projecto ndo foram assim atingidos, ou seja, a opinido do utilizador ou do potencial
utilizador do servigco ndo foi ouvido, as alteracées e ajustes que ocorreram no servico nao

foram suficientemente comunicadas.

V.3.3 Sustentabilidade

Do ponto de vista da Sustentabilidade, o servico de transporte “Rodinhas” oferecia
mobilidade para aceder a locais que antes tinham acesso dificultado ou limitado. Este
servico ganhou notoriedade e tém despertado o interesse de novos clientes, permitindo a
replicagdo do servico a outras zonas, originando 4 servigos “Rodinhas” no Concelho de
Loures e 2 servigos “Voltas” no Concelho de Odivelas, servindo outras comunidades e
outros servigcos e equipamentos culturais, sociais, e de saude na zona da Portela,
Moscavide e Odivelas. O financiamento do projecto “Flexis” foi renovado em Julho de 2008,
terminando em Dezembro de 2008. O Municipio de Odivelas ainda assegurou 0 servigo
posteriormente com uma viatura da autarquia, a operar dentro das orientacées do conceito
“linha azul’, reorganizando o percurso de passagem, de modo que “[0] novo servigo vem
possibilitar uma maior cobertura da malha urbana (zona histérica e central de Odivelas), que
nao tem acesso por transportes publicos de passageiros convencionais, bem como servir a
maioria dos servigos publicos ai localizados, reforcando, deste modo, as ligacdes existentes
e proporcionar uma melhor acessibilidade aos equipamentos de utilizacdo colectiva”
(Transportes em Revista, 2009), circuito que deu origem ao projecto “Voltas” (Figuras 5.16 e
5.17). Este alteragdo ao servico de transporte e ao circuito recebeu elogios por parte da
populacdo residente (Jornal de Noticias, 2010), ndo sé através da opinidao publica e da
comunicagao social, mas também através de inquérito realizado aos utilizadores do servigo
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em Maio de 2010, plasmado em relatério do Departamento de Planeamento Estratégico e

Desenvolvimento Econdémico da Camara Municipal de Odivelas (Anexo F).
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CONCLUSAO

Uma crise pode ser referida como “um acontecimento extraordinario, ou uma série de
acontecimentos, que afecta de forma diversa (...) a reputacdo ou a estabilidade financeira
da organizacao; ou a saude e bem-estar dos empregados, da comunidade ou do publico em
geral” (Wilcox, 2002: 191). Tentar dar a volta a crise passa sem duvida pela conquista da
confianca das pessoas e das empresas, dando sinais de querer ultrapassar as
adversidades, mostrando liderancga, espirito de equipa e resiliéncia.

As empresas de transporte de passageiros desempenham um papel fundamental na
crise, pois contribuem para a mobilidade, para a sustentabilidade e para a comunicac¢ao de
todo o sistema, contribuindo para a organizagdo do espago publico e o ordenamento do
territério. Este € um dos aspectos a considerar quando se prepara um projecto de
mobilidade, ou seja, compreender o espago para poder planear as suas necessidades. Os
dois projectos em causa revelam abordagens e resultados diferentes, no entanto, podemos
afirmar que foi isto que faltou ao projecto “Flexis”, e que ocorreu no planeamento do projecto
“Rodinhas”. O projecto “Flexis” ensinou-nos que o transporte publico de passageiros tem
sucesso quando responde as necessidades de deslocacdo das pessoas e ndo quando as
impde, ou seja, os modos de transporte ndo sdo detentores do espacgo publico se as
pessoas nao puderem usufruir dele: as pessoas nao vao para onde ndo precisam ou nao
querem ir. Quem precisa de se adaptar as necessidades de mobilidade sdo as empresas de
transporte publico de passageiros € as autarquias, ao ritmo das pessoas.

