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RESUMO

A mobilidade urbana das populagdes constitui um dos pilares basilares das civilizagdes modernas
tornando-a um padrdo de qualidade de vida da sociedade.

E do dominio publico que o sector dos transportes, nos ultimos anos, sofreu uma acentuada quebra na
procura bem como um aumento continuo nos custos de produ¢do, designadamente pelo aumento do
prego dos combustiveis. No sentido de equilibrar as contas das empresas de transporte e garantir a sua
sustentabilidade tém-se promovido politicas e programas onde se valoriza a eficiéncia dos sistemas.

Sendo um sector com fortes preocupagdes de caracter eminentemente social, que visa satisfazer as
necessidades das populacdes residentes, ¢ da responsabilidade dos operadores de transporte publico
garantir a oferta de linhas em certas zonas em que a procura ¢ comprovadamente deficitaria
compensado com a potencial expansdo dos centros urbanos.

E também da responsabilidade dos operadores rentabilizar o seu desempenho e potencialidades,
ajustando o servico ao mercado e estimular o uso do transporte coletivo em detrimento da viatura
particular.

O sistema tarifirio deve ter em conta a realidade socioeconémica das populagdes servidas, e o seu
valor deve ser adequados a cada situacdo. Deve ser indutora de uma coesdo tanto social como
econdmica beneficiando tanto o utente como o operador.

Esta dissertacdo estd associada a um estdgio realizado numa empresa de transporte publico de
passageiros Transportes Urbanos de Braga, E.M. (em diante TUB) sendo a mesma utilizada como caso
de estudo.

Primeiramente ¢ feita uma apresentacdo geral da empresa, apresentando os diferentes servicos
prestados, funcionamento da sua rede de transporte e a sua visdo futura do sistema de transportes na
cidade de Braga.

No terceiro capitulo ¢ feita uma revisdo tedrica de conceitos microeconémicos € da organizagdo e
abordagem de um sistema de transporte no mercado.

De seguida ¢ feita uma analise ao tarifario das mais importantes empresas de transportes publicos em
Portugal, Lisboa e Porto e ainda outras duas que operam nas cidades de menor dimensdo mas que
podem ser comparadas ao caso de estudo.

No quinto capitulo entramos no caso de estudo, apresentando alguns indicadores de interesse e
fazendo as devidas comparacdes entre as empresas do sector. Sao estudados os trés principais titulos
de transporte das empresas, designadamente os passes sociais, titulo pré-comprado e bilhete de bordo.
Sdo discutidas as boas praticas e propostas algumas alteracdes no sentido de melhorar o
funcionamento dos TUB.

O trabalho termina com a apresentagdo das devidas conclusdes e ilagdes retiradas nos capitulos
anteriores. Serdo ainda apresentadas propostas para desenvolvimentos futuros.

PALAVRAS-CHAVE: Transportes Urbanos de Braga, Sistema Tarifario, Oferta, Procura, Transporte
Publico de Passageiros.
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ABSTRACT

Urban mobility of people is one of the basic pillars of modern civilizations making it a standard of
quality of life of society.

It is in the public domain that the transport sector in recent years suffered a sharp drop in demand due
to a continuous in production costs, in particular by the increase of fuel prices. In order to balance the
accounts of undertakings and ensure their sustainability there have been promoted political policies
and programs which give value to the efficiency of the systems

Being a sector with strong eminently social concerns, to satisfy the needs of the local residents, it is
the responsibility of public transport operators to ensure the supply of lines in certain areas where
demand is proven deficit then offset by the potential expansion of urban centres.

It is then the responsibility of operators to monetize their performance and potential, adjusting the
service to market and encourage the use of public transport instead of private car.

The tariff system should take into account the socio-economic reality of the populations, and its value
must be adapted to each situation. It should be an inducer of both social cohesion and economic that
benefits both the user and the operator.

This work is associated with an internship held a public passenger transport company Transportes
Urbanos de Braga, E.M. (onwards TUB) being the same used as a case study.

First an overview of the company is made, presenting the different services, operation of its
transmission system and its future vision on the transit system of Braga.

On the third chapter it is made a theoretical review of microeconomic concepts and the organization
and approach of a transport system on the market.

Then an analysis is made to the rate of the most important public transport companies in Portugal,
Lisbon and Porto and still other two operating in smaller cities but can be compared to the case study.

In the fifth chapter we enter the case study, with some indicators of interest and making necessary
comparisons between companies in the sector. The three most popular types of tickets are addressed:
the monthly pass, pre purchased title and trip ticket. Good practices and proposals are discussed to
eventually improve the functioning of the TUB.

The work ends with the necessary conclusions and lessons learned. Proposals and future developments
will also be indicated.

KEY WORDS: Transportes Urbanos de Braga, Tariff System, Supply, Demand, Public Transport.
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1

INTRODUCAO

1.1. ENQUADRAMENTO DO TEMA

A mobilidade apresenta-se como um dos pontos fulcrais na estrutura do desenvolvimento econdmico e
social de toda a sociedade mundial moderna. Essa mobilidade estd fortemente associada a
acessibilidade e as suas condi¢des que, dada a intensificagdo da diversificacdo funcional que ao
mesmo tempo aumentaram as distancias entre as diferentes func¢des, passaram a depender cada vez
mais da deslocacdo individual, motorizada em transporte particulares.

Os transportes urbanos de passageiros visam satisfazer as necessidades das populacdes residentes
prestando um servico de caracter eminentemente social que se adeque com as necessidades de
mobilidade das mesma, respondendo com servigos modernos, seguros, responsaveis ambientalmente.

O sistema de transportes em areas urbanas permite as deslocagdes com motivos profissionais como
casa-trabalho ou casa-escola, com o de consumo de bens e servicos bem como outras atividades de
lazer, de caracter social ou de qualquer outra atividade relacionado com o funcionamento econémico
da cidade, que ndo os atrds mencionados tais como a distribuicdo de correios, mercadorias, ou a
recolha de residuos.

E fundamental a cria¢do e configuragdo de um sistema de transportes que contribua para uma maior
inclusdo social, prestando um servigo generalizado e universal, atendendo as necessidades do conjunto
de cidadaos mais idosos ou portadores de incapacidade fisica.

O custo dos transportes publicos deve estar ajustado relativamente a realidade socioecondémica e ao
rendimento médio disponivel dos potenciais utilizadores. A gestdo do sistema tarifario e a defini¢do do
mesmo esta ao cargo do Estado, e das Camaras Municipais e respectivas concessionadas bem como a
pratica dos descontos sociais.

O sector dos transportes publico de passageiros tem, ao longo dos ultimos anos, sofrido um forte
declinio na procura, especialmente fora do perimetro urbano dos grandes centros. A conjuntura
econdmica atual, associada ao aumento do numero de desempregados que diminui desde logo a
procura pelo transporte publico, pois a viagem diaria casa-trabalho-casa se deixa de realizar; o
decréscimo da taxa de natalidade ou a vaga de emigracdo podem também ser considerados factores
que podem estar associados a perda de utentes.

O aumento do preco dos transportes decretado pelo Governo de, em média, 4,5% em Janeiro de 2011,
pelo executivo liderado por José Socrates, ao que acresceu mais um aumento, desta vez de 15 ponto
percentuais em Setembro do mesmo ano e ainda um terceiro em Fevereiro de 2012 de 5%, em média.
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Estes dois ultimos aumentos foram decretados pelo executivo liderado pelo Governo de coligagdo
Pedro Passos Coelho/ Paulo Portas.

Tais aumentos foram justificados pelo aumento crescente do prego dos combustiveis que estariam a
desequilibrar as finangas dos transportes publicos e que tal se tornaria insustentavel para as finangas
publicas obrigando as empresas a uma gestdo mais eficaz do sistema de transportes minimizando os
défices de exploragdo. O resultado imediato desses mesmos aumentos de tarifas foi uma expectavel
retragdo na procura e consequente transferéncia para o transporte individual.

Em Braga, as ultimas duas décadas ficaram marcadas por fortes investimentos na estrutura vidria da
cidade: viadutos, tineis, rodovias e parques de estacionamento favorecendo a utilizagdo da viatura
propria sofrendo consequentemente dos problemas a ele afetos como o congestionamento automoével e
poluicdo ambiental. A sustentabilidade e eficiéncia dos transportes publicos ficou também ela
comprometida e traduzida em numeros com a perda progressiva de passageiros, desde os 33 milhdes
em 1993 até aos 10,75 milhdes em 2010. S6 recentemente, com o reconhecimento inegavel que um
sistema de transportes contribui para o desenvolvimento sustentado da cidade, foram tomadas medidas
para irem contra essa perda de quota de passageiros.

O incentivo para o uso do transporte publico, ao invés da deslocagdo em viatura propria, deve ser
garantido, ndo s6 por uma consciencializag@o por parte da populacdo das vantagens do uso da viatura
publica quer ao nivel da reducdo emissdo de gases poluentes e ruido, diminui¢do do congestionamento
automovel, aumento da velocidade das deslocacdes e consequente melhoria das condi¢des de vida.

Por outro lado, a implementagcdo de um tarifario acessivel para todos os segmentos da populacédo, a
intermodalidade do tarifario e a articulagdo e cooperagdo entre os operadores, publicos e privados,
deve contribuir para um servigo mais atrativo para o utilizador.

Com o ajustamento do servigo ao mercado, € uma integragdo intermodal com maior transporte, melhor
cobertura e acessibilidade a rede, melhor articulag@o entre horarios, diminuicdo dos tempos de espera e
transbordos, procura-se o estimulo ao transporte coletivo em detrimento do transporte individual.

A privatiza¢do dos operadores de transportes publicos tem vindo a ser defendida por parte dos agentes
politicos, assumindo que o modelo de gestdo por parte de entidades privadas é feita de um modo mais
eficiente, conduzindo a uma diminui¢do de custos sem comprometer a qualidade superior do servi¢o o
que trara beneficios para o utente.

1.2. OBJETIVOS PRINCIPAIS DA DISSERTAGAO

A presente dissertacdo enquadra-se na drea de Planeamento do Territorio e Transportes e ¢ realizada
em ambiente empresarial. A oportunidade de integrar uma empresa do sector dos transportes publicos
de passageiros surgiu por parte da Transportes Urbanos de Braga, E. M., sendo a mesma utilizada
como caso de estudo nesta dissertagao.

No decorrer deste estagio pretendeu-se compreender o funcionamento real do operador e ndo apenas
analisar os procedimentos utilizados na teoria. Deste modo procurou-se produzir um trabalho baseado
em experiencias concretas, fazendo avaliagdes in situ para conhecer o funcionamento e dindmicas da
atual rede de transportes da TUB E.M..
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Os principais objectivos desta dissertagdo sdo:

¢ Analisar o funcionamento da nova rede dos TUB;

* Perceber as diferencas nas estruturas de exploracdo dos operadores de transporte colectivo
rodoviario e ferroviario ligeiro (Metro);

* Avaliar a evolugdo da oferta e procura nos TUB e nos restantes operadores;

* Comparar os diferentes casos de estudo;

* Criar propostas capazes de suprimir eventuais falhas no sistema tarifario dos TUB.

1.3. METODOLOGIA

O presente dissertagao foi realizada em comunhdo com um estagio realizado na Transportes Urbanos
de Braga por um periodo total de trés meses.

O mesmo estagio pode ser dividido em duas etapas distintas. Numa primeira fase procedeu-se a um
conhecimento geral do funcionamento da empresa, e o concelho em que a mesma se insere. O
compreensdo do modo de operacdo da rede de transportes no concelho de Braga in loco e o
conhecimento da historia da empresa foi o ponto de partida do estdgio, seguindo-se a reunido de dos
principais dados, com o apoio dos diversos departamentos da empresa, que serviram de analise ao
estudo.

Paralelamente ao trabalho na empresa foi efectuada uma pesquisa bibliografica que permitisse
aprofundar os conhecimentos em economia de transportes, desenvolvimento sustentavel de transportes
e analise de mercados, recolhendo de cada um deles conceitos que essenciais para a elaboracdo da
presente dissertagdo. A consulta da legislagdo em vigor, desde a consulta das leis de bases do
transporte, sistema tarifirio e regime e subsidios e compensacdes também acrescentaram o rigor
necessario a realizagdo desta tese.

Seguidamente, através de alguns dados oficiais disponibilizados por outras empresas do ramo, quer em
entrevistas, quer acedendo aos relatorios de contas disponibilizados online, procurou-se obter a
evolugdo dos diferentes pardmetros em estudo para posteriormente fazer racios comparando-os com o
caso de estudo. Abordaram-se diferentes indicadores de exploragdo relacionados com a estrutura
financeira das empresas.

Ja no decorrer da elaboragdo deste trabalho entrou em vigor o novo Regime Juridico de Servico
Publico de Transporte de Passageiros (Lei 52/2015, de 9 de Junho). Esta legislacao trouxe alteragdes
significativas as existentes que datavam desde 1948, logo a sua inclusdo nesta dissertagdo torna-se
inerente.

Os outros dados comparados, e que ddo nome a esta dissertagdo sdo os tarifarios. Tendo sempre em
consideragdo que os mesmos tarifarios estdo impreterivelmente ligados ao sistema de zoneamento,
pretendeu-se tirar ilagdes que possam servir de base para um melhoramento do sistema tarifario
utilizado pelos TUB.

No ultimo capitulo procurou-se sintetizar a informagao obtida, e retirar as conclusdes possiveis.
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1.4. ALINHAMENTO DA DISSERTAGCAO

A presente dissertagdo apresenta-se de acordo com uma légica coerente e decompde-se da seguinte
forma:

= Capitulo 1: Introdugdo — Descrigdo dos objetivos e metodologia do trabalho;

= Capitulo 2: Transportes Urbanos de Braga E.M. — Apresentagdo da empresa, servicos, rede e
visdo futura;

= Capitulo 3: Revisdo Economica — Revisdo de conceitos microeconémicos e de economia de
transportes;

= Capitulo 4: Tarifario e Bilhética — Caracterizagdo dos tipos de tarifas, zonamento e sistemas
de bilhética;

= Capitulo 5: Caso de Estudo — Comparagao de indicadores e racios dos TUB com os restantes
casos abordados e apresentacdo de propostas para o tarifario dos TUB;

= Capitulo 6: Conclusoes — Principais conclusdes relativas ao trabalho desenvolvido.

Todos os elementos auxiliares ao desenvolvimento deste trabalho serdo apresentados no final, em
Anexo.
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2

TRANSPORTES URBANOS DE BRAGA, E.M.

2.1. ESTRUTURA DE FUNCIONAMENTO DA EMPRESA

A primeira empresa de transporte publico no concelho de Braga, os Transportes Colectivos de Braga,
data de 1882 e tinha intuito de garantir a liga¢do, por uma linha de caminhos de ferro a vapor, entre o
centro da cidade e o novo elevador do Bom Jesus (Figura 2.1).

it

Fig. 2.1 — Carro elétrico no Bom Jesus (Fonte: TUB)

Mais tarde, em 1914 a rede de transportes ¢ alargada, passando a circular o eléctrico, tendo sido, apos
Porto, Lisboa e Coimbra, o quarto concelho a utilizar este meio de transporte. Os mesmos eléctricos

operaram em Braga at¢ 1963 quando ¢ substituida pelos troleicarros compreendendo as mesmas
linhas.

J4 antes, em 1948, se tinham iniciado as primeiras carreiras regulares de autocarros entre o Bairro
Duarte Pacheco e o Aerédromo de Palmeira.

Em Fevereiro de 1982, a Transportes Urbanos de Braga, S.M. ¢ criada e passa a ser explorada pelo
Municipio. Com o rapido desenvolvimento da empresa, a TUB teve a necessidade de mudar as suas
instalagdes para a Quinta de Santa Maria, local onde permanece até hoje.

Em Janeiro de 1999, a empresa sofre uma profunda mudanga, quer ao nivel estratégico, de
equipamentos e organizagdo e recursos humanos, passando a Empresa Municipal (TUB E.M.).

O principal objectivo dos TUB, E.M. é a prestagdo de servigo publico de transporte colectivo de
passageiros mas também pode exercer atividades acessorias relacionadas com o seu objectivo
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principal, designadamente atividades complementares ou subsidiarias da exploragdo dos transportes
colectivos de passageiros.

2.1.1. TIPOS DE SERVICOS

Os TUB realiza diferentes tipos de servigos: servigo regular, servico regular especializado e servigo
ocasional (Quadro 2.1):

Quadro 2.1 — Tipologia de Servigos (Adaptado de ‘O sector dos transportes em Portugal’, 2000)

Tipologia de servigos

Servigos Regulares Servigos Ocasionais

Regulares Especializados

De acordo com o Decreto-Lei n°3/2001, ver anexos, os servicos regulares deverdo assegurar o
transporte de passageiros, com frequéncia determinada, em que os passageiros podem ser tomados e
largados em paragens previamente estabelecidas. Os servigos regulares sdo acessiveis a todos, apesar
da obrigacdo de reservar, caso seja necessario.

Os servigos regulares especializados sdo igualmente considerados servigos regulares,
independentemente de quem os organiza, os que asseguram o transporte de determinadas categorias de
passageiros com exclusdo de outros, na medida em que sejam efectuados nas condi¢des descritas. Os
servicos regulares especializados incluem designadamente:

* O transporte de trabalhadores entre o domicilio e o respetivo local de trabalho;
* O transporte de estudantes entre o domicilio e o respectivo estabelecimento de ensino;
*  Os transportes urbanos fronteirigos.

Os servigos regulares especializados s6 podem realizar-se mediante um contrato escrito entre a
empresa transportadora e a entidade interessada na prestagdo do servico, devendo, este ou a respetiva
coOpia autenticada, permanecer no autocarro. O veiculo deve ainda ostentar o distico identificativo do
respetivo servigo.

Segundo o Decreto-Lei n.° 299/84, posteriormente alterado pela Lei n.° 7/2003, ¢ da competéncia das
autarquias garantir a oferta do servigo de transporte entre o local da residéncia e o local dos
estabelecimentos de ensino que frequentam todos os alunos dos ensinos primario e secundario que
residam a mais de 3 ou 4 Km dos estabelecimentos de ensino, respectivamente sem e com refeitorio.

Os servicos de transportes escolar, tal como ¢ definido no artigo 4° dos estatutos da empresa que esta
pode exercer atividades acessorias relacionadas com o seu objecto principal , designadamente
atividades complementares ou subsididrias da exploracdo dos transportes colectivos de passageiros,
demais atividades relacionadas com a mobilidade e transportes escolares (Relatorio TUB 2014).

O plano de transporte escolar é conjugado e complementado com a restante rede de transportes
publicos variando anualmente de acordo com o calendario escolar. Com o desenvolvimento das
tecnologias de informagdo, o planeamento e escalonamento das viaturas e dos motoristas tornou-se
mais simples de dimensionar consoante as necessidades. Hoje os TUB oferecem dois horarios nos
dias tuteis, o escolar e o de férias escolares.
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Os servigos ocasionais sdo aqueles que ndo correspondem a definicdo de servigos regulares e estdo
definidos no Regulamento (CEE) n°684/92. Os mesmos incluem:

* Os circuitos em portas fechadas, ou seja, os servicos realizados utilizando o mesmo veiculo
para transportar um ou mais grupos de passageiros previamente constituidos, sendo cada
grupo reconduzido ao local de partida;

* Os servicos realizados para grupos de passageiros previamente constituidos, ndo sendo de
passageiros reconduzidos ao local de partida no decurso da mesma viagem.

2.1.2. SERVICO OCASIONAL

O Decreto Regulamentar n.° 52/87, “Regulamento de Transportes em Automoveis”, estabelece
algumas regras impostas ao servico ocasional ou de alugueres. Os transportes de passageiros em
automoveis pesados em regime de aluguer apenas poderdo ser explorados por concessiondrios de
carreiras regulares com veiculos a estes adstritos, no entanto, poderéd ser permitido a concessiondrios
de carreiras regulares a utilizagdo, em servi¢o de aluguer, de veiculos ndo adstritos a carreiras, caso em
que serdo objeto de licenciamento para o efeito.

Do contrato de aluguer terdo que constar obrigatoriamente os seguintes elementos: identificagcdo das
partes contratantes; itinerdrio, com indicag@o precisa dos locais de tomada e largada de passageiros,
numero de veiculos alugados, finalidade a que se destina o transporte dos passageiros, data e periodo
de validade do contrato.

O aluguer de autocarros, quer para passeios escolares, quer para excursdes de cariz religioso ou de
outra natureza, sdo um componente de relevo na atividade da TUB representando o mesmo cerca de
2% do total dos rendimentos da empresa (Quadro 2.2).

Quadro 2.2 — Producao e receita do servigo de alugueres (Fonte: Relatérios Anuais)

2010 2011 2012 2013 2014
Produgéo (km) 55 898,55 49 045,00 47 567,00 48 239,00 66 120,00
Receita 156 019,40 € 125 797,97 € 134773,93€ 180 069,85 € 217 989,39 €

Segundo Campos 2013, o transporte de passageiros em regime de aluguer surge como complemento
ao servico de carreiras efetuado regularmente pela empresa, proporcionando a mesma a rentabilizagdo
dos meios que dispde, quer ao nivel da frota, quer de motoristas.

Devido ao numero de carreiras efectuada ser substancialmente inferior durante o fim de semana do
que durante a semana, ¢ do interesse da TUB optimizar os seus recursos, diversificando o seu ambito
de atuagdo, respondendo a solicitagdes pontuais.

2.2. AREDE DOS TUB
2.2.1. INTRODUGAO

Os TUB, tal como foi dito anteriormente, atua no concelho em que se encontra sediada, Braga. O
municipio contava em 2014 com uma populacdo residente de 181.700 habitantes (Fonte: Pordata)
tenho uma area urbana com uma extensdo bastante consideravel onde reside mais de 70% da
populagdo (Fonte: INE). O territério € servido apenas por um sistema tnico em termos de transporte, a
rede da TUB.
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Em 2010, e dada a redugdo continua da procura, a TUB identificou os principais causas da diminui¢do
do ntimero de passageiros:

* A conjuntura econdémica, com a continuagdo da crise econdémica e financeira, o consequente
encerramento de muitas empresas, a inevitavel perda de postos de trabalho e a ndo cria¢do de
outros, o que conduz a uma redugd@o na procura na utilizagdo dos transportes publico;

* Paralelamente, contribuiu para esta situag@o a falta de uma oferta mais atrativa na zona urbana
do concelho, onde reside e/ou trabalha grande parte da populagdo designadamente ao nivel da
frequéncia, para que os cidaddos possam prescindir do transporte individual ou deixar de
efetuar os percursos a pé;

* A existéncia de significativas dificuldades de circulagio em alguns eixos principais,
fundamentalmente, pelo excesso de viaturas ligeiras e pelo estacionamento indevido e ndo
sancionado pelas autoridades competentes, bem como o numero de corredores exclusivos a
circulacdo de transportes publicos, contribui também para uma reduzida atratividade do
transporte colectivo em relagdo aos outros modos.

Em relacdo a qualificacdo da oferta, foi decidido abrir no mesmo ano de 2010 uma consulta para a
Reestruturacdo da Rede Regular de Transporte Coletivo de Passageiros, tendo sido elaborado um
caderno de encargos e ouvidas propostas de empresas representativas e com mais know-how na area da
modelagdo de transporte em Portugal.

Os objectivos principais presentes no caderno de encargos para a melhoria dos resultados operacionais
da empresa foram:

* Aumentar a frequéncia média na zona urbana;
*  QGarantir a cobertura geografica diurna;
* Manter os meios de operagdo existentes, designadamente motoristas e veiculos.

A adjudicagdo foi efectuada & TRENMO Engenharia, S.A. dado, ndo sé ao preco apresentado , mas
também pela experiéncia demonstrada na intervencdo noutras redes, nomeadamente a CARRIS e a
STCP (Relatério TUB 2010).

2.2.2. FASES DE IMPLEMENTAGAO DA NOVA REDE
A implementa¢do da nova rede dos TUB comecou em 2011 e foi dividida em 4 fases distintas

a) 1? Fase: com a deslocalizagdo do Hospital de Braga, um equipamento de grande dimensao e
abrangéncia territorial, fundamental em qualquer rede de transportes, foi necessaria criar uma
oferta consentdnea com a sua importdncia. Esta fase, com inicio em 2011 constituiu
aproximadamente 20% do total e envolveu a alteragdo de dezasseis carreiras e esteve assente
em alguns pressupostos fundamentais da elaboragdo de redes de transportes:

* Linearidade das linhas;

* Eliminacdo de antenas e excecoes;

* (Cadéncia de oferta ao longo da linha;
* Simplificacdo da oferta.

b) 2* Fase: constituiu na restruturagdo do servigo noturno disponibilizado pela TUB nos dias
uteis, Sabados, Domingos e feriados. A semelhanga do que acontece nos STCP, a rede assenta
sobre um ponto central, de onde partem as diversas linhas para a periferia, permitindo assim
ligacdes mais faceis entre as diversas linhas (Relatéorio TUB 2011). Esta fase, em 2011
coincidiu também com a compra dos primeiros 8§ Minibuses, da marca Mercedes-Benz, novos,
ideais para operarem em circuitos com menos procura.
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c) 3% Fase: implementada em Janeiro de 2012, que abrange o fim de semana, permitiu obter um
ganho de eficiéncia sem prejuizo da procura e da receita.

d) 4°Fase: esta ultima fase, concluida em 2013 abrangeu o norte do concelho de Braga. Esta fase
da reestruturacdo de rede envolveu 31 linhas entre eliminagdes, alteragdes ou criagdo de novas
linhas (Relatério TUB 2013).

No final de 2013, 60% da rede diurna estava implementada, bem como a totalidade da rede noturna e
da rede de fim de semana.

A restante percentagem da linhas diurnas consiste, fundamentalmente pela zona sul e sudeste do
concelho, ao longo dos eixos das estradas N101 com destino a Guimardes e a N319 que liga a Vila
Nova de Famalicao.

2.2.3. ATUALIZAGOES A REDE

Sdo casos de atualizagdes a rede, o refor¢o da cadéncia da linha 74: Camélias - Hospital, passando de
uma frequéncia de 20 para 15 minutos bem como a criacdo de uma linha 95: Minho Center - Nova
Arcada dando resposta pronta a inauguragdo do novo equipamento comercial, ligando-o ao centro da
cidade além de aumentar a oferta em zonas menos servidas pelos transportes ptblicos.

A criagdo ou alteragdo de frequéncia deve ser sempre associada a sua promog¢do e informacdo ao
publico, dando a conhecer o servigo e as condi¢des em que o mesmo ¢ executado tais como o mapa,
espinha e frequéncia da linha (Figura 2.2).

2 \
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: Minho Center - Nova Arcada
Uz todos os di EELED 20 em 20 minutos

Liberdade,

A
W- Lbeiaede 0
il

,,,,, (g
L - .\._Min\ho Center
"~ @ Nova Arcada

i OParagem Volta inward Bus Stop
(O Paragem Ida Outward Bus Stop

Fig. 2.2 — Informacgao ao publico da linha 95 (Fonte: TUB)

O processo de implementacdo de uma rede deve ser dindmico e ter em conta a evolugdo da procura, e
potencial procura, pelo que requer uma permanente atualizagao.
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2.2.4. ESTRUTURA DAS LINHAS
As carreiras dos TUB podem ser classificadas em 3 principais categorias de acordo com o seu tragado:

e (Carreiras diametrais;
* Carreiras radiais;
* Carreiras no interior do perimetro da cidade.

Atualmente a rede dos TUB ¢ constituida por 72 linhas (Figura 2.3) estando as mesmas distribuidas da
seguinte maneira:

M Carreiras Radiais M nterior Perimetro Cidade & Carreiras Diametrais

Fig. 2.3 — Estrutura das linhas (Relatério TUB 2015)

A estruturas das linhas refletem os percursos das pessoas, e no caso de Braga, elas sfo
maioritariamente radiais, isto é, t€m um extremo na zona central e outro na periferia, ou entdo
diametrais, onde atravessam a zona central mas tém percursos significativos fora do centro (Costa,
2008).

Quer as linhas radiais, quer as diametrais, apresentam volumes intensos nas horas de ponta da manha
no sentido do centro e inverso na ponta da tarde, diminuindo & medida que se afastam do centro
(Costa, 2008).

As linhas dentro do perimetro da cidade, tem como fungdo principal, a de distribui¢cdo, podendo ou
ndo passar pelo nucleo da cidade.

10



O Sistema Tarifario nos Operadores de Transportes Publicos em Portugal - Analise de um Caso de Estudo

2.2.5. SINTESE DA REDE
O seguinte quadro ¢ uma sintese do atual rede dos TUB:

Quadro 2.3 — Sintese da rede (Adaptado de Relatério TUB 2015)

2016
Extensao da rede (km) 297,67
Area servida (n° de freguesias) 37
Densidade populacional da zona servida (hab./km?) 990
N° de Linhas 72
Comprimento acumulado (km) 1470,14
Comprimento médio (km) 20,71
Extensao linhas p/1000 habitantes 8,09
Numero de paragens 1794

Alguns destes indicadores, que se considerarem de interesse para tal, serdo comparados no capitulo do
caso de estudo com os equivalentes dos restantes operadores.

2.2.6. OUTROS OPERADORES NA AREA DE ATUACAO DOS TUB

Em todo o concelho de Braga, a rede do TUB funcionam em paralelo e de forma independente com
servicos operados por operadores privados, que efetuam a ligagdo do concelho de Braga com os
concelhos envolventes, tendo todas as suas linhas termino na Central de Camionagem de Braga. A
central de camionagem tem um volume de passageiros diarios de aproximadamente sete mil pessoas.
(Relatério TUB 2015) o que faz dela um dos grandes polos geradores de trafego do concelho.

As companhias privadas utilizam sempre, nos seus percursos, as vias principais até a Central de
Camionagem concorrendo com os TUB nos primeiro 11 dos 13 eixos apresentados na figura 2.4
Depois de identificados os eixos e horarios, com vista integracdo com os operadores privados, os TUB
oferecem agora circulacdes cadenciadas nos casos em que a oferta privada é baixa relativamente a
oferta TUB. Nos restantes casos reduziu-se a oferta dos TUB (Relatéorio TRENMO, 2011). Este tipo
de solucdo s6 se mostra viavel através da criagdo de um sistema interoperador conjunto € com um
tarifario comum.

11
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Fig. 2.4 — Eixos de sobreposicao entre a rede TUB e redes de operadores privados (Fonte: Relatério TRENMO,
2011)

Ao longo do eixo 10 da figura 2.4 existe ainda um servigo de transporte que liga os dois polos da
Universidade do Minho, operado pela Barquense Viagens utilizando um tarifario prdprio, apenas
valido para estudantes da UM com um preco de 1,40€ por viagem ou 5,50€ por uma série de cinco
viagens.

Em acréscimo aos operadores privados de autocarros, existe ainda no concelho de Braga um total de 7
paragens de Comboio: Braga, Ferreiros, Mazagdo, Aveleda, Tadim, Ruilhe e Arentim. Essas paragens
sdo utilizadas pelos Comboios Urbanos do Porto — Linha de Braga da CP, com exce¢do da estagdo de
Braga onde terminam a viagem, para além dos comboios Urbanos, os comboios Intercidades e Alfa-
Pendular. Os comboios urbanos da CP utilizam o seu zonamento proprio que tem a quilometragem
como base do calculo da tarifa.

12
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2.3. FROTA
Os TUB, no inicio de 2015 contavam com 119 viaturas na sua frota (Quadro 2.4):

Quadro 2.4 — Frota dos TUB (Fonte: TUB)

Marca Modelo Quantidade Idade Média (anos) Combustivel
Volvo B10 M 10 25 Gasoleo
Volvo B10 R 10 25 Gasoleo
Volvo B7R 2 4 Gasoleo

Mercedes 0405 44 20 Gasoleo

Mercedes 0405 GN 6 17 Gasoleo

Mercedes Sprinter 8 3 Gasoleo
MAN HOCL NL 12 23 10 Gasoleo
MAN NL 233 CNG 15 14 Gas Natural
Setra S 315 UL 1 17 Gasoleo
Total 119 17

Em Novembro de 2015, os TUB anunciaram a compra de 44 novas viaturas aos STCP, 39 autocarros
standard Mercedes 0405 e ainda 5 miniautocarros Mercedes Sprinter (Figura 2.5).

Fig. 2.5 — Viatura Standard e Minibus (Fonte: TUB)

A compra destas novas viaturas, com uma média de 15 anos, ird permitir o abate das viaturas com
idade superior a 25 anos. Sendo assim, a frota dos TUB passara a contar com uma frota padronizada,
com aproximadamente 70% das viaturas idénticas o que permitird optimizar os recursos, quer sob o
ponto de vista da manutencdo, quer da gestdo (Costa Pereira, 2015).

13
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2.3.1. TAXA DE UTILIZACAO DAS VIATURAS
No inicio de 2015 os TUB tinham a seguinte taxa de utilizagdo do seu material circulante:

Quadro 2.5 — Taxa de utilizagéo das viaturas (Adaptado de Relatério TUB 2014)

Dias uteis (%) Sabado (%) Domingos e Feriado (%)
Ponta Manha 81,51 37,73 20,17
Ponta Almogo 74,79 26,05 21,85
Ponta Tarde 69,75 21,85 19,33
Noturno 6,72 2,52 2,52

Tal como podemos verificar no quadro 2.5 a taxa de utilizagdo das viaturas tem uma dinidmica
intimamente relacionada com os movimentos pendulares didrios, manha, almoco e tarde, estando a
mesma dimensionada para a sua hora mais carregada com uma taxa de ocupag@o de aproximadamente
80%, um valor aceitdvel dada a variedade da frota, permitindo a eventual reposi¢do de uma viatura
em servigo por outra em caso de avaria ou acidente.

