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TRANSPORTES

Diagnéstico

Padroes de mobilidade regressaram
ao normal depois dos confinamentos,
para o bem e para o mal

Com o crescimento da economia portuguesa de 4,9%,
em 2021, o sistema de transportes respondeu e retomou
os padrdes de mobilidade pré-pandemia, para o bem e
para o mal. Se, por um lado, as atividades socioeconémi-
cas retomaram a normalidade possivel, satisfazendo as
necessidades das familias e das empresas, por outro, os
problemas e desafios associados aos transportes regres-
saram. Contudo, havia uma expectativa de alteracio de
alguns padrdes comportamentais, nomeadamente nas
areas metropolitanas que concentram cerca de 45% da
populacio nacional, que nio se chegou a verificar.

O ntmero de veiculos que entram e saem de Lisboa
e do Porto, diariamente, aumentou consistentemente
desde 2015 (entre 1 a 3% ao ano). No segundo tri-
mestre de 2020, a obrigatoriedade de confinamento
devido a pandemia de COVID-19 congelou a mobili-
dade de uma parte importante da popula¢o. O trafego
sofreu uma quebra histérica de quase 40% por com-
paracdo com o mesmo trimestre de 2019, em ambas
as areas metropolitanas. A terceira e a mais forte vaga
da pandemia trouxe outra quebra no trafego, embora
com menor intensidade no Porto (40% em Lisboa e
30% no Porto). Desde abril de 2021, o trafego voltou a
crescer regressando aos niveis pré-pandemia nas duas
areas metropolitanas.

Nos periodos de confinamento, a popula¢io que ficou
em casa eliminou as viagens de lazer (a menos dos “pas-
seios higiénicos” a pé ou em bicicleta), substituiu os
seus movimentos pendulares ‘casa — trabalho’ e ‘casa —
escola’ por teletrabalho e telescola ou suspendeu a sua
atividade profissional. Com a retoma da atividade nor-
mal no pais, muitas empresas incorporaram o teletraba-
lho como nova forma de organiza¢do do trabalho, mas
as tendéncias aqui reveladas indicam que ndo tiveram
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impacto significativo no trafego rodoviario de entrada e
saida das areas metropolitanas.

O Programa de Apoio a Redu¢do Tarifaria nos
Transportes Publicos (PART) iniciou em abril de 2019
com vista a reducdo dos custos dos passes mensais, che-
gando a ultrapassar 100€/més. Em dezembro do mesmo
ano, o numero de passageiros regulares de transportes
publicos tinha aumentado entre 20% e 30%, depen-
dendo do modo de transporte. O trafego rodoviario pen-
dular nas areas metropolitanas continuou a aumentar,
embora cerca de 1 a 29 abaixo da tendéncia de aumento
dos anos anteriores, refletindo alguma transferéncia
modal para os transportes publicos. Contudo, nio se
cumpriram as expectativas de redu¢io mais expressiva
do trafego automoével e respetivos impactes ambientais.

Havia uma expectativa
de alteracdo de alguns
padrées comportamentais,
que ndo se verificou

O primeiro periodo de confinamento devido a
COVID-19, teve um impacto brutal no namero de passa-
geiros transportados, com redugdes até 9o% face a ati-
vidade normal. No dltimo trimestre de 2021, depois dos
confinamentos, 0 nimero de passageiros em transportes
publicos ficou 20% (no caso da ferrovia) a 50% (no caso
do metropolitano) abaixo dos niveis de 2019'. Esta reducao
de procura ¢é explicada, em parte, pelo medo de contagio
pelo SARS-Cov-2. Por outro lado, algumas empresas man-
tiveram o teletrabalho depois do fim de obrigatoriedade
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Trafego médio diario mensal,
Area Metropolitana de Lisboa e Porto (1000 veiculos/dia)

Fonte: Infraestruturas de Portugal | Relatérios trimestrais de trafego rodoviario
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O numero de veiculos que entram e saem de Lisboa e do Porto sofreu uma quebra histérica
durante a pandemia, mas desde abril de 2021, o trdfego regressou aos niveis anteriores
nas duas dreas metropolitanas.

de confinamento. Por tltimo, o habito do automdvel par-
ticular parece ter regressado a muitas familias.