A comunicacdo aparece em duas vertentes: uma direccionada para a promogao e o
marketing, enquanto recurso para dar a conhecer; outra direccionada para a auscultacao,
para ouvir 0 que as pessoas e as organizagdes tém para dizer, através do “feedback”. Deste
ponto de vista, quando nos referimos a comunicacdo, estamos a referir o conceito de
comunicar algo com substancia, comunicar informagéo, sendo condigdo de sucesso estas
duas vertentes serem consideradas em conjunto, e ndo cada uma por si, individualmente. A
informacao “assume uma importancia central enquanto vector estruturante de um conjunto
plural de dominios sécio-culturais, econémicos e politicos” (Oliveira et al, 2004: 15) e deixou
de estar assente apenas na capacidade de transmissdo de mensagens através de meios de
comunicagao “normais”, como o telefone, a televisao, a radio ou os jornais, para poder estar
acessivel a qualquer pessoa com acesso as novas tecnologias moéveis. Destacam-se
vantagens como a interactividade, a criagdo de relagdes de proximidade e uma maior
facilidade de comunicagdo. Como seres sociais que somos, precisamos de satisfazer a
nossa curiosidade. As novas tecnologias e 0s novos meios de comunicacao tém um papel
fundamental na “mediacdo” (Silverstone, 2002: 2) destas experiéncias, sem dependéncia do
tempo, lugar ou espacgo geografico ou das questdes éticas. Nesta mediacao de experiéncias

surge a mediacao de conhecimentos, ou seja, para comunicar precisamos de interagir, se
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precisamos de interagir estamos a comunicar e para comunicar com o outro, precisamos ser
reconhecidos por ele, ou seja, estamos a mediar conhecimentos. Surge entdo a questao:
sera mais eficaz uma comunicagdo em rede do que uma comunicagdo em massas?
Diversos autores afirmam que “[tjodas as sociedades sado caracterizadas por modelos de
comunicagdo e nao apenas por modelos informacionais (Wolton, 1999; Colombo, 1993;
Himanen, 2006; Castells, 2006; Cardoso, 2006)” (Cardoso e Lamy, 2011: 75). A importancia
de ouvir as pessoas e de responder as suas solicitacdes, as suas necessidades, aliada a
uma rapida resposta as suas solicitagées é fundamental, ou seja, se houver uma mediagao
da comunicagdo entre as empresas de transporte, as autarquias e as pessoas, ouvindo as
suas opinides e sugestdes, ajustando a oferta as suas necessidades e expectativas, entao
estda a haver mediagdo entre mobilidade, sustentabilidade e comunicagdo. Com o
aparecimento das novas tecnologias e com o aparecimento de novos meios de interacgéo, a
bidireccionalidade da comunicagéo fica facilitada. A comunicacdo é um pélo agregador de
questdes chave como a mobilidade e a sustentabilidade, pois permite entender a relagéo
com o territério, permite a promogéao, apela a auscultacao e a integragao de novos “actores”,
sendo condi¢do necessaria que todos tém de estar em contacto entre si, ndo s6 no sentido
de passar informacao, mas na leitura que cada um tem do seu territério e na especificidade
que cada um tem dele “per si”, competindo entre si e cooperando entre si, ou seja, a opgcao
de escolha do modo de transporte, precisa de uma articulacdo, de uma leitura das
necessidades de conjunto, de criar dialogo e de comunicagao entre si, complementando-se
e dando resposta as necessidades. O “Rodinhas” é disto um bom exemplo.

Estudos referem que o transporte individual € o maior concorrente do transporte publico
de passageiros, e que 0os modos pesados de transporte publico de passageiros, como o
metro e o comboio, competem com o transporte rodoviario. Se houvesse mediacao entre os
modos de transporte nao haveria concorréncia, mas sim uma integragao intermodal. As
novas tecnologias podem alterar este paradoxo da mobilidade. Também aqui é fundamental
‘o papel que as novas tecnologias (sobretudo a Internet) poderdo ter na melhoria da
qualidade dos processos de participacdo publica em planeamento, em particular pela
capacidade de organizar e sistematizar informacgdo, estimulando, deste modo, uma mais
qualificada participacdo dos agentes e da comunidade” (Vildao, 2010: 242), bem como a
melhoria da eficiéncia ambiental da mobilidade, que as novas tecnologias nos transportes
propiciam, como as novas formas de propulsdo motora, novos combustiveis ou controlo do
desempenho e eficiéncia das viaturas.