2.3.2. MOTORISTAS

Nos TUB e nos demais operadores de transporte publico em autocarros em Portugal, os motoristas tém
a fungdo de agente Unico, isto ¢, a de condutor e de cobrador. Com as fun¢des de cobrador assumidas
pelo motorista do veiculo, 0 mesmo implica que os passageiros apenas sejam autorizados a entrar pela
porta frontal de entrada. A cobrang¢a a bordo implica que o tempo de embarque ¢ amplamente
determinado pela atividade de cobranca, estando a velocidade do servico bastante comprometida,

especialmente se hd um grande volume de passageiros (Manual BRT, 2008).

Um sistema fechado ¢ um sistema onde todos os passageiros tem obrigatoriamente de passar pelo
motorista pois os passageiros apenas entram no veiculo pela porta dianteira. E também dissuasor de
eventuais fraudes.

O TUB, no final de 2014 contavam com 208 agentes Unicos. A fun¢do de motorista nos TUB ¢ de
particular importincia, e a sua formagao é tida em conta. E fundamental o conhecimento dos percursos
e das paragens ao longo das linhas, para tal a experiéncia e investimento continuo na sua formacao ¢é
fulcral. S3o também eles responsaveis pela comunica¢do ao publico e os que detém o melhor
conhecimento tacito da operacdo (Lousa, 2012).

2.3.3. GARAGEM TUB

A garagem dos TUB esta situada, tal como a sua sede, na Rua da Quinta de Santa situada na freguesia
de Maximinos, na zona central da cidade de Braga. E de 1a que se iniciam e concluem todos os
servigos das viaturas (chapas), e onde pernoitam.

Para além do estacionamento da frota, ¢ na garagem onde os veiculos sdo lavados e abastecidos. A
manutengao e reparos das viaturas também estd incluida nestas instalagdes.

A localizacdo da garagem num ponto central da cidade constitui uma vantagem para os TUB pois
minimiza o tempo improdutivo do veiculo, ou seja o tempo que o veiculo gasta para se deslocar para
de ou para a estacdo de recolha ou quando se desloca de uma linha para outra a fim de retomar o
servigo (Costa, 2012).

14
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Em Janeiro de 2016 os TUB anunciaram a compra de um terreno contiguo ao da sua sede. Esta
compra vem responder as necessidades de espaco existentes no atual espago estando também prevista
a construgdo de um parque de materiais e oficinas substituindo o existente que conta com mais de 30
anos.

Com as novas instalagdes (Figura 2.6), a empresa passara a contar com um area de aproximadamente
25.000m?.

Fig. 2.6 — Garagem do TUB e futuros terrenos do Parque de Material e Oficinas (Fonte: TUB)

2.4. TRANSPORTE EM ZONA RURAL

7

Nas areas rurais, o servigo de transporte publico, ¢ normalmente caracterizado pelos seu
sobredimensionamento, baixa frequéncia e pouca acessibilidade e integragdo com outros meios de
transporte (Rocha, 2013) ao contrario das areas com maior densidade populacional onde o servigo ¢
economicamente mais atrativo.

Costa, 2008 define um conjunto de caracteristicas comum as areas rurais:

e Numero de habitantes reduzido;

* Proporg¢do de idosos elevada;

* Nivel de rendimentos individual baixo;

* Densidade populacional baixa;

* Densidade das atividades de servigos e comerciais baixa.

A prestacdo de um servico convencional de transporte publico nas areas rurais tém-se mostrado
ineficiente e ineficaz (Dias, A., Telhada, J. e Carvalho, M.S., 2011), criando-se um ciclo vicioso onde
a reducgdo da procura conduz a diminuigdo da frequéncia e/ou periodo de funcionamento do servigo,
até a extingdo completa do servigo (Costa, 2008).

E necessario entdo que se garanta nesses mesmos espagos rurais a mobilidade as pessoas, promovendo
politicas de em prol da coesdo social nomeadamente as que ndo possuem outra alternativa que um
servigo de transporte coletivo (jovens e idosos e /ou com baixos rendimentos).
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Atualmente, estas areas encontram-se servidas apenas por dois tipos de meio de transporte: o
transporte publico cldssico (com as desvantagens acima descritas) e taxi e carro particular (custo
elevado e com maior conforto).

Dadas as dificuldades das atuais solugdes de transporte € entdo proposta uma solugdo intermédia de
transporte: O transporte flexivel, com maior flexibilidade de horarios, rotas e conforto para o utilizador
no que respeita ao embarque e desembarque (Rocha, 2013).

Com o novo RJSPTP de 9 de Junho de 2015, a exploracdo do servigo publico de transporte de
passageiros flexivel é atribuida a autoridade de transporte competente, neste caso o municipio de
Braga. O servigo de transporte a pedido, pode ser operado pelos TUB, ou por um outro operador
privado que ofereca as condigdes necessarias a implementacdo desta solugcdo. A externalizagdo de
atividades como o transporte a pedido ou outras atividades ndo nucleares a operacdo de transporte é

tido como uma boa pratica para uma empresa como os TUB (Ministério das Obras Publicas, 2010).

Através de um processo de benchmarking, com o objectivo de permitir e observar as melhores praticas
de servigo de transporte flexivel que servirdo de referéncia para implementar nas dreas com baixa
densidade no concelho de Braga que sirva para colmatar as principais falhas do transporte publico
tradicionais.

2.4.1. FUNCIONAMENTO DO TRANSPORTE PUBLICO FLEXIVEL

O transporte flexivel tem como principal objectivo servir as necessidades de mobilidade de uma dada
area garantindo a sustentabilidade dos recursos.

O transporte flexivel toma como pontos chave o horéario, a rota e paragens.

A reserva de um cliente para um servico de transporte a pedido é normalmente feita em pré-registo por
chamada telefonica (pode também ser reservada por mensagem ou pela internet) para uma central ou
junta de freguesia, que coordena os pedidos, identificando o origem, destino e o horario pretendido. A
reserva deve ser feita por antecipacdo sempre superior a 30 minutos dependendo da disponibilidade do
operador.

O utente ¢ posteriormente alocado numa rota do servico oferecido que pode ser do tipo:

* Horario, rota e paragens pré-definidos onde o veiculo sé circula se existirem pedidos;

* Horario e rota pré-definidos, podendo fazer pequenos desvios da rota principal;

* Paragem definidas em fun¢@o dos pedidos ndo existindo rotas, aproximando-se este servigo de
um servigo de taxi partilhado.

Dependendo do operador, o servico de transporte ¢ tipicamente constituido por viaturas de pequena
lotacdo(minibus ou téxi de 5 a 9 lugares) (Rocha, 2013).

O tarifario deve ser antecipadamente conhecido bem como a eventual estrutura de descontos. O prego
do servigo de transporte a pedido deve situar-se entre o prego de um servigo regular de transporte
publico e o prego de um servigo de taxi.

A divulgacdo e promogdo deste tipo de servigo deve ser efectuada antecipadamente nas zonas onde o
servigo serd implementado. A distribui¢do de avisos e panfletos em pontos chave da localidade, juntas
de freguesia e associagdes ¢ igualmente importante (Rocha, 2013).
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2.4.2. BENEFICIOS E DESVANTAGENS DO TRANSPORTE PUBLICO FLEXIVEL

A implementacdo de um servico de transporte flexivel deve entdo promover uma série de beneficios
(Dias, A., Telhada, J. e Carvalho, M.S., 2011):

* Aumentar o potencial do transporte publico;

* Integrar as rotas atuais nos sistemas de transporte flexivel promovendo uma solugdo mais
global de transporte;

* Complementar o servigo existente com o aumento de capacidade de servigo;

* Tornar o transporte publico mais atrativo para todos os utentes, a fim de reduzir o uso do
veiculo particular e dos seus problemas associados.

Por outro lado, Carvalho, M.S., Telhada, J., Dias, A, 2013 acrescentam algumas desvantagens na
implementacdo quer sob o ponto de vista legal, além dos custos fixos e operacionais e receitas
esperadas. A integracdo com o regime tarifario em vigor e as falta de tecnologias de apoio ao servigo e
o ndo entendimento entre as diferentes entidades envolvidas sdo outros dos problemas que poderdo
surgir.

2.5. METAS FUTURAS

Em conjunto com a autarquia, os TUB realizaram um conjunto de metas a ultrapassar até ao ano de
2025:

*  Duplicar o numero de utilizadores dos transportes colectivos;
* Atingir os 10.000 utilizadores de bicicleta;
*  Diminuir em 25% o numero de utilizadores de transporte individual.

Tornar o transporte publico mais atrativo para todos os utentes, a fim de reduzir o uso do veiculo
particular e dos seus problemas associados.
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2.5.1. O SISTEMABRT

O BRT ¢ um sistema de transporte coletivo que utiliza autocarros e os faz circular em vias exclusivas
com o objectivo de promover um servico rapido, eficaz, confortdvel e a custos moderados.

Os sistemas BRT devem possuir um nivel de qualidade muito para além do conhecido nos servigos
convencionais de autocarros, destacando-se também outras caracteristicas presentes no sistema
(Manual BRT, 2008):

* Corredores exclusivos ou com prioridade ao transporte colectivo;

* Entrada e saida de passageiros de nivel;

* Sistema tarifario de pré-pagamento e integrado;

* Veiculos de alta capacidade, modernos e com tecnologias mais limpas;
e Transbordos facilitados;

* Programagdo e controlo de operagdo rigorosos;

* Sinaliza¢do e informacao aos utentes.

O primeiro sistema BRT foi implementado em Curitiba no Brasil em 1974 (Figura 2.7) tendo-se
depois difundido por outras aglomeragdes como em Bogotd, onde se veio a desenvolver um sistema de
transporte a imagem de Curitiba, o Transmilénio, que iniciou o seu funcionamento em Janeiro de 2001
(Costa, 2007). Ambos os casos sdo considerados bem sucedidos e inovadores servindo de exemplo a
outros sistemas implementados em todos os continentes.

5| N
| 118 )

Fig. 2.7 — Sistema BRT em Curitiba (fonte: mobfloripa.com.br)

2.5.2. ANALISE COMPARATIVA DE MODOS DE TRANSPORTE PUBLICO

O BRT ¢ apenas um de muitos sistemas de transporte publico atualmente existentes, com os seus
pontos positivos e negativos. Pelas suas caracteristicas é tradicionalmente comparado com o metro de
superficie ou LRT.

O quadro 2.6 exprime as principais vantagens e desvantagens das diferentes tecnologias LRT, BRT e
do servico convencional evidenciando também as suas diferentes necessidades de procura, ou
capacidade dos mesmos.
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Quadro 2.6 Matriz de decisdo de transporte publico (Adaptado de Manual BRT)

Tecnologia

Necessidades de
procura

Vantagens

Desvantagens

Metro e Light Rail
Transit (LRT)

Procura alta a muito
alta de passageiros
(de 30.000 a 80.000
pax/(hora*sentido))

Imagem superior para a
cidade;

Altas velocidades
comerciais;

Poucas emissodes locais.

Custo de
muito altos ( superior a
20M€/km);

infraestruturas

Pode requerer subsidios
operacionais

Longos periodos de
desenvolvimento e
construgao

Integragdo complexa com
servigos alimentadores.

Bus Rapid Transit

Procura baixa a alta de
passageiros (3.000 a

Custos de infraestrutura
relativamente baixos (de
0,5M€ a 14M€/km);

Em geral, é
autossustentavel;

Boa média de velocidades

Pode trazer consigo o

estigma negativo da

tecnologia de autocarros;

(BRT) 45.000 comerciais (20 a 30km/h); Relativamente
pax/(hora*sentido)) desconhecido para muitos
Facilidade de integracéo o
tomadores de decisdes.
com servigos
alimentadores;
Moderadamente boa
imagem para a cidade.
Baixos custos de
infraestrutura: Imagem negativa do servico;
Servigo Procura baixa de Relati bai Perde regularmente
e passageiros (500 a elativamente aixos . ’
autocarros 5.000 custos operacionais; passageiros para veiculos

pax(hora*sentido))

Apropriado para cidades
com pouca procura.

privados.

Da andlise do quadro 2.6 ¢ evidente a versatilidade do BRT ao nivel da capacidade e apresentando
caracteristicas semelhantes ao metro nas velocidades comerciais beneficiando em relagdo aos custos e

nos prazos de implantagdo da infraestrutura.

2.5.3. BRT EM BRAGA

Com vista a um desenvolvimento continuo e sustentado da mobilidade no concelho de Braga, mais

concretamente na area urbana central e salvaguardando o patriménio da cidade, o BRT surge como
um transporte coletivo moderno e atrativo que circula em canal préprio de modo a ser fiavel,
confortavel e rapido (Transportes em Revista, 2015).
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O sistema a implementar em Braga seguiré as regras de um sistema BRT bem sucedido com o intuito
de cativar mais passageiros e terd a forma de uma ‘anel achatado’ constituido por duas linhas que se
unem nos topos este e oeste da cidade (Figura 2.8).

Fig. 2.8 — Mapa do sistema BRT em Braga (fonte: Transportes em Revista)

Os dois interfaces existentes nos extremos das linhas terdo um papel fundamental na integracdo e
multimodalidade do sistema com outros modos de transportes. O interface a Oeste ligara ndo s6 aquer
individuais quer colectivos. O ‘anel’, complementado por uma rede de bike sharing, com vias
ciclaveis seguras e de malha fina, permitira garantir elevados niveis de mobilidade em todo o centro
urbano de Braga, desde Ferreiros a Gualtar, incluindo os principais equipamentos e servigos publicos,
bem como o Campus Universitario, o Centro Histdrico e a estagdo de comboios (Costa Pereira, 2015).

O sistema representado na figura 2.9 pode comparar-se a um sistema com linha principal, com grande
capacidade alimentada por linhas complementares. Costa, 2008 apresenta uma série de vantagens
deste tipo de solugdo:

*  Optimizagdo do servico em cada linha;

* Utilizagdo eventual de modos de transporte de maior capacidade na linha principal;
*  Maior conectividade da rede;

* Maior garantia de pontualidade.

20



O Sistema Tarifario nos Operadores de Transportes Publicos em Portugal - Analise de um Caso de Estudo

Central 4
Camionagem « .
Sete Hospital
4 : . 4
Est: CP Arcada :Fontes
. : U. Minho

- - - Braga
: REarque Rt. da Pazy
. o - A .
Correios Senhora 5% O

R y A Branca
. Hote!
¥ L 4 Mercure -
. . e P
E'Lecl - I O O )+4
Rt. Santos . + PHote Prio
yred da Cunha Rt. Piscinas  Rt.Pedes Mel
Rt:Qta. .
Sta.‘Maria « Minho
. Center
Est. CP
Ferreiros

Fig. 2.9 — Interfaces do BRT em Braga (Fonte: Transportes em revista)

Na figura 2.9 sdo também indicados os potenciais pontos TOD, em consondncia com o plano diretor
municipal, desenhados com o intuito de maximizar o acesso ao transporte coletivo.

2.5.4. TRANSIT ORIENTED DEVELOPMENT (TOD)

Com vista a um desenvolvimento sustentado e vidvel sob o ponto de vista da gestdo do transporte e

eficiéncia de recursos como o uso do solo, surge o conceito de Desenvolvimento Orientado para o
Transporte (TOD), (Lourengo, 2008).

A proximidade, geralmente na ordem dos 500 metros, de uma determinada zona urbana, de uso quer
residencial, comercial ou misto, a um corredor de transporte ptblico € considerada um potencial TOD.

Os TOD dao a escolher ao utente a op¢do de adoptarem um modo mais eficiente, sustentavel e
racional para as suas deslocacgdes didrias trazendo beneficios como a reducdo do trafego, diminui¢do
do estacionamento, do ruido e da polui¢do atmosférica.

Em Braga, através da troca de informagdo entre engenheiros de trafego e planeadores, foi possivel
identificar esses mesmos TOD fora do perimetro urbano da cidade e poder assim articula-lo com os
corredores BRT.

2.6. SISTEMA TARIFARIO

Tal como nos outros operadores de transportes, o sistema tarifario constitui a principal fonte de receita
dos TUB.

Os TUB apresentam desde 2008, e acompanhando a evolugdo das tecnologias de informagdo, um
sistema de validagdo sem contacto, desde logo mais coémodo e rapido permitindo também a empresa
criar uma base de dados mais fiavel do movimento dos passageiros.

Atualmente os utentes podem efetuar o carregamento do seu passe em qualquer caixa Multibanco ou
entdo num dos 7 postos de venda TUB ou em outros 70 agentes Payshop dispersos por todo o
concelho de Braga.
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O tema desta alinea serd dissecado posteriormente no capitulo 4 desta dissertacdo. Sob a forma de
sintese podemos definir quatro principais topicos na constitui¢do de um tarifario:

e Zonamento;

e Titulos de transporte;

¢ Tarifario e Estrutura de descontos;
* Fiscalizagdo.

2.6.1. ZONAMENTO

O sistema atual dos TUB divide o territério em 3 coroas (Figura 2.10):
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Fig. 2.10 — Zonamento por Coroas dos TUB (Fonte: TUB)

Os TUB utilizam um zonamento por coroas, onde os clientes selecionam aquela, ou aquelas que
melhor se adaptam as suas necessidades de mobilidade.

As coroas 1 e 2 que constituem, no seu conjunto a zona urbana da cidade ao passo que a coroa 3 se
pode considerar de natureza mais rural.
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2.6.2. TiTULOS DE TRANSPORTE

Os TUB utilizam uma estrutura de titulos monomodais, ou seja, apenas podem ser utilizados nos
autocarros TUB. A estrutura de titulos esté, por sua vez dividida em 4 tipos distintos:

* Passes;

* Titulos pré-comprados;
* Bilhetes de bordo;

¢ Bilhetes turisticos.

a) Os passes (Figura 2.11) sdo os titulos com mais utilizacdo, quer especifico, quer relativo e
constituem a maior fonte de receita da empresa. O passe € pessoal e intransmissivel e ¢
renovado mensalmente pelo utente.

5

T™VD 3 s

URBANOS DE BRAGA

www.tub.pt

aoe (@) economia @RAP!DEZ @CONFORTO

@MOBILIDADE @ECONOMIA @RANDEI @CONFORTO

Fig. 2.11 — Frente e verso do passe social TUB (Fonte: TUB)

A informagdo pessoal sera posteriormente adicionada com a colocagdo do nome e de uma foto do
utente no verso do passe.

b) O titulo pré comprado (Figura 2.12), tal como indicado ¢ um titulo ¢ um titulo que é comprado
antes do ato da viagem sob a forma de mddulos de 5 viagens e de acordo com a coroa ou
coroas por onde o cliente pretenda viajar. De acordo com essas coroas, o utente pode efetuar
os transbordos que desejar contando com uma hora desde a primeira valida¢do para fazer a
viagem no caso da viagem ser feita em uma ou duas coroas € com uma hora e meia caso se
realize nas 3 coroas.

TRANSPORTES
URBANOS DE BRAGA

Fig. 2.12 — Cartdo de suporte aos titulos pré comprados (Fonte: TUB)

¢) O bilhete de bordo ¢ um titulo standard adquirido ao agente Uinico e tem a mesma validade, a
partir da primeira validacdo, do titulo pré comprado, podendo o utente efetuar os transbordos
que achar necessarios.
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De salientar, a descontinuidade , em 2015, do bilhete a bordo sem transbordo. O utente deixa agora de
ser duplamente prejudicado, ou seja, ndo necessita de comprar um segundo bilhete de bordo no caso
de transbordo.

d) O bilhete turistico ¢ valido para toda a rede e tem a duracdo, de um, dois ou trés dias. Existe
também, neste modo de bilhete, a possibilidade de desconto para grupos de 5 ou 10 pessoas.

2.6.3. DISTRIBUIGAO DOS TITULOS POR UTILIZAGAO
Depois de apresentados os titulos, segue-se a sua percentagem de utilizagdo no ano de 2014:

Quadro 2.7 - Peso relativo em termos de utilizagcdo (Adaptado de Relatério TUB 2014)

Tipo de titulo utilizados Peso (%)
Passes 81,08
Pré comprado 7,28
Bilhetes de bordo 11,62
Bilhetes turistico 0,02

Tal como mencionado no ponto anterior, os passes representam a grande fatia de utilizacdo, com
utentes que utilizam diariamente o transporte coletivo. Com valores significativamente mais baixos
surgem os titulos pré comprados e bilhetes de bordo, podendo isto significar que os TUB ainda ndo
sdo vistos como alternativa para viagens esporadicas ou com outras caracteristicas que ndo as do tipo
casa-trabalho ou casa-escola. Os valores do bilhete turistico sdo residuais e serdo apresentadas
propostas no capitulo 5 deste trabalho.

2.6.4. TARIFARIO E ESTRUTURA DE DESCONTOS

Tendo em conta o que sdo as realidades socio econémicas da populagdo do concelho de Braga os TUB
definem uma estrutura de descontos sociais adequado ao rendimento médio disponivel dos potenciais
utilizadores.
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A TUB apresenta as seguintes bonificagcdes para os seus passes mensais em relacdo ao seu titulo
normal:

Quadro 2.8 - Estrutura de descontos (Adaptado de TUB)

Tipo de Desconto % de desconto
Jovem Municipe 25%
Estudante 25% Até 25%
Estudante 50% Até 50%
Estudante 60% 60%
Estudante 75% Até 75%
Estudante 100% 100%
Funcionario 75%
Reformado 75%

Terceira Idade 75%

Acompanhantes de deficiente 50%

Para além dos descontos relativos as assinaturas mensais, foi criado em 2014 um titulo anual com o
custo simbolico de 1 euro para as pessoas portadoras de deficiéncia, substituindo o anterior titulo,
gratuito, proibido pela lei do Orcamento de Estado (Relatério TUB 2014).

2.6.5. FISCALIZACAO

De acordo com o novo RJSPTP, a fiscalizacdo e supervisdo ¢ da responsabilidade do municipio. Os
TUB, como empresa responsavel garantem essa atividade. Tal como foi referido no ponto 2.3.2, os
motoristas constituem ainda de que maneira indireta o primeiro agente de fiscalizacdo. A fiscalizacdo,
dita regular ¢ feita por agentes, devidamente ajuramentados e credenciados (Lei n°.28/2006, de 4 de
Julho).

Os dados do ultimo ano podem ser consultados no Quadro 2.9:

Quadro 2.9 - Fiscalizagdo em 2014 (Adaptado de Relatério TUB 2014)

Fiscalizagao
Circulagdes fiscalizadas 31,875
Utentes fiscalizados 219,540
Numero de autos 21

Como podemos constatar pelos dados da tabela, o nimero de autos ¢ de aproximadamente 1 em cada
mil e quinhentas circulagdes e de 1 em cada dez mil utentes que utilizam o servigo.

A grande percentagem dos autos passados pelos agentes de fiscalizacdo deve-se a transgressdo da
coroa valida para o respectivo titulo de transporte.
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2.7. INFORMAGAO AO PUBLICO

Ainda no seguimento do novo RJSPTP, no Artigo 53° estdo definidos os critérios de informagdo ao
publico relacionados com o nivel de informacdo prestada sobre o servigo publico de transporte de
passageiros disponivel. Devem entdo ser disponibilizados diagramas em todos os pontos de acesso a
rede:

* Informacdo clara e adequada sobre o servigo publico de transporte de passageiros, percurso,
paragens com identifica¢do dos interfaces e horarios, com identificacdo do ponto de acesso em
que se encontra;

* Informacdo clara e adequada que permita, quando aplicavel, uma facil leitura da rota e
horérios para acesso & sede de concelho e a cidade de referencia, incluindo transbordos e
modos de transporte a utilizar para o efeito;

* Informacdo clara e adequada sobre as tarifas e titulos de transportes disponibilizados no
percurso em causa € ou a area geografica em que se insere, incluindo de outros modos de
transporte com o qual seja efectuado o interface, bem como as condi¢des de acesso a
bonificagdes e descontos;

* Informacdo clara e adequada sobre direitos dos passageiros nos varios modos de transporte,
bem como dos deveres a observar e as cldusulas contratuais gerais aplicaveis ao contrato de
transporte entre o operador de transporte e o passageiro.

E ainda da responsabilidade dos operadores a divulgacio ao publico, na internet, informagio detalhada
sobre as caracteristicas do servi¢o publico de transporte prestado nos termos a definir por deliberagao
a aprovar pelo conselho diretivo do IMT.

Os TUB vém a informacao ao publico como um elemento chave na sua rede de transportes, quer para
a angaria¢do de novos clientes, quer no apoio aos atuais utentes. Durante o ano, sdo lancadas diversas
campanhas de promogdo e divulgacdo, com destaque para as campanhas na Universidade do Minho,
com a distribuicdo de panfletos com informacao dos transportes publicos quer em portugués quer em
inglés com o intuito 6bvio de cativar estudantes e professores estrangeiros a utilizar os TUB.

Paralelamente a informagdo prestada em campanhas de promog¢do e a divulgagdo nos orgdos de
comunicacgdo social locais, os TUB utilizam as novas tecnologias de informa¢do como a Internet e as
redes sociais e também na sua aplicacdo disponivel para os principais sistemas operativos de
Smartphone. A informagdo disponivel inclui horarios, mapas que permitem acompanhar o percurso, e
alertas a eventuais desvios ou interrupgdes na rede.
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3

REVISAO ECONOMICA

3.1. INTRODUGAO

Se quisermos encontrar um elo de ligagdo entre a engenharia civil ou engenharia de transportes e
economia, este sera feito pela economia de transportes.

Este capitulo incluird uma revisdo de conceitos economicos de relevancia fulcral em qualquer trabalho
relacionado com empresas de transporte. Apresenta-se também as principais diferencas na
maximizagdo econémica de empresas quer do sector privado quer do sector publico.

Serd revisto o enquadramento e diferentes modelos de abordagem ao mercado por parte das
autoridades de transporte e as diferentes op¢des de abordagem ao mercado.

Para a realizacdo desta revisdo consultou-se bibliografia de autores especialistas na area da economia
de transportes, estratégias de preco para transportes publicos, politica de transportes e planeamento de
transportes.

3.2. CONCEITOS MICROECONOMICOS

Numa empresa de transporte, como na generalidade das empresas o objectivo final é sempre
maximizar a economia do sistema. Consoante a entidade que administra a empresa o propdsito pode
ser (Ben-Akiva, 2008):

* Empresa do sector publico: Bem Estar;
* Empresa do sector privado: Lucro.

Para quantificar o bem estar e o lucro precisamos primeiro de quantificar a procura e o custo.
3.2.1. PROCURA

A procura de um produto pode ser expressa por uma funcdo grafica onde podemos associar a um
preco, p, a quantidade que que a empresa consegue vender a esse prego, q(p).

A receita resultante da venda desse produto ¢ dada por:
R=px*xq (@31

Graficamente a receita ¢ traduzida pela area do retangulo entre a origem e o ponto de coordenadas (q,
p) (Figura 3.1). A quantidade vendida de um produto ¢ tanto maior quanto menor for o preco do
mesmo.
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Fig. 3.1- Curva da procura (Silva, 2012)

Na figura 3.1. assumiu-se que, para além da procura, todas as outras varidveis se mantinham
constantes. Todavia sabemos que a curva da figura 3.1. se alteraria com a mudanca do valor de

qualquer uma das variaveis. Immers, 2004 aponta uma série de a¢des que condicionam a procura:

Rendimento do consumidor: a tendéncia generalizada ¢ que quando o rendimento de um dado
individuo aumenta, a sua propensdo para comprar todo o tipo de bens aumenta. A excegdo
existem quando falamos de bens inferiores, como o caso do transporte publico, onde a
tendéncia para a compra desse bem decresce com o aumento do rendimento;

O preco de bens relacionados: sdo bens em que a curva da procura de um dado bem ¢ alterada
com o aumento do preco e consequente variagdo da curva da procura de outro bem.
Apelidamos de substitutos quando a curva da procura aumenta de um bem conduz a
diminui¢do da curva de um outro bem. Bens complementares sdo tais que um aumento ou
diminui¢do ao longo da curva da procura tem igual consequéncia na curva do outro bem. Os
restantes casos, que ndo existe relacdo entre os mesmos sdo chamados bens independentes;
Preferéncias do consumidor: a publicidade de um grande bem pode influenciar ou alterar a
decisdo de um individuo. Os media sdo vistos que moldadores de opinido podendo levar um
cliente a ndo optar por um bem em particular, transporte incluido.

No sector dos transportes, a procura ¢ varidvel ao longo do tempo. No caso do transporte publico
urbano a mesma varia ao longo do dia com picos de concentracdo durante algumas horas (Ortazar, J;
Willumsen, L, 2011). Esses periodos extremos de procura, ou ‘horas de ponta’ constam como um dos
topicos mais estudados na engenharia de transportes. A otimizacdo da frota de um dado fornecedor de
transporte ¢ determinada por esse periodos de ponta onde circulam aproximadamente metade do total
de passageiros diarios (Button, 1993).

3.2.2. A ELASTICIDADE DA PROCURA

Podemos definir elasticidade da procura como a reacdo dos consumidores ao aumento unitdrio do
prego de determinado produto. O seu resultado é geralmente um valor negativo.

%Variacdo da receita _ AR/R

Elasticidade = 3.2)

%Varia¢do do preco - Ap/p

Por exemplo, se um determinado produto tem um aumento de 10% no seu prego e por consequéncia
uma diminui¢do da receita em 20% a elasticidade do preco da procura € de -1,5.
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A elasticidade pode ser classificada em varios tipos consoante o seu valor (figura 3.2):

Unit Elastic Demand

Elastic Demand Inelastic Demand

Ye
A"

> Egp
-1 0
Fig. 3.2 - Gama de valores da elasticidade da procura (Ben-Akiwa, 2008)
Os diferentes tipos de elasticidades sdo entdo definidos desta maneira:

* Elasticidade da procura rigida: E = 0 — ¢ um caso meramente teérico onde, independentemente
do variagdo prego, a receita ndo se altera;

* FElasticidade da procura ineléstica: 0 < E < -1 — neste caso o aumento do preco do produto
conduz a uma reducdo do valor da receita inferior a 1;

* Elasticidade da procura unitdria: E = -1 — o aumento do pre¢o conduz a uma variacdo
equivalente da receita;

* Elasticidade da procura elastica: E > -1 — aumentando o prego em uma unidade conduz a uma
redugdo da receita superior a unidade.

A elasticidade do pre¢o da procura de um dado bem varia consoante a sua necessidade para o
consumidor. Em bens de primeira necessidade, com poucas alternativas que o substituam tem uma
procura inelastica. Pelo contrario a procura de outros bens, considerados de luxo, sdo mais sensiveis a
variacdo do prego e encontram-se nos bens com elasticidade da procura eléstica pois:

* Existem outras alternativas ou produtos de substituicao;
E despendido um grande montante para adquirir esse bem;
* O comprador tem mais tempo para se ajustar & mudanca do preco.

No sector dos transportes, o autor distingue a elasticidade de uma viagem pelo proposito da mesma. Se
essa viagem for do tipo casa-trabalho, ela é menos elastica do que uma com o propdsito de, por
exemplo, compras ou lazer.

O fator tempo toma um valor de especial relevo no sector do transporte pelo que podemos dividir as
mesmas em elasticidades de curto-prazo ou elasticidades de longo-prazo.

3.2.3. ELASTICIDADE CRUZADA

Elasticidade cruzada de dois bens relacionados mede a variacdo percentual de um bem devido a
alteracdo em 1% do custo marginal de um outro bem :

%Variacdo da procura de a

Elasticidade cruzada de b em ralacdoaa = 3.3)

%Variacdo do preco de b

Consoante o resultado do valor da equagdo (3.3), podemos relacionar o bem a com o bem b. Se o
resultado da equagdo for um valor negativo entdo esses bens sdo complementares (por exemplo: se o
valor do preco de petréleo aumenta entdo a procura do carro diminui). Se o valor € positivo entdo eles
sd0 bens substitutos (por exemplo: se o preco da tarifa do comboio aumenta, entdo a procura pelo
carro também vai aumentar), (Immers, 2004).
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Ben-Akiwa define ainda que se a elasticidade de dois bens ¢ constante ao longo do tempo entdo os
bens podem relacionar-se na seguinte proporg¢ao:

Elasticidade de substituicdo = i 3.4)

3.2.4. DIFERENTES ELASTICIDADE NOS TRANSPORTES PUBLICOS

Paulley et al 2006, procurou no seu trabalho, e dada a variagdo do valor da tarifa de transporte, obter
uma relacdo entre as elasticidades dos diferentes modos de transportes publicos tendo em conta as
diferentes variaveis:

*  Curto prazo;

¢ Longo prazo;

¢ Hora de Ponta;

* Fora da Hora de Ponta;

* Dentro do perimetro urbano;
* Fora do perimetro urbano.

Quadro 3.1 — Elasticidades da tarifa (Paulley,et al 2006)

Curto Longo Hora de Fora da Dentro do Fora do Dentro de Fora de

Prazo Prazo Ponta Hora de perimetro  perimetro SE SE
Ponta urbano urbano England England
Autocarro -0,36 -0,70 -0,30 -0,40 -0,37 -0,36 - -
Metro -0,37 -0,54 -0,30 -0,44 - - - -
Comboio -0,52 - -0,42 -0,65 - - -0,50 -0,60

O autor conclui que dados os valores (Quadro 3.1), as elasticidades aumentam, em todos os modos de
transporte quer com o passar do tempo e fora da hora de ponta. Consoante a distancia, a perda de
passageiros sera maior nas distancias mais longas, no caso do Comboio Suburbano sendo inconclusivo
no caso das viagens serem dentro do perimetro urbano.