No dltimo trimestre de 2021, o transporte aéreo de
passageiros também se aproximou do periodo pré-
-pandémico, embora apresentando menos 17% de movi-
mentos de aeronaves nos aeroportos portugueses e
transportando menos 27% de movimentos de pas-
sageiros, do que em 2019. O transporte rodoviario e
ferroviario de mercadorias ndo sofreu um impacto sig-
nificativo com a pandemia, tendo-se mantido o abaste-
cimento da economia portuguesa desde 2019.

Estes nGmeros revelam trés realidades. A primeira é
que a oferta de melhores condi¢bes nos transportes pabli-
cos conseguiu atrair passageiros de forma significativa
com a introdugdo do PART. A segunda é que o recurso ao
automovel ndo sofreu a reducio esperada com a melho-
ria da atratividade dos transportes piblicos. A terceira é
que a pandemia n3o trouxe alteracdes comportamentais
capazes de reduzir de forma significativa o recurso aos
modos mais intensivos em combustiveis fosseis.

Assim, os padrdes de mobilidade regressaram ao nor-
mal: para o bem, porque o sistema de transporte respondeu

as necessidades da retoma econémica; e para o mal, por-
que os desafios de descarbonizacdo, de melhoria da quali-
dade do ar nas cidades e outros impactos socioecondémicos
(designadamente, a exposicio excessiva ao ruido e a sinis-
tralidade rodoviaria) estdo longe de estar resolvidos.
No caso particular da mobilidade urbana, as politicas
publicas terdo de reforcar a competitividade dos trans-
portes publicos (as “cenouras” do sistema de transpor-
tes) complementando com uma penalizagdo mais forte do
uso do automével privado (o “pau” do sistema). As novas
concessdes dos transportes publicos rodoviarios nas areas
metropolitanas iniciaram os seus servicos a 1 de junho
de 2022, com frotas e servicos refor¢ados, esperando-se
que a respetiva cobertura territorial alargada sirva melhor
e atraia mais as popula¢bes metropolitanas nas suas
deslocacdes regulares. Ficardo a faltar as medidas munici-
pais mais restritivas ao uso do automével privado.»

1 Instituto Nacional de Estatistica (2022) “Atividade dos transportes
- 4.° trimestre 2021” (https://www.ine.pt/ngt_server/attachfileu.
jsp?look_parentBoui=549706647&att_display=n&att_download=y,
consultado a 22 de maio de 2022)
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TRANSPORTES
Analise de politica

Transportes publicos gratuitos:
beneficios podem ficar muito aquém
dos esperados

Instituto Nacional de Estatistica

(2022), “Atividade dos transportes

- 4.° trimestre 2021" (https://www.
ine.pt/ngt_server/attachfileu.
jsp?look_parentBoui=549706647&att_
display=n&att_download=y, consultado
a 22 de maio de 2022)

UITP (2020), “Full Free Fare Public
Transport: objectives and alternatives”,
setembro (https://cms.uitp.org/wp/
wp-content/uploads/2020/09/Policy-Brief-
FullFreeFarePT-DEF-web.pdf, consultado
a 22 de maio de 2022)

As Autoridades de Transportes (AT)

sao responsaveis pelo planeamento,
gestdo, monitorizacado, investimento e
financiamento de servigos de transporte
para a populagdo de um municipio ou
comunidade intermunicipal, (AMT, 2018,
https://gtatransportes.files.wordpress.
com/2018/11/c2abroadmapc2bb-para-a-
contratualizac3a7c3a30-de-servic3a7os-
pc3bablicos-de-transportes.pdf,
consultado em junho de 2022)