Também as autarquias tém aqui um papel fundamental na mediagcao quanto a criacédo de
condicdes de acessibilidade e de mobilidade, ou de “mobilidade sustentavel’, contribuindo
para a “integracdo de varios vectores, sendo estes os vectores ecoldgico, tecnoldgico e

social que sao pensados a longo prazo, pondo a tecnologia ao servico desse objectivo”
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(Vildo, 2010: 112), sem esquecer de interagir e de comunicar com as empresas de
transporte publico e com o0s seus municipes, dando resposta as suas necessidades de
mobilidade. Este € o momento e a oportunidade para promover o transporte publico, de o
tornar mais atractivo, através da promocao de politicas publicas no sentido da criagdo de
habitos de mobilidade. As pessoas estdo constrangidas a crise e tendem a procurar uma
melhor mobilidade.

A necessidade de integracdo de modos de transporte foi identificada nos diversos
inquéritos efectuados aos utilizadores de transportes publicos. Como anteriormente referido,
para as pessoas, 0 sentido do conceito “mobilidade sustentavel’, é ir dum ponto de partida a
um ponto de chegada, mudando o menor numero de vezes de modo de transporte, da forma
mais rapida e econdmica possivel. Se tiver de mudar duas vezes de transporte publico, se
demorar o dobro do tempo, mas se lhe for economicamente comportavel, entdo a sua opgao
serd o transporte individual. E isto que acontece no caso do projecto “Flexis”, as pessoas
tém de se deslocar até a um ponto com estacionamento livre para apanhar um transporte
publico que as leva até um interface de transportes publicos, quando podem ir directamente
até ao interface de transportes publicos no seu transporte individual, cujo estacionamento
néo é tarifado, apesar de ser feito de forma anarquica e nao controlada. Nao é cémodo, ndo
€ sustentavel e ndo traz melhorias para a sua mobilidade. Agora se o transporte publico
passar perto da sua porta, dando-lhe a possibilidade de aceder aos locais que realmente
precisa de ir, e ainda por cima que comunica consigo, € fiavel nas passagens, é
economicamente sustentavel e Ihe permita entrar ou sair em qualquer lugar desde que para
isso manifeste a sua intencéo ao motorista, entdo passara a utilizar esse servico e deixara o
seu transporte individual estacionado a porta de casa, ou talvez até pondere nem sequer
precisar dele. Para a realidade dos concelhos de Loures e Odivelas os servigos de
transporte em “linha azul” sdo os mais aconselhados para servir as populagdes, podendo-
lhe estar ainda associado o acesso aos locais de interesse municipal, social, cultural,
desportivo, recreativo e ambiental, e ndo s6 um simples servico de “transfer”. Como
exemplo, no Municipio de Odivelas, o servigo de transporte “Flexis” deu origem ao servigo
de transporte “Voltas” onde, para além da ligacdo entre a superficie comercial e as estagoes
de metro, se incluiu um percurso urbano em “linha azul’ alargando o conceito para o qual o
servigo tinha sido inicialmente criado, passando o servigo de transporte a estar ao servigo
das populacgdes e das comunidades locais e nao o contrario.