3.2.5. CusTO MARGINAL

Tal como foi referido no subcapitulo anterior, uma empresa publica tem como seu objectivo final a
maximiza¢do do bem estar da sociedade onde esta inserida. Ben-Akiwa,2008 traduz numa simples
formula o valor do bem-estar ou lucro:

Bem — Estar (BE) = Rendimento Social Total (RT) — Custo Social Total (CT) (3.3)

Desenvolvendo a equagdo acima descrita, optimizando-a no intuito de maximizar o valor do Bem-
Estar de um dado produto que ¢ dado graficamente pela diferenca ente declive do RT (q) e do CT (q),
ou seja Max ( B(q) — C(q)), (Figura 3.3):
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Fig. 3.3 - Curva de maximizagéo do lucro (Silva, 2012)

Podemos traduzir o valor matematicamente através da seguinte equacao:

dBE (q) _ dRT (q) dCT (q)

BE(q) = RT(q) —CT (q) = dq dq dq

= RM (q) — CM (q)

dBE (q) _

dq 0 © RM(q)=CM(q) (34

Onde RM corresponde ao rendimento marginal e CM corresponde ao custo marginal.

Ou seja, maximizando o bem estar ou lucro de um dado produto, o seu rendimento marginal deve ser
igual ao seu custo marginal. Tendo em consideragdo que pela equagdo (3.1) R (q)=p:

p= CM(q (35

O prego a tomar para beneficiar o lucro ou bem-estar deve ser o do custo marginal CM (q).

Sob a ética do individuo, o mesmo estara disposto a consumir uma quantidade q=1 apenas quando o
valor do prego (p) desse produto for igual ou inferior ao custo do produto que este esta a comprar.

3.2.6. CuSTO MARGINAL APLICADO AOS TRANSPORTES

Sendo sob a perspectiva unicamente econdmica tudo o que foi dito anteriormente se encontra
indubitavelmente correto, podem ser encontrados alguns entraves na aplicagdo dos mesmos conceitos
ao sector publico do transportes pois choca com os seus principios fulcrais de equidade e justica
social. Ben-Akiwa aponta 3 tdpicos relativos ao preco marginal aplicado aos servigos publico de
transporte:

* Praticando o valor do custo marginal a um servigo de transporte pode excluir grupos sociais
mais vulneraveis do uso do servigo ainda que necessitem, por falta de alternativa de usufruir
desse servigo;

* Por norma, ¢ mais eficaz praticar o valor do custo marginal a um servi¢o de transporte e
compensar os estratos populacionais mais carenciados com pagamentos de montantes fixos;

* A realidade teérica raramente se funciona na pratica.
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Analisando o primeiro ponto, onde um dado individuo est4 disposto a pagar um preco (p) por um bem
equivalente ao seu custo marginal (CM). A empresa que fornece esse bem fornece esse bem ao prego
médio de produ¢do do mesmo (PM). Se o custo de producdo do bem for superior ao custo marginal do
individuo, entdo:

CM(q) < PM(q) (3.6)

Isto significa que havera um défice entre a curva da procura (D) e o custo médio de produgio (PM)
ndo serd compensado (Figura 3.4).

PM
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Q
Fig. 3.4 — Recuperacao de custos (Ben-Akiwa 2008)

Para garantir a sustentabilidade do sistema o défice, representado na figura 3.4 pelo tridngulo sera
compensado for fundos alternativos.

3.2.7. O SEGUNDO MELHOR PREGO

Contudo, devido a uma variedade de factores que podem ser quer econdémicos, politicos ou
institucionais, desmentem que o na pratica, o pre¢o dos bens na economia ndo sdo iguais ao custo
marginal (Button, 1993). Logo, se esses bens, sejam eles complementares ou substitutos, ndo
estiverem a ser transacionados pelo valor do seu custo marginal entdo o produto ndo deve ser
transacionado ao prego marginal (Ben-Akiwa, 2008).

3.3. ECONOMIAS DE ESCALA E ECONOMIAS DE GAMA

Numa andlise do desempenho econdémico de uma empresa, o aumento da produgdo da mesma ¢ fruto,
na grande maioria dos casos da reducdo dos custos unitarios de producdo e consequentemente para o
aumento dos rendimentos das empresas. Falamos entdo de economias de escala, no caso de se tratar
apenas de um produto e economias de gama quando sdo produzido dois ou mais tipos de bens. Nos
proximos dois subcapitulos serdo explicados com o devido detalhe estes dois conceitos.

3.3.1. ECONOMIAS DE ESCALA

Temos economias de escala de um bem quando o seu custo de producido diminui ao longo do tempo e
a quantidade produzida desse bem aumenta.

CT(q.Q) =c*CT(Q) (3.7

32



O Sistema Tarifario nos Operadores de Transportes Publicos em Portugal - Analise de um Caso de Estudo

Se o aumento do volume de producdo causar um aumento inferior a propor¢do dos custos (¢ < q)
entdo estamos na presenca de economias de escala (Silva, 2012).

A figura 3.6 apresenta a curva dos rendimentos a escala que funciona de forma equivalente a uma
curva de economias, e deseconomias de escala apenas alterando a producdo de Q para q*Q (Silva,
2012).
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de escala
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de escala :
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Rendimentos Rendimentos Rendimentos
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Fig. 3.5.- Economias de escala e rendimentos de escala (Silva, 2012)

Podemos agora associar as economias de escala com os rendimentos a escala num unico quadro 3.2.
exemplificativo

Quadro 3.2 - Economias de escala (adaptado de Saraiva, s.d.)

Declive do Custo

Rendimento g Tipo de Economia de Escala
Médio
Crescente <1 Economia de Escala
Constante =1 Escala minima eficiente
Decrescente <1 Deseconomia de Escala

Silva, 2012 define escala minima eficiente como o ponto onde, a longo prazo, o volume de produgdo
minimiza do valor do seu custo de produgdo onde beneficia das economias de escala e evita as
deseconomias de escala.

Numa empresa de transportes existem deseconomias de escala quando, por exemplo com o aumento
de producdo de um dado servico de carreiras € necessario contratar mais motoristas e
consequentemente aumentar os custos fixos, logo o custo médio ird aumentar.

3.3.2. ECONOMIAS DE GAMA

Existe economias de gama ou de diversificagdo quando a producdo conjunta de dois bens ¢ mais
econdmica do que a produgdo desses dois bens em separado. A inequacdo 3.7 define matematicamente
‘Economias de Escala’: Q1 corresponde aos custos associados a produ¢do do bem 1 e Q2 aos custos
associados a producdo do bem 2:

C(Q1,0Q2) < €(Q1,0) +C(0,Q3) (3.7)
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Economias de gama utilizam os mesmos principios das economias de escala mas na produgdo de mais
do que um bem.

De acordo com Dalcol e Szwacfiter (citado de Campos, 2014) a dificuldade de explorar economias de
escala através de equipamento especializado e bens standardizados abriu as empresas do conceito de
economias de gama. A producdo de dois ou mais bens partilhando a infraestrutura e o know-how tem
custos mais baixos do que a soma da producdo dos dois bens em separado.

Algumas empresas privadas, da area dos transportes sdo o exemplo pratico da frase anterior, partilhado
0 mesmo input, no caso a infraestrutura, autocarros, motoristas e outros agentes para efetuarem mais
do que um tipo servico a um prego inferior se os mesmos servigos fossem produzidos de modo
independente.

A empresa ARRIVA, que opera os TUG ¢ uma empresa que aproveita as economias de gama,
designadamente por explorar, em Portugal tanto o servico de carreiras urbanas dos TUG e TUF,
Transportes Urbanos de Famalicdo ¢ também faz servicos de transporte interurbanos. A empresa
utiliza ambos os servicos a mesma infraestrutura de apoio € 0s mesmos motoristas.

3.4. CusTOS NOS TRANSPORTES
3.4.1. CUSTOS INTERNOS NOS TRANSPORTES

Os custos internos de transporte sdo custos que sdo pagos pelos intervenientes no processo de
transporte Sob a perspetiva do utilizador que utilizar o transporte publico esse custo traduz-se apenas o
valor da tarifa do operador para a realizar uma dada da viagem (Costa, 2007).

Por seu lado, para a averiguacdo do custo, o operador de transporte Campos, 2012 divide em dois os
fatores internos dos custos nos transportes:

¢  Custos Investimento;
*  Custos Operacao.

Os custos de investimentos englobam toda a infraestrutura e instalagcdes de suporte a atividade da
empresa e o material circulante enquanto os custos de operacdo relacionados com a produgdo de
transporte. Os custos operacionais podem ser, por sua vez divididos consoante a categoria. No quadro
3.3 apresenta-se, de acordo com o Manual BRT, os principais elementos considerados nos custos
operacionais do transporte publico.
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Quadro 3.3 - Custos operacionais do TP (Manual BRT, 2008)

Categoria Elementos

Depreciagao de veiculos

Retorno (pagamento) do Capital
Custo de capital

Salarios de motoristas/cobradores

Salarios de vendedores de bilhetes

Salarios de equipas de seguranca

Custos fixos de operagao Salarios de mecanicos

Salario do quadro administrativo e
supervisores

Outras despesas administrativas

Seguros

Combustiveis / Eletricidade

Custo de operagao variaveis Pecgas de reposigao

Lubrificantes e outros itens de servigo

Os custos operacionais varidveis variam proporcionalmente a atividade da empresa sendo tanto
maiores quanto o servigo prestado.

3.4.2. CUSTOS EXTERNOS NOS TRANSPORTES

O sector de transportes produz uma série de efeitos secundario tais como problemas ambientais,
polui¢do sonora, acidentes de trafego e congestionamento (Immers & Strada, 2004)). Estes sdo
denominados custos externos e sdo custos transferidos que estdo ao cargo da sociedade.

Uma externalidade ¢ definida quando uma atividade afeta o bem estar de terceiros sem haver
compensacao ou ressarcimento do mesmo (Button, 1993).

O ruido ¢ consequéncia do uso de veicula na via publica, ou ferrovia e que causa inconveniéncia e
desconforto aos residentes nas imediagdes das vias. Essa polui¢do sonora aumenta a medida que nos
aproximamos dos centros urbanos.

O congestionamento ¢ um custo partilhado por todos os utilizadores que engloba custos de
combustivel, emissdes, poluicdo sonora e de tempo. Nas empresas de transporte, o custo do
congestionamento traduz-se no aumento dos custos de operacdo (Costa, 2007). O custo médio no
congestionamento ¢, sob a perspectiva do usudrio um custo que , pela decisdo do proprio, se encontra
incorporado ao custo total da viagem.

Os acidentes decorrem da propria atividade de transporte. Eles envolvem ndo s6 os envolvidos mas
também afetam terceiros (Button, 1993). gerando custos relacionados com o tratamento hospital e
outros danos patrimoniais (Costa, 2007) nem sempre cobertos por seguros.

A poluicdo atmosférica resulta da combustdo das matérias primas necessarias ao funcionamento do
sector dos transportes. Dioxido de Carbono (CO3), Oxido de Azoto (NO), Monoéxido de Carbono
(CO), Diodxido de Enxofre (SO2) estdo ligadas a fendmenos meteorologicos extremos como as chuvas
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acidas, a degradagdo da camada do ozono e ao aquecimento global.

3.5. SERVIGCO DE TRANSPORTE: PUBLICO OU PRIVADO?
3.5.1. A INFRAESTRUTURA

As estradas, ferrovias e portos sdo, na grande parte dos paises propriedade do proprio Estado.
Contudo, a provisdo dessas infraestruturas ja requer algumas consideragdes (Button, 1993).

Amos, 2004 tece algumas consideragdes quanto a privatizacdo da estrutura de transportes:

* Enquanto a maioria dos servigos de transporte beneficia da concorréncia, a infraestrutura de
transportes tem caracteristicas de um monopolio natural (ferrovias ou portos) ou entdo de um
poder de mercado fortalecido pela sua localizagdo (aeroportos, portos);

* No casos especifico das estradas, os custos da infraestruturas sdo mais dificeis de recuperar
através da cobranca direta aos usudrios do que cobrar pelos servigos de transporte;

* Os retornos financeiros s6 acontecem no longo prazo tornando-se arriscado para entidades
privadas assumirem esses risco sem nenhum financiamento publico;

* Asndo recuperacao dos custos investidos pode ter consequéncias politicas significativas.

No caso de um governo quiser diminuir a sua participagdo na infra estrutura publica de transportes tera
de assinar contratos de parcerias com entidades privadas a que normalmente apelidamos de PPP
(parcerias publico privadas).

3.5.2. PRIVATIZAGAO DE UM SERVIGO PUBLICO DE TRANSPORTE

A privatizacdo e desregulamentag¢do de um dado servigo publico vem reduzir o papel do Estado nessa
atividade econdmica deixando apenas as forcas do mercado atuar (Cunha, L. & Lacomblez, M. 2006).

Amos, 2004 numera uma série de tdpicos onde defende o ndo envolvimento do governo no
provisionamento de um servigo de transportes:

* Contradi¢des onde o governo ¢ ao mesmo tempo decisor politico, regulador e operador;

* Confuso ao operar num mercado enquanto procura o bem estar social;

* Restri¢cdes na liberdade de gestdo causada por imposi¢des de servigo publico;

* Dificuldades em obter autonomia financeira devido ao orcamento do governo;

*  Competir por recursos destinados a func¢des fulcrais do governo como educacio satde, bem
estar, etc.;

¢ Subsidia¢do de outras atividade em vez de reinvestir na atividade mais lucrativa.

O autor acrescenta que o envolvimento direto de um governo numa empresa de transporte pode
diminuir a eficiéncia técnica e de alocacdo de recursos. Do plano técnico fica sempre condicionada por
objetivos politicos. Do plano da alocagdo o mesmo pode estar condicionado por objectivos politicos o
que leva a uma fraca distribui¢c@o de recursos.

A presenca do governo num dado mercado desencoraja a entrada de empresas privadas pois estas vao
estar a competir diretamente com uma empresa que as regula.

Do lado oposto, uma empresa privada a operara num mercado competitivo tens os seus objectivos
mais bem lineados, onde é mais facil atingir uma eficiéncia de mercado onde o produto fornecido vai
de encontro a procura efetiva.
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3.6. ORGANIZAGAO DOS SISTEMAS DE TRANSPORTES COLETIVOS

O envolvimento do governo na organizacdo de um sistema de transporte coletivo pode ser divido em
trés diferentes fungdes (Costa, 1995; Costa, 2007):

* Estratégica;
¢ Tatica;
* Operacional.
Na fungdo estratégica sdo definidas as direcdes politicas de mobilidade bem como os principios onde

vai assentar o servigo de transporte publico como a produ¢do em quilometros, as obrigac¢des sociais, e
os objetivos quer econémicos quer ambientais.

No nivel tatico sdo postos em acdo os objetivos definidos no planos estratégico, nomeadamente o
modo de transporte, horarios e tarifario. Sdo promovidos concursos e contratualizados os servigos de
transporte (Costa, 2007).

No plano operacional sdo produzidos e comercializados os servigos definidos no nivel anterior,
designadamente as condigdes de prestagdo do servigo e informagdo ao cliente.

Costa, 2007 define cinco modelos de organizagdo de sistemas de transporte publico enquanto Costa,
1995 opta por definir quatro modelos sendo que o primeiro consiste na jungdo de dois primeiros. A
figura 3.6. esclarece os cinco tipos de modelos de organizagdo dos sistemas de transporte:

Autoridade

Estratégico Estratégico Estratégico de
Transportes

Empresa
Tactico Entidade Tactico de Sociedade
Publica Transportes Tactico de

Transportes

Operacional Operacional

Operacional Operadores
A B
C
Autoridade
Estratégico de Autoridade de Transportes
Transportes
Estratégico
Tactico
Empresa
de
Transportes Tactico Operadores
Operacional
D Operacional
E

Fig. 3.6 - Modelos de organizagéo dos sistemas de transportes urbanos (Costa, 2007)

O modelo A definido na figura 3.5 caracteriza-se pela administracdo de forma direta da entidade
publica, seja o Governo central, regional ou o municipio, na prestacdo do servigo de transporte. A
entidade define todas as fung¢des — estratégia, tatica e operacional. Os SMTUC, em Coimbra, sdo
exemplo deste tipo de modelo.
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O modelo B assemelha-se em tudo ao modelo A mas com a presenga autobnoma de uma empresa de
transportes detida na sua totalidade pela entidade politica responsavel. A empresa de transportes ¢é
responsavel por todas as funcdes. Os TUB em Braga sdo caso deste modelo de transporte.

O modelo C divide as trés fungdes sendo que as duas primeiras podem estar diretamente envolvidas no
processo de decisdo trabalhando em conjunto para A operacdo do servigo de transportes é feita por
uma empresa de transportes, publica ou privada.

O modelo D separa a funcdo estratégica, de responsabilidade da autoridade publica das restantes
fungdes que sdo delegadas a uma empresa, publica ou privada de transportes por via de concurso
publico — a transportadora vencedora desse concurso serd a que oferecer as melhores condigdes, ou
seja a que requer menos subsidios (Costa, 1995). A autoridade serd responsével pela coordenacdo de
todo o sistema. Em Guimaraes, os TUG sdo um exemplo que se enquadra neste modelo.

O ultimo modelo existe uma autoridade de transportes reguladora do sistema que apenas garante o
cumprimentos dos principios da concorréncia, o controlo tarifario e os contratos de servigo publico de
transporte. Os operadores privados competem no mercado livre podendo existir subsidios
compensatorios por obrigacdes de servigo publico definidos na lei (Costa, 1995). Inglaterra foi
pioneira neste tipo de modelo, na década de 80, seguindo as politicas de privatizagdo do governo do
partido conservado liderado pela primeira ministra Margaret Thatcher.

Costa, 1995 relaciona os diferentes modelos de organiza¢do com os objectivos finais das empresas
privadas ou publicas de prestacdo de servigos e do sistema de financiamento do modelo.

Quadro 3.4 — Estratégias nos modelos de organizacdo (adaptado de Costa, 1995)

Modelo Modelo A e B Modelo C Modelo D Modelo E

Recuperagéo a

Estratégia de Maior rede Maior rede Maior rede curto prazo dos

gestéo S
custos marginais
Objetivos Bem-Estar social Rgcuperagao do Rgcuperagao do Lucro
investimento investimento
o S s S Precos
Politicas de Subsidiagado cruzada Subsidiacao Subsidiagao decrescentes até ao
pregos cruzada cruzada

custo marginal

3.6.1. COMPETENCIAS DA AUTORIDADE DE TRANSPORTE — O Novo RJSPTP DE 9 DE JUNHO

Com a entrada em vigor do novo Regime Juridico do Servigo Publico de Transporte de Passageiros, o
poder local, ou seja, os municipios, assumem o poder de uma autoridade de transporte e assume as trés
fungdes de competéncia acima descritas. Baptista da Costa, disseca essas trés competéncia de poderes
das autoridades locais da seguinte maneira (Transportes em Revista, 2016)

* Poder de Organizacdo e Planecamento: definem a missdo do transporte, seja ele publico,
privado, individual ou coletivo na area geografica da sua influéncia. Assume o poder politico,
detendo legitimidades democraticas, pois definird o programa de opg¢des politicas a tomar;

* Poderes de Regulacdo e Supervisdo: sdo poderes intermédios mas que garantem todo o
planeamento estratégico;

* Poderes de Exploragao: a autoridade detém ja o poder se ser ela propria a operar no mercado.

O administrador dos TUB defende ainda que deve haver uma separacdo entre os dois primeiros
poderes, ou fungdes e o terceiro ja que, por principios de confianga, o servico de exploracao devera ser
minimizado, e adjudicado, total ou parcialmente, a outras operadores.
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3.6.2. REGIMES DE EXPLORAGAO

Discutida a organizagdo dos sistemas de exploragdo e as suas trés funcdes de decisdo é agora possivel
falar dos regimes de exploracdo de um sistema de transportes configurados pelos modelos
identificados no capitulo anterior.

Costa, 2007 identifica os varios regimes desde o monopo6lio publico até ao mercado livre desregulado:

* Monopdlio publico: os servigos de exploragdo sdo prestados por um tUnico operador de
transportes geralmente municipal ou de capital municipal prestando o servigo de transporte na
respetiva area de atuagdo. Os riscos sdo assumidos pela propria entidade ou autarquia;

* Contrato de gestdo: a autarquia ¢ proprietaria dos meios de producdo e assume os riscos
operacionais delegando contratualmente a gestdo da operacdo do servico de transporte para
um operador privado;

* Contrato a custos brutos: é contratualizado entre a entidade responsavel e o operador de
transporte privado a gestdo da operagdo do servico de transporte. A receita gerada pela
cobranca dos titulos de transporte ¢ transferido para a autoridade contratante logo o operador
ndo assume qualquer risco na prestacdo do servico;

* Contrato a custos liquidos: semelhante ao caso anterior, apenas divergindo no caso da
cobranca das tarifas, que neste caso serdo da responsabilidade do operador privado podendo
ou ndo haver compensagdes pelo servico prestado. Neste regime o operador privado esta
interessado em aumentar o seu volume de passageiros, ou seja aumentar o seu racio de
passageiro*quilémetro valorizando consequentemente as linhas ou carreiras com a maior
procura;

* Franquia: O operador presta o servigos de acordo com o contrato assinado com o franqueador
assumindo os riscos comerciais € cobrindo os investimentos;

* Concessdo: O contrato de concessdo permite a exclusividade de um dado operador a numa
area de atuacdo previamente definida. Nao existe nenhum tipo de compensacdo por parte da
autoridade para além de compensagdes por servigo publico definidas na lei;

* Mercado livre: ndo existe regulacdo na atividade para além da garantia de cumprimento dos
principios da concorréncia no mercado.

A abordagem a um destes regimes de exploracdo estd sempre condicionada pelas decisdes das
autoridades publicas responsavel ndo do no aspeto financeiro mas também do nivel legal
designadamente com as obrigagdes publicas de servigo de transporte.

3.7. SUBSIDIAGAO E FINANCIAMENTO DOS SISTEMAS DE TRANSPORTES

Os subsidios sdo indeminizagdes pagas através de fundos publicos para cobrir os custos de produgdo
de um servigo de transporte. A existéncia de subsidios num dado sistema é considerado um indicador
de desenvolvimento do pois o mesmo requer bases politicas, uma boa capacidade analitica e
conhecimentos precisos do numero de passageiros e da receita desse sistema (Maekin, 2004).

A atribui¢@o de subsidios toma importante valor no aumento da fiabilidade dos TP melhorando a sua
credibilidade e os seus indices de aceitagdo. Os subsidios promovem também a coesdo e atividade
social permitindo aos operadores praticarem precos mais reduzidos para os sectores mais vulneraveis
da populagdo como criangas, estudantes, idosos ou pessoas carenciadas, aumentado assim o numero de
passageiros com um custo marginal associado decrescente, favorecendo os ganhos aos operadores
através do aproveitamento de economia de escala.
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Por outro lado, a atribui¢do de subsidios pode levar a reducdo dos indicadores de desempenho por
aumento das despesas das empresas por via do aumento do nimero de efetivos.

Os resultados negativos da atribuicdo de subsidios podem também ser exponenciados se esse tiverem
origem no Governo Central em vez de serem financiados por autoridades regionais ou municipais.
Essas autoridades, por via de se encontrarem mais proximas dos utentes impdem as empresas um
maior controlo nos custos e promovem o aumento da eficiéncia.

O financiamento do sistema de transportes, segundo Lopes, 2007 ,provém de dois tipos de receitas, as
diretas, decorrentes da atividade comercial e das tarifas cobradas pelo operador, e das receitas indiretas
e que t€ém como objetivo cobrir o défice entre o custo da operacdo e o das receitas diretas do tarifario
(Figura 3.7).

Financiamento dos
transportes colectivos
urbanos

I

Receitas directas Receitas indirectas
1 1
Taxas e impostos Recursos
especificos orcamentais
[ 1 [ |
SORPTIIN Indemnizagdes
Sobre a utilizagao Sobre o emprego Sobre outros :
do transporte (empregados e beneficiarios compensatorias Subvengdes Cobertura
individual empregadores) indirectos por prestagao de do déficit
servigo publico

Fig. 3.7- Financiamento dos transportes coletivos (Fonte: CDRL, 1999: 40, citado de Costa, 2007)

Os diferentes autores apontam para que essas receitas diretas, resultantes da venda de bilhetes apenas
correspondam a aproximadamente 50% do total dos custos de operagdo. A divisdo das receitas
indiretas ¢ feita posteriormente dividindo em dois grupos.

A aplicagdo de taxas e impostos ¢ uma medida indireta de apoio ao transporte piiblico — a outra seré a
gestdo do trafego (Costa, 2008). Ao serem cobradas taxas adicionais quer na compra, na utilizacdo do
automovel quer na compra de combustiveis tera uma influéncia na procura do TP. A aplicagdo de
tarifas de estacionamento ou tarifas urbanas tipo congestion tax sera uma forma de os utilizadores do
transporte individual compensarem indiretamente os custos de operacdo do transporte publico.

Os fundos publicos or¢amentais sdo a outra fonte de financiamento indireto das empresas de TP
podem consistir nas compensacdes por prestagdo de servigo publico ou entdo com subvengdes diretas
as empresas, geralmente associadas ao investimento ou ainda para cobrir as eventuais défices de
or¢gamento. Essas indeminizacdes serdo assumidas quer pelo Governo central, autoridades regionais ou
autoridades municipais (Costa, 2007).
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4

TARIFARIO E BILHETICA

The fare must be fair.

Transport Alliances. Deutsche GTZ, Eschborn, 2009.

4.1. SISTEMA TARIFARIO

O sistema tarifario de um dado operador de transporte publico constitui a principal fonte de receita dos
operadores de um transporte publico. O sistema tarifario deve, por uma questdo de justi¢a e equidade
deve refletir de um t3o preciso quanto possivel o custo real da produgdo do servigo prestado pelo
operador dando credibilidade ao produto.

O valor de célculo de uma tarifa tem como base, sendo proporcionalmente ajustada, num destes trés
parametros:

* Tempo e Horario;
* Distancia Quilométrica;
* Zonal.

Essas estruturas de tarifa ndo sdo sempre mutuamente exclusivas. Por exemplo, uma tarifa com base
no tempo ¢, geralmente, combinada com uma das outras estruturas tarifarias. Também, uma estrutura
de tarifas pode ser usada para os servigos troncais, ¢ outra para os servigos alimentadores. Por
exemplo, alguns sistemas utilizam uma tarifa gratuita para os veiculos alimentadores enquanto uma
tarifa inica ou com base na distancia ¢ usado para os servigos troncais.

Nas duas primeiras opgdes acima descritas, tempo e distancia, o valor da tarifa pode ser calculado
proporcionalmente espelhando assim os custos operacionais, oferecendo também ao operador uma
estimativa real das despesas (Manual BRT, 2008). Todavia, em ambos os casos podemos encontrar
desvantagens evidentes. No caso da escolha horaria, o mesmo esta dependente do tipo de meio de
transporte utilizado, e no caso de meios de transporte sem vias segregadas dependente das condicdes
de trafego existentes. No caso da tarifa consoante o percurso escolhido pelo utente que pode também
estar relacionado com o modo de transporte utilizado para se deslocar de um determinado ponto a para
um ponto b. Em ambas as situacdes o preco depende do local de embarque logo ndo se torna de facil
representagdo grafica por parte do operador ou percepgdo por parte do utente (Ribeiro, 2011).

No caso do terceiro modelo, este divide o territério em que se encontra. Podemos considerar o modelo
de zonas como sendo um modelo combinado dos dois primeiros tentando simplificar a percep¢do do
sistema ao usudrio através de uma divisdo da area geografica em zonas onde a tarifa é estabelecida
proporcionalmente com o numero de fronteiras atravessadas. Os diferentes zonamentos serdo
discutidos mais a frente neste capitulo.
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Os sistemas tarifarios dos operadores estudados e que estdo apresentados nos sites de cada empresa
serdo apresentados em anexos. Neste capitulo serdo analisados os principios de concep¢do de um
tarifario recolhidos através de uma recolha bibliografica e associa-los com os casos estudados nesta
dissertacao.

4.1.1. QUEM DEFINE A TARIFA?

De acordo com a legislacdo em vigor, em Portugal existem duas entidades responsaveis pela tarifa de
um dado servico de transporte publico coletivo:

* Instituto da Mobilidade e dos Transportes, I.P.;
* O operador de transporte.

O IMT, define através do Despacho n°. 213/2014 os valores maximos de pregos para as carreiras
rodovidrias interurbanas de passageiros, em percursos inferiores a 50kms quer para carreiras nao
automatizadas, quer automatizadas para os bilhetes simples para além dos passes de linhas com
numero ilimitado de viagens e para as assinaturas de linha mensais para 44 viagens.

O Artigo 20° do Decreto-Lei n°. 9/2015 de 15 de Janeiro define que: ‘ os precos do transporte sdo
calculados pelo operador, tendo em conta as caracteristicas do servico e a origem e o destino do
transporte , nos termos da regulamentagdo especifica relativa a criacdo e disponibilizacdo de titulos de
transporte, sem prejuizo das regras tarifarias previstas em contratos de servigo publico de transporte.

No caso de um de uma concessdo de uma empresa de transportes municipal a um operador privado, a
tarifa praticada ¢ a firmada nos termos contratuais assinados entre o operador € o municipio.

4.1.2. TiITULOS DE TRANSPORTE

Em Portugal, os titulos de transportes disponibilizados por um operador de transportes publicos cabem
a autoridade de transporte competente sendo que devem observar as regras de criagdo das mesmas
definidas por sua vez por portaria dos membros do Governo.

Os titulos de transporte devem cobrir o maximo de opgdes possivel, garantindo ao cliente a opgao
mais justa que aproxime o preco do titulo ao valor real da viagem. Existe uma vasta gama de titulo
facilitados pelos diversos operadores, podemos organiza-los em trés tipos que serdo abordados nos
subcapitulos seguintes:

* Titulos ocasionais;
¢ Titulos de dias consecutivos;
* Titulos para grupos de pessoas.

Independentemente do titulo adquirido, o passageiro ¢ obrigado a conserva-lo durante todo o periodo
de utilizacdo do mesmo, ou seja, desde o periodo de compra ou validacdo até a saida da estacdo ou
cais, consoante o modo de transporte (Artigo 4°. da Lei n°. 28/2006 de 4 de Julho).

4.1.2.1. TiTULOS OCASIONAIS

Os titulos ocasionais sdo titulos, que tal como o nome indica sdo validos para viagens espontaneas,
podem ser adquiridos a unidade de viagem ou em séries de multiviagem calculado e, fun¢do a unidade
podendo existir um desconto gradual por viagem & medida que o numero aumenta ou de bonificacdo
de uma viagem na compra de uma série. A compra de séries de bilhetes baixa o custo marginal de cada
viagem, tornando-o um incentivo ao utente de reincidir no uso do TP.
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4.1.2.2. TiTuLOS DE DIAS CONSECUTIVOS

Os titulos de dias consecutivos estdo geralmente associados ao passe mensal apesar de existirem
outros modelos validos para outros periodos de tempo. E legitimo admitir que o passageiro, ao
adquirir um titulo de dias consecutivos va utilizar o TP com especial assiduidade durante esse periodo
bonificando desse mesma assiduidade. A validade deste tipo de titulos comeca quando o utente valida
pela primeira vez o titulo independentemente do dia. No caso dos passes mensais existem duas
modalidades consoantes o operador: o titulo ¢ valido apenas no més para o qual é adquirido,
comecando no dia 1, ou entdo no outro caso em que o titulo é deslizante e valido para os 30 dias a
partir da primeira utilizagao.

4.1.2.3. TiTuLOS PARA GRUPOS DE PESSOAS

Dos trés tipos de titulos sdo os que sdo menos utilizados dos trés aqui apresentados. Os titulos para
grupos de pessoas estdo presentes em alguns tarifarios como o dos TUB onde esta associado ao titulo
turistico. Neste tipo de titulo a bonificagdo acontece, ndo com o nimero de viagens como no caso dos
titulos ocasionais mas com o numero de pessoas. De acordo com o Manual BRT, titulos multiplos
podem trazer beneficios em termos de reducdo de mao de obra e das filas de espera na compra dos
respetivos bilhetes.

4.1.3. TARIFARIO MONOMODAL

O tarifario monomodal € o tipo de tarifario mais simples que consiste em titulos monomodais que sdo
bilhetes véalidos para viagens no operador em que foi adquirido. A tarifa monomdal est4 implicita na
criacdo de um servico de transporte.

Os operadores podem criar titulos monomodais proprios com a devida autorizagdo da autoridade de
transportes competente, salvaguardando o planeamento, a articulagdo, a integragdo, sustentabilidade e
otimizagao do sistema.

4.1.4. TARIFARIO MULTIMODAL

Com o objectivo de tornar o transporte publico mais atrativo e economicamente eficiente, duas ou
mais companhias adoptam, independentemente do modo de transporte utilizado, um sistema comum
de tarifa valido na érea servida pelos varios servicos de transporte. Estes acordos incluem, para além
da tarifa comum, condi¢des de transporte semelhantes e uma distribuicdo equitativa da receita
(Verband Deutscher Verkehrsunternehmen, 2010).

O principal objectivo de um tarifario multimodal é melhorar o acesso ao transporte publico ao utente.
Com o mesmo titulo de transporte ¢ conferido ao utente o direito da utilizagdo do servigco publico de
transportes explorados por dois ou mais operadores de servigo publico, independentemente do modo,
linha, rede ou 4rea geografica (RISPTP), sem que penalizado monetariamente pelo transbordo para
outro veiculo de TP.

Para além de um sistema comum de tarifa um sistema multimodal, os varios operadores podem
também coordenar os hordrios dos servicos de transporte, informando os passageiros através de
placards informativos atualizados em tempo real.

A integracdo de diversos modos, e ajustamento do sistema tarifirio numa determinada zona
geografica, constitui uma das razdes positivas que ajudam a adequar a oferta a procura potencial de
transportes (Costa, 2007).

No 3° ponto do Artigo 38.° do RISPTP ¢é premiada a integragdo tarifaria e intermodalidade e a
utilizacdo de sistemas inteligentes de transportes.
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Para além da integracdo multimodal entre transportes publicos, existe também um tipo de modalidade
integrando os TI e o TP. O utente desloca-se para um dos parques de estacionamento, geralmente na
periferia da cidade e prossegue a viagem no Transporte Publico utilizando apenas um tnico titulo de
viagem. Este tipo de modelos do tipo Park&Ride, estdo a ser introduzidos progressivamente nas redes
de transporte, requerendo uma infraestrutura de estacionamento, fechado ou com cobranga feita por
parquimetros adequada a procura.