Fundo Ambiental (2020), https://www.
fundoambiental.pt/ficheiros/poster-part-
pdf.aspx, consultado em junho de 2022
Os modelos parciais podem ainda ser
limitados temporalmente (por exemplo,
algumas horas ou dias da semana) ou
geograficamente (por exemplo, zona
central da cidade, um rota especifica ou
um modo de transporte publico)
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Numa altura em que as cidades tém de dar respostas aos desafios ambientais e
societais que enfrentam, a mobilidade urbana sustentavel ocupa frequentemente
o debate publico e impde-se no topo das agendas politicas locais. O transporte
publico urbano desempenha um papel central na acessibilidade e na mobilidade
dos cidaddos, nomeadamente como alternativa ao automével privado. Em 2017,
apenas 1 a 2 viagens em cada 10 foram realizadas em transportes publicos nas
Areas Metropolitanas de Lisboa (AML) e do Porto (AMP), contra 6 a 7 em auto-
moével particular. Facilitar e promover o acesso aos transportes publicos para
aumentar a sua utilizacdo continua a ser um desafio para as autoridades locais.

Neste contexto, a gratuitidade nos transportes publicos tem vindo a ganhar forca
no discurso publico e nas politicas pablicas de mobilidade. Pelo menos 192 cidades
de varios continentes implementaram transportes pablicos totalmente gratuitos,
principalmente na Europa (por exemplo, Polénia, Franga e Grécia), mas também na
América do Sul e do Norte, na Ocednia e na Asia2.

Em janeiro de 2020, Cascais foi pioneira em Portugal ao implementar a gratui-
tidade total nos transportes publicos para os residentes, trabalhadores e estudantes
no concelho. A medida foi orcada em 12 milhdes de euros anuais. Em 2022, 0 muni-
cipio de Lisboa aprovou a proposta de transportes publicos gratuitos aos estudantes
residentes dos 18 aos 23 anos e aos residentes com menos de 18 e mais de 65 anos.
O custo da medida rondara os 15 milhdes de euros anuais. Para além de Cascais e
Lisboa, dez Autoridades de Transportes® optaram pela gratuitidade dos transportes
publicos para idosos e estudantes®.

Estamos perante dois modelos de gratuitidade nos transportes publicos.
O primeiro ¢é total para os residentes, trabalhadores e estudantes no municipio
(embora exclua os visitantes que ndo trabalham ou estudam nesse municipio).
Os seguintes modelos sdo de gratuitidade parcial, restringindo-a a grupos
sociais especificos®.

O conceito de gratuitidade pode dar origem a multiplas interpretagdes e impli-
ca¢des. Na realidade, a operacio dos servicos de transporte publicos implica sem-
pre custos que devem ser financiados e, por isso, ndo sdo gratuitos. Recorrendo a
expressao coloquial, “ndo existem almogos gratis”.

Resta saber quem e como se paga. Quando a autoridade de transportes opta por
oferecer transportes publicos gratuitos para o utilizador esta a aplicar um preco espe-
cial zero, sem custos para os passageiros, garantindo uma cobertura total dos pregos
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do servico, na maioria dos casos incluindo subsidios publicos, como foi o caso da
aplicacdo do Programa de Apoio & Reducdo Tarifaria (PART), desde abril 2019°.

Genericamente, existem trés canais principais de financiamento dos transpor-
tes publicos: receita tarifaria (resultante da venda dos titulos de transporte), outras
receitas (por exemplo, publicidade) e subsidiacao pelo estado central ou local
(a partir do orcamento do Estado ou das cidades). Nas cidades europeias de maior
dimensdo, com mais de 500 mil habitantes, a receita tarifaria pode cobrir até
50% dos custos operacionais. Em cidades de menor dimensao, como por exemplo
Dunquerque (Franga), estas receitas cobrem menos de 109% destes custos?.

No caso de Cascais, o municipio refere que as verbas tém duas origens: o esta-
cionamento tarifado e a receita fiscal em sede de Imposto Unico de Circulagio,
recebido pelo municipio’. No caso de Lisboa, os custos adicionais da medida serdo
financiados pelo Fundo de Mobilidade do or¢amento municipal®. Em ambos os
casos, os municipios também receberam receitas dos titulos de transporte nio
abrangidos pelo regime gratuito, assim como o financiamento do PART.