Algumas questdes estruturais fundamentais para a mobilidade sustentavel foram
identificadas, como o estacionamento indevido e desordenado, ndo tarifado em algumas
zonas da cidade ou junto aos meios pesados de transporte e a ndo tarifagdo das entradas
na cidade, factores que levam a que as pessoas tragam o seu carro de casa até ao ponto

mais proximo possivel do seu local de trabalho ou do seu destino, degradando a fluidez do
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servico de transporte. Além da interligagdo entre os diversos modos de transporte, falta a
ligacdo com as restantes infra-estruturas, como por exemplo incluir no custo do transporte
publico o acesso ao parqueamento, a semelhanga de outras iniciativas existentes noutros
pontos da Area Metropolitana de Lisboa®®, bem como a criagdo de mais corredores BUS que
permitam aumentar a velocidade de circulagcdo, a fluidez do transito e a consequente
reduc@o dos tempos de viagem, ou até mesmo o investimento em meios rapidos de acesso
ao interior das cidades como os eléctricos rapidos. Em suma, faz falta uma Autoridade
Metropolitana dos Transportes de Lisboa integradora e equilibrada, que crie os alicerces e
agregue as politicas de ordenamento do territério € de transportes, incentivando para a
melhoria da qualidade do servigo de transporte publico de passageiros, contribuindo para a
reducdo do peso do transporte individual nas deslocacdes na Area Metropolitana de Lisboa.

PERSPECTIVAS PARA O FUTURO

A “crise” continua instalada na nossa sociedade e nao se consegue prever quando é que
ela ira passar, apesar de alguns referirem que ela esta apenas no discurso. A crise pode e
deve ser considerada como uma desculpa para promover o transporte publico de
passageiros.

A criacao de parcerias sao oportunidades estratégicas para a melhoria continua, pois, “a
unido faz a forga’. As parcerias entre empresas sao oportunidades vantajosas, pois
permitem a troca de ideias, de conhecimentos e de objectivos que passam a ser comuns,
permitindo o aparecimento de oportunidades de negdcio, pois “é preciso considerar os
nossos produtos obsoletos antes que outros o fagcam” e passar a integrar preocupagdes com
0 meio ambiente com a diminuicdo e escassez de recursos naturais € com a seguranga e
saude das pessoas (Mendes e Pereira, 2006: 22), distribuindo os esfor¢cos econdémicos e
financeiros. Dificilmente a Rodoviaria de Lisboa avancaria, ou teria tanto sucesso ou valor
acrescentado, na criagdo de servigos de proximidade como o “Rodinhas” e o “Voltas”, se
nao tivesse realizado parcerias de nego6cio com as Camaras Municipais de Loures e
Odivelas.

A promocgdo de parcerias com outras empresas ou entidades, para a realizagcdo de
iniciativas e acgbes de educacdo civica, campanhas de informacdo, divulgacdo e
sensibilizagdo para um publico-alvo alargado, dando especial incidéncia para aqueles que
realizam movimentos pendulares, apelando para uma mudanga de comportamentos e
atitudes que o conceito de “mobilidade sustentavel’ (Vilao, 2010: 254) implica na melhoria
da eficiéncia e produtividade da sociedade, e do trabalho, respondendo as necessidades de

% A empresa de transporte de passageiros em modo ferroviario “Fertagus” integra no titulo de transporte

o estacionamento junto as suas estagées de comboio.
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mobilidade e de transporte e as necessidades do ordenamento do territorio. A reorganizacao
da rede escolar levou a necessidade de repensar o transporte escolar, cujo financiamento é
da responsabilidade dos municipios. Sera possivel, actuando ao nivel do desenho das
redes, obter ganhos de eficiéncia, melhorando o desempenho dos operadores através da
racionalizacdo e coordenacao das operagdes (como por exemplo as idas dos alunos para
casa a meio do dia) e os servicos de transporte das escolas, numa abordagem integrada.
Promover a comunicacdo com os jovens das escolas e incentiva-los para o uso do
transporte publico, a semelhanca do que ja acontece para 0 ambiente e para a seguranca. A
criacdo de parcerias com as escolas, no dominio da educagcdo para uma mobilidade
sustentavel, podera envolver acgdes de educagdo escolar ou acgbes de educagao civica
vocacionadas para as populagdes mais jovens, fomentando uma cultura de mobilidade
sustentavel. Promover a comunicagdo com as empresas, no sentido de criar uma politica de
mobilidade empresarial sustentavel, através da disponibilizagdo de servigos de transporte
dedicados por empresa com condigbes vantajosas para ambas as partes e a criagao de
campanhas de promocao e sensibilizacdo aos trabalhadores sobre a utilizagdo de
transportes publicos, apelando as suas contribui¢coes individuais.