4.1.4.1. REPARTICAO DE RECEITAS

A um tarifario partilhado deve estar sempre uma redistribuicdo justa e equitativa da receita total. A
reparticdo das verbas pode proceder-se por um de dois caminhos:

a) Criando uma entidade propria que faga a gestdo do sistema, reparticdo de receitas e gestdo da
rede de vendas;

b) Cada operador gere a sua rede de vendas, a regulagdo de distribui¢do de receitas ¢ feita por
uma empresa contratada, especializada neste tipo de sistemas.

Segundo o relatério efectuado pela consultora TRENMO, a opg¢do b) e tida como uma opg¢ao mais
vidvel economicamente designadamente pelo investimento a ser feito serd sempre pago as prestagdes a
empresa encarregue de fazer a distribui¢do das receitas.

De acordo com a lei vigente em Portugal - Despacho n°§946-4/2015, as receitas tarifarias das vendas
dos titulos intermodais na AML sdo repartidas mensalmente entre os operadores de acordo com a
seguinte formula:

Receita tarifaria=(aFP + BFPK) * V. (4.1)
Onde:

FP — Fracdo do numero de passageiros embarcados no operador em relacdo ao numero de passageiros
embarcados em todos os operadores;

FPK — Fragdo dos passageiros*quildémetro dos tempos de paragem nas operacdes de transporte;
a - Coeficiente representativo da fracdo dos tempos de paragem nas operagdes de transporte;

f - Coeficiente representativo da fracdo do tempo em andamento nas operacdes de transporte;
V — O valor das vendas de cada titulo de transporte intermodal;

(o + B =100%) sendo o valor do pardmetro a fixado em 30% podendo ser alterada por despacho por
membros do Governo, mediante proposta da Autoridade de Transporte Competente, bem como a parte
da receita tarifaria a repartir.
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4.1.4.2. OTLIS E TIP

Em Portugal, mais concretamente nas areas metropolitanas de Lisboa e do Porto existem duas
entidades que desenvolvem, implementam e fazem a gestdo das tecnologias nas area da bilhética.

Ambas as empresas foram formadas por empresas do sector dos transportes, sendo no caso da OTLIS:

* Companhia Carris de Ferro, S.A.

* CP - Comboios de Portugal, E.P.E.
*  Metropolitano de Lisboa, E.P.E.

* Transtejo/Soflusa, S.A.

* Barraqueiro Transportes, S.A.

* Transportes Sul do Tejo, S.A.

e Rodoviaria de Lisboa, S.A.

No caso da TIP a mesma e controlada equitativamente pelas empresa:

* CP - Comboios de Portugal, S.A.
e Metro do Porto, S.A.
* Sociedade de Transportes Colectivos do Porto, S.A.

Os dois agrupamentos de empresas implementaram nas suas areas os sistemas multimodais VIVA e
ANDANTE comum a todos os operadores envolvidos. A figura 4.1.apresenta os cartdes para titulos
pré comprados desenvolvidos por estas duas empresas.

Fig. 4.1 — Cartbes de suporte de titulos ocasionais desenvolvidos pela OTLIS e TIP

O prego dos cartdes de titulo ocasional devem estar sempre balizados entre um valor ndo muito alto
para ndo exponenciar o valor do prego de um utente que, por exemplo apenas compra uma viagem
nem demasiado baixo para desincentivar um cliente a doar a outro passageiro ou descartar o seu titulo
depois de ter efectuado a sua viagem.

4.1.4.3. REJEITAR UMA ALIANGA DE TARIFARIO

Alguns operadores, publicos ou privados, inseridos numa determinada area aonde existe um sistema
tarifario intermodal optam pela ndo adesdo ao mesmo. A principal razdo de tal ndo acontecer €, na
optica do operador a perda de receita.

A adesdo a um tarifario comum implica, para além de um investimento inicial em tecnologia comum a
todos os intervenientes, a adop¢@o do modelo de zonamento vigente que substitui a tarifa praticada de
acordo com o decretado pelo IMT.
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A pratica comum dos operadores que se regem pelo tarifario do IMT ¢ optarem sempre valor maximo
proposto na lei. A alegada perda de receita vem dessa mudancga para o tarifario multimodal que ndo ¢
suplantada pelo ganho de passageiros.

A bibliografia consultada propde que a introdu¢do um sistema integrado de tarifa seja feito de um
modo mais suave, com uma harmonizagdo gradual das tarifas e dos tipo de titulos oferecido assim
como a aquisi¢do conjunta de equipamentos de venda.

A adogdo de um tarifario comum deve estar sempre subjacente a uma minuciosa analise de mercado.
Sob pena de perda de imagem e de credibilidade por parte dos usudrios, torna-se extremamente dificil
para uma empresa de transportes sair de um tarifdirio multimodal comum (Verband Deutscher
Verkehrsunternehmen, 2010).

4.1.5. TARIFARIO SOCIAL

As reducgdes tarifarias num dado sistema tarifirio constitui uma pratica regular. Esses tipos de
descontos podem existir em todos os titulos de transportes ou apenas nalgumas modalidades e sdo
garantidas para uma variedade de grupos sociais, como:

* C(riangas;

* Estudantes;

* Idosos;

* Portadores de deficiéncia;

* Reformados;

* Pensionistas;

* Pessoas com baixos rendimentos;
* Policias e Militares;

* Funcionarios.

A um sistema de descontos estd sempre implicita uma dimensdo de servigo publico, de coesdo social e
territorial de qualquer servigo de TP. Essas obrigacdes de servico publico serdo sempre compensadas
através de mecanismos de financiamento por parte da autoridade de transportes responsavel.

Os descontos para além de proporcionarem a mobilidade a sectores da sociedade que por falta de
recursos, os mesmos descontos podem servir de incentivo a outras estratos, nomeadamente criangas e
estudantes que, por habituagdo, continuam clientes do servigo publico de transporte de passageiros.

Os diferentes descontos sdo sempre feitos tendo como base a assinatura mensal do titulo
correspondente. Na presente dissertacdo existe um conjunto de descontos sociais que sdo aplicados em
mais do que um operador.

46



O Sistema Tarifario nos Operadores de Transportes Publicos em Portugal - Analise de um Caso de Estudo

Quadro 4.1 - Tipos de Descontos Sociais

Operador Aderente
%
Tipo descono g STCP  MP  CARRIS ML  SMTUC  TUG
Crianga/Junior 25 X X X X X
Estudante 25 X X X X X X X
Sénior 25 X X X X X X
4_18@escola.tp 25 X X X X X X X
4 _18@escola.tp A 60 X X X X X X X
Sub23@superior.tp 25 X X X X X X
Sub23@superior.tp A 60 X X X X X X
Reformado/Pensionista 25 X* X X X X X* X
Social + B 25 X X X X X
Social+ A 50 X X X X X
Terceira Idade 75 X X
Funcionario Municipal 75 X X

* O desconto praticado neste caso ¢ de 50% e ndo de 25%

Dependendo do desconto aplicado, o utente pode também beneficiar de uma reducdo de custo no
cartdo pessoal de identificagdo.

Independentemente do operador ou da area em que se insere, os clientes do TP, para beneficiarem do
desconto devem apresentar sempre a documentagao exigida para o efeito.

Ao observarmos o Quadro 4.1. verificamos que grande parte dos descontos sdo aplicados em por todos
os transportadores em estudo.

De destacar no Quadro 4.1 que nos operadores Municipais ou Municipalizados, TUB e SMTUC ¢
garantida uma bonificagdo de 75% para funcionarios. Este tipo de medidas privilegia o uso do TP por
parte de pessoas que por norma utilizariam o modo de transporte particular com estacionamento
patrocinado pela propria entidade patronal (Kirby, 1982).

Alguns sistemas de transportes admitem uma reducdo do preco do titulo de transporte em horarios fora
dos denominados ‘periodos de ponta’ ou periodos com picos de procura. O objectivo das autoridades
ao implementarem esta medida estd no diluimento desses mesmos periodos fazendo com que as
pessoas fagam as suas viagens noutros periodos horarios, antecedentes ou subsequentes. As pessoas
com menor flexibilidade de horarios continuaram a utilizar os periodos de ponta pois também terdo
menos sensibilidade ao prego praticado. Deve ser tomado em aten¢do que o periodo de ponta da tarde
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¢ sempre mais extenso que o periodo de ponta da manha. (Banco Mundial). O titulo mensal
‘reformado’ dos TUB admite essa restricdo onde o passageiro usufrui de um desconto de 75% e
apenas pode viajar, nos dias tUteis a partir das 9:00 e sem restri¢gdes nos restantes dias. No caso das
Areas Metropolitanas de Lisboa e Porto, os utentes portadores do titulo de transporte ‘reformado’,
sénior’, ‘pensionista’ ou ‘crianca’ passaram a ser validos, nos dias da semana aos horarios fora da hora
de ponta (Despacho Normativo n°l./2012).

Existe ainda a possibilidade de uma transportadora oferecer titulos gratuitos. O grande impacto que
um sistema de tarifas tem ¢ obviamente no aumento do numero de passageiros (Manual BRT, 2008).
Todavia tal medida ¢ desaconselhada pois um individuo tende a ndo valorizar um determinado produto
quando o mesmo € gratuito.

Ao contrario do que acontece noutros paises da Europa, em Portugal, concretamente nos casos
estudados, os descontos sdo apenas validos nos passes - mensais, anuais, ou mensais apenas durante o
ano lectivo.

4.2. ZONAMENTO

A criagdo de um zonamento tarifario em redes urbanas na transportes publicos estd baseada numa
ideia de flexibilidade de percursos, onde o cliente escolhe a sua drea predominante de deslocagdes
(Lopes, A.Z. e Fernandes, M.L., 2008).

Segundo Ribeiro, 2011 o processo de zonamento deve assentar num conjunto de principios base como
a cobertura integral do territorio servido, bem como as areas cobertas por cada zona devem ter o mais
semelhantes possivel facilitando a compreensao sistema por parte do usudrio. A autora adianta ainda,
no que concerne as fronteiras das zonas, que as mesmas devem ser completamente identificaveis a
populacdo, fazendo-as coincidir, se possivel, com os limites administrativos de uma dada é4rea. Os
fluxos fortes ndo devem ser intersetados pelas fronteiras de uma dada zona nem coincidente com o
eixo de uma via.

Com o intuito de uma maior atratividade e facilidade de compreensdo por parte do utente dos
transportes publicos, uma dada regido deve estar dividida pelo minimo de zonas possivel.

Os principais tipos de modelos de zonamento praticados nos sistemas de transportes publicos podem
ser classificados da seguinte forma:

* Modelo de Coroas;
* Modelo Celular;
* Modelo de Coroas dividido em setores.

A principal diferenca entre os 3 modelos acima apresentados consiste no modo em que um dado
territorio de encontra divido sendo o ultimo um modelo combinado dos dois primeiros.

Na presente dissertacdo apenas serdo abordados casos inseridos nos dois primeiros modelos. Para além
de serem os mais populares, os modelos de zonas ou ‘ favo de abelha’ e o modelo de coroa/sectores
sdo também considerados os mais bem sucedidos (Verband Deutscher Verkehrsunternehmen, 2010).

4.2.1. MODELO DE COROAS

O primeiro modelo a apresentar ¢ o modelo de coroas, caracterizado por um circulo central, justaposto
por anéis concéntricos, tipicamente circulares, em turno desse mesmo nucleo central. De acordo com
as caracteristicas do territorio, o raio das coroas pode ter um aumento progressivo do seu valor a
medida que nos afastamos do centro.
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O modelo de coroas adapta-se a cidades unipolares, onde as deslocagdes dominantes sdo as do tipo

periferia-centro e vice-versa (Verband Deutscher Verkehrsunternehmen, 2010; Ribeiro, 2011; Lousa,
2012).

A contagem das zonas e escalonamento das tarifas é feito pelo atravessamento de uma fronteira de

uma determinada coroa. O utente de transporte publico deve adquirir um titulo valido para o numero
de coroas em func¢do do percurso em que se desloque.

A grande mobilidade garantida por um modelo deste tipo € deste tipo constitui a principal vantagem
deste modelo, onde a grande maioria dos utentes adquire um titulo valido na coroa central, onde se
encontram os principais servigos e comercio tipicos de deslocagdes ocasionais. O cliente ¢ incentivado

a utilizar o transporte publico nas viagens que ndo sejam do tipo casa-trabalho ou casa-escola sem
custos adicionais.

Dada a rigidez do sistema de coroas e, de certa forma, para ndo prejudicar os utentes que vivem no
limite de uma dada coroa, alguns operadores de transportes optam por colocar um limite minimo de
duas coroas aquando da aquisi¢cdo de um titulo de transporte ocasional ou avenga mensal. Os TUB,
neste tipo de casos, adoptam perto do limite de cada fronteira entre coroas, de uma paragem que se
inclui em ambas as coroas devidamente identificadas nas espinhas e nos mapas da rede (Figura 4.2).

Dos cinco casos abordados neste trabalho, trés deles adoptam um zonamento por coroas com destaque
para o caso dos TUB.
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Fig. 4.2 — Zonamento com paragens na fronteira partilhadas (Fonte: TUB)

Tal como foi referido no 2° capitulo deste trabalho, a rede dos TUB abrange todos as 37 freguesias do
concelho, estando por isso toda a drea do mesmo identificada no zonamento dos TUB. Os TUB sdo o
unico operador no concelho que adopta o modelo ilustrado na figura 4.2.

Ao utente dos TUB ¢ permitida a aquisi¢do, nos titulos pré-comprado e passes, de um titulo valido
para uma, duas ou trés coras.
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Situado a sudeste do concelho de Braga, o concelho de Guimaraes adopta também um modelo de
coroas (Figura 4.3) dividido por sua vez em 7 coroas e serve de base as tarifas praticadas, ndo s pelos
TUG mas também pelos restantes operadores que efetuam carreiras intermunicipais que efetuam mais
do que uma paragem nos limites do concelho. Dentro de esses operadores privados destacam-se:
Arriva, Trasndev, Transcovizela, AutoViagdo Landim e EBA.

As mesmas empresas privadas atras mencionadas, no caso das carreiras inferiores a 50km praticam a
tarifa fixada pelo IMT e publicada em Didrio da Reptblica (ver anexo). Os TUG, apesar de serem

operados por uma empresa privada, respeitam os precos fixados no contrato feito com o Municipio de
Guimaraes.

Por uma questdo de justica quanto ao preco praticado pelas companhias que operam em eixos
concorrentes com os TUG, e para beneficiar o utilizador, que apenas com um titulo de transporte pode
viajar em qualquer uma das companhias atrds mencionadas, as empresas acordaram em utilizar esse
sistema de zonamento comum dividido num maior numero de zonas com raios relativamente
semelhantes.

Portanto, quer o utilizador regular, que efetua um maior numero de deslocacdes, quer o utilizador
espontaneo que ao comprar a tarifa fixa do motorista ndo ficara sujeito ao tarifario medido em fun¢do
do niimero de quildometros sairdo beneficiados (Lopes, A.Z. e Fernandes, M.L., 2008).

Comparagao Tarifaria
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Fig. 4.3 — Zonamento praticado pelos TP no concelho de Guimarées (Fonte: TUG)

O ultimo dos 3 casos, que utilizam um modelos de coroas, abordado nesta dissertagdo ¢ o da cidade de
Lisboa onde operam a CARRIS e o Metro de Lisboa. O modelo de coroas de Lisboa tem no seu nucleo
central a Coroa L, rodeada por mais duas 3 coroas com raios aproximadamente semelhantes, e ainda
duas outras coroas situadas apenas no concelho de Settbal, a coroa 3 SX, referente a peninsula do
Seixal e ainda a coroa 3 MA, com validade nas zonas do Montijo e Alcochete (Figura 4.4).
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Apesar de ndo operarem na margem sul, no caso da CARRIS e, no caso do Metro, que apenas cobre a
coroa L e coroa 1, tanto o metro de Lisboa como os autocarros da Carris utilizam, para os seus passes
mensais o modelo de coroas apresentados na figura subjacente.
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Fig. 4.4 — Zonamento dividido em coroas praticado por operadores de TP na zona de Lisboa (Fonte: Metro de
Lisboa)

Em 2012 foi levado a cabo um estudo pela, entretanto extinta, AMTL referente aos diferentes modelos
tarifarios onde o ponto central seria o alargamento do sistema de coroas, cobrindo a totalidade da é4rea
metropolitana de Lisboa (Costa Pereira, 2013).

4.2.2. MODELO CELULAR

O modelos celular, ¢ um modelos que divide uma determinada regido em zonas diferentes formando
uma grelha semelhante a um favo de mel.

O modelo celular deve ser adoptado numa regido multipolar com sec¢des individuais, que ajusta o valor
da tarifa ao padrao de mobilidade do utilizador (Lousa, 2012).

A principal diferenga deste modelo em relagdo ao modelo de coroas ¢ a correspondéncia das distancia
com a tarifa praticada (Ribeiro, 2011) o que torna este modelo mais simples e justo pois o utilizador
apenas necessita de pagar um titulo das zonas por onde vai circular que sdo por norma mais pequenas
que as coroas do modelo anterior.

A contagem das zonas ¢ feita de igual modo ao do modelo de coroas onde o atravessamento de uma
qualquer fronteira, pela primeira vez, corresponde a mudanca de escaldo tarifario.

A primeira fronteira entre duas zonas ¢ sempre visto como uma penalidade para o utilizador. Como tal,
e a semelhanga do que acontece com os operadores que utilizam um modelos dividido em coroas, os
operadores oferecem titulos, quer pré comprado quer passes mensais, com um minimo de 2 zonas.

O modelo celular ¢ utilizado na area metropolitana do Porto pelo sistema intermodal ANDANTE
(Figura 4.5.), composto por 28 zonas e ¢ o adoptado pelo Metro do Porto, pelos STCP, pela CP, nas
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linhas urbanas do Marco de Canavezes, Braga, Guimaraes e Aveiro, e ainda por algumas linhas de um
conjunto de oito operadores privados que operam dentro dos limites da AMP:

* Resende;

* Valpi;

* Espirito Santo;

* Maia Transportes;

* E.T. Gondomarense;
* Nogueira da Costa;

*  MGC Transportes;

* Auto Viacdo Pacence.

W

ﬁ'il 3 cmon

N15

oo
ivascutn

84

stk

Panans.

Fig. 4.5 — Zonamento por zonas ANDANTE (Fonte: STCP)

Sob o pretexto de promover a articulagio entre os diferentes modos de transporte na Area
Metropolitana do Porto, o Despacho Normativo n°l1/2012 de 27 de Janeiro decretou a extin¢do do
tarifario monomodal utilizado até entdo pela STCP e a migracdo gradual dos assinantes do titulo
mensal monomodal para o sistema tarifario intermodal ANDANTE até ao dia 31 de Dezembro de
2012.

Atualmente o tarifdrio monomodal STCP consiste apenas nos titulos de bordo e ainda a assinatura
mensal geral para toda a rede de autocarros.
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4.2.3. MODELO DE COROAS DIVIDO EM SECTORES

O modelo de coroas dividido em sectores pretende colmatar o principal ponto fraco do modelo de
coroas dividindo as coroas exteriores em sectores de menor dimensdo combinado as caracteristicas de
ambos os modelos descritos nos ultimos dois subcapitulos.

As coroas periféricas devem estar divididas de tal forma que coincidam com os principais corredores
de transportes da area em que se insere (Ramos, 2014).

Apesar de nenhum dos operadores analisados nesta dissertagdo utilizar um modelo de zonamento deste
tipo, apresentam-se, na figura 4.6 dois esquemas de cidades que optam por um sistema de coroas
dividido em sectores.

Landelijk Noord
5721

Fig. 4.6 — Mapa das zonas de Amsterd&o e Barcelona (Fonte: Balog.hu e mapametrobarcelona)
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4.2.4. NENHUM MODELO DE ZONAMENTO

Ha cidades onde nao ¢ utilizado qualquer modelo de zonamento para o calculo da tarifa de transportes
publicos. O caso de Coimbra e dos SMTUC (Figura 4.7) enquadra-se neste tipo.
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Fig. 4.7 — Mapa sem zonas da rede dos SMTUC (Fonte: SMTUC)

Tanto os passes mensais como os bilhetes pré-comprados, bilhetes de bordo e bilhetes horarios sdo
sempre validos para toda a rede de TP e nos caso dos ultimos, com a validade de uma hora a partir da
primeira validagdo.

A ndo existéncia de um zonamento, logo onde a tarifa é fixa independentemente da extensdo da
viagem ¢ mais comum em cidades de tamanho moderado (Banco Mundial) onde a cidade de Coimbra
se integra. A principal impacto de uma tarifa inica é promoc¢do de uma sensacdo de igualdade social
ajudando os grupos de pessoas com uma renda mais baixa que vivem numa zona mais periférica a
terem acesso aos servigos e oportunidades no centro da cidade, funcionando como uma espécie de
subsidio cruzado com os habitantes da zona central da cidade com rendas mais altas (Manual BRT,
2008).
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4.3. SISTEMAS DE BILHETICA

Com a desenvolvimento das novas tecnologias de informacdo, foi permitido aos operadores de
transporte um aumento da eficiéncia da sua utilizagdo pela maior abrangéncia de regimes tarifarios
(Costa, 2007), mais diferenciados e adaptados as necessidades dos diversos grupos de passageiros para
além de facilitar o carregamento por parte dos passageiros (Costa, 2008). Os novos sistemas de
bilhética permitem recolher e criar bases de dados de movimento, identificar a procura de passageiros
e mante-las constantemente atualizadas.

Os novos sistemas de bilhética estdo implicitamente envolvidos nas aliangas de tarifario e nos titulos
multimodais. Os diferentes operadores adoptam um sistema que autorize a validacdo nos demais
sistemas integrados.

Em todos os operadores analisados neste trabalho sdo utilizados sistemas de leitura de bilhetes
contactless ,onde o utilizador aproxima o seu cartdo electronico do validador e escuta um som como
garantia da leitura do mesmo.

Os operadores de autocarros dissertados neste trabalho utilizam todos um sistema semelhantes ao
apresentado na figura 4.8 que ¢ exemplo de uma maquina de leitura dos TUB.

Fig. 4.8 — Maquina de bilhética num autocarro dos TUB

No entanto, no caso do Metro de Lisboa, com o intuito de um maior controlo de fraude no sistema, é
utilizado um sistema de portas automaticas que se abrem utilizando o mesmo método (Figura 4.9).
Com um sistema de cancelas automaticas, onde o utilizador precisa de validar novamente o titulo a
saida da estacdo, permite também criar uma base de dados das saidas nessa estacdo, e completar assim
o padrdo de deslocacdes, algo que ndo acontece no caso do Metro do Porto. O inconveniente deste
sistema sera o maior tempo de espera que um sistema com barreiras fisicas deste tipo acarreta.
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Fig. 4.9 — Sistema de bilhética e controlo de acessos numa estacdo do Metro de Lisboa (Fonte:
ideiasdomeuporto.com)
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5

CASO DE ESTUDO

5.1. INTRODUGAO

Neste quinto capitulo da presente dissertacdo pretende-se fazer uma compilagdo de todos os dados
recolhidos, quer os fornecidos pelos TUB, os recolhidos nos relatorios anuais nos sites da Internet das
empresas em estudo e ainda dos cordialmente facilitados num encontro com o diretor da ARRIVA
Portugal, atual operador dos TUG.

Foi escolhido pelo autor desta disserta¢do, para analise o periodo de 2010 a 2014 por serem os dados
existentes até a data da realizacdo deste trabalho. O ano 2010 reflete o inicio da presente década e
traduz com grande fiabilidade o panorama atual do sector dos transportes em Portugal.

O capitulo comegara com a apresentagdo dos principais indicadores associados a oferta e a procura do
TP. Dada a dificuldade, por questdes afectas a area de atuagdo dos operadores, frota e extensdo da
rede, varidveis de caso para caso, segue-se o principio utilizado por Barbeiro, 2013 no seu estudo
comparativo das estruturas de exploracdo de operadores de transporte onde sugere a apresentacdo de
outros indicadores comuns de desempenho quer no transporte rodovidrio quer no transporte
ferroviario.

Serdo posteriormente tiradas as devidas ilagdes através da comparagdo dos titulos de transportes e
apresentadas algumas propostas de alteragdes no sentido de melhorar o potencial do tarifirio dos TUB

Por fim far-se-& uma andlise SWOT da empresa esquematizando os pontos forte e fracos,
oportunidades e ameacas sucedida da necessaria analise e comentarios & mesma matriz.
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5.2. PANORAMA GERAL
5.2.1. QUILOMETROS PERCORRIDOS

O numero de quilémetros percorridos oferecidos por um operador ¢ um dos principais indicadores da
oferta e a sua variavel ¢ Veic.*Km. que ndo ¢ mais do que o correspondente ao somatorio total das
linhas (ida e volta). O resultado seré traduzido em quilémetros.

Veic.x km = ), ;(Comprimento da linha;) (5.1)

Na figura 5.1. observamos a evolu¢do deste indicador desde 2010:

45 000 000
40 000 000
35 000 000 TUB
30000 000 a==STCP
25 000 000 _x Metro do Porto
20 000 000 e==Carris
em==»\etro de Lisboa
15 000 000
TUG
10 000 000
SMTUC
5000 000 e ———,—,——
2010 2011 2012 2013 2014

Fig. 5.1 - Evolugc&o do numero de Veiculo*km oferecidos desde 2010 (Fonte: Relatérios das empresas)

Podemos facilmente constatar que o nimero de quildmetros feitos pelas diversas transportadoras tem
uma tendéncia praticamente generalizada de quebra desde o ano 2010. O resultado ¢ mais acentuado
nas operadoras diretamente financiadas pelo Governo central, nos casos Carris, Metro de Lisboa e
STCP. O Metro do Porto, contratualmente vinculado, na operacdo e manuten¢do ao consorcio
VIAPORTO inaugurou a linha F (Senhora da Hora - Fanzeres) no dia 2 de Janeiro de 2011 pelo que ¢
natural o aumento do nimero de quilometros oferecidos verificados no grafico.

As transportadoras que operam nas cidades de menor dimensdo tiveram trajetdrias opostas com os
TUG e os SMTUC a seguirem a tendéncia de reducdo da oferta. No caso dos TUB, tal como j4 foi
referenciado no capitulo 2, deu inicio no ano de 2011 a reestruturacdo da rede de transportes pelo que
o aumento pontual de quilémetro designadamente pela adequagdo do servigo a procura imposta pelo
novo Hospital de Braga.

No subcapitulo seguinte serd analisado o impacto da oferta na procura dos servigos de transporte.
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5.2.2. PROCURA DE PASSAGEIROS

A procura de determinado servico de transportes € o nimero de passageiros transportados com titulo
de transporte valido e validado, ainda que o mesmo seja gratuito.

A figura 5.2. reflete a evolugdo grafica do numero de passageiros a partir do ano de 2010. Tal como
verificamos existe, na generalidade dos casos uma perda significativa de passageiros. A analise mais
detalhada desta figura s6 podera ser fundamentada com outros indicadores a apresentar de seguida.

200 000 000
180 000 000
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140 000 000
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120 000 000
@m=»Metro do Porto
100000000 ¥ o
80 000 000 e==Metro de Lisboa
60000 000 e ——————————— s TUG
40 000 000 SMTUC
20 000 000
. ]
. ]
2010 2011 2012 2013 2014

Fig. 5.2 -Evolugéo do numero de passageiros desde 2010 (Fonte: Relatério das empresas)

Nota 1: O valor de 2010 dos SMTUC néo foi considerado pois ndo foi considerado coerente com os
restantes valores apresentados no relatorio.

Tal como seria previsivel, dada a elevada oscilagdo no ntimero de Veic.*km oferecidos, e
condicionados também pelo aumento significativo das tarifas dos bilhetes, designadamente em 2011, a
procura dos servigos baixou significativamente - cerca de 10%. Posteriormente os servigos seguem
uma tendéncia constante de perda de cota de passageiros. Excecdo feita ao Metro do Porto pelas
razdes mencionadas anteriormente que estdo relacionadas com nova linha F do metro do Porto e
consolidacdo da oferta da mesma. O anuncio da extingdo do tarifario monomodal da STCP e migragdo
para o tarifario multimodal Andante ¢ tida como possivel razdo para um aumento de passageiros na
rede do Metro do Porto (Relatorio MP 2013).

Nos operadores municipais, os SMTUC seguiram uma tendéncia de perda de passageiros longo de
todos os anos. O mesmo acontece com os TUG que tiveram uma quebra constante de passageiros ao
longo do intervalo analisado. Os TUB sdo novamente a excegao nas cidades médias com uma inversao
da tendéncia de perda de passageiros ao recuperar, em 2014 mais 100 mil utentes em relacdo ao
periodo anterior.
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5.2.3. EVOLUGAO DOS CUSTOS DE EXPLORAGAO

Apresentados os gréaficos das evolugdes dos quilometros oferecidos e passageiros transportados
interessa agora entender e arranjar um paralelismo com os custos de exploragdo e também com a
receita decorrente da venda de titulos de transporte.

Os custos de exploracdo de uma transportadora sdo os gastos que essa empresa tem num ano na
producdo da sua atividade. Os custos de exploragdo englobam uma série de gastos nomeadamente os
custo dos combustiveis e salarios do pessoal no caso das companhias a operar sob pneu ou , no caso
dos metros, todo os custos de operagdo (Figura 5.3):
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c
S
=
200,00 € \
—STCP
150,00 €

Metro do Porto

e Carris
100,00 € em==N\etro de Lisboa

TUG

50,00 € SMTUC

2010 2011 2012 2013 2014

Fig. 5.3 -Custos de exploragéo do servigo desde 2010 (Fonte: Relatério das empresas)

Nota 2: A tendéncia crescente do valor deve-se ndo aos gastos diretamente associados a producdo
(producao, fornecimentos e servigos e custos dos materiais consumidos) que até decresceram, mas aos
gastos associados as variagdes no patrimonio da empresa (non cash-outs) com um acréscimo de 55
milhdes de euros (Relatério Carris 2014).

A estagnacdo, ou até diminuicdo dos custos de exploracdo das empresas de transporte ¢ um dado
comum a praticamente em todas as empresas publicas de transportes como a Carris, STCP, MP e ML
e justifica-se pela diminui¢do do efetivo das empresas. As restantes empresas seguem a mesma
tendéncia de racionalizacdo dos seus custos de operacao.
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5.2.4. RECEITA DOS OPERADORES

A figura 5.4 representa o total da receita dos operadores resultante da venda de titulos de transporte:
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Fig. 5.4 - Evolugéo da receita dos operadores desde 2010 (Fonte: Relatério das empresas)

Nota 3: Os valores dos TUG ja incluem indeminizacdes compensatorias designadamente as
compensacdes do municipio de Guimaraes pelas obrigacdes de SP, designadamente pelo transporte
escolar, compensacdes pelo tarifario 3* idade e também por parte do governo relativo aos passes 4 18
e sub23.

A receita através da venda de bilhetes € a principal fonte de receita das empresas e serve de equilibrio
ao seus custo operacionais. O aumento da receita verificado a partir de 2011 deveu-se aos aumentos do
valor do tarifario decretado pelo governo tendo efeitos imediatos nas receitas operacionais das
transportadoras. Nesse periodo foi também reduzido o valor das compensagdes nos tarifarios 4 18 e
sub23 de 50% para 25%.

Esse aumento da tarifa foi bastante sentido no Metro de Lisboa e pode ser parcial justificacdo a
abertura da ligacdo entre a Estacdo do Oriente e o Aeroporto de Lisboa.

Na Carris, e apesar de se ter verificado a perda de passageiros, a receita teve uma tendéncia crescente
principalmente devido ao aumento de 4,5% do niimero de Bilhetes de Bordo vendidos (Relatorio
Carris 2014). A metro do Porto registou, todos os anos maximos absoltos de receita da venda de
bilhetes, visto ainda ser uma empresa recente e com atualizagdes frequentes a sua rede.

Quanto aos operadores municipais, os SMTUC tiveram um periodo constante entre 2010 e 2012,
muito devido aos aumentos do tarifdrio que compensaram a perda de utilizadores, enquanto que nos
ultimos dois anos ja se verificou uma perda mais acentuada de receita.

Os TUG seguiram a tendéncia do operador da cidade de Coimbra, com um aumento da receita de
vendas em 2011, todavia desde entdo a tendéncia é decrescente.
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O caso dos TUB serve como um bom exemplo em 2014 com o aumento da procura a traduzir-se no
aumento da receita.

5.2.5. COMENTARIOS AO PANORAMA GERAL

Apresentado o cenario geral dos diferentes operadores de transporte em analise podemos constatar que
a tendéncia geral ¢ a de perda de clientes, que trard, a médio prazo, perdas de receita para os
operadores.

Na Carris e STCP e Metro de Lisboa, os aumentos dos tarifirios foram acompanhados por cortes na
producdo, ditados pelo governo para compensar a curto prazo os défices de exploragdo dos operadores
e teve como consequéncia a abrupta quebra de passageiros.

O Metro do Porto, por estar com a sua produgdo (Carruagens*km) contratualizada, ndo manifestou a
mesma retragdo na procura verificada nas transportadoras supracitadas.

Quer o Metro de Lisboa, quer o Metro do Porto mostram, nos ultimos dois anos, uma variagdo mais
moderada, apresentando ambos um sensivel aumento no niimero de passageiros. Ambos 0s servigos
podem ser considerados fidveis e de confianga por parte dos usudrios que utilizam a rede.

Nos operadores Municipais, SMTUC e TUG, a presente década estd a ser marcada pela perda de
passageiros. Essa perda de extravasa os aumentos dos precos dos titulos de transporte. A comodidade
oferecida na utilizag@o da viatura particular ao invés do TP pode ser a resposta a estes resultados.