A larga maioria dos sistemas de transportes publicos urbanos séo subsidia-
dos, ou seja, assume-se que as receitas sdo deficitarias face aos custos operacionais.
O preco dos titulos de transporte e a qualidade dos servicos prestados sio defini-
dos em fungio de objetivos especificos de ordem econémica, social e ambiental,
respeitando as obriga¢des de servio plblico contratualizadas®*®. A subsidiacao
dos transportes publicos inclui a compensagio financeira destas obrigagdes de
servico publico (indemniza¢Bes compensatérias ou compensagdes tarifarias).

Asubsidiacio terd também de incluirverbas para o investimento em novas infraes-
truturas e frotas de transporte (que pode ser significativo), associado a gratuitidade
total dos transportes publicos. Isto porque o servigo tem de ser capaz de acomodar o
aumento da procura e satisfazer as obrigagdes de servigo publico, designadamente a
continuidade e qualidade do servigo. Caso contrario, os passageiros poderiam deixar
de utilizar os transportes ptblicos e a sua quota modal diminuiria. Uma vantagem da
gratuitidade parcial é que oferece maior flexibilidade e discricionariedade, em que a
estrutura de receitas e financiamento existentes é mantida, nomeadamente na com-
binacio de subsidiagio publica, receita tarifaria e outras fontes de financiamento.

A gratuitidade total nos transportes também reduz custos de operacio, nomeada-
mente de fixagdo e cobranga de titulos de transporte para as viagens isentadas, uma
vez que deixa de ser necessario equipamento, recursos humanos nos postos de venda
e de fiscalizagio, assim como o sistema de transagdes financeiras (custos bancarios).

O sucesso de uma medida é alcancado se os objetivos definidos forem cumpri-
dos, total ou parcialmente.

Os defensores da gratuitidade dos transportes publicos referem frequentemente
como objetivo principal a transferéncia de viagens do automével particular e a res-
petiva redugio dos seus impactos negativos (ruido, emissao de gases com efeito de
estufa e de poluentes atmosféricos, atropelamentos). Contudo, o transporte publico
ja é mais barato do que a utilizacio de automoveis para a maioria das deslocacdes
urbanas. Apesar desse facto, a propor¢io de viagens em automével é normalmente
superior as de transporte publico. Assim, a eliminacio do custo dos transportes
plblicos ndo serd provavelmente suficiente para induzir uma transferéncia entre
modos muito significativa. Outros objetivos sdo igualmente importantes para medir
o sucesso da gratuitidade nos transportes publicos, para além desta transferéncia.

O aumento de viagens dos transportes publicos gratuitos pode provir de quatro
origens:

Em 2017, apenas

1a 2 viagens em cada
10 foram realizadas
em transportes
publicos nas Areas
Metropolitanas de
Lisboa e do Porto,
contra 6 a7 em
automovel particular

AMT (2020), https://www.amt-autoridade.
pt/media/2270/implementacao_
part_2019.pdf, consultado em junho

de 2022

Camara Municipal de Cascais (2020),
“Cascais ja tem Autocarros Gratuitos*
(https://www.cascais.pt/noticia/cascais-
tem-autocarros-gratuitos-partir-de-1-de-
janeiro, consultado em maio de 2022)
https:/www.lisboa.pt/fileadmin/
atualidade/noticias/user_upload/
Proposta_164-2022.pdf (consultado

em maio 2022)

Por obrigagao de servigo publico,
entende-se “a exigéncia definida

ou determinada por uma autoridade
competente com vista a assegurar
servigos de transporte de passageiros
de interesses geral que um operador,
caso considerasse o seu préprio
interesse comercial, ndo assumiria ou
ndo assumia na mesma medida ou nas
mesmas condigées, sem contrapartidas
(Artigo 3.° do Regime Juridico do Servigo
Publico do Transporte de Passageiros

- RISPTP).

As obrigacdes de servigo publico
incluem, por exemplo, assegurar e

gerir o servigco publico de transporte

de passageiros contratualizado com a
autoridade de transportes, satisfazendo
condigdes de pontualidade, regularidade,
continuidade, eficiéncia, atualidade,
seguranga, conforto, higiene e cortesia,
para além de cobertura espacial

e temporal do territério (idem).