A rapida evolucao dos meios de comunicagdo durante o século XX permitiram a
construgcao de um espaco democratico, socializante, onde todos podem participar, alterando
as relagbes entre as empresas e as pessoas. O “choque tecnologico” ajudou a esta
evolucdo, ndo s6 numa vertente empresarial e economicista, mas na vertente do acesso
rapido a informacgéo, a cidadania e a democracia (Croteau e Hoynes, 2005). O aparecimento
das redes moveis e da internet veio revolucionar a partilha, a troca e o acesso a informagao
e ao conhecimento (Blumler e Kavanagh, 1999: 209-230) como “principal canal de
distribuicao de conteudo e um novo canal de distribuigdo de comunicagao” (Pereira, 2010:
18-20). Exemplos como as “tecnologias de posicionamento em cada um dos autocarros,
fornecendo informacdo em tempo real aos utilizadores através de telemdvel, internet, ou
painéis informativos, acerca da hora de chegada dos mesmos” (BCSD, 2010c: 33) devem
passar da experiéncia a pratica comum, como factor de “inovagao, sustentabilidade e
empreendedorismo” (BCSD, 2010c: 33). Os sistemas de ajuda a exploragdo, permitem a
permanente interactividade com os meios operacionais (motorista e viatura), garantem a
optimizacdo da exploragdo e ao mesmo tempo contribuem para a melhoria continua do
sistema gestao do servigo possibilitando aos clientes, nas paragens equipadas com painéis
electrénicos especificos, a informagdo do tempo que falta para o autocarro seguinte,
paragem seguinte, entre outros, sdo factores fundamentais que permitem eliminar a
sensagdo de incerteza, contribuindo para a criagdo de notoriedade para a empresa e
contribuindo para a mobilidade sustentdvel das nossas cidades. Em dultima andlise,

acessibilidade e mobilidade, passam “pela convergéncia tecnolégica e pela informatizacédo
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total das sociedades contemporaneas (Castells, 1996)” (Lemos, 2005: 1). A aposta devera
continuar a ser no colocar as novas tecnologias de informacgéo a disposicao das pessoas. A
utilizacao das novas tecnologias de informacao aplicadas a gestdo de frotas da empresa,
através da aquisicdo de frota com melhor eficiéncia energética (hibridos ou eléctricos),
novas fontes energéticas (hidrogénio) e através do apoio de iniciativas de Investigacao,
Desenvolvimento e Inovagao na melhoria da eficiéncia energética da frota existente.

A realizagao de inquéritos é de extrema importancia para as empresas de transporte, pois
permitem obter e conhecer o grau de satisfagéo dos utilizadores de um determinado servigo
de transporte e corrigir situagdes andémalas, ou seja ouvir 0 que as pessoas tém para dizer,
ter o seu “feedback”. Os inquéritos sdo excelentes ferramentas de trabalho para que de ano
para ano, os servicos melhorem, indo de encontro as necessidades e expectativas dos
clientes. As novas tecnologias podem ter aqui um papel fundamental e agregador, ndo s6 na
recolha e tratamento de informagao, mas na forma como podem articular e interagir com as
pessoas, com as autarquias e com as empresas, integrando os seus motivos e as suas

necessidades de deslocagao, de mobilidade e promovendo a sustentabilidade do sistema.
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Anexo A — A empresa de Transporte Publico de Passageiros: Rodoviaria de Lisboa

A Rodoviaria de Lisboa, S.A € uma empresa de Transporte Rodoviario de Passageiros
que opera nos concelhos de Lisboa, Loures, Odivelas e Vila Franca de Xira, servindo cerca
de 400 mil habitantes. Com 1.297 Km de rede concessionada e 92 carreiras, percorre cerca
de 50.000 Km por dia, servindo 1.500 pontos de paragem. Tem uma oferta de carreiras
Directas, Urbanas, Suburbanas, Praias (servico sazonal) e ainda alugueres fixos,
ocasionais, contribuindo para a mobilidade e qualidade de vida das populagdes da Area
Metropolitana da Regido de Lisboa.