Os TUB ap6s a implementagdo da sua nova rede, mostraram uma tendéncia de crescimento tendo
mesmo atingido um saldo positivo de passageiros nos anos 2013/2014. A adequagdo do servigo
prestado a oferta, aliada a uma forte campanha de informagao ao publico, quer com campanhas junto
dos clientes e dando a conhecer a rede a potenciais clientes apoiadas por uma aposta segura nas novas
tecnologias, designadamente na facilidade e eficiéncia no carregamento dos titulos de transporte
resulta numa maior atratividade do servigo e consequente aceitacdo do TP.

5.3. INDICADORES 2014

Analisada a evolucdo da oferta, procura, custos de operagdo e receitas de venda de titulos ao longo dos
varios anos serdo agora apresentados varios indicadores de exploragdo referentes ao ano de 2014.
Neste subcapitulo serd seguida a metodologia adoptada por Barbeiro, 2013 em Estudo Comparativos
das Estruturas de Exploragdo de Operadores de Transporte e sera feita uma analise multidimensional,
calculando os racios e estabelecer uma andlise de dados entre as diferentes transportadoras em estudo.

Os dados recolhidos, quer na consulta dos relatérios online das empresas, quer os facultados em
entrevista e serdo normalizados para posteriormente se fazer os racios, consoante a analise. Sera
primeiro feita a analise as transportadoras do sector rodoviario e posteriormente do ferroviario que sdo
os do Metro do Porto e o Metro de Lisboa.
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5.3.1. AUTOCARROS
5.3.1.1. OFERTA

O comprimento das linhas representa o somatorio do valor de ida e volta da carreira ainda que possam
existir diferencas nos percursos. Tera de ser tida em atengdo a presenca de linhas circular para ndo se
cometer o erro de somar dois percursos.

Um racio para avaliar o nivel de servigo ¢ dividir o nimero de quilémetro oferecidos pelo
comprimento total das linhas. Quanto maior o resultado, maior sera no nivel de servico.

Veic.*km.

N2 médio de passagens = ———————
p 9 Comprimento linhas

(5.2)

O racio Veic.*km/Frota indica-nos o nimero médio de quilémetros percorridos por cada viatura da
frota. Barbeiro, 2013 repara que um valor mais baixo poderd identificar uma maior procura nos
movimentos pendulares o que implicard uma frota mais extensa para fazer face a essas horas de ponta,
levando a uma utilizagdo mais moderada de algumas viaturas.

Um dos indicadores que nos permite caracterizar a cobertura do servigo ¢ o da velocidade comercial.
A velocidade comercial pode ser calculada dividindo os quilémetros percorridos valor Veic.*H pela
férmula (5.3). Apenas nos relatorios de contas da Carris e dos SMTUC se encontrou o valor exato dos
Veic.*H pelos que nos restantes casos o mesmo foi calculado pela formula (5.3).

Veic.*km.
Veic.*H

Velocidade Comercial = (5.3)

Numa eventual comparagdo entre a oferta e a procura, o dado mais correto a apresentar, do lado da
oferta serd o racio Lugares*Km pois multiplica o numero de quilometros oferecidos pela capacidade
da frota.

Os indicadores obtidos serdo indicados no Quadro 5.1

Quadro 5.1 — Indicadores da Oferta

2014 Unidade TUB STCP CARRIS TUG SMTUC

N° de linhas Un. 70 72 77 21 87
Comprimento linhas Km 1476 960 1579 255 1102
Frota Un. 119 480 680 34 137
Idade média Anos 16 12 9,5 9,8 15,8
Veic.*Km Km 5319 636 21824 000 31 785 000 2 280687 5439 000
Lugares*Km Un.*10"3 433 408 1979 573 2 844 645 - 430 861
Veic.*km/Frota Km/viat. 44703 45 467 46 743 67 079 39701
Vel. Comercial Km/h 19,5 15,6 14,2 - 16,9
Veic.*H Un.*h 272 802 1398 700 2 269 000 - 322 000
N° médio Passagens 3604 22733 20 129 8944 4891
passagens
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No Quadro 5.1 podemos dividir em trés grupos semelhantes os 5 operadores. Por um lado temos a
STCP e a Carris. Apesar de uma maior oferta ao nivel de quilémetros por parte da Carris e também de
uma maior frota, os mesmos exibem valores bastante semelhantes no nivel servico no nimero médio
de passagens, quer no racio de quilémetros por veiculo. Os STCP operam um numero de horas
(Veic.*H) bastante inferior.

r

O segundo grupo com dois operadores semelhantes ¢ o dos TUB, uma empresa municipal e dos
SMTUC, um servico operado pelo municipio que também partilham alguns indicadores desde logo o
numero de quilometros oferecidos, o nimero de linhas e até na idade da frota - a frota dos SMTUC
conta com 13 troleicarros com uma idade média de 29,5 anos desequilibrando a média final da idade
da frota. De destacar também as velocidade, espectavelmente superiores devido as caracteristicas da
oferta. Recorde-se que os TUB servem todas as 37 freguesias de Braga e circula em 4reas de natureza
rural onde, apesar das distancias entre as paragens nao serem significativamente superiores conseguem
circular a uma velocidade maior dadas as caracteristicas dos eixos.

O tultimo grupo serd o grupo dos TUG. Os TUG, tal como ja foi referenciado sdo operados por uma
empresa privada e tem a sua produgdo contratualizada com a Camara Municipal de Guimardes. Os
TUG operam apenas nas areas, para além das acordadas por acordos de SP, nas que sejam a rentaveis
quanto a procura do servigo. Para além de um maior desgaste das suas viaturas, com mais de 67 mil
km/ anuais por viatura, os TUG operam com uma frota mais moderna trazendo qualidade ao servigo.
Nao foi possivel, obter o valor da velocidade comercial de operagdo. Todavia, dado o contexto onde se
insere ndo serd errado assumir que o mesmo se situard abaixo dos valores, quer dos TUB quer dos
SMTUC o que se traduzird, ainda assim, numa racio Veic.*H inferior ao dos TUB. Porém, os TUG
apenas oferecem uma rede com 21 linhas logo o nimero médio de passagem por linha serd bastante
superior a dos demais municipios de média dimensao.

5.3.1.2. PROCURA

Um indicador da procura mais utilizados € o do nimero de Pax.*Km (passageiros quilémetro). Esse
indicador ¢ calculado através da extensdo do percurso de cada passageiro. Num sistema aonde so
existe sistema de validacdo a entrada da viatura, ¢ dificil perceber, sem recorrermos a cruzamentos de

dados, amostras ou através de meios tecnoldgicos mais sofisticados (Barbeiro, 2013).

Sem o valor do percurso médio, e consequentemente do Pax.*Km fica comprometido o célculo do
racios da taxa de ocupagdo, que significa, percentualmente a percentagem média da utilizagdo em cada
viatura, ou seja o numero de lugares ocupados (sentados e em pé) sobre o numero de lugares
oferecidos.

Pax.*Km

Taxa de Ocupacio = —————
Lugares.*Km

(5.4)

No Quadro 5.2 apresenta-se a compilacdo de indicadores referentes a procura:

Quadro 5.2 — Indicadores da Procura

2014 Unidade TUB STCP CARRIS TUG SMTUC

N°. Pax Un. 10351857 74457000 144 437 000 4376387 13139000
Percurso médio km - 3,66 3,10 - -
Pax.*Km Un. - 272513000 448 000 000 - -
Pax/(Veic*Km) Un. 1,95 3,41 4,54 1,92 2,42
Taxa de Ocupacao % - 13,8 15,7 - -
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Dadas as dificuldades em conhecer os percursos médios dos utilizadores resta-nos comentar o valor do
racio de passageiros por quildmetro que é significativamente mais baixo nos operadores de TP que
circulam nas cidades de Braga, Guimardes e Coimbra do que nos que circulam nos grandes centros
urbanos como sdo os casos de Lisboa e do Porto.

5.3.1.3. PRODUTIVIDADE

A produtividade dos trabalhadores numa empresa pode estar relacionada, quer com a produgdo quer
com a procura do servigo. No quadro 5.3 apresentam-se os indicadores de produtividade das diversas
empresas.

Quadro 5.3 — Indicadores de Produtividade

2014 Unidade TUB STCP CARRIS TUG SMTUC
Pessoal Un. 322 1173 2141 80 437
Motoristas + GF Un. 208 826 1412 56 270
Motorista/Frota Un. 1,75 1,72 2,08 1,65 1,97
Veic*Km/Motorista Km 25 575 26 421 22 511 40727 20 144
Veic*Km/Trabalhador Km 16 521 18 605 14 846 28 509 12 446
N°. Pax/Trabalhador Un. 32 149 63 476 67 462 54 705 30 066

O racio dos motoristas por veiculo da frota estd diretamente ligado a qualidade do servico. Um numero
demasiado baixo de motoristas por veiculo pode significar viagens perdidas do operador prejudicando
a imagem global da empresa.

O calculo do valor do niimero de horas produzidas por um motorista pode também ele ser estimado
pela razdo entre o valor de Veic.*H a dividir pelo numero de e os quilometro produzidos por
motorista. O resultado desse valor deve estar sempre em consonancia com a lei afeta aos servigos dos
motoristas em TP respeitando, entre outros:

* O numero maximo de horas seguidas no servigo ndo pode ser superior a cinco;
* O numero maximo de horas em servigo num dia ndo pode ser superior a oito;
* O intervalo entre chapas de dias consecutivos ndo pode ser inferior a dez horas.

Os STCP assumem que o défice de motoristas se traduziu designadamente no incumprimento de
horarios e consequente perda de passageiros (Relatorio STCP 2014).

De acordo com a tabela as empresas municipais, ou servicos municipais tem o pior racio de
passageiros por trabalhador que pode ser justificado quando comparado com a maior procura nas
transportadoras das cidades de Lisboa e Porto e com as caracteristicas de servigo publico definidas
pelas autoridades responsaveis.

De destacar os valores de performance dos TUG. A ARRIVA, nos seus servigos urbanos de transporte
maximizam os valores Veic.*Km, quer por motorista mas sobretudo por trabalhador, resultando no
caso deste ultimo do maior valor da tabela. Podemos recorrer aqui a revisdo das economias de escala e
economias de gama referidas no capitulo trés onde uma empresa busca o maximo da eficiéncia com o
minimo de recursos humanos, quer de motoristas, quer de outros trabalhadores envolvidos na
atividade.
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5.3.1.4. FINANCEIROS

Por ultimo, serdo analisados os indicadores financeiros das empresas de transporte rodovidrio (Quadro
5.4).

As indeminiza¢des compensatérias (IC) sdo atribuidas como contrapartida pela prestacdo de servigo
publico de acordo com os compromissos entre o Estado, e/ou a autarquia e o operador (Barbeiro,
2013).

As indeminizagdes compensatorias atribuidas pelo estado contemplam os descontos nos dois escaldes
dos passes sociais 4 18, sub23 e Social+.

Serdo usados os valores das receitas de exploracdo resultantes da venda de titulos de transporte e dos
custos de exploragdo utilizados no subcapitulo 5.2.

Os racios calculados sdo simples equacdes aritméticas mas que nos dao uma percepcao precisa acerca
dos gastos e custos das empresas de acordo com a sua producdo e procura. A subtragdo do custo de
exploracdo pela receita de exploragdo da-nos o gap de exploracao.

Gap Exploracdao = Receita de Exploracido — Custo de Exploracao (5.5)

Por ultimo ¢ calculado o racio da Taxa de Cobertura que ¢ calculado pela divisdo da receita (com ou
sem IC) pelo custo de exploragdo (com ou sem IC).

Receita de Exploragdo

Taxa de Cobertura = Custo do Exploracio (5.6)
Quadro 5.4 — Indicadores Financeiros
2014 Unidade TUB STCP CARRIS TUG SMTUC
IC € 5278 603 8046000 4717 000 ; 7 194 300
Receita de e 5583944 45405000 90 982 000 - 7 263 000
Exploragéo (Sem IC)
Receita de € 10862547 53451000 95699000 3256750 15131 950
Exploragéo (Com IC)
Custo Exploragéo/ € 11215288 60863000 90970000 3639033 15966 630
Gastos operacionais
IGCa)p Exploragéo (Sem €  -5657611  -15458 000 12 000 . -8178790
IGCa)p Exploragéio (Com e 379008  -7412000 4729000  -382283 - 834 680
IC/Veic.*Km € 0,99 0,37 015 - 1,32
Receita Expl/Pax
el € 0,54 0,61 063 ; 055
Receita Expl/Pax € 1,05 0,72 0,66 0,74 115
(Com IC)
Custo Expl/ Pax € 1,08 0,82 063 083 1,22
Receita Expl./
Veto kem (oo IC) € 1,05 208 286 - 1,34
Receita Expl./
et o 1 € 204 245 3.01 1,43 278
Custo Expl./ Veic.*Km € 211 279 286 1,60 294
Taxa de Cobertura o
(Sem IC) % 49,79 74,60 100,00 - 45,49
Taxa de Cobertura
(Com IC) % 96,86 87.82 105,05 89.49 94.77
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As empresas TUB e SMTUC mostram resultados semelhantes, aproximadamente 50% da sua receita
provém da venda de titulos sendo o restante garantido através de subsidios sob a forma de
indeminiza¢des compensatorias.

Em virtude das caracteristicas de ambas as redes, e as carreiras percorrem areas onde a procura ¢
manifestamente baixa, faz aumentar naturalmente o custo de exploragdo por passageiro em ambos 0s
casos para acima de um 1 euro por viagem feita. Em virtude de serem empresas municipais, em ambos
0s casos, o gap de exploragdo ¢ sempre coberto pela autarquia.

Com os melhores indices surge a Carris com um custo de exploragdo de 63 céntimos por quildometro e
a com a sua receita a cobrir o custo de exploracdo (Taxa de cobertura = 100%). Por seu lado os STCP
também apresentam um custo de exploracdo inferior a um euro mas a sua receita a ndo ser
compensada pela venda de titulos verificando no fim do exercicio de 2014 um gap de 7M de euros.

Por ultimo, os TUG que tal como foi referido na discuss@o da procura é mais eficiente na produgdo da
sua rede traduzindo-se isso depois nos custos de exploragdo e de receita, que se assemelha a dos
STCP. Os TUB, como assinado em contrato com a Camara Municipal de Guimaraes, assumem por
inteiro o risco da exploracdo que em 2014 se cifrou nos -382 mil euros.

5.3.2. METROS
5.3.2.1. OFERTA

Quadro 5.5 — Indicadores da Oferta

2014 Unidade METRO DO PORTO METRO DE LISBOA
N° de linhas Un. 6 4
Comprimento linhas metros 66 659 44 200
Estagbes uUn. 81 56
Distancias entre estagdes Metros 823 789
Frota Un. 102 335
Carruagens.*Km Km 7 151 000 21 893 535
Lugares*Km Un.*10"3 1 637 959 2802 244
Vel. Comercial Km/h 25,8 -

Ao contrario do que acontece no Metro de Lisboa que circula apenas em éarea urbana e totalmente
enterrada, a rede do Metro do Porto serve um total de 7 concelhos e atravessa zonas de caracteristicas
rurais, designadamente na linha B e linha C. Dos quase 67 Km. de linha, apenas 24 correspondem a
rede urbana onde as estagdes se encontram mais concentradas no espago. Atendendo que as frotas sdo
compostas por veiculos de diferentes caracteristicas, o valor para comparagdo com maior interesse sera
de lugares oferecidos por cada operadora (Barbeiro, 2013). No caso do MP esse valor ¢
aproximadamente 30% inferior ao do ML.

No caso das velocidades comerciais, o valor pode ser comparado apenas com os dos operadores
rodoviarios e ¢ significativamente superior devido a circular em canal ndo partilhado e, no caso do
metro do porto, com prioridade nas intersegoes.
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5.3.2.2. PROCURA

Quadro 5.6 — Indicadores da Procura

2014 Unidade METRO DO PORTO METRO DE LISBOA

N°. Pax Un. 56 923 000 140 090 000
Percurso médio km 5,062 4,820
Pax."Km Un. 288 136 000 675 173 000
Pax/(Carr.*Km) un. 7,96 4,82
Pax*km/(Carr.*Km) Un. 40,30 30,84
Taxa de Ocupacao % 17,6 241

Nos indicadores da procura ¢ de realgar os racios calculados que refletem valores mais elevados para o
Metro do Porto enquanto que o racio referente a taxa de ocupacdo, ou seja o numero de lugares
ocupados sobre o numero de lugares oferecidos ¢ superior no caso do ML. Ambos os valores da taxa
de ocupagdo nos veiculos que circulam sobre carril sdo superiores aos dos operadores que operam com
pneu nas mesmas cidades.

5.3.2.3. PRODUTIVIDADE

Quadro 5.7 — Indicadores de Produtividade

2014 Unidade METRO DO PORTO METRO DE LISBOA
Pessoal Un. 83 1425
Carruagens*Km/Trabalhador Km 86 157 15 363
Lugares*Km/Trabalhador Un. 19 734 000 1 966 000
N°. Pax/Trabalhador Un. 685 819 98 308

Os indicadores de produtividade ndo sdo passiveis de comparacdo uma vez que o efetivo aqui
considerado no MP representa apenas o do Metro do Porto, S.A. ndo incorporando o pessoal afeto a
operacdo. A operacdo do MP, tal como foi mencionado em capitulos anteriores encontra-se
concessionada ao consorcio ViaPorto.

Quanto ao valor do racio entre o numero de quilometros percorridos por trabalhador, o ML apresenta
valores na ordem dos operadores rodoviarios. O mesmo ndo se reflete no racio nimero de passageiros
transportados por trabalhador onde o valor do ML ¢ significativamente superior a qualquer um dos
referidos no quadro 5.3.
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5.3.2.4. FINANCEIROS

Quadro 5.8 — Indicadores Financeiros

2014 Unidade METRO DO PORTO METRO DE LISBOA
IC € 8 038 440 34 878 374
Receita de Exploragéo (Sem IC) € 39 685 000 86 021 693
Receita de Exploragéo (Com IC) € 47 723 440 120 900 067
OC;‘::gC'iE;‘rf’;‘i’sragéd CizEios € 43 685 000 187 714 061
Gap Exploragéo (Sem IC) € -4 000 000 -101 692 368
Gap Exploragéo (Com IC) € 3 858 440 -66 813 994
IC/Pax.*Km € 0,028 0,052
IC/Carruagens.*Km € 1,12 1,59
IC/Lugares.*Km € 0,005 0,012
Receita Expl/Pax (Sem IC) € 0,70 0,61
Receita Expl/Pax (Com IC) € 0,84 0,86
Custo Expl/ Pax € 0,77 1,34
Receita Expl./ Pax*Km (Sem IC) € 0,14 0,13
Receita Expl./ Pax.*Km (Com IC) € 0,17 0,18
Custo Expl/ Pax*Km € 0,15 0,28
Receita Expl./ Carr.*Km (Sem IC) € 5,55 3,93
Receita Expl./ Carr.*Km (Com IC) € 6,67 5,52
Custo Expl./ Carr.*Km € 6,11 8,57
Taxa de Cobertura (Sem IC) % 90,84 45,83
Taxa de Cobertura (Com IC) % 109,24 64,41

O operador Metro do Porto necessita de menos subsidios para cobrir o seu défice de exploracdo e a
receita dos titulos equivale a 90% dos custos de exploracdo. As receitas de exploragdo por Pax.*Km ¢
aproximadamente igual quer com e sem IC.

De salientar que o ML ¢é o operador mais deficitario onde os seus ganhos através da venda de titulos e
cartdes apenas cobrem 45% do total dos gastos operacionais.

No caso do ML, as indeminizagdes compensatdrias englobam as verbas declaradas na Resolugdo de
Concelho de Ministros n°. 52/2014: 952.211 correspondentes aos descontos 4 18@escolas.tp,
sub23@superior.tp e Social+ e também das IC e refor¢o orcamental. (Relatorio Metro de Lisboa
2014). Os valores da receita de exploracdo diferem dos da figura 5.4, pois contemplam também o
valor da venda dos cartdes Lisboa viva e 7 colinas para além dos titulos vendidos.

O ano de 2014 foi penalizador para o0 ML na medida em que nos gastos operacionais, apesar de haver
uma redugdo dos custos do pessoal em relagdo a anos anteriores, fruto da imposi¢do de uma reducdo
salarial (Lei 55-4/2010 de 31 de Dezembro), foram contabilizadas gastos associados ao
reconhecimento de variagdes no patrimonio da empresa designadamente (Relatério ML 2014):

* Perdas derivadas da venda da participagdo do Metropolitano de Lisboa: 18,9 milhdes de euros;
* Reforgo de provisdes: 30,5 milhdes de euros;
* Registo das imparidades resultantes da reavaliacdo de imoveis: 4,6 milhdes de euros.
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Estes gastos representam aproximadamente 44% dos 187.714.061 totais da empresa.

Comparando os valores dos operadores ferroviarios com os rodovidrios verifica-se que os primeiros
tem, quer custos de exploragdo por quilometro percorrido quer receita por quilometro percorrido
substancialmente superiores. No caso da receita de exploragdo ela ¢ superior no caso dos metros de
Lisboa e Porto quando comparados com a CARRIS e STCP. Quanto ao custo de exploracdo ele pode
equiparar-se, no caso MP/STCP, ao contrario de ML/CARRIS que pode ser justificado pelos gastos de
exploracdo anteriormente referidos.

5.4. PROPOSTAS PARA 0S TUB
Nos proximos trés subcapitulos serdo apresentadas propostas distintas relativas ao tarifirio dos TUB.
5.4.1. ALTERAGAO DO ZONAMENTO

Tal como j& foi apresentado no capitulo anterior, o territorio onde os TUB operam encontra-se
dividido em 3 coroas e os seus utentes adquirem seu titulo de transporte para uma ou duas coroas ou
rede geral. Uma proposta de alteracdo do zonamento foi feita pela consultora TRENMO em 2011. A
figura 5.5 exprime a evolugdo da distribuig@o desses seis modos desde 2012 a 2014.

60,00%

50,00%

40,00%
m2012

30,00%

m 2013

20,00% - m32014

10,00% -

0,00%

12 Coroa 22 Coroa 32 Coroa 1222 2232 12,22 ¢ 32
Coroa Coroa Coroa

Fig. 5.5 — Distribuicido dos titulos por coroa (Fonte: Relatérios Anuais)

Tal como se pode observar na figura acima, os titulos mais vendidos sdo os validos para a totalidade
da rede e os do centro da cidade ou coroa 1 tendo a sua utilizagio tendéncia para aumentar. E de
destacar também que a utilizacdo residual da coroa 2 e 3, quer de um modo individual, quer no modo
combinado. Seria portanto interessante ponderar uma jungdo de coroas. As hipoteses a considerar
seriam:

* Hipotese 1 - Juntar a coroa 1 com a coroa 2;
* Hipotese 2 - Juntar a coroa 2 com a coroa 3.

No caso da primeira hipotese iriam juntar toda a area considerada urbana do concelho numa unica
zona mantendo a coroa 3 como a zona periurbana. O segundo caso contempla uma coroa 1 mais
central e nuclear e juntar as duas coroas com menor impacto individual de utilizagdo.
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Vamos agora analisar o impacto final na receita do operador no caso da fusdo das duas primeiras
coroas sem que haja qualquer variacdo do valor dos titulos. A figura 5.6 representa a receita
discriminada por titulos e por coroas no ano de 2013. O célculo da perda da receita é de simples
compreensao.

Os titulos correspondentes a coroa 2 sdo somados aos da coroa 1 enquanto o os titulos coroa 1 de 2 sdo
considerados apenas de uma zona enquanto que os titulos validos para a zona 2 e 3 s3o considerados
bilhetes de rede geral. O outro caso funciona da mesma maneira. A coroa 2 e 3 funcionam como uma
zona e a coroa 1 e 2 como rede geral.

Quadro 5.9 — Impacto na receita com a fus&o das coroas

Receita Anterior Nova Receita Variagao
Hipotese 1 5.641.387,62 € 5.456.563,68 € -184.823,94 €
Hipotese 2 5.641.387,62 € 5.829.452,03 € 188.064,41 €

Conclui-se entdo, mantendo o valor da tarifa constante, que a receita diminui no caso da primeira
hipdtese e aumenta no caso da segunda com um valor em modulo sensivelmente igual correspondestes
a aproximadamente a 3% do total da receita.

A mudanca do sistema de coroas deve ter sempre como primeiro objectivo o bem estar das pessoas
com uma melhoria das suas qualidades de vida. Com a redu¢do do niimero de coroas implica também
a reducdo do numero de fronteiras e do impacto da rigidez do atravessamento da fronteira. Por outro
lado, com um novo sistema o aumento do escaldo tarifario ¢ muito significativo o impacto sobretudo
nos titulos pré comprados, onde a passagem dessa fronteira iria implicar o pagamento do dobro do
valor do titulo.

Na situacdo atual dos transportes urbanos de Braga, a mudanca do numero de coroas ndo deve ser vista
como prioritaria visto que a mesma terd de implicar um ajuste natural da tarifa, Ainda assim a hipotese
deve ser tomada em consideragdo para o caso de uma alteragdo na rede, nomeadamente com a
introdu¢do de um meio de transporte com maior capacidade na zona central da cidade. A introducao
de um novo modo de transporte integrado, melhora a qualidade do servico e torna as pessoas menos
sensiveis a alteracdao do pre¢o do mesmo servigo.

5.4.2. PASSES SOCIAIS PARA FUNCIONARIOS

Os titulos de passes sociais para funciondrios, tal como foi mencionado no capitulo 4 deste trabalho,
apenas esta contemplado nos sistemas tarifarios onde a cdmara detém a exploracdo do transporte:
Braga e Coimbra.

Com excec¢do dos estudantes com titulo de transporte com descontos de 75% ou transporte gratuito, os
funcionérios camararios sdo, em Braga, aqueles que possuem o maior desconto, tendo em conta que os
utentes com titulo reformado tem restri¢do no horario de utilizagao.

O acesso as tarifas sociais deve ser limitado e restrito a situacdes de reconhecido mérito (Ribeiro,
2011). E sob este principio que se propde uma redugdo ou extingio do titulo para funcionario
camararios. No Quadro 5.10 representa o impacto na receita anual, quer no caso da extingdo do titulo,
quer na reducdo do desconto de 75 para 25% do valor geral do tarifario.
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Os valores sdo relativos a figura 5.6 e ¢ mantido o principio ceferes paribum, ou seja ndo sao alteradas
nenhumas das outras varidveis. Admite-se entdo que todos os utentes que compraram o passe mensal
funcionario continuardo a utilizar os servigos dos TUB:

Quadro 5.10 — Impacto na receita com a redugéo da bonificagao

% Redugéo Receita Anterior Nova Receita Variagao
0 60 485,05 € 241 940,20 € 181 455,15 €
25 60 485,05 € 181 455,15 € 120 970,10 €

Tendo em conta o observado no quadro 5.10 verifica-se um impacto de 180 mil euros de receita total
referentes a 5.807 passes mensais ao longo do ano de 2013 o que resultaria em cerca de cerca de 3%
de aumento da receita.

A extingdo deste titulo estara sempre dependente da decisdo da autoridade de transportes responsavel,
neste caso a Camara de Braga.

5.4.3. TiTULOS PRE-COMPRADOS

Os titulos pré comprados, nos TUB sdo, logo depois dos passes os titulos com mais validacdes
efetuadas nos autocarros da empresa. Em Braga, os titulos pré-comprados podem ser adquiridos em
modulos de 5 viagens. O quadro 5.11 representa a evolugdo dos titulos pré comprados desde 2010.

Quadro 5.11 — Evolugéo do titulo pré-comprado nos TUB

2010 2011 2012 2013 2014
Peso especifico 17,37 % 17,50 % 17,53 % 18,06 % 17,65 %
Peso relativo 10,58 % 10,67 % 11,33 % 11,66 % 11,62 %
Receita 909 382,25 € 945 666,42 € 976 635,89 € 1000 946,65 € 987 265,70 €
Preco cartoes 1,00 € 1,30 € 1,40 € 1,40 € 1,40 €

O peso especifico de um titulo corresponde a percentagem do valor na receita da venda de titulos da
empresa e o peso relativo corresponde a percentagem de validagdes desse tipo de titulo.

Consoante o operador, os titulos pré-comprados podem ser adquiridos em diferentes séries. Alguns
desses operadores optam também por bonificar os utentes na compra de um maior numero de titulos.
A bonificacdo de viagens nos operadores em estudo acontece nos seguintes moldes:

* Bonificagdo de um titulo na compra de uma série de 10 viagens pré-compradas. Esta
bonificacado existe no tarifario multimodal ANDANTE;

* Reducdo do preco por viagem consoante o maior nimero de viagens adquiridos. Os SMTUC
utilizam este esquema de bonifica¢des (Quadro 5.12);

* Bonificacdo sob a forma de saldo em cartdo de acordo com o montante carregado. Em Lisboa,
os titulos Zapping ofereciam este tipo de bonificagdo, entretanto descontinuada, a 26 de
Outubro de 2015.

73



O Sistema Tarifario nos Operadores de Transportes Publicos em Portugal - Anélise de um Caso de Estudo

Quadro 5.12 — Titulo pré-comprado nos SMTUC (adaptado de SMTUC)

Numero de Viagens Preco Preco/Viagem
3 2,20 € 0,73 €
4 2,50 € 0,63 €
5 3,15 € 0,63 €
6 3,80 € 0,63 €
7 4,40 € 0,63 €
8 4,65 € 0,58 €
9 5,25 € 0,58 €
10 5,80 € 0,58 €
11 6,40 € 0,58 €

Com a evolugdo das novas tecnologias, a atribuicao deste tipo de bonificagcdes torna-se simples para o
operador e de facil utilizacdo para o utente. A atribuicdo de um titulo extra na compra de 10 titulos de
viagens, tal como acontece com o tarifirio ANDANTE por parte dos TUB traduzir-se-ia da seguinte
maneira apresentada no quadro 5.13 valida para titulos pré comprados para uma coroa:

Quadro 5.13 — Proposta Titulo pré-comprado nos TUB

Numero de Viagens Preco Preco/Viagem
5 3,70 € 0,74 €
10+1 7,40 € 0,67 €

A atribuicdo de uma viagem extra tem sempre em vista a maior utilizacdo do servico de transporte
publico tornando-o mais atrativo também para o cliente que utiliza o autocarro como meio de
transporte para a realizacdo de viagens espontaneas.
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5.5. ANALISE SWOT
5.5.1. PRINCIiPIOS DA ANALISE SWOT

A andlise SWOT foi um método desenvolvido durante a década de 70 na Harvard Business School por
Kenneth Andrews e Roland Christensen e permite uma abordagem estratégica de cendrios de uma
empresa (Rebelo, s.d.).

O acronimo SWOT surge das palavras inglesas Strenghts (pontos fortes), Weaknesses (pontos fracos),
Opportunities (oportunidades) e Threats (ameagas).

A andlise SWOT permite efetuar uma sintese de uma andlise quer interna quer externa de uma
empresa e o seu output final serd algo como representado o representado no quadro 5.14:

Quadro 5.14 — Esquema de uma anadlise SWOT

FATORES INTERNOS FATORES EXTERNOS
(%2}
o
=
g Strenghts Opportunities
§ Pontos Fortes Oportunidades
% (Valorize-os) (Aproveite-as)
[
(%2}
o
=
% Weaknesses Threats
c
§ Pontos Fracos Ameacas
% (Elimine-os) (Evite-as)
[

Através de uma abordagem estratégica da envolvente, ou ambiente externo, da empresa identificamos
as oportunidades e ameagas. A determinacao das forcas e fraquezas ¢ feita na anélise do seu ambiente
interno. O método permite-nos ainda avaliar o modo em que os pontos fortes da empresa coincidem
com as oportunidades ou como os pontos fracos se relacionam com as ameacas (Rebelo, s.d.).

Apos a andlise e compreensdo da andlise serdo tiradas as devidas conclusdes e posteriormente decidir
a estratégia mas adequada a implementar.

5.5.2. ANALISE SWOT pos TUB

Feita a introducdo tedrica de uma analise SWOT sera agora construida a analise SWOT dos TUB
(Quadro 5.15), a empresa adoptada como o caso de estudo desta dissertacao:
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PONTOS FORTES

Produto;

Boa imagem;

Boa comunicagao ao publico;
Informagéo ao publico;
Adaptar a oferta a procura;

Economias de Escala;

Diferenciagao no material circulante;

Biodiesel;
Tarifario simples e intuitivo;

Facilidade e eficiéncia no uso.

PoNTOS FRACOS

Habito e comodismo;

|dade da frota;

Transito: cidade voltada para o Tl;

Falta de integragdo modal e intermodal;

Tarifario monomodal.
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Quadro 5.15 — Analise SWOT dos TUB

OPORTUNIDADES

Populagéo jovem e consciéncializada;
Mitigagao de servigos;

Transporte a pedido;

Rede Noturna;

Aposta no TP;

Interfaces TP-TP e TI-TP;

Restricdo ao uso do automovel;

Motorizagéo eletrica.

AMEACAS

Elevada dependéncia de subsidios;
Restricdes na atribuicdes de passes sociais;
Variagédo do preco do petrdleo;
Investimentos errados;

Idade da frota.
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5.5.3. DISCUSSAO DA ANALISE SWOT

Feita a matriz SWOT tecem-se agora algumas consideragdes importantes relativamente a mesma
discutindo os quatro topicos em analise.

O ponto forte dos TUB ¢ sem duvida o seu produto, ou seja, o seu servigo de transportes. Dadas as
contingéncias afetas ao sector, com a constante perda de passageiros, os TUB conseguem, de um
modo geral ser a exceg@o a regra e contornar essa tendéncia negativa. Esse ganho de passageiros pode
ser também fruto das melhorias das condi¢des de vida das pessoas depois de anos de recessdo
econdmica.