"
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O ESTADO DA NAGAO E AS POLITICAS PUBLICAS 2022

A eliminacio do

custo dos transportes
publicos ndo sera
provavelmente
suficiente para induzir
uma transferéncia
entre modos muito
significativa

n

ELTIS-The Urban Mobility Observatory,
“Free passenger transport — exploring
the benefits and disadvantages”: https://
www.eltis.org/resources/case-studies/
free-passenger-transport-exploring-
benefits-and-disadvantages

A quota modal corresponde a
percentagem de viagens por modo

de transportes (pedonal, bicicleta,
automovel, autocarro, comboio, entre
outros modos).
https://www.cascais.pt/noticia/utilizacao-
de-transportes-publicos-em-cascais-
com-aumento-de-27 (consultado em
maio 2022)
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1. Os utilizadores atuais passam a fazer mais viagens.

2. A gratuitidade gera viagens novas porque proporciona a acessibilidade a
atividades socioecondmicas ou culturais que nio se realizariam sem esta
forma de mobilidade.

3. Os transportes publicos captam utilizadores novos através da transferén-
cia de modos ativos (pedes e ciclistas).

4. Captam utilizadores novos através da transferéncia de outros modos
motorizados, nomeadamente do automével privado.

Na maioria dos casos de implementagio de gratuitidade nos transportes ptblicos™,
os objetivos sdo:

> aumentar a quota modal? dos transportes publicos, a par da quota modal
das deslocacdes a pé e de bicicleta;

> promover a inclusio social garantindo um acesso mais universal aos trans-
portes publicos;

> aumentar a mobilidade e o rendimento disponivel de determinados grupos
socioecondmicos mais desfavorecidos;

> reduzir custos aos trabalhadores e empregadores e criar oportunidades de
trabalho, através de condicbes mais favoraveis de acesso ao territério;

>  aumentar a acessibilidade ao territorio e desenvolver a economia local;

> reduzir os impactos ambientais negativos causados pelos transportes urba-
nos (por exemplo, reduzindo o congestionamento do trafego e melhorando
a qualidade do ar e a satide a longo prazo dos cidadios).

Assim, podera afirmar-se que as viagens transferidas dos modos pedonal e ciclavel
ndo contribuem para o cumprimento destes objetivos, uma vez que as viagens ativas
sdo substituidas por viagens motorizadas, consumindo-se mais energia (maiorita-
riamente de origem fossil) e reduzindo-se a atividade fisica benéfica para a satide
dos passageiros. As restantes tipologias de viagens geradas sdo benéficas, uma vez
que tém impactos positivos para o cumptrimento destes objetivos. No primeiro e
segundo casos, 0 aumento do namero de viagens reflete 0 aumento da atividade
socioeconémica. No quarto caso, as viagens em modos motorizados energetica-
mente menos eficientes e mais poluentes sdo substituidas por transportes ptblicos.

Na maior parte das cidades onde foi implementada alguma forma de gratuiti-
dade nos transportes publicos, o respetivo niimero de viagens aumentou. Contudo,
essas viagens provieram de forma significativa de andar a pé ou de bicicleta®. Com
o modelo de gratuitidade total de Cascais, a procura cresceu 27% no primeiro més
de operagdo por comparagio com janeiro de 2019%. Apesar do impacto negativo
da pandemia na perce¢do de seguranca dos cidadaos nos transportes publicos
(i.e., receio de contagio pelo SARS-Cov-2), a procura em 2021 superou em 10% a de
2019. Seria importante discernir de que modos vieram estas viagens, quem benefi-
ciou deste incentivo e os motivos que levaram a efetuar novas ou mais viagens em TP
(paraalém da eliminagio do custo), para se poder avaliar o sucesso cabal da medida.

Ja em Lisboa, teremos de esperar pela avaliacio dos impactos da iniciativa. Resta
saber se os beneficios gerados compensam os custos. A monitorizacio dos indica-
dores de desempenho econémico, social e ambiental servira para fazer o balanco
final (isto, se a avaliacdo ex-post desta politica pablica vier a ser realizada).»