A Rodoviaria Nacional, E.P, foi constituida em 1975 (Decreto-Lei n.? 288/75 de 12 de
Junho) a partir da nacionalizagdo dum universo de 92 empresas estabelecidas como
Operadores de Transporte Colectivo Rodoviario de Passageiros. Em 1978 eram criados, na
Rodoviaria Nacional E.P. os Centros de Exploragdo de Passageiros 5 e 6, actuando nas
zonas ocidental, oriental da area Metropolitana da Regido de Lisboa. Em 1984, estes dois
Centros de Exploracado de Passageiros foram unificados sob a designagédo Direc¢do Geral
da Regido de Lisboa (DGRL). A actual empresa foi criada em 1991, tendo sido privatizada
em 1995, passando a ser detida pelo Grupo Barraqueiro Transportes. A sua area de
actuacdo engloba a zona oriental da Area Metropolitana de Lisboa correspondente,
originalmente, as redes concessionadas as empresas Bucelense, Boa Viagem e
Arboricultora.

A RL tem cerca de 378 viaturas e 784 trabalhadores, dos quais 565 sao motoristas que
asseguram 4500 circulacdes diarias®.

“entro Operacional

@ Centro C
@ Estagaoc
® Sed

Figura C.1 — Area de Actuagéo da RL Figura C.2 — Rede da RL

3 Informacao retirada do site da Rodoviaria de Lisboa, S.A. em www.rodoviariadelisboa.pt




Anexo B — Enquadramento Legal do Sector dos transportes publicos em Portugal

O diploma que rege o sector do Transporte Publico de Passageiros em Portugal é o
Regulamento de Transportes em Automoveis, aprovado pelo Decreto n.? 37272, de 31 de
Dezembro de 1948, sujeito a sucessivas alteragcdes ao longo dos anos no sentido de
promover as devidas actualizagées aos tempos actuais. Este diploma constitui o instrumento
através do qual toda a actividade transportadora de passageiros se rege, e estabelece as
condicoes de acesso e organizacdo do mercado de transportes publicos colectivos de
passageiros.

De acordo com o Decreto n.® 37272, de 31 de Dezembro de 1948, os transportes
publicos, isto é, todos os transportes que nao sao particulares, s6 podem ser explorados
segundo um de dois regimes: em regime de transporte de aluguer, ou em regime de
transporte colectivo. Os transportes de aluguer sdo aqueles transportes que séo explorados
através de veiculos que de forma exclusiva sdo postos a disposicdo de uma entidade ou
pessoa para na sua globalidade cumprir um itinerario e uma remuneragao acordadas, e
pressupde a existéncia de um contrato. Os transportes colectivos sao transportes em que o
proprietario do veiculo pde a disposicao de qualquer pessoa, e contra uma retribuicao,
aquele veiculo, sem que aquelas pessoas fiquem ou tenham direito exclusivo sobre 0 uso do
veiculo. Esta disposicao do veiculo por parte do seu proprietario esta, porém, subordinada a
lotacdo e carga, bem como aos itinerarios e frequéncias (horarios) prévios e devidamente
aprovados. A aprovagao dos itinerarios e horarios estd na dependéncia do IMTT, mediante
pedido a formular pelo proprietario do veiculo. No artigo 72.° estabelece-se que “todos os
transportes colectivos em automoéveis sdo considerados como servico publico, e serao
explorados em regime de concessao, outorgada pelo Ministro das Comunicagdes ou pelas
Céamaras Municipais”, a excepg¢ao dos “transportes colectivos explorados directamente pelas
camaras municipais, cujo estabelecimento dependera, no entanto, de autorizagdo do
Ministro das Comunicagodes”.