Os TUB adaptam a sua oferta a procura e estdo em constante evolucdo. A oferta em determinadas
linhas mais concorridas tem sido reforcada (economias de escala) e sdo criadas novas linhas de acordo
com as diferentes atividades. A nova linha 95, que entrou em operagdo aquando da abertura do novo
centro comercial Nova Arcada é exemplo de uma situagdo de adaptagdo a procura.

A diferenciacdo do material circulante, optando por viaturas de menor capacidade em carreiras com
menor procura baixa significativamente os custos de exploracao.

Outra medida relacionada ¢ o uso do Biodiesel nas suas viaturas, que para além de ser mais ‘amigo do
ambiente’ tem também um custo por litro inferior ao gaséleo (-20cent).

Os TUB tém uma reputacdo consolidada na cidade e deixam transparecer uma boa imagem para o
exterior, e estdo em permanente campanha de promocdo dos seus servicos. O marketing permanente
da empresa beneficia, em caso de possibilidade de escolha de servigo, a preferéncia pelos TUB na
realizag¢do de outros tipos de servigo como o de alugueres o que beneficia as economias de gama.

Os TUB utilizam um sistema tarifario simples e facil de compreender. O modelo de coroas adapta-se a
estrutura mononuclear e as gamas de bonificagdo dos passes sociais estdo de acordo, e por vezes até a
um pre¢o mais acessivel do que em outras operadoras no sector. A facilidade no carregamento dos
titulos, quer mensais quer ocasionais - atualmente é possivel carregar os titulos quer nos postos de
venda TUB quer num quiosque da cidade que tenha pagamentos por payshop. Os passes mensais
também podem ser carregados através de Multibanco. Este tipo de facilidades tornam mais comodo o
acesso ao TP nomeadamente aos TUB.

A consciencializagdo da populacdo do concelho quanto as questdes ambientais decorrentes, em parte,
do uso de combustiveis fosseis, surgem como uma oportunidade de captagdo de clientes para o
servigo.

Com a entrada em vigor do novo RJSPTP a Camara Municipal de Braga assume as todas as fungdes —
Estratégica, tatica e de exploracdo. Tal como foi justificado em capitulos anteriores, a mitigagdo de
alguns servigos dos TUB, designadamente o servigo noturno, ou outros servigos com menos procura
onde a operagdo, através de empresas privadas € feita mais eficazmente.

A Camara Municipal, através dos TUB tem promovido o uso do TP com a aposta na ligagdo aos
potenciais polos geradores de procura, designadamente na estacdo da CP e estagdo de Camionagem de
Braga. O transporte individual e a sua natural dependéncia de alguns utilizadores sdo também
considerados. Os TUB promovem o uso desse tipo de interfaces TP-TI, nos extremos da cidade com
um servigo de autocarros de cadéncia regularizada desde esses interfaces até ao centro da cidade.

O ponto fraco dos TUB ¢ transversal a todo o sector dos transportes em Portugal que é o problema
cultural do uso do TP. A mé imagem e fraca qualidade do servigo sdo a justificagdo para o hébito e o
comodismo da populagdo no uso da viatura privada como meio preferencial de transporte.
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A idade da frota dos TUB, que era em 2014 de 16 anos, em média quando, por exemplo a do concelho
vizinho de Guimaraes era inferior a 10 anos, pode condicionar a qualidade do servigo prestado. A falta
de fundos para investimento em novas viaturas de transporte € outra das ameacas eminentes aos TUB.

Quanto ao sistema tarifario, o grande ponto fraco ¢ a falta de multimodalidade, designadamente com
os Comboios Urbanos da CP e com outras empresas que prestam servigo interurbano justificadas pela
perda de receita por parte destes Ultimos. A falta de articulagdo, conjugacdo de horarios entre os
diferentes operadores ndo potencia a rede de transportes no concelho.

Os TUB, por usurem viaturas movidas a Diesel estdo sempre dependentes das oscilagdes nos
mercados dos precos dos combustiveis pelo que os seus custos operacionais sdo sempre varidveis
consoante essa dindmica de precos.

Esse aumento dos precos dos combustiveis pode também ser visto de certa forma como um atrativo
para a captacdo de potenciais cliente mais sensiveis a esse tipo de variagdes.

A elevada dependéncia em subsidios por parte da Camara de Braga para equilibrar os custos de
operacao resultantes dos descontos praticados e da cobertura de custos das carreiras deficitarias para
além de demonstrar o caricter eminentemente social da empresa pode ter consequéncias como a perda
de clientes caso se verifique o restricdo ao acesso a determinadas categorias de passe, nomeadamente
para funciondrios camararios.

Nas empresas de transporte € frequente o gasto sem retorno pratico de fundos publicos. A tendéncia
para imitir o que foi feito noutras cidades sem estudar previamente cada caso e analisar
detalhadamente a sua viabilidade econdmico-financeira pode resultar numa méa adequagdo desse tipo
de alternativas as necessidades reais da populacao.
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6

CONCLUSOES

A constante dindmica de um sistema de transportes na respetivas area geografica de atuagdo mostra o
quao dificil ¢ quantificar, em termos de procura do servico, a alteragdo valor do preco de um qualquer
titulo de transporte.

Um sistema tarifario deve acompanhar o processo evolutivo das redes de transporte indo de acordo ao
pretendido. Ao longo desta década presenciou-se a extincdo de diversos titulos monomodais e a
respetiva migra¢do para um tarifario multimodal. Tal restringiu o calculo da elasticidade da procura
desses mesmos titulos por ndo garantiriam a credibilidade desejada.

A principal dificuldade na realizacdo desta dissertagdo esteve na homogeneizagdo dos dados
necessarios para o célculo dos récios e tirar as devidas conclusdes. Todavia, os resultados obtidos
foram de encontro ao esperado, designadamente na comparacdo entre os varios operadores de
transportes, publicos ou privados distinguindo os diferentes tipos abordagem ao mercado em que se
inserem.

A missdo dos TUB ¢ garantir a mobilidade da populagdo dentro do concelho de Braga. O aumento do
numero de passageiros transportados indica que servigos de carreiras se encontram enquadrados as
necessidades dos utentes aliada a um sistema tarifario que se quer como indutor de procura.

O tarifario social e deve refletir as necessidades de determinados sectores da populagdo sem outras
alternativas de mobilidade e deve distinguir-se sempre de um tarifario regular. As bonifica¢des devem
ser garantidas por parte das autoridades para quem realmente seja merecedor desse direito, isto &,
consoante o rendimento do utilizador.

Apds uma analise cuidada dos tarifarios dos operadores em estudo foram apresentadas nesta
dissertacdo propostas no sentido de melhorar a atratividade do tarifario dos TUB para todos os seus
intervenientes.

O investimento em novas tecnologias de sistemas integrados de bilhética tem de ser visto pelas
autoridades responsdveis como o caminho a seguir. O utilizador do transporte tem tendéncia a
valorizar cada vez mais a eficiéncia e facilidade do uso do sistema. As novas TIC e o desenvolvimento
de modos de pagamento e validacdo rapidos e praticos irdo traduzir-se numa maior aceitagdo por parte
da populagdo e consequente aumento da qualidade do servico refletidos por velocidades comerciais
mais altas.

Por ultimo , e como proposta para trabalhos futuros na area, seria interessante ultrapassar a barreira da
fronteira portuguesa e estudar outras cidades que partilhem caracteristicas e indicadores comuns as da
cidade de Braga.
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ANEXO A — LEGISLAGAO DE APOIO

A.1 — DESPACHO NORMATIVO N°.213/2014 DE 7 DE JANEIRO

Diario da Republica, 2.° série— N.°4— 7 de janeiro de 2014

CAPITULO IV
Disposigdes finais

Artigo 16.°
Infracoes

O uso fraudulento do sistema instalado de verificagdo de assiduidade
e pontualidade, bem como o desrespeito pelo presente regulamento,
serdo considerados como infragdo disciplinar.

Artigo 17.°
Regime supletivo

Em tudo o que ndo estiver expressamente previsto no presente regu-
lamento é aplicavel o disposto no Regime do Contrato de Trabalho em
Fungdes Publica, aprovado pela Lein.® 59/2008, de 11 de setembro, no
Decreto-Lei n.° 259/98, de 18 de agosto e em instrumentos de regula-
mentagdo coletiva em vigor.

207489848

Instituto da Mobilidade e dos Transportes, I. P.

Despacho n.° 213/2014

Nos termos do n.° 2 do Despacho Normativo, de 18 de dezembro,
dos Ministérios das Finangas e da Economia, e em conformidade com
o disposto no n.° 1 daquele despacho, determino o seguinte:

1 — Séo aprovados os seguintes valores maximos de pregos para as
carreiras rodoviarias interurbanas de passageiros, em percursos infe-
riores a 50 kms:

a) Tabelas de bilhetes simples:

Carreiras ndo automatizadas

Quilémetros Bilhete Simples
At€2 1,00 €
K 1,35€
56 e et 1,80 €
T8 e 2,00€
9el0 ... o 2,10€
1lel2 . o 2,20€
IBeld. . 2,30€
1516 .o 245€
17€18 « oo 2,65€
19€20 ..o 2,80€
2122 o 3,05€
2324 .. 3,20€
25828 .. 3,40€
29a32 .. 3,60 €
3336 ... 385€
37840 00t 4,10€
ALadd . ..o 420€
45248 ... 4,30€
40 4,45€
Carreiras automatizadas
Quilémetros Bilhete de Bordo . 'lhe‘? ﬁ;:—igg::g;ado
A2 .. 225€ 10,95 €
3€4 . 2,25€ 10,95 €
56 et 225€ 14,05 €
T €8 et 225€ 14,05 €
910t 325€ 17,05 €
11€12 i, 325€ 17,05 €
Beld. ..., 325€ 17,05 €
15€16 0 e, 325€ 17,05 €
17€18 oo, 4,10€ 21,90 €
19€20..........inan, 4,10€ 21,90 €
21€22 i 4,10€ 21,90 €
23e24 ... 4,10€ 21,90 €
25828 .\ 430€ 28,65€

341
Quilémetros Bilhete de Bordo Bxlhctc({)(;t\:’-hc‘grcnnl;r)ado
29a32. ... 430€ 28,65 €
33236 ... 4,60 € 32,80€
37240 . ... 4,60 € 32,80€
4ladd .. ... 4,70€ 40,00 €
4548 ... ...l 4,70 € 40,00 €
49 4,70 € 40,00 €
b) Passes de linha mensais para nimero ilimitado de viagens:
Quilémetros Pregos
Atéd Lo 26,70 €
Sa8 . e 38,10€
9al2 . e 48,10€
13216 ... o 59,40 €
A 1 69,15 €
21a24 ... 79,15€
25828 .. 89,30 €
29832 L. 96,75 €
33236 .. e 105,20 €
37240 ..o e 110,00 €
4ladd . ..o 114,40 €
45048 ... 118,95 €
40 122,80 €
¢) Assinaturas de linha mensais para 44 viagens:
Quilémetros Pregos
A2 L 18,05 €
- 22,00€
S 30,05 €
T 36,10€
9el10 ... i 46,80 €
11el2 . . e 50,85 €
I3eld . 58,70 €
- L 60,85 €
1718 . e 70,00 €
19€20 ... i 76,60 €
21a24 .. 83,85€
25828 .. 93,85€
29832 . 105,65 €
33236 ... 116,25 €
37240 ..o 125,30 €
4ladd . ... 133,30 €
45048 ... 139,85 €
49 146,30 €

Os pregos maximos dos grupos de bilhetes pré-comprados, quando
vendidos em nimero diferente de 10 unidades, tomaréo por base o valor
unitario que resulta do estabelecido para 10 viagens.

2 — Os pregos decorrentes da execugdo do presente despacho podem
ser aplicados pelas empresas a partir de 1 de janeiro de 2014.
20 de dezembro de 2013. — O Presidente do Conselho Diretivo, Jodo

Fernando Amaral Carvalho.
207491418

Instituto Portugués da Qualidade, I. P.
Despacho n.° 214/2014
Aprovagao de Modelo n.° 601.42.13.3.24

No uso da competéncia conferida pela alinea b), don.° 1, do artigo 8.°,
do Decreto-Lei n.° 291/90, de 20 de setembro e nos termos do n.° 5.1
da Portaria 962/90, de 9 de outubro e da Portaria.n. 797/97, de 1 de
setembro, aprovo o opacimetro, marca RYME, modelo CAP3030-2,
versdes CAP3200-OPA e CAP3201-4 GAZOPA, fabricado por CAPE-
LEC, Ergonomics Efficiency Simplicity, com sede em, 1130, rue des
Marels Parc Euréka — 34000- Montpellier — Franga e requerido pela
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A.2-RJSPTP - LEI 52./2015 DE 9 DE JUNHO

Didrio da Repuiblica, 1."série—N.° 111—9 de junho de 2015

ASSEMBLEIA DA REPUBLICA

Lei n.° 52/20156
de 9 de junho

Aprova o Regime Juridico do Servigo Publico de Transporte de
Passageiros e revoga a Lei n.° 1/2009, de 5 de janeiro, e o Re-
gulamento de Transportes em Automéveis (Decreto n.° 37272,
de 31 de dezembro de 1948).

A Assembleia da Republica decreta, nos termos da
alinea c) do artigo 161.° da Constituigdo, o seguinte:

Artigo 1.°
Objeto

A presente lei aprova o Regime Juridico do Servigo
Publico de Transporte de Passageiros.

Artigo 2.°
Aprovagio

E aprovado o Regime Juridico do Servigo Pablico
de Transporte de Passageiros, doravante designado por
RISPTP, que consta do anexo a presente lei, da qual faz
parte integrante.

Artigo 3.°

Extin¢dio das Autoridades Metropolitanas
de Transportes de Lisboa e do Porto

I — S#o extintas as Autoridades Metropolitanas de
Transportes de Lisboa e do Porto.

2 — As areas metropolitanas de Lisboa e do Porto
sucedem as Autoridades Metropolitanas de Transportes
de Lisboa e do Porto, passando a dispor, no dominio do
transporte piblico de passageiros, das atribuigdes e com-
peténcias estabelecidas no RISPTP.

3 — E transferida para as dreas metropolitanas de
Lisboa e do Porto a titularidade de todos os direitos,
obrigagdes e posig¢des juridicas, independentemente da
sua fonte ou natureza, que se encontrem afetos ou sejam
necessarios ao exercicio das suas atribui¢des e compe-
téncias.

4 — Transmite-se ainda para as dreas metropolitanas de
Lisboa e do Porto a universalidade dos bens e a titularidade
dos direitos patrimoniais e contratuais que integram a
esfera juridica das Autoridades Metropolitanas de Trans-
portes de Lisboa e do Porto.

5 — O disposto nos nimeros anteriores ndo prejudica
amanutencao da titularidade por parte do Estado das con-
cessdes a que alude o artigo 5.° do RJSPTP.

6 — A presente lei constitui titulo bastante para a com-
provagdo do disposto nos nlimeros anteriores, para todos
os efeitos legais, incluindo os de registo.

7 — Os trabalhadores em exercicio de fun¢des nas Au-
toridades Metropolitanas de Transportes de Lisboa e do
Porto, & data da entrada em vigor a presente lei, transitam
para as respetivas areas metropolitanas, mantendo a sua
situagdo juridico-laboral.

8 — Os trabalhadores mantém ainda, durante dois anos
contados a partir da data de entrada em vigor da presente
lei, a possibilidade de aceder a0 mecanismo de mobilidade
interna e a procedimentos concursais da administra¢do
central, nos mesmos termos e condigdes que os restantes
trabalhadores da administra¢do central.
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Artigo 4.°

R i ‘l it6 ;U de fi i 1

L

1 — Até 30 de junho de 2016, e enquanto ndo dispo-
nham dos mecanismos de financiamento previstos no ar-
tigo 11.° do RJISPTP em medida necessaria a assegurar o
desempenho das novas atribuigdes, as dreas metropolitanas
de Lisboa e do Porto sdo financiadas através das verbas
previstas no Orgamento do Estado para 2015 relativas as
Autoridades Metropolitanas de Transportes e ainda, se
necessario, de verbas a inscrever no Orgamento do Estado
para 2016 para este efeito.

2 — Até 30 de junho de 2016, e enquanto ndo dispo-
nham dos meios de financiamento previstos no artigo 11.°
do RJSPTP em medida necessaria ao desempenho das
novas fungdes, os municipios ndo integrados nas dreas
metropolitanas de Lisboa e do Porto e as comunidades
intermunicipais beneficiam de um financiamento tran-
sitério no montante global de € 3 000 000, a repartir em
partes iguais entre cada uma das referidas autoridades de
transportes.

Artigo 5.°
Regides auténomas

A presente lei € aplicével as regides autonomas dos
Acores e da Madeira, com as necessarias adaptagdes, de-
correntes nomeadamente da especificidade dos servigos
regionais competentes nestas matérias.

Artigo 6.°

Revogagio, acordos e contratos interadministrativos
e normas regulamentares

| — A revogagdo dos regimes legais referidos nas
alineas b), c) e e) do artigo 16.° produz efeitos na data
da entrada em vigor da legislagdo e regulamentagdo
especifica prevista na presente lei e no RJSPTP, relati-
vamente as respetivas matérias, a qual deve ser adotada
no prazo de 90 dias a contar da data da entrada em vigor
da presente lei.

2 — Sem prejuizo de o Estado se manter como autori-
dade de transportes competente até ao termo do periodo
referido nas alineas ¢) e d) don.° | doartigo 5.°do RJSPTP,
o Estado deve celebrar, até 30 de junho de 2016, acordos
ou contratos interadministrativos com as comunidades
intermunicipais, dreas metropolitanas ou, quando se trate
de servigos publicos de transporte de passageiros de ambito
municipal, com os municipios, com vista a delegagéo, to-
tal ou parcial, das competéncias que lhe cabem enquanto
autoridade de transportes relativamente a tais operadores
nestas entidades.

3 — As normas regulamentares relativas a titulos de
transporte e bonificagdes, ao transporte de passageiros
expresso e ao transporte escolar vigentes a data da entrada
em vigor da presente lei mantém-se em vigor até a sua
alteragdo, em tudo o que ndo contrarie o nela disposto.

Artigo 7.°

Exploragio de servigo piblico de transporte de passageiros
atribuida por via de procedimento concorrencial

Os regimes contratuais aplicaveis a exploragdo do ser-
vigo publico de transporte de passageiros vigentes a data
de entrada em vigor do RISPTP que resultem de proce-
dimento concorrencial mantém-se em vigor até ao termo
da sua duragdo.
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Artigo 8.°

Exploragio de servi¢o publico de transporte
de passageiros atribuida a operadores internos

I — Os regimes legais, regulamentares, contratuais,
ou que decorram de ato administrativo, aplicéveis a ex-
ploragdo do servigo publico de transporte de passageiros
por operadores internos vigentes a data de entrada em
vigor do RJSPTP mantém-se em vigor até ao termo da
sua duragdo, desde que ndo exceda os prazos resultantes
don.° 3 doartigo 8.°do Regulamento (CE) n.° 1370/2007,
do Parlamento Europeu e do Conselho, de 23 de outubro
de 2007, relativo ao servigo publico de transporte ferro-
viario e rodovidrio de passageiros, doravante designado
por Regulamento.

2 — Por deliberagdo da autoridade de transportes com-
petente, os titulos de concessdo para a exploragdo do ser-
vigo publico de transporte de passageiros concedidos a ope-
radores internos ao abrigo do Regulamento de Transportes
em Automoveis, aprovado pelo Decreto n.° 37272, de 31
de dezembro de 1948, (RTA) e em vigor a data de entrada
em vigor do RISPTP, podem ser aditados aos regimes
gerais de exploragdo do servigo publico de transporte de
passageiros pelo mesmo operador interno, nos termos do
previsto no n.° 2 do artigo 5.° do Regulamento, passando
a ser regidos pelo mesmo enquadramento contratual.

Artigo 9.°

Exploragiio de servigo publico de transporte de passageiros
atribuida por via de procedimento distinto do concorrencial

| — Sem prejuizo do disposto no artigo anterior, aos
regimes legais, regulamentares, contratuais, ou que de-
corram de ato administrativo, aplicéveis a exploragéo do
servigo puablico de transporte de passageiros vigentes a
data de entrada em vigor do RISPTP, que néo resultem de
procedimento concorrencial, aplica-se o disposto no n.° 3
do artigo 8.° do Regulamento.

2 — Para efeitos do disposto no niimero anterior, os ti-
tulos de concesséo para a exploragdo do servigo pablico de
transporte de passageiros por modo rodovidrio, atribuidos
a0 abrigo do RTA, que tenham sido atribuidos ou renovados
antes da data limite do periodo referido na alinea d) don.® 3
do artigo 8.° do Regulamento, mantém-se em vigor até ao
final do respetivo prazo de vigéncia ou até 3 de dezembro
de 2019, consoante a data que ocorrer primeiro.

3 — Para efeitos do disposto no n.° 1, os titulos de con-
cessdo para a exploragdo do servigo piiblico de transporte
de passageiros por modo rodovidrio, atribuidos ao abrigo
do RTA, que tenham sido atribuidos apds a data limite
do periodo referido na alinea @) do n.° 3 do artigo 8.° do
Regulamento, e que a data da entrada em vigor do RISPTP
se encontrem no decurso do seu periodo inicial de vigéncia
de 10 anos, mantém-se em vigor até ao final do respetivo
prazo de vigéncia ou até 3 de dezembro de 2019, consoante
a data que ocorrer primeiro.

4 — Para efeitos do disposto no n.° | e sem prejuizo do
disposto no artigo seguinte, os titulos de concessio para a
exploragéo do servigo publico de transporte de passageiros
por modo rodovidrio, atribuidos ao abrigo do RTA, que
tenham sido renovados apds a data limite do periodo re-
ferido na alinea d) do n.° 3 do artigo 8.° do Regulamento,
por um periodo adicional de cinco anos ou em regime
provisério, mantém-se em vigor até ao final do respetivo
prazo de vigéncia ou até 30 de junho de 2016, consoante
a data que ocorrer primeiro.
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Artigo 10.°

Autorizacdo para a manutengiio do regime
de exploragio a titulo provisério

| — A autoridade de transportes competente pode, por
razOes de interesse publico relevante devidamente fundamen-
tado, autorizar a manutengdo dos titulos de concessdo para a
exploragdo do servigo publico de transporte de passageiros por
modo rodoviario atribuidos ao abrigo do RTA, em regime de
exploragdo provisoria, aps as datas resultantes da aplicagéo
do artigo anterior, néo podendo o respetivo prazo de vigéncia
terminar, em caso algum, apés 3 de dezembro de 2019.

2 — A exploragdo de servigo publico de transporte de
passageiros a titulo provisério ndo confere ao respetivo
operador um direito exclusivo nas linhas, rede ou area geo-
grafica em causa, exceto se tal for expressamente previsto
pela autoridade de transportes competente.

Artigo 11.°

Requisitos da autoriza¢io para a manutengio
do regime de exploragio a titulo provisério

1 — A autorizagao referida no artigo anterior pressupde
a exploragdo efetiva do servigo publico de transporte de
passageiros e a prestagao pelo operador de servigo publico,
no prazo de 90 dias a contar da data da entrada em vigor
do RISPTP, de informagdo atualizada e detalhada sobre
a exploragao de tal servi¢o, nos termos definidos pela
autoridade de transportes competente e de acordo com o
artigo 22.° do RJSPTP, com as necessarias adaptagdes.

2 — Caso o operador de servigo publico ndo preste a
informagdo referida no nimero anterior no prazo ai in-
dicado:

a) O servigo publico de transporte de passageiros cuja
explorag@o ndo tenha sido objeto da prestagdo de infor-
magio em causa pode ser cancelado;

b) Os operadores de servigo publico ficam impedidos
de solicitar a autorizagdo provisdria referida no nimero
anterior.

3 — A informagdo referida no n.° 1 € validada pela au-
toridade de transportes competente, no prazo de 90 dias a
contar da respetiva prestagdo pelos operadores de servigo
publico.

4 — A autorizagdo referida no n.° |1 nio acarreta a
atribui¢do de qualquer compensagdo ao operador de
servigo publico, salvo se existir imposi¢do de obriga-
¢des de servigo publico, caso em que € compensado nos
termos previstos no RISPTP.

Artigo 12.°

Termos da autorizagiio para a manutengio
do regime de exploracio a titulo provisério

| — Da autorizagdo referida nos artigos anteriores de-
vem constar, pelo menos, os seguintes elementos:

a) Os direitos e deveres do operador de servigo publico,
designadamente o servigo a prestar;

b) As carreiras, linhas ou redes inerentes ao servigo
objeto da autorizagdo;

¢) Os itinerérios, as paragens, os horérios ou as frequén-
cias minimas e o tarifario inerentes ao servigo objeto da
autorizagao;

d) O sistema de cobranga a utilizar;

e) O prazo de vigéncia.
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2 — A autorizagdo referida no nimero anterior € pu-
blicitada no sitio na Internet da autoridade de transportes
competente.

3 — Durante o prazo de vigéncia da autorizagdo, o
operador de servigo publico pode requerer a autoridade
de transportes competente o ajustamento das respetivas
condi¢des de exploragdo em fungdo da procura, de modo
a garantir a eficiéncia e sustentabilidade da mesma.

Artigo 13.°
Obrigagaes de servigo publico

O pagamento de compensagdes por obrigagdes de ser-
vigo publico relativas ao servigo publico de transporte de
passageiros, cuja exploragdo tenha sido atribuida antes
da entrada em vigor do RISPTP, deve ser formalizado e
regulado, mediante contrato a celebrar entre a autoridade
de transportes competente e o operador de servigo piblico,
nos termos dos artigos 20.° e seguintes do RISPTP, até 30
de junho de 2016.

Artigo 14.°
Competéncias do Instituto da Mobilidade e dos Transportes, 1. P.

1 — Enquanto as autoridades de transportes referidas
nos artigos 6.° e 7.° do RISPTP ndo assumirem a totalidade
das competéncias que lhes sdo atribuidas por aquele regime
e demais legislagdo aplicdvel, o Instituto da Mobilidade
e dos Transportes, I. P. (IMT, I. P.), assegura os direitos,
poderes e deveres que as mesmas cabem, nos termos ai
previstos.

2 — Cabe ao IMT, 1. P,, apoiar as autoridades de trans-
portes na execugdo do regime estabelecido pelo RISPTP,
designadamente através das seguintes a¢des:

a) Elaboragdo de um guido de apoio as autoridades de
transportes para a preparagdo e condugdo de procedimentos
de contratagdo;

b) Elaboragdo de um guido de apoio as autoridades de
transportes para a fase de execugdo do contrato;

¢) Elaboragdo de um guio orientador da defini¢do dos
servigos minimos de transporte referidos na presente lei,
o qual deve ser aprovado por resolugdo do Conselho de
Ministros;

d) Elaborag@o de um guido de suporte a aplicagdo do
regime transitério previsto nos artigos 6.°a 13.°

3 — Cabe ainda ao IMT, I. P., a compilagdo dos da-
dos e informagdes recebidas ao abrigo do disposto no
artigo 22.°do RISPTP, e a sua disponibilizagdo em for-
matos abertos, nos termos da Lei n.° 36/2011, de 21 de
junho, bem como a publicagdo de estatisticas globais
do sistema de transporte piblico de passageiros, nos
termos daquele artigo.

4 — Os dados, informagdes e estatisticas previstos no
nimero anterior devem ser acessiveis através do sistema
de pesquisa online de informagéo publica, previsto no
artigo 49.° do Decreto-Lei n.° 135/99, de 22 de abril, al-
terado pelos Decretos-Leis n.29/2000, de 13 de margo,
72-A/2010, de 18 de junho, e 73/2014, de 13 de maio.

Artigo 15.°

Regulamentagio

A presente lei é regulamentada no prazo de 90 dias, a
contar da data da sua publicagdo.
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Artigo 16.°
Norma revogatéria

Sem prejuizo do disposto no n.° 1 do artigo 6.°, sdo
revogados:

a) A Lei n.° 1/2009, de 5 de janeiro;

b) O Decreto-Lei n.° 399-E/84, de 28 de dezembro;

¢) O Decreto-Lei n.° 399-F/84, de 28 de dezembro,
alterado pelo Decreto-Lei n.° 190/90, de 8 de junho;

d) O artigo 8.°do Decreto-Lei n.° 208/92, de 2 de outubro;

¢) O Decreto-Lei n.° 8/93, de 11 de janeiro;

/) O Regulamento de Transportes em Automoéveis,
aprovado pelo Decreto n.° 37272, de 31 de dezembro de
1948.

Artigo 17.°

Entrada em vigor

A presente tei entra em vigor 60 dias apés a sua publi-
cagdo, com excegdo do artigo 8.°, que entra em vigor no
dia seguinte ao da sua publicagao.

Aprovada em 17 de abril de 2015.

A Presidente da Assembleia da Republica, Maria da
Assungdo A. Esteves.

Promulgada em 2 de junho de 2015.

Publique-se.

O Presidente da Republica, ANiBaL CAVACO SILVA.
Referendada em 4 de junho de 2015.

O Primeiro-Ministro, Pedro Passos Coelho.

ANEXO
(a que se refere o artigo 2.°)

Regime Juridico do Servigo Publico de Transporte
de Passageiros

CAPITULO 1
Disposi¢des gerais

Artigo 1.°
Objeto

O Regime Juridico do Servigo Publico de Transporte
de Passageiros (RISPTP) estabelece o regime aplicavel ao
planeamento, organizagao, operagao, atribuigao, fiscaliza-
¢do, investimento, financiamento, divulgagéo e desenvol-
vimento do servigo publico de transporte de passageiros,
por modo rodoviério, fluvial, ferroviario e outros sistemas
guiados, incluindo o regime das obrigagdes de servigo
publico e respetiva compensagao.

Artigo 2.°
Ambito
1 — O presente RISPTP aplica-se as autoridades de
transportes e aos operadores de servigo publico que se
dedicam a exploragdo do servigo publico de transporte de

passageiros nos modos de transporte referidos no artigo
anterior.
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2 — Ficam excluidos do dmbito de aplicagdo do pre-
sente RISPTP:

a) O servigo publico de transporte de passageiros com
carater historico e de ambito turistico;

b) O servigo publico de transporte de passageiros abran-
gido por legislag@o especifica, entre os quais:

i) O transporte em téxi, de acordo com o Decreto-Lei
n.°251/98, de 11 de agosto, alterado pelas Leis n.” [56/99,
de 14 de setembro, e 106/2001, de 31 de agosto, pelos
Decretos-Leis n.”41/2003, de 11 de margo, e 4/2004, de
6 de janeiro, e pela Lei n.° 5/2013, de 22 de janeiro;

ii) O transporte coletivo de criangas, de acordo com a Lei
n.° 13/2006, de 17 de abril, alterado pela Lei n.° 17-A/2006,
26 de maio, pelo Decreto-Lei n.° 255/2007, de 13 de julho,
e pela Lei n.° 5/2013, de 22 de janeiro;

iif) Os servigos de transporte ocasionais e regulares
especializados, de acordo com o Decreto-Lei n.° 3/2001,
de 10 de janeiro, alterado pelo Decreto-Lei n.° 90/2002,
de 11 de abril;

iv) O servigo de transporte regular fluvial, de acordo
com o Decreto-Lei n.° 16/2014, de 3 de fevereiro.

Artigo 3.°
Definigdes

Para efeitos do disposto no presente RISPTP, entende-
-se por:

a) «Agrupamento de autoridades», qualquer conjunto de
autoridades de transportes de um ou mais Estados membros
que, por meio de contrato interadministrativo, protocolo,
associagdo intermunicipal ou outra forma de acordo, esta-
belecem a articulagdo, a partilha ou a delegagéo das com-
peténcias e responsabilidades de autoridade de transportes
relativamente a uma dada zona geografica, servigo publico
de transporte de passageiros ou operador;

b) «Autoridade de transportes», qualquer autoridade pu-
blica com atribui¢des e competéncias em matéria de organi-
zagdo, exploragdo, atribuigdo, investimento, financiamento e
fiscaliza¢do do servigo piiblico de transporte de passageiros,
bem como de determinagdo de obrigagdes de servigo puiblico
e de tarifarios numa determinada zona geografica de nivel
local, regional ou nacional, ou qualquer entidade pablica por
aquela investido dessas atribuigdes e competéncias, sendo
que, no contexto do presente RISPTP, esta expressdo pode
também referir-se a um agrupamento de autoridades;

¢) «Compensagdo por obrigagdo de servigo publico,
qualquer vantagem, nomeadamente financeira, concedida,
direta ou indiretamente, por uma autoridade de transportes
a um operador de servigo publico, através de recursos pu-
blicos, durante o periodo de execugdo de uma obrigagéo
de servigo publico ou por referéncia a esse periodo;

d) «Conjunto de linhas», duas ou mais linhas;

e¢) «Contrapartida por direito de exploragéo de servigo
puablico de transporte de passageiros», qualquer vantagem,
nomeadamente de natureza financeira, atribuida por um
operador de servigo publico a autoridade de transportes
competente, pelo direito de explorar um determinado ser-
vigo publico de transporte de passageiros;

/) «Contrato de servigo publico», um ou virios atos
juridicamente vinculativos que estabelecem o acordo entre
uma autoridade de transportes competente e um operador
de servigo publico, para atribuir a este ultimo a gestdo e a
exploragdo de determinado servigo publico de transporte
de passageiros sujeito a obrigacdes de servigo publico;
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g) «Linhay, servigo de transporte publico, assegurando
um itinerdrio fixo, segundo uma frequéncia e horarios pre-
viamente aprovados, com tomada e largada de passageiros
nos pontos terminais e intermédios estabelecidos;

h) «Direito exclusivo», um direito que autoriza um ope-
rador de servigo publico a explorar determinado servigo
publico de transporte de passageiros numa linha, rede ou
zona especifica, com exclusdo de outros operadores de
servigo publico;

i) «Obrigagdo de servigo publico», a imposigdo definida
ou determinada por uma autoridade de transportes, com
vista a assegurar determinado servigo publico de transporte
de passageiros de interesse geral que um operador, caso
considerasse o seu proprio interesse comercial, ndo assu-
miria, ou ndo assumiria na mesma medida ou nas mesmas
condig¢des, sem contrapartidas;

J) «Operador de servigo publico», qualquer empresa
ou agrupamento de empresas, piblicas ou privadas, ou
qualquer entidade piblica que prestem determinado servigo
publico de transporte de passageiros;

k) «Operador interno», qualquer operador de ser-
vigo publico que constitui uma entidade juridicamente
distinta da autoridade de transportes, sobre a qual a
autoridade de transportes competente a nivel local, re-
gional ou nacional — nos casos em que, nos termos do
disposto na alinea d) do n.° 2 do artigo 5.° do Regula-
mento (CE) n.° 1370/2007 do Parlamento Europeu e do
Conselho, de 23 de outubro de 2007, as competéncias
de autoridade de transportes sejam exercidas a nivel
regional ou nacional — ou, em caso de agrupamento
de autoridades, pelo menos uma autoridade competente,
exerce um controlo anélogo ao que exerce sobre os seus
proprios servigos;

) «Rede», o conjunto de linhas que asseguram a co-
bertura espacial de uma drea por um ou varios modos de
transporte publico;

m) «Regulamento», o Regulamento (CE) n.° 1370/2007,
do Parlamento Europeu e do Conselho, de 23 de outubro
de 2007, relativo aos servigos publicos de transporte fer-
roviario e rodovidrio de passageiros;

n) «Servigo piblico de transporte de passageiros», o ser-
vigo de transporte de passageiros de interesse econémico
geral, prestado ao publico numa base ndo discriminatoria,
nos termos do qual os veiculos sdo colocados a disposi-
¢do de multiplas pessoas em simultdneo, que os utilizam
mediante retribui¢do, segundo um regime de exploragio
previamente aprovado, ndo ficando ao servigo exclusivo
de nenhuma delas;

0) «Servigo publico de transporte de passageiros
afluenten, o servigo publico de transporte de passageiros
que funciona primordialmente como alimentagéo de outro
servigo publico de transporte de passageiro;

p) «Servigo publico de transporte de passageiros ali-
mentadoy, o servigo publico de transporte de passageiros
a jusante e utilizado pelos passageiros com origem ou
destino em determinado servigo piblico de transporte de
passageiros afluente;

q) «Servigo publico de transporte de passageiros ex-
presso», o servigo publico de transporte de passageiros
realizado para ligagdes diretas e semidiretas interurbanas
entre aglomerados ou centros urbanos, complementares ao
servigo pablico de transporte de passageiros intermunicipal
e inter-regional;

r) «Servigo publico de transporte de passageiros inter-
-regional», o servigo publico de transporte de passageiros
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que visa satisfazer as necessidades de deslocagdo entre dife-
rentes comunidades intermunicipais ou dreas metropolitanas;

5) «Servigo publico de transporte de passageiros muni-
cipal», o servigo publico de transporte de passageiros que
visa satisfazer as necessidades de deslocagdo dentro de um
municipio e que se desenvolve integral ou maioritariamente
dentro da respetiva area geografica, mesmo que existam
linhas secunddrias e complementares ou outros elementos
acessorios dessa atividade que entrem no territério de mu-
nicipios imediatamente contiguos, abrangendo os servigos
de transporte locais e urbanos previstos na Lei de Bases
do Sistema de Transportes Terrestres, aprovada pela Lei
n.° 10/90, de 17 de margo;

1) «Servigo publico de transporte de passageiros inter-
municipal», o servigo publico de transporte de passageiros
que visa satisfazer as necessidades de deslocagdo entre
diferentes municipios e que se desenvolve integral ou
maioritariamente dentro da drea geogréfica de uma comu-
nidade intermunicipal ou de uma érea metropolitana, sem
prejuizo da possibilidade de existirem linhas secundarias
de interliga¢@o que entrem no territorio de comunidades
intermunicipais ou areas metropolitanas contiguas;

u) «Servigo publico de transporte de passageiros fle-
xivel», o servigo pablico de transporte de passageiros
explorado de forma adaptada as necessidades dos utiliza-
dores, permitindo a flexibilidade de, pelo menos, uma das
seguintes dimensdes da prestagdo do servigo: itinerarios,
horérios, paragens e tipologia de veiculo;

v) «Servigo publico de transporte de passageiros re-
gular», o servigo puablico de transporte de passageiros
explorado segundo itinerdrios, frequéncias, horarios e
tarifas predeterminados, no dmbito do qual podem ser
tomados e largados passageiros em paragens previamente
estabelecidas;

w) «Servigo pablico de transporte de passageiros com-
plementar ou de substituigdo», o servigo pablico de trans-
porte de passageiros estabelecido de forma complementar
ou em substitui¢do dos modos de transporte ferroviario
pesado e ligeiro, fluvial ou rodoviario em sitio préprio,
em horérios ou frequéncias ndo asseguradas por aque-
les, servindo zonas de paragem e percurso semelhantes
e nos quais se mantenham validos os mesmos titulos de
transporte;

x) «Titulo de transporte intermodaly, o titulo de trans-
porte que confere o direito a utilizagdo do servigo publico
de transporte de passageiros explorado por diversos ope-
radores, de diferentes modos, em linhas, redes ou dreas
geogréficas determinadas, podendo resultar da iniciativa
de dois ou mais operadores de servigo publico ou de im-
posigdo da autoridade de transportes competente;

) «Titulo de transporte monomodal», o titulo que con-
fere o direito a utilizag@o do servigo publico de transporte
de passageiros explorado por um iinico operador de servigo
publico, em linhas, redes ou éreas geograficas atribuidas
a esse operador.

CAPITULO Il

Autoridades de transportes

Artigo 4.°
Atribui¢des e competéncias

| — Constituem atribuigdes das autoridades de trans-
portes a defini¢io dos objetivos estratégicos do sistema de
mobilidade, o planeamento, a organizagdo, a operagdo, a
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atribuic@o, a fiscalizag¢d@o, o investimento, o financiamento,
a divulgagédo e o desenvolvimento do servigo publico de
transporte de passageiros, por modo rodovidrio, fluvial,
ferroviario e outros sistemas guiados.

2 — Para prossecugdo das suas atribuigdes, as autorida-
des de transportes tém as seguintes competéncias:

a) Organizagdo, planeamento, desenvolvimento e articu-
lagdo das redes e linhas do servigo pablico de transporte de
passageiros, bem como dos equipamentos e infraestruturas
a ele dedicados;

b) Explorag@o através de meios préprios e ou da atribui-
¢édo a operadores de servigo publico, por meio da celebra-
¢do de contratos de servigo publico ou mera autorizagéo,
do servigo publico de transporte de passageiros;

¢) Determinagdo de obrigagdes de servigo publico;

d) Investimento nas redes, equipamentos e infraestru-
turas dedicados ao servigo publico de transporte de pas-
sageiros, sem prejuizo do investimento a realizar pelos
operadores de servigo publico;

e) Financiamento do servigo publico de transporte de
passageiros, bem como das redes, equipamentos e infraes-
truturas a este dedicados, e financiamento das obrigagdes
de servigo publico e das compensagdes pela disponibili-
zagdo de tarifarios sociais bonificados determinados pela
autoridade de transportes;

/) Determinagdo e aprovagdo dos regimes tariférios
a vigorar no dmbito do servigo publico de transporte de
passageiros;

£) Recebimento de contrapartidas pelo direito de explo-
ragéo de servigo publico de transporte de passageiros;

h) Fiscalizag@o e monitoriza¢do da exploragdo do ser-
vigo publico de transporte de passageiros;

i) Realizagdo de inquéritos a mobilidade no ambito da
respetiva drea geografica;

J) Promogéo da adogdo de instrumentos de planeamento
de transportes na respetiva drea geogréfica; e

k) Divulgagio do servigo publico de transporte de pas-

sageiros.

Artigo 5.°
Estado

1 — O Estado € a autoridade de transportes competente
quanto ao servigo publico de transporte de passageiros:

a) De ambito nacional;

b) Em modo ferroviario pesado;

¢) Explorado, nas areas metropolitanas de Lisboa e do
Porto e na comunidade intermunicipal do Baixo Mon-
dego, ao abrigo das relagdes concessorias entre o Estado
e os operadores internos Companhia Carris de Ferro de
Lisboa, S. A., Metropolitano de Lisboa, E. P. E., Trans-
tejo — Transportes do Tejo, S. A., Soflusa— Sociedade
Fluvial de Transportes, S. A., Metro do Porto, S. A., So-
ciedade de Transportes Colectivos do Porto, S. A., e So-
ciedade Metro-Mondego, S. A., até ao termo das relagdes
de servigo puablico em vigor;

d) Explorado em regime de concessdo atribuida pelo
Estado para a exploragdo do servigo de metropolitano li-
geiro da margem sul do Tejo, na sequéncia de concurso pii-
blico realizado previamente a entrada em vigor do presente
RIJSPTP, até ao termo das respetivas relagdes contratuais;

e) Expresso;

/) De dambito internacional, nos termos da legislagdo
em vigor e sem prejuizo das competéncias previstas nos
artigos 6.°e 7.°
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2 — O Estado ¢, ainda, a autoridade de transportes
subsidiariamente competente em todas as situagdes néo
abrangidas pelas atribui¢des e competéncias das demais
autoridades de transportes, designadamente nos termos
do n.° 3 do artigo 9.°

3 — O Estado pode delegar parte ou a totalidade das
suas competéncias na area dos transportes noutras enti-
dades, designadamente no Instituto da Mobilidade e dos
Transportes, I. P. (IMT, 1. P.), por despacho do membro
do Governo responsavel pela drea dos transportes, ou nas
comunidades intermunicipais, areas metropolitanas ou
municipios, nos termos do disposto no artigo 10.°

4 — O Estado prossegue as suas atribui¢des e exerce
as competéncias de autoridade de transportes através do
membro do Governo responsavel pela drea dos transportes,
sem prejuizo das competéncias legal ou contratualmente
cometidas ao membro do Governo responsavel pela area
das finangas.

Artigo 6.°
Municipios

I — Sem prejuizo do disposto no artigo anterior, 0s
municipios sdo as autoridades de transportes competentes
quanto aos servigos plblicos de transporte de passageiros
municipais.

2 — Os municipios podem associar-se com vista a pros-
secugdo conjunta de parte ou da totalidade das respetivas
competéncias em matéria de servigos plblicos de transporte
de passageiros municipais ou delegar, designadamente em
comunidades intermunicipais ou nas dreas metropolitanas,
as respetivas competéncias, nos termos do disposto no
artigo 10.°

Artigo 7.°
Comunidades intermunicipais

1 — Sem prejuizo do disposto no artigo 5.°, as comu-
nidades intermunicipais sdo as autoridades de transportes
competentes quanto aos servigos plblicos de transporte de
passageiros intermunicipais que se desenvolvam integral
ou maioritariamente na respetiva area geografica.

2 — As comunidades intermunicipais podem associar-se
com vista & prossecugdo conjunta das respetivas compe-
téncias em matéria de servigos publicos de transporte de
passageiros ou delegar as respetivas competéncias noutras
entidades publicas, nos termos do disposto no artigo 10.°

Artigo 8.°
Areas metropolitanas de Lisboa e do Porto

1 — Sem prejuizo do disposto no artigo 5.°, as dreas
metropolitanas de Lisboa e do Porto sdo as autoridades
de transportes competentes quanto aos servigos publicos
de transporte de passageiros intermunicipais que se de-
senvolvam integral ou maioritariamente na respetiva area
geografica.

2 — No exercicio das suas competéncias de autoridade
de transportes, as areas metropolitanas de Lisboa e do Porto
adotam, nos termos da lei, o modelo de organizago que
considerarem mais adequado, seja por meio dos respetivos
6rgédos ou por meio de servigos intermunicipalizados.

3 — Os membros dos conselhos de administragdo dos
servigos intermunicipalizados criados pelas areas metro-
politanas para os efeitos referidos no nimero anterior sdo
nomeados pelo conselho metropolitano, podendo ser exo-
nerados a todo o tempo.
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4 — Sem prejuizo do disposto no n.° 2, as areas metro-
politanas de Lisboa e do Porto podem delegar as suas com-
peténcias de autoridade de transportes noutras entidades
publicas, nos termos do disposto no artigo 10.°

Artigo 9.°
Servigo pablico de transporte de passageiros inter-regional

1 — As autoridades de transportes competentes a ni-
vel intermunicipal devem coordenar-se na organizagio
de servigos publicos de transporte de passageiros inter-
-regionais.

2 — Para efeitos do disposto no numero anterior, as
competéncias de autoridade de transportes quanto aos ser-
vigos publicos de transporte de passageiros inter-regionais
sdo assumidas de forma partilhada entre as autoridades de
transportes das dreas geograficas abrangidas, nos termos
do disposto no artigo seguinte.

3 — Na falta de acordo entre duas autoridades de trans-
portes competentes, o Estado pode assumir, transitoria-
mente, por despacho do membro do Governo responsavel
pela 4rea dos transportes, as competéncias de autoridade
de transportes quanto aos servigos publicos de transporte
de passageiros inter-regionais respetivos.

Artigo 10.°
Delegagio e partilha de competéncias

1 — As autoridades de transportes podem delegar, de-
signadamente através de contratos interadministrativos,
total ou parcialmente, as respetivas competéncias noutras
autoridades de transportes ou noutras entidades publicas.

2 — Sem prejuizo do disposto no nimero anterior, duas
ou mais autoridades de transportes podem acordar entre
si 0 exercicio partilhado de parte ou da totalidade das
competéncias que lhes estdo cometidas, designadamente
através de contratos interadministrativos.

3 — Inclui-se no disposto no numero anterior, designa-
damente, o estabelecimento de modelos de financiamento
da exploragdo e investimentos estruturantes em servigos
publicos de transporte de passageiros.

4 — A delegagio e a partilha de competéncias referidas
nos niimeros anteriores, quando estejam em causa munici-
pios, comunidades intermunicipais e areas metropolitanas,
processam-se nos termos previstos na Lei n.° 75/2013, de
12 de setembro, alterada pela Lei n.° 25/2015, de 30 de
margo, com as devidas adaptagdes.

5 — A delegago e a partilha de competéncias por parte
do Estado sdo precedidas de despacho dos membros do
Governo responsaveis pelas areas das finangas e dos trans-
portes.

6 — Os contratos de delegag@o e partilha de competén-
cias devem, no minimo, estabelecer:

a) A delegagio e partilha de competéncias e responsabi-
lidades associadas a gestdo do sistema de transportes;

b) A forma de associagdo e de desvinculagdo de uma
autoridade de transportes face ao contrato em causa e
responsabilidade inerentes.

7 — A associagdo ou desvinculagado de uma autoridade
de transportes ndo pode afetar a exequibilidade dos con-
tratos de servigo publico previamente celebrados ou que
estejam em vigor.

8 — Os contratos referidos no presente artigo sao re-
metidos ao IMT, I. P., previamente a sua entrada em vigor,
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para verificagdo da sua conformidade com a lei e publici-
tagd@o no sitio na Internet daquele organismo.

Artigo 11.°
Financiamento

I — Sem prejuizo do disposto nos instrumentos con-
tratuais que regulam a exploragdo do servigo publico de
transporte de passageiros, as autoridades de transportes
competentes podem estabelecer mecanismos de financia-
mento das obrigagdes de servigo pablico de transporte de
passageiros da sua competéncia que impliquem, designa-
damente, a afetagao do produto das seguintes receitas:

a) Receitas tarifarias geradas pelo servigo publico de
transporte de passageiros, quando constituam receitas pré-
prias das autoridades de transportes;

b) Receitas proprias provenientes da venda de cartdes
de suporte, nos termos definidos pela respetiva autoridade
de transportes;

¢) Receitas de outras atividades, designadamente de
estacionamento;

d) Receitas decorrentes de taxas cobradas como con-
trapartida do exercicio das fun¢des de organizag@o, su-
pervisdo, fiscalizagdo e prestagdo de servigos relativos ao
sistema de transportes publicos de passageiros de 4mbito
municipal, intermunicipal e inter-regional, bem como des-
tinadas a manutengdo e desenvolvimento dos sistemas de
transportes publicos de passageiros;

e) Afetagdo de parte das receitas de contribuigdes ja
existentes, nos termos da legislagdo aplicavel;

/) Receitas provenientes de comparticipagdo nas mais-
-valias e externalidades positivas atribuiveis ao sistema de
transportes e que beneficiem outros setores;

g) Receitas de exploragdo comercial e publicidade nos
servigos publicos de transporte de passageiros;

h) Receitas de contrapartidas financeiras pelo direito
de exploragdo de servigos publicos de transporte de pas-
sageiros;

i) Outras receitas decorrentes da eventual operagéo
de servigos intermedidrios, designadamente de canais de
venda ou servigos conexos.

2 — Compete aos municipios a criagdo das taxas re-
feridas na alinea d) do nimero anterior, nos termos do
artigo 6.° da Lei n.° 10/90, de 17 de marco, alterada pela
Lei n.° 3-B/2000, de 4 de abril, e pelos Decretos-Leis
n.”380/2007, de 13 de novembro, e 43/2008, de 10 de
margo, da Lei n.° 73/2013, de 3 de setembro, alterada pela
Lein.° 82-D/2014, de 31 de dezembro, da Lei n.° 53-E/2006,
de 29 dezembro, alterada pelas Leis n.”* 64-A/2008, de 31
de dezembro, e 117/2009, de 29 de dezembro, do presente
RJISPTP e da demais legislagdo aplicavel.

3 — Quando estejam em causa servigos publicos de
transporte de passageiros de ambito municipal, as taxas
referidas no nimero anterior sdo devidas pelos operadores
de servigo publico de transporte de passageiros ao munici-
pio que reveste, nos termos do presente RISPTP, o estatuto
de autoridade de transportes competente.

4 — Quando estejam em causa servigos publicos de
transporte de passageiros de ambito intermunicipal ou inter-
-regional, a fixagdo das taxas referidas no n.° 2 depende
de acordo entre os municipios que integram a comunidade
intermunicipal ou area metropolitana que assume o estatuto
de autoridade de transportes competente.
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5 — O acordo referido no nimero anterior designa os
municipios competentes para a aprovagdo da taxa, a qual
constitui receita propria da comunidade intermunicipal ou
area metropolitana em causa.

6 — As taxas referidas no n.° 2 incidem sobre a tota-
lidade das receitas tarifarias e compensagdes pela dis-
ponibilizagdo de tarifarios sociais bonificados, liquidas
de IVA, relativas aos servigos prestados dentro da area
geografica em que a autoridade de transportes compe-
tente exerce as respetivas competéncias, diretamente
auferidas pelos operadores de servigo publico de trans-
porte de passageiros e que constituam receitas proprias
desses operadores.

7 — As taxas a que se refere o nimero anterior ndo
incidem sobre os montantes pagos, a titulo de retribuigao,
por operadores de servigo publico a outros operadores de
servigo publico por eles subcontratados, ainda que a taxa
seja calculada por referéncia a receita tarifaria resultante
da exploragdo do servigo publico de transporte de passa-
geiros.

8 — A percentagem referida no n.° 6 € aprovada por
cada municipio, ou, no caso de comunidades intermunici-
pais ou areas metropolitanas, por acordo entre os respetivos
municipios, ndo podendo ultrapassar 2 %.

9 — O cofinanciamento do investimento na constru¢do
de infraestruturas de longa duragdo, material circulante
e equipamentos de metro pesado ou metro de superficie
pode ser contratualizado entre as autoridades de transportes
competentes e o Estado.

10 — O cofinanciamento a que se refere o nimero an-
terior abrange unicamente a parcela do investimento que
ndo seja passivel de financiamento através de:

a) Resultados gerados pela explorag@o do sistema de
transportes em causa;

b) Financiamento proveniente de fundos da Unido Eu-
ropeia;

¢) Outras fontes de financiamento.

|1 — O cofinanciamento, pelo Estado, a que se refere
o n.°9 estd dependente de:

a) Cofinanciamento, pelas autoridades de transportes
competentes, dos investimentos a que se refere 0 n.° 9, em
percentagem a contratualizar com o Estado,

b) Isengdo de taxas municipais sobre a construgao das
infraestruturas de transportes em aprego, as quais néo sao
consideradas como forma de cofinanciamento pelas auto-
ridades de transportes competentes;

¢) Disponibilidade e capacidade orgamental do Estado
para o financiamento da infraestrutura em causa;

d) Enquadramento do projeto nas politicas e prioridades
do Estado em matéria de transportes.

12 — O cofinanciamento, pelo Estado, a que se refere
0 n.° 9 ndo abrange:

a) As atividades de explorag@o, manutengdo e renovagio
das infraestruturas, material circulante e equipamentos, as
quais sdo da competéncia das autoridades de transporte
respetivas;

b) Intervengdes de requalificagdo urbana, de paisa-
gismo, intervengdes na rede vidria e pedonal ou de outro
tipo ndo diretamente relacionadas com infraestruturas de
longa duragéo afetas necessarias ao transporte publico de
passageiros.
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13 — O cofinanciamento a que se refere o n.°9 estd
ainda dependente de:

a) Demonstrag@o da viabilidade socioeconémica do
projeto, através de analise custo-beneficio realizada se-
gundo metodologia oficial da Unido Europeia, e adoptando
critérios e pressupostos rigorosos e realistas;

b) Demonstragdo da viabilidade financeira da explo-
ragdo, manutengdo e renovagdo das infraestruturas em
causa ou demonstragdo da capacidade e compromisso
das autoridades de transporte competentes para assumir
o respetivo défice operacional ao longo da vida util das
mesmas;

¢) Demonstragdo da justificagdo e enquadramento do
tipo e capacidade da infraestrutura aos niveis de procura,
estimados segundo pardmetros de referéncia internacionais;

d) Demonstragdo da otimizagdo do dimensionamento do
projeto e dos valores de investimento associados;

e) Demonstragéo, para as alineas anteriores, de que os
resultados obtidos para a infraestrutura proposta sdo mais
favordveis do que as alternativas de execugédo do projeto
através de modo rodoviario em sitio préprio, modo rodo-
vidrio em sitio partilhado e metro ligeiro, quando esteja
em causa uma infraestrutura de metro pesado.

Artigo 12.°
Fundo para o Servigo Publico de Transportes

Por forma a auxiliar o financiamento das autoridades de
transporte, o Governo deverd criar o Fundo para o Servigo
Publico de Transportes, sujeito a tutela conjunta dos mem-
bros do Governo responsaveis pelas areas das finangas, dos
transportes e do ambiente, devendo ser regulamentado até
30 de junho de 2016.

CAPITULO 111

Planeamento e niveis de servi¢o

Artigo 13.°
Planeamento e coordenagio

1 — O planeamento e a coordenagdo do servigo pu-
blico de transporte de passageiros, por cada autoridade
de transportes, devem:

a) Ser articulados com o servigo publico de transporte
de passageiros existente ou planeado na respetiva area
geografica;

b) Pressupor a articulagdo e otimizagdo da exploragéo,
visando a eficiéncia e eficicia do servigo publico de trans-
porte de passageiros no seu conjunto, independentemente
da sua finalidade, natureza ou tipo de exploragéo, consi-
derando, designadamente:

i) O servigo publico de transporte de passageiros re-
gular;

if) O servigo publico de transporte de passageiros fle-
xivel;

iif) O transporte em taxi;

iv) Os servigos de transporte escolar;

v) Outras solugdes de mobilidade.

2 — Aautoridade de transportes deve assegurar a articu-

lagdo dos servigos da sua competéncia com os servigos da
competéncia de outras autoridades de transporte, designa-
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damente em dreas geograficas adjacentes € com 0s servigos
realizados através dos modos ferroviario pesado e ligeiro,
fluvial, rodovidrio em sitio proprio e expresso que atraves-
sem ou sirvam a drea geogréfica da sua competéncia.

3 — Quando o servigo publico de transporte de passa-
geiros, da competéncia de uma determinada autoridade
de transportes, compreenda servigos secundarios de in-
terligagdo com a 4rea geografica da competéncia de outra
autoridade de transportes, esta (iltima deve ser consultada
pela primeira no dmbito da organizagdo dos respetivos
servigos de transporte.

4 — O planeamento e a coordenagdo do servigo publico
de transporte de passageiros devem ter em conta os niveis
minimos de servigo publico de transporte de passageiros
referidos no artigo seguinte.

Artigo 14.°
Niveis minimos de servigo piblico de transporte de passageiros

1 — As autoridades de transportes planeiam e coor-
denam os servigos publicos de transporte de passageiros
da sua competéncia, por forma a promover a equidade
de tratamento e de oportunidades dos cidaddos no acesso
aos transportes, contribuindo para a coesdo econdmica,
social e territorial, devendo, para o efeito, assegurar, de
forma progressiva até 3 de dezembro de 2019, no minimo,
os niveis de servigo publico de transporte de passageiros
constantes do anexo ao presente RISPTP, que dele faz
parte integrante.

2 — As autoridades de transportes competentes devem
adotar os modos de transporte e modelos de organizagéo e
exploragdo do servigo publico de transporte de passageiros
que, em cada caso, se revelem mais adequados a procura
e sejam economicamente sustentaveis e racionais, aten-
dendo aos niveis minimos referidos no nimero anterior,
designadamente os modelos de explorag@o intermodal e
flexivel.

3 — Até 3 de dezembro de 2019 deve ser aferido o grau
de implementag@o dos niveis minimos de servigo publico
de transporte de passageiros a nivel nacional e avaliada a
sua adequabilidade a satisfagdo das necessidades de mo-
bilidade das populagdes e ao volume de recursos publicos
necessarios e disponiveis para o seu financiamento.

4 — Os niveis minimos de servigo publico de transporte
de passageiros podem ser atualizados por decreto-lei.

CAPITULO IV

Explora¢iio do servi¢o publico de transporte
de passageiros

SECGCAO I
Principios gerais

Artigo 15.°

Acesso 2 atividade de exploragao do servigo
publico de transporte de passageiros

O servigo publico de transporte de passageiros apenas
pode ser explorado por pessoas singulares ou coletivas
que cumpram o0s requisitos de acesso a atividade nos ter-
mos da legislagdo aplicével, sem prejuizo do disposto no
presente RJSPTP quanto a exploragéo do servigo ptiblico
de transporte de passageiros flexivel.
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Artigo 16.°

Formas de exploracio do servigo
piblico de transporte de passageiros

1 — O servigo publico de transporte de passageiros
pode ser explorado:

a) Diretamente pelas autoridades de transportes compe-
tentes, designadamente com recurso a meios proprios;

b) Mediante atribuigdo, através da celebragio de con-
trato de servigo publico:

i} A operadores internos;
i) A outros operadores de servigo publico;

¢) Mediante autorizagdo, no caso do servigo publico
de transporte de passageiros expresso, nos termos do ar-
tigo 33.°

2 — Os contratos de servigo ptblico podem abranger
uma linha, um conjunto de linhas ou uma rede que abranja a
drea geografica de uma ou mais autoridades de transportes
competentes contiguas.

Artigo 17.°
Operadores internos

1 — Os operadores internos exploram o servigo pablico
de transporte de passageiros diretamente ou mediante sub-
contratagdo, nos termos do niimero seguinte, em confor-
midade com o disposto no Regulamento.

2 — Os operadores internos podem explorar o servigo
publico de transporte de passageiros mediante subcontra-
tagdo a outros operadores, nos termos do Regulamento
e da demais legislagdo aplicavel, nomeadamente do Cé-
digo dos Contratos Publicos, aprovado pelo Decreto-Lei
n.° 18/2008, de 29 de janeiro, sempre sujeita a autorizagdo
da autoridade de transportes competente.

3 — A posigdo de qualquer operador interno, ao abrigo
dos regimes legais, regulamentares ou contratuais aplica-
veis a exploragdo do servigo publico de transporte de passa-
geiros, pode ser cedida a outro operador interno, mediante
acordo entre a autoridade de transportes competente € 0s
operadores internos envolvidos.

4 — O disposto no nimero anterior ndo implica a cadu-
cidade do regime legal, regulamentar ou contratual apli-
cavel a exploragdo.

SECCAO I

Formas de contratagdo do servigo publico
de transporte de passageiros

Artigo 18.°
Selegio de operadores de servico piblico

1 — A seleg@o de qualquer operador de servigo publico
segue o regime juridico estabelecido no Regulamento e no
Cédigo dos Contratos Publicos, sem prejuizo do disposto
no presente RISPTP.

2 — Os procedimentos de selegdo de um operador de
servigo publico, dos quais possa resultar a assungido de
encargos para o Or¢gamento do Estado, ficam dependentes
da aprovagéo prévia dos membros do Governo responsa-
veis pela drea das finangas e dos transportes, sob pena de
nulidade do ato de adjudicagdo.
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3 — Cabe a autoridade de transportes competente pre-
parar e aprovar o procedimento de sele¢3o dos operadores
de servigo publico, designadamente o programa do proce-
dimento e o respetivo caderno de encargos, nos termos do
Regulamento e do Cédigo dos Contratos Publicos.

Artigo 19.°
Ajuste direto

1 — A explorag@o do servigo publico de transporte de
passageiros pode ser adjudicada por ajuste direto, pela au-
toridade de transportes competente, a operadores internos
ou a outros operadores de servigo puiblico, nos termos do
artigo 5.° do Regulamento e no respeito pelo disposto no
Cédigo dos Contratos Publicos.

2 — A exploragdo do servigo publico de transporte de
passageiros pode ainda ser adjudicada por ajuste direto
pela autoridade de transportes competente em situagdes
excecionais destinadas a assegurar o interesse publico,
designadamente em caso de rutura ou de risco eminente
de rutura de servigos ou em situagdes de emergéncia.

3 — Nas situagdes de emergéncia, a autoridade de trans-
portes competente pode, em alternativa ao ajuste direto,
optar pela prorroga¢do, mediante acordo com o operador
de servigo publico, do prazo de um determinado contrato
de servigo publico.

4 — Em qualquer dos casos referidos nos n.*2 e 3, o pe-
riodo de contratagdo ndo pode exceder o periodo necessario
a conclusdo de um procedimento concursal, nos termos do
presente RISPTP e da demais legislagdo aplicavel, ndo
podendo, em caso algum, exceder os dois anos.

SECCAO 111
Contrato de servigo publico de transporte de passageiros

Artigo 20.°
Tipos de contratos

1 — O contrato de servigo publico pode assumir a na-
tureza de contrato de concess@o de servigo publico de
transporte de passageiros e de contrato de prestagdo de
servigo publico de transporte de passageiros.

2 — Considera-se contrato de concessdo de servigo
plblico de transporte de passageiros aquele em que o ope-
rador de servigo publico se obriga a explorar o servigo
publico de transporte de passageiros, em condigdes e por
um periodo determinados pela autoridade de transportes
competente, em nome proprio e sob sua responsabilidade,
sendo remunerado, total ou parcialmente, pelas tarifas
cobradas aos passageiros.

3 — Considera-se contrato de prestagdo de servigo
publico de transporte de passageiros aquele em que o
operador de servigo publico se obriga a prestar o servigo
publico de transporte de passageiros em condigdes € por
um periodo determinados pela autoridade de transportes
competente, mediante o pagamento de uma determinada
remuneragdo por parte da mesma.

4 — E igualmente admitida a celebragdo de contratos de
servigo publico que retinam caracteristicas dos contratos
mencionados nos n.*2 e 3.

5 — Os contratos de servigo publico referidos nos ni-
meros anteriores podem prever regimes de incentivos e
penalidades associados ao desempenho do operador de
servigo publico.
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Artigo 21.°
Forma ¢ conteiido do contrato

| — O contrato de servigo piblico € obrigatoriamente
reduzido a escrito, dele devendo constar de forma clara
os direitos e obrigagdes de cada uma das partes e as ca-
racteristicas do servigo publico de transporte a prestar,
designadamente, e quando aplicavel:

a) O modelo de remuneragdo do operador de servigo
publico, incluindo a eventual compensag@o por obrigagdes
de servigo piiblico previstas no contrato e os critérios para
a sua determinagdo, quando sejam impostas;

b) O modelo de contrapartidas a pagar pelo operador
de servigo publico a autoridade de transportes competente
pelo direito de exploragdo do servigo piiblico de transporte
de passageiros;

¢) O regime de partilha de risco e de responsabilidades,
entre autoridade de transportes e operador, inerente ao
contrato, designadamente perante os passageiros e terceiras
entidades;

d) A titularidade ¢ o modo de repartigdo das receitas
geradas pela exploragdo do servigo;

e) O regime de incentivos e penalidades, quando apli-
cavel.

/) A cobertura espacial e temporal da procura e da oferta,
os titulos de transporte a disponibilizar, o respetivo tari-
fario e o sistema de bilhética e as formas de articulagdo
intermodal;

g) O prazo de vigéncia do contrato, de acordo com o
previsto no Regulamento;

h) Os direitos exclusivos atribuidos e ou as obrigagdes
de servigo publico, caso sejam impostas;

i) As modalidades de repartigdo dos custos ligados a
prestagdo dos servigos, nomeadamente, os custos de pes-
soal, de energia, de gestdo, de manutengdo e de operagdo
de veiculos;

J) Os parametros de qualidade do servigo, contemplando
os critérios de qualidade mais relevantes para os passagei-
ros, como sejam a pontualidade, a informagéo prestada, a
taxa de ocupagdo, o servigo de apoio ao cliente, a limpeza
e a conservagdo dos veiculos;

k) Os pardmetros de qualidade ambiental e energética,
seguranga, acessibilidade a pessoas de mobilidade reduzida
e conforto associados aos veiculos;

) O sistema de indicadores de execugdo e fiscalizagéo
do contrato, sua especificagao, requisitos de transferéncia
de dados, titularidade do sistema e processo de auditoria,
obrigagdes de reporte, bem como a forma e a periodicidade
da sua comunicagao;

m) Regras relativas a modifica¢do e ao incumprimento
do contrato pelas partes, bem como a sua resolugéo;

n) Indicagdo dos casos em que € possivel a alteragéo,
a suspensao ou a resolugdo do contrato por razdes de in-
teresse publico;

0) A propriedade do material circulante e dos restantes
meios afetos a exploragdo e o respetivo planeamento e
gestao;

p) O regime associado ao estabelecimento da concessio;

q) A caugdo aplicavel, nos termos previstos no Codigo
dos Contratos Piblicos.