O servigo de transporte esta sujeito ao cumprimento das regras de transito e normas
de circulagao determinadas pelo Codigo da Estrada, aprovadas através do Decreto-Lei
114/94 de 3 de Maio. Neste diploma sado definidas as regras de circulacdo de veiculos e
condutores nas estradas, impondo limites de velocidade de circulagdo, prioridades de
passagem de pedes e veiculos, regras nos cruzamentos, manobras e paragem ou
estacionamento de veiculos, e também em particular o veiculo pesado de passageiros. O
diploma estabelece também as habilitagbes que os condutores devem ter para poder utilizar
e circular com veiculos pesados de passageiros.

O Decreto-Lei n.® 268/2003, de 28 de Outubro estabelece a criagcdo das Autoridades
Metropolitanas de Transportes, com alteragdes introduzidas pelo Decreto-Lei n.? 232/2004,

de 13 de Dezembro. Estes diplomas estabelecem que as Autoridades Metropolitanas de
]



Transporte (AMT) sao “pessoas colectivas de direito publico dotadas de autonomia
administrativa e financeira”, tendo como objecto principal “o planeamento, a coordenacao e
organizacao do mercado e o desenvolvimento e a gestdo dos sistemas de transportes no
ambito metropolitano”, assegurando um papel fundamental na promocéao da intermodalidade
e assegurando a articulacao fisica e tarifaria entre os diferentes modos de transporte, a
avaliacao da eficiéncia e da qualidade dos servicos de transporte publico de passageiros e a
gestao do financiamento do sistema.

Por seu lado, o Instituto da Mobilidade e dos Transportes Terrestres (IMTT), tutelado
pelo Ministério dos Transporte, Obras Publicas e Comunicagbes € o organismo que regula o
sector dos transportes, criado pelo Decreto-Lei 147/2007 de 27/04 e a respectiva organica
regulamentada pela Portaria 545/2007 de 30/04, cuja “missdo é a de regular, fiscalizar e
exercer funcdes de coordenagdo e planeamento do sector dos transportes terrestres,
supervisionar e regulamentar as actividades desenvolvidas neste sector, visando a
satisfazer as necessidades de mobilidade de pessoas e bens, com promogao da seguranga,
da qualidade e dos direitos dos utilizadores dos referidos transportes”.



Anexo C — O Conceito “Linha Azul”

O conceito “linha azuf’ foi criado em Franca na cidade de Bordéus e consiste num circuito
urbano por autocarros, que se encontra sinalizado no pavimento por uma linha azul, ndo
existindo paragens fixas. As suas principais vantagens, sdo o de facilitar a informacéao
relativa ao circuito do transporte publico, permitindo uma simplificacdo da exploracdo, a
carreira € transformada numa espécie de taxi colectivo com itinerario e através da
articulacdo dos diferentes meios de transporte e gestdo do espago urbano a volta das
grandes interfaces e outros pontos de grande mobilidade.

A ideia inicial é a da promogéao da “utilizagdo do modo ferroviario, aumentando a area de
influéncia das estagbes ferroviarias e/ou promovendo os modos suaves de deslocagao”,
concebendo, elaborando e implementando “projectos, que visem uma maior utilizagdo do
modo ferroviario existente, seja pela utilizagdo do transporte publico rodoviario, seja pela
recuperacao urbanistica de algumas zonas para reforco da mobilidade suave” (DGTT,
2005).



Anexo D — ACFER - Acessibilidade as Estacoes Ferroviarias

ACFER: Acessibilidade as Estagbes Ferroviarias; MARE - Mobilité et Acessibilité
Metropolitaine aux Régions Européennes du Sud; projecto INTERREG IlIC



Anexo E - Inquérito a qualidade do servico “Rodinhas”
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Anexo F — Relatorio do Departamento de Planeamento Estratégico e Desenvolvimento
Econémico da CM Odivelas ao servigo “Voltas”
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