2 — Compete as autoridades de transportes proceder
ao acompanhamento dos contratos de servigo publico
de que sejam titulares ao abrigo do presente RJSPTP,
diretamente ou por delegag¢do de competéncias, € moni-
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torizar o respetivo cumprimento, designadamente com
base na informagdo contida no sistema de informagéo de
ambito nacional referido no artigo seguinte, bem como
no conjunto de indicadores estabelecidos nos contratos
celebrados.

3 — O contrato pode prever o inicio ou termo faseado
da exploragdo do servigo publico de transporte de pas-
sageiros, designadamente por linhas, dreas geograficas
ou modos de transporte.

Artigo 22.°
Dever de informaciio e comunicacio

| — Os servigos publicos de transporte de passageiros
em exploragdo a data da entrada em vigor do presente
RJISPTP, bem como os atribuidos ao abrigo do mesmo, séo
objeto de registo obrigatério num sistema de informagéo,
de ambito nacional, cuja gestdo € da responsabilidade do
IMT, 1. P., em cooperagdo com as autoridades de transpor-
tes competentes, nos termos de deliberagdo a aprovar pelo
conselho diretivo do IMT, 1. P.

2 — Os operadores de servigo piblico que exploram
os servigos referidos no nimero anterior devem registar
no sistema de informag@o nele mencionado, no prazo de
60 dias a contar da data da entrada em vigor do presente
RIJSPTP, ou apés o inicio da exploragdo de qualquer novo
servigo publico de transporte de passageiros, consoante
aplicavel, os dados alfanuméricos e geograficos relativos a
esse servigo, designadamente quanto a percurso, paragens,
hordrios, tarifarios e ligagGes com outros servigos publicos
e equipamentos publicos.

3 — No prazo de 60 dias a contar da data da entrada
em vigor de qualquer modificagdo de servigo publico de
transporte de passageiros, os operadores de servigo piblico
devem atualizar, no sistema de informagdo referido no
n.° 1, os dados referidos no nimero anterior.

4 — Anualmente, até ao final do primeiro semestre, os
operadores de servigo publico devem registar ou atualizar,
no sistema de informagédo referido no n.° 1, o respetivo
relatério e contas anual referente ao ano anterior, bem
como os dados anuais a definir por deliberagdo a aprovar
pelo conselho diretivo do IMT, I. P., 0s quais incluem,
designadamente, e para cada linha, area geografica e titulo
de transporte, a seguinte informagéo:

a) Dados geograficos e alfanuméricos de caracterizagdo
de cada linha e paragem;

b) Horario;

¢) Tarifarios;

d) Numero de veiculos.km produzidos;

e) Namero de lugares.km produzidos;

/) Namero de passageiros transportados;

£) Numero de passageiros.km transportados;

h) Numero de lugares.km oferecidos;

i) Receitas e vendas tarifarias anuais;

J) Custos diretos e indiretos da operagéo, de acordo com
as normas contabilisticas em vigor;

k) Velocidade comercial média a hora de ponta e fora
da hora de ponta;

!) Tipologia de veiculo utilizado, incluindo a capacidade,
o tipo de combustivel e o consumo médio por km.

5 — O registo dos dados referidos nos nimeros ante-
riores cabe aos operadores de servigo publico respetivos,
competindo as autoridades de transportes garantir que esse
registo € efetuado, bem como validar os dados.
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6 — Os operadores de servigo publico devem divulgar
ao publico, na Internet, informagéo relevante detalhada
sobre as carateristicas do servigo publico de transporte
prestado, nos termos a definir por deliberago a apro-
var pelo conselho diretivo do IMT, I. P., competindo as
autoridades de transportes verificar o cumprimento do
presente artigo.

7 — As autoridades de transportes competentes, o
IMT, 1. P, e a Autoridade da Mobilidade e dos Transportes
(AMT), podem realizar auditorias técnicas e financeiras ao
funcionamento dos operadores de servigo piiblico, tendo
estes o dever de colaborar nas mesmas.

8 — A informag@o prestada ao abrigo do presente artigo
pode ser divulgada ao publico, designadamente para efeitos
de preparagdo de procedimentos concursais, sem prejuizo
da salvaguarda de informagdo que constitua segredo co-
mercial ou industrial ou segredo relativo a propriedade
literéria, artistica ou cientifica.

9 — O disposto no presente artigo aplica-se igualmente
aos servigos publicos de transporte de passageiros ex-
presso, flexivel e escolar.

10 — O sistema de informagéo previsto no presente ar-
tigo interliga-se com a plataforma de interoperabilidade da
Administrag3o Publica e com o sistema de pesquisa online
de informag@o puablica a que se refere o do Decreto-Lei
n.° 135/99, de 22 de abril, alterado pelos Decretos-Leis
n.%29/2000, de 13 de margo, 72-A/2010,de 18 de junho,
e 73/2014, de 13 de maio, e assegura o cumprimento da
Lei n.° 36/2011, de 21 de junho.

Artigo 23.°
Obrigagdes de servigo publico

| — As autoridades de transportes competentes podem
impor obrigagdes de servigo publico ao operador de servigo
publico, as quais devem ser formuladas de forma expressa
e detalhada, por referéncia a elementos especificos, obje-
tivos e quantificaveis.

2 — As obrigagdes de servigo publico sdo estabelecidas
através de contrato a celebrar com o operador de servigo
plblico, de portaria dos membros do Governo responsaveis
pelas dreas das finangas e dos transportes ou de ato do
6rgdo executivo da autoridade de transportes competente.

Artigo 24.°
Compensaciio por obrigagdes de servigo pablico

I — O cumprimento de obrigagdes de servigo publico
pode conferir o direito a uma compensagao por obrigagdo
de servigo publico, a atribuir pela autoridade de transportes
competente ao operador de servigo publico respetivo.

2 — A atribuigdo da compensagéo referida no niumero
anterior, quando aplicavel, € efetuada nos termos do anexo
ao Regulamento e do Decreto-Lei n.° 167/2008, de 26 de
agosto, alterado pela Lei n.° 64/2013, de 27 de agosto.

3 — Nos termos das disposi¢des referidas, a compen-
sagdo por obrigagdo de servigo publico ndo pode exceder
um montante que corresponda ao efeito financeiro liquido
decorrente da soma das incidéncias, positivas ou negativas,
da execugdo da obrigagdo de servigo publico sobre os
custos e as receitas do operador de servigo publico.

4 — As incidéncias referidas no nimero anterior sdo
calculadas comparando a totalidade de custos e receitas do
operador de servigo piblico num cendrio de existéncia de
obrigagdo de servigo piiblico, com os decorrentes de um
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cenario sem existéncia de obrigagdo de servigo publico e
em que 0s servigos abrangidos sdo explorados em condi-
¢Oes de mercado.

5 — Caso outro valor ndo seja estabelecido em contrato
de servigo publico ou num dos atos referidos no n.° 2 do
artigo anterior, considera-se, para efeitos de apuramento
das incidéncias positivas e negativas resultantes de obri-
gagdes de servigo publico estabelecidas relativamente a
tarifas, que a elasticidade da procura ao prego € negativa,
com o valor de menos um tergo.

6 — Quando o estabelecimento de determinada obri-
gacdo de servigo piblico a um dado operador de servigo
publico resulte num beneficio para terceiros operadores,
designadamente decorrente do aumento da procura, a au-
toridade de transportes competente pode determinar a par-
tilha daquele beneficio com a autoridade de transportes e
ou com o operador de servigo publico ao qual foi imposta
a obrigagdo.

Artigo 25.°
Auxilios de Estado

Sdo proibidas quaisquer outras compensagdes, auxilios
ou ajudas de entidades publicas a operadores de servigo
publico que ndo se enquadrem nos termos constantes do
presente RISPTP ou da legislagdo aplicavel, designada-
mente o Regulamento e a legislagdo em matéria de con-
corréncia.

Artigo 26.°

Servigo de transporte publico de passageiros
afluente e alimentado

| — As autoridades de transportes competentes devem
privilegiar, por razdes de eficiéncia e eficacia do sistema
de mobilidade, uma relagdo intermodal estruturada e fluida
entre servigos piblicos de transporte de passageiros afluentes
e alimentados.

2 — Para efeitos do disposto no niimero anterior, a
autoridade de transportes competente pode determinar a
criagdo de determinado servigo de transporte piblico de
passageiros afluente que realize a ligagdo a determinado
servigo de transporte piblico de passageiros em modo
ferroviario pesado e ligeiro, fluvial ou rodoviario em sitio
proprio, promovendo a intermodalidade e a eficiéncia do
sistema de transportes.

3 — O disposto no niimero anterior pode ser concreti-
zado através da criagéo de determinado servigo publico de
transporte de passageiros e ou da reformulagéo do percurso
de determinado servigo existente.

4 — O servigo publico de transporte de passageiros
afluente pode ser explorado na modalidade de servigo
publico de transporte de passageiros regular ou flexivel.

5 — Para efeitos do disposto no artigo 41.°, caso aplica-
vel, deve ser tido em conta o saldo global de acréscimo de
receita gerado no servigo publico de transporte de passagei-
ros afluente, mas também no servigo puiblico de transporte
de passageiros por eles alimentado.

6 — A autoridade de transportes competente pode deter-
minar o estabelecimento de uma compensagao, a atribuir
ao operador do servigo puiblico de transporte de passagei-
ros afluente pelos operadores dos servigos de transporte
alimentados, nos termos do artigo 41.°, designadamente
através do estabelecimento de um mecanismo especifico
de partilha de receitas de sistemas tarifarios intermodais,
aplicével aos titulos de transporte do servigo publico de
transporte de passageiros alimentado.
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Artigo 27.°
Exploragiio em regime de exclusivo

1 — O contrato de servigo publico ou os atos refe-
ridos no n.° 2 do artigo 23.° podem prever a atribui¢do
de um direito exclusivo ao operador de servigo publico,
durante o periodo de exploragdo do servigo publico de
transporte de passageiros, designadamente como contra-
partida do cumprimento de obrigagdes de servigo pablico
determinadas, sem prejuizo do disposto nos niimeros
seguintes.

2 — A eventual atribuigdo de um direito exclusivo diz
apenas respeito a0 modo de transporte objeto do contrato de
servigo pablico em causa, salvo se expressamente estabe-
lecido em contrério no contrato ou num dos atos referidos
no n.° 2 do artigo 23.° e ao servigo publico de transporte
de passageiros cuja competéncia caiba a autoridade de
transportes que o atribui.

3 — Aatribuigdo de um direito exclusivo a determinado
operador de servigo ptblico em determinada area geogra-
fica ndo impede ou limita:

a) A exploragéo, por outros operadores de servigo
pablico ou diretamente pela autoridade de transportes
competente, de determinado servigo publico de trans-
porte de passageiros que atravesse essa area geografica,
por forma a assegurar as ligagdes com areas geograficas
adjacentes;

b) A exploragdo, por outros operadores de servigo
publico ou diretamente pela autoridade de transportes
competente, do servigo de transporte escolar, do servigo
publico de transporte de passageiros complementar ou de
substituigdo e dos servigos expresso;

¢) A exploragdo, por outros operadores de servigo pu-
blico ou diretamente pela autoridade de transportes com-
petente, de servigos puablicos de transporte de passageiros
adicionais aos servigos contratualizados, que aquele opera-
dor ndo demonstre interesse em explorar, designadamente
do servigo de transporte plblico de passageiros flexivel ou
do servigo de transporte ptiblico de passageiros afluente,
em zonas ou perjodos do dia ndo cobertos pela exploragio
atribuida no dmbito do direito exclusivo.

4 — A exploragdo referida na alinea a) do numero
anterior esta sujeita a consulta prévia da autoridade de
transportes competente da area geografica atravessada ou
interligada, pelo operador interessado em prestar o servigo
em causa, relativamente aos percursos e locais de paragem
dos servigos publicos de transporte em causa.

5 — No caso previsto na alinea ¢) do n.° 3, quando
outro operador de servigo publico pretenda explorar
o0 servigo pablico de transporte de passageiros que o
operador que detém o direito exclusivo ndo demons-
tre interesse em explorar, ou quando a autoridade de
transportes competente pretenda proceder diretamente a
essa exploragdo, esta propde um acordo ao operador de
servigo publico titular do direito exclusivo para efeitos
de modificagdo do contrato em vigor, tendo em conta
as disposigdes e limites aplicaveis em matéria de con-
tratagdo publica.

6 — Caso ndo seja possivel alcangar o acordo referido
no nimero anterior, a autoridade de transportes competente
pode, por sua iniciativa, langar os procedimentos de contra-
tagdo previstos no presente RISPTP e na demais legislagio
aplicavel, para efeitos da atribui¢do da exploragéo do ser-
vigo publico de transporte de passageiros em causa.
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Artigo 28.°

Contrapartida financeira pelo direito de exploragiio
de servigo publico de transporte de passageiros

A autoridade de transportes competente pode con-
dicionar a atribuigdo do direito de exploracéo de ser-
vigos publicos de transporte de passageiros ao paga-
mento de contrapartida financeira pelos operadores
de servigo publico respetivos.

SECGAO IV
Conformagdo da relagao contratual

Artigo 29.°
Modificagiio do contrato

1 — A autoridade de transportes competente e o ope-
rador de servigo publico podem acordar na modifica¢do
do contrato de servigo pablico, no que respeita as regras
de exploragdo e requisitos do servigo publico, os quais
podem incluir aditamentos ou supressdes de servigos de
transporte, tendo em conta os limites estabelecidos pela
legislagdo aplicavel em matéria de contratagdo publica e
no contrato de servigo publico.

2 — O contrato de servigo publico pode também
ser modificado por ato administrativo da autoridade
de transportes competente, com fundamento em razdes
de interesse piblico, nos termos do contrato de servigo
publico, do presente RISPTP e do Cédigo dos Contratos
Publicos.

3 — A modificagdo, criagdo ou supressdo de determi-
nado servigo publico de transporte de passageiros explo-
rado por um operador de servigo publico ndo confere a um
outro operador de servigo pablico, ndo abrangido pelo 4m-
bito daquele contrato, o direito a qualquer compensagéo.

Artigo 30.°
Partilha de beneficios

| — A autoridade de transportes competente tem di-
reito a partitha, em termos equitativos, dos beneficios da
exploragdo de servigos pablicos de transportes obtidos
pelo operador de servigo puablico, no caso de ocorrerem
alteragdes legislativas de carécter especifico, serem emiti-
das autorizagdes ou determinagdes da referida autoridade,
ou nas demais situagdes previstas na legislagdo aplicavel,
que tenham impacto direto favoravel sobre os resultados
relativos aos servigos em causa, devendo a autoridade de
transportes competente, para este efeito, notificar o opera-
dor de servigo publico afetado da verificagdo de qualquer
uma das situagdes indicadas.

2 — Apbs a notificagdo referida no nimero ante-
rior, a autoridade de transportes competente e o ope-
rador de servigo piblico devem iniciar negociagdes
com vista a definigdo do montante do beneficio e a
defini¢do da modalidade e demais termos da atribui-
¢do a autoridade de transportes da parte do beneficio
que lhe couber.

3 — Para efeitos do disposto no niimero anterior, a par-
cela dos beneficios previstos no presente artigo, a que a
autoridade de transportes tem direito, é deduzida ao valor
das compensagdes por obrigagdo de servigo publico, caso
estas sejam devidas pela autoridade de transportes ao ope-
rador de servigo publico.
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Artigo 31.°
Ajustamentos pontuais

1 — Sem prejuizo das restantes modalidades de modi-
ficagdo do contrato estabelecidas no contrato de servigo
puablico, no presente RISPTP e no Codigo dos Contratos
Publicos, a autoridade de transportes competente pode, por
razdes de interesse pablico e mediante decisdo fundamen-
tada, determinar o ajustamento pontual do servigo pablico
de transporte de passageiros, no que diz respeito a:

a) Percursos e paragens;
b) Horérios e frequéncias;
c) Regime de regularidade e flexibilidade do servigo.

2 — O ajustamento pontual do servigo publico de
transporte de passageiros, previsto no nimero anterior,
pode abranger uma ou mais alteragdes a rede de servigos
publicos de transporte de passageiros explorada pelo ope-
rador, as quais ficam limitadas ao respeito cumulativo das
seguintes condi¢des:

a) Nao envolver, em cada ano de contrato, uma modi-
ficagdo que afete mais de 10 % do total de veiculos.km
anuais previstos no contrato ou de 25 %, caso se encontre
no decurso dos dois primeiros anos de contrato;

b) N#o resultar num saldo global de veiculos.km anuais
superior ou inferior ao estabelecido no contrato;

c¢) Néo antecipar ou ultrapassar o horario dirio de inicio
e fim de exploragédo de cada linha;

d) Néo adicionar dias de exploragdo aos previstos con-
tratualmente;

e) Ndo implicar um aumento da frota ou dos recursos
humanos necessarios a exploragéo da rede em causa;

/) Néo resultar numa alterag@o da retribui¢do anual do
operador de servigo publico, quando aplicavel.

3 — O ajustamento pontual do servigo publico de
transporte de passageiros, dentro dos limites previstos
nos nimeros anteriores, ndo implica a atribuigéo de com-
pensag¢des ao operador de servigo publico.

4 — A decisdo de ajustamento pontual do servigo pu-
blico de transportes deve ser comunicada pela autoridade
de transportes competente ao operador de servigo publico,
com uma antecedéncia minima de 30 dias.

Artigo 32.°
Acordos de exploragiio conjunta e subcontratagio

1 — A exploragéo do servigo publico de transporte de
passageiros fundada em contrato de servigo plblico pode
ser objeto de subcontratagdo, desde que tal seja autorizado
pela autoridade de transportes competente, no respeito
pelos limites impostos no Regulamento.

2 — Dois ou mais operadores de servigo publico que
se encontrem a explorar o servigo publico de transporte de
passageiros em zonas geograficas adjacentes ou em percursos
ou horérios total ou parcialmente coincidentes podem propor
a autoridade de transportes competente uma exploragéo con-
junta da totalidade ou de parte dos servigos que explorem.

3 — A proposta referida no niimero anterior deve conter
os termos do acordo de exploragdo conjunta, bem como a
partilha de beneficios e responsabilidades entre os opera-
dores de servigo publico envolvidos.

4 — Compete & autoridade de transportes competente
decidir sobre a autorizagdo de exploragéo conjunta de
servigos publicos de transporte de passageiros.

5 — A autoridade de transportes competente pode con-
dicionar a autorizagao referida no nimero anterior a par-
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tilha dos beneficios resultantes do acordo de exploragdo
conjunta com a autoridade de transportes ou a adopgdo
de percursos, horérios ou tarifarios especificos que sir-
vam o interesse publico e promovam a mobilidade dos
passageiros.

CAPITULO V

Servigo publico de transporte de passageiros
expresso

Artigo 33.°

Servigo piiblico de transporte de passageiros expresso

1 — O servigo publico de transporte de passageiros
expresso € explorado em regime de acesso livre, mediante
comunicagdo prévia ao IMT, I. P., observados os requisitos
estabelecidos em legislagdo especial.

2 — Alegislag@o referida no nimero anterior estabelece
as regras gerais aplicaveis aos titulos e tarifas a vigorar nos
servigos publicos de transporte de passageiros expresso.

3 — O servigo publico de transporte de passageiros
expresso pode também ser explorado de acordo com o
regime previsto na sec¢do | do capitulo seguinte, para o
servigo piblico de transporte de passageiros flexivel.

4 — Os interfaces de transportes devem assegurar o
acesso ndo discriminatério e a igualdade de oportunidades
a todos os operadores de servigos publicos de transporte
de passageiros expresso, designadamente quanto as insta-
lag@es, oficinas, estacionamento, bilheteiras, sistemas de
atendimento, venda e informagdo ao publico, podendo o
respetivo regime ser estabelecido por portaria do membro
do Governo responsével pela area dos transportes ou por
deliberagdo da AMT.

CAPITULO VI

Servigo publico de transporte de passageiros flexivel
e servico piblico de transporte escolar

SECGAO I
Servigo publico de transporte de passageiros flexivel

Artigo 34.°
Regime

1 — A exploragéo do servigo publico de transporte de
passageiros pode ocorrer em regime de exploragdo regular,
flexivel ou mista, em fungdo das necessidades de transpor-
tes a satisfazer na drea geografica a servir.

2 — A exploragdo do servigo publico de transporte de
passageiros flexivel pode ser efetuada numa ou varias das
seguintes modalidades:

a) Flexibilidade, total ou parcial, na determinagéo das
paragens, dos itinerdrios, das frequéncias e dos horarios
dos servigos;

b) Flexibilidade na capacidade e caracteristicas dos
veiculos a afetar a cada servigo;

¢) Existéncia de sistemas de solicitagdo ou reserva de
servigo pelo passageiro;

d) Regime tarifario especial;

e) Exploragdo do servigo através da utilizagdo de meios
e recursos enquadraveis no disposto do n.°2 do artigo
seguinte;
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/) Explorag@o do servigo através da utilizagdo de meios
e recursos afetos ao transporte escolar;

2) Exploragédo do servigo através da utilizagao do trans-
porte em taxi; ou;

h) Exploragdo do servigo através da utilizagdo do ser-
vigo de aluguer de veiculos de passageiros com ou sem
condutor, nos termos da respetiva legislagdo.

3 — A exploragdo do servigo pablico de transporte de
passageiros flexivel € atribuida tendo em conta o servigo
publico de transporte de passageiros ja existente na mesma
area territorial, podendo a referida exploragdo, caso aplicé-
vel, ser integrada ou articulada com o servigo publico de
transporte de passageiros regular ja explorado no &mbito
do mesmo modo ou de outros modos de transporte.

4 — A exploragdo do servigo publico de transporte de
passageiros flexivel pode ser atribuida em dreas geogré-
ficas nas quais tenham sido atribuidos direitos exclusivos
de exploragdo, nos termos previstos nos n.*5 e 6 do ar-
tigo 27.°

Artigo 35.°

Atribuigdo da exploragiio do servigo piiblico
de transporte de passageiros flexivel

| — A exploragdo do servigo publico de transporte de
passageiros flexivel é atribuida pela autoridade de trans-
portes competente, de acordo com as regras do capitulo IV.

2 — Sem prejuizo do disposto no niimero anterior ¢ no
artigo 15.° podem ser fixadas, por portaria do membro
do Governo responsavel pela drea dos transportes, regras
especificas e simplificadas relativas ao acesso a atividade,
a organizagdo do mercado, aos condutores e veiculos,
aplicdveis ao servigo publico de transporte de passageiros
flexivel.

Artigo 36.°

Convolagio do servigo publico de transporte
de passageiros regular

| — A exploragdo de determinado servigo publico de
transporte de passageiros regular pode ser convolada em
exploragdo de servigo piiblico de transporte de passageiros
flexivel ou misto, mediante autorizagdo da autoridade de
transportes competente, a requerimento do interessado,
sem prejuizo das regras estabelecidas para o efeito em
contrato de servigo publico celebrado previamente e das
regras relativas a modificagdo do contrato previstas no
Codigo dos Contratos Publicos.

2 — Paraefeitos do disposto no nimero anterior, entende-
-se por convolagdo a conversdo de uma autorizagdo para a
exploragdo de determinado servigo publico de transporte
de passageiros regular em autorizagéo para a exploragdo
de servigo publico de transporte de passageiros flexivel
ou misto, bem como a situagdo inversa.

SECGAO II
Servigo pablico de transporte escolar

Artigo 37.°
Organizagdo do transporte escolar

1 — Cabe aos municipios, no ambito das suas compe-
téncias e da legislagdo aplicavel a esta matéria, a organi-
zagdo e o financiamento do servigo publico de transporte
escolar dentro da respetiva area geografica, sem prejuizo
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da possibilidade de delegagdo ou partilha dessas compe-
téncias, nos termos do disposto no artigo 10.°

2 — O servigo publico de transporte escolar ¢ asse-
gurado com recurso a meios proprios do municipio ou
da autoridade de transportes competente, se diferente do
municipio, através de servicos especializados de transporte
escolar ou do servigo publico de transporte de passagei-
ros regular ou flexivel existente na area geografica em
causa.

3 — O disposto no numero anterior ndo prejudica a
aplicagdo das disposigdes legais vigentes relativas a trans-
feréncias financeiras do Orgamento do Estado consignadas
ao financiamento de despesas com transportes escolares.

4 — A contratacdo de servigos especializados de trans-
porte escolar € realizada de acordo com a legislagéo apli-
cavel em matéria de contratagdo publica, podendo prever,
quando adequado, a possibilidade de utilizagdo da capaci-
dade de ocupagdo dos veiculos por outros passageiros, no
regime de servigo publico de transporte flexivel.

5 — A explorag@o dos servigos de transporte escolar
pode ainda ser incluida no objeto dos procedimentos de
contratagdo de servigos piiblicos de transporte de passagei-
ros estabelecidos no capitulo 1V, de acordo com as regras
definidas no respetivo procedimento pela autoridade de
transportes competente.

6 — Os termos da exploragdo do servigo de transporte
escolar contratados de acordo com o disposto nos niimeros
anteriores podem ser modificados no decurso do prazo
contratual, atendendo a evolugéo das necessidades de trans-
porte decorrentes das flutuagdes da populagéo escolar e do
respetivo parque escolar, nos termos da legislagdo aplicavel
em matéria de contratagdo publica.

CAPITULO VII

Titulos e tarifas de transporte

Artigo 38.°
Titulos de transporte

| — As regras gerais relativas a criagdo e disponibili-
zagdo de titulos de transporte e aos sistemas de transpor-
tes inteligentes sdo definidas por portaria dos membros
do Governo responsaveis pelas areas das finangas e dos
transportes.

2 — A definig@o dos titulos de transporte a disponibilizar
em determinado servigo publico de transporte de passagei-
ros, bem como a definigdo das regras especificas aplicaveis
aos sistemas de transportes inteligentes, designadamente
a gestdo do sistema de bilhética, a disponibilizagdo aos
utilizadores de cartdes de suporte e distribui¢do da respe-
tiva receita e a recolha, disponibilizagdo e tratamento de
informag#o, cabem a autoridade de transportes competente
e devem observar as regras gerais referidas no niamero
anterior, podendo ser estabelecidas por deliberagdo do
o6rgdo executivo da autoridade de transportes competente
e devendo constar do contrato de servigo publico, quando
este exista.

3 — A definig@o dos titulos de transporte nos termos dos
ntmeros anteriores deve privilegiar a integragdo tarifaria,
a intermodalidade e a utilizagdo de sistemas inteligentes
de transportes, considerando ainda, quando adequado,
as necessidades especiais de transporte ou de grupos de
passageiros especificos, sem prejuizo do disposto no ar-
tigo 23.°, caso aplicavel.
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4 — O disposto no n.° 2 ndo inviabiliza a possibilidade
de os operadores de servigo publico proporem a autoridade
de transportes competente a criagdo de titulos de transporte,
nos termos do artigo seguinte, ficando a sua disponibili-
zagdo sujeita a aprovagdo da mesma.

Artigo 39.°
Titulos da iniciativa dos operadores

| — Os operadores de servigo publico podem propor a
autoridade de transportes competente, conjuntamente ou
ndo com outros operadores de servigo pablico, a criagéo
de titulos monomodais.

2 — A criagdo dos titulos referidos no niimero ante-
rior encontra-se sujeita a autorizagdo da autoridade de
transportes competente, tendo em conta o planeamento, a
articulagdo, a integragdo, a sustentabilidade e a otimizagdo
do sistema de transportes.

3 — A disponibilizagdo de titulos da iniciativa dos
operadores de servigo publico, nos termos do presente
artigo, ndo confere direito a compensagdo por obrigagéo
de servigo publico.

Artigo 40.°
Fixag#o e atualizagio de tarifas

I — Sem prejuizo das regras tarifarias previstas con-
tratualmente, podem ser estabelecidas pela autoridade de
transportes regras gerais relativas a fixagdo de valores
mdximos de pregos e atualizagdo das tarifas, em qualquer
dos casos sendo assegurada a conformidade com a portaria
referida no n.° | do artigo 38.°

2 — No respeito pelas regras tarifarias estabelecidas
nos termos do nimero anterior, compete as autoridades de
transportes competentes a aprovagéo e fixagdo dos tarifa-
rios a vigorar nas respetivas dreas geograficas, tendo em
conta, se aplicével, a proposta dos operadores de servigo
publico.

3 — Incumbe aos operadores de servigo publico a di-
vulgagdo dos titulos de transporte disponiveis e tarifas em
vigor, nos [ocais de venda ao pablico e nos respetivos sitios
na Internet, sem prejuizo de outros meios de divulgagdo
tidos por adequados.

4 — Sem prejuizo do disposto no niimero anterior,
incumbe as autoridades de transportes a divulgagdo de
informagdo consolidada relativa aos titulos de transporte
disponiveis e tarifas em vigor na sua drea geografica de
competéncia.

Artigo 41.°

Regras de utilizago, repartigio de receitas e fixaciio
e atualizacdo tarifiria de titulos de transporte intermodais

| — Sem prejuizo das regras previstas contratualmente,
adefinicdo das regras de utilizagdo, designadamente quanto
ao zonamento, dos critérios para a reparti¢do de receitas
pela utilizago de titulos intermodais entre os operadores
envolvidos e a fixa¢do e atualizagdo tarifaria sdo estabe-
lecidos pela autoridade de transportes competente, exceto
relativamente aos titulos previstos no artigo 39.°

2 — As decisdes respeitantes a titulos intermodais va-
lidos em operadores de servigo publico sob competéncia
de mais do que uma autoridade de transporte carecem
de acordo entre as autoridades de transporte envolvidas
quanto a defini¢do das respetivas regras de utilizagao,
dos critérios para a repartigdo das receitas pela utilizagdo
dos titulos intermodais entre os operadores envolvidos e
quanto a fixa¢do e atualizag@o tariféria.
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3 — Para efeitos do disposto no nimero anterior, quando
a autoridade de transportes competente for o Estado, ou
estejam em causa verbas do Orgamento do Estado, a de-
finigdo de critérios para a reparti¢do de receitas pela uti-
lizagdo de titulos intermodais € estabelecida por portaria
dos membros do Governo responsaveis pelas areas das
finangas e dos transportes.

4 — Os critérios referidos nos nimeros anteriores sdo
objetivos, mensuraveis e auditaveis.

CAPITULO VIII

Supervisdo, fiscaliza¢do e regime sancionatério

Artigo 42.°
Supervisio e fiscalizagio

1 — A exploragdo do servigo publico de transporte de
passageiros, ao abrigo do disposto no presente RISPTP,
estd sujeita a supervisdo e fiscalizagdo das autoridades
de transportes competentes, as quais podem promover,
nesse ambito, as auditorias tidas por convenientes, nos
termos da lei.

2 — No ambito das suas atribui¢des de supervisdo e
fiscalizagdo, as autoridades de transportes competentes
supervisionam e fiscalizam a atividade do operador de
servigo piblico em tudo o que respeite a exploragdo dos
servigos e sua conformidade com o disposto no presente
RISPTP e na demais regulamentagdo aplicavel, bem como,
se aplicavel, o cumprimento do disposto nos contratos de
servigo puiblico em que se funda a exploragdo do servigo
publico de transporte de passageiros.

3 — O operador de servigo publico faculta a autoridade
de transportes competente ou a qualquer outra entidade
por esta designada, desde que devidamente credenciada,
livre acesso as suas instalagdes, bem como a todos os do-
cumentos relativos as instalagdes e atividades prosseguidas
ao abrigo do disposto no presente RISPTP, incluindo as
estatisticas e os registos de gestdo utilizados, e presta sobre
todos esses documentos os esclarecimentos que lhe sejam
solicitados, ficando a autoridade de transportes compe-
tente ou a entidade por si designada obrigada a respeitar
a confidencialidade das matérias que revistam a natureza
de segredo comercial, nos termos legais.

4 — As determinagdes da autoridade de transportes
que venham a ser expressamente emitidas no ambito dos
poderes de fiscalizagéo sdo imediatamente aplicaveis e
vinculam o operador de servi¢o pablico, sem prejuizo da
possibilidade de recurso aos meios judiciais disponiveis.

5 — Quando o operador de servigo publico ndo cum-
pra, dentro do prazo que razoavelmente lhe seja fixado,
as determinagdes expressamente emitidas pela autoridade
de transportes competente no 4mbito dos seus poderes de
fiscalizagdo, assiste a autoridade de transportes competente
a faculdade de proceder & correg@o da situagdo, diretamente
ou através de terceiros, sendo os custos incorridos para o
efeito suportados pelo operador de servigo publico.

6 — A autoridade de transportes competente pode re-
correr a caugdo, caso exista, para pagamento dos custos
incorridos em aplicagdo do disposto no nimero anterior,
sem prejuizo da possibilidade de recurso aos meios judi-
ciais disponiveis.

7 — Podem ainda fiscalizar o cumprimento das dispo-
si¢des do presente RISPTP e da sua regulamentagdo, nos
termos das respetivas atribui¢des e competéncias, a Guarda
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Nacional Republicana, a Policia de Seguranga Publica, a
Policia Municipal, o IMT, 1. P., a AMT, os municipios, as
comunidades intermunicipais, as areas metropolitanas e
outras entidades com atribuigdes e competéncias de fis-
calizag@o sobre as atividades econdémicas e atividades do
setor da mobilidade e dos transportes.

Artigo 43.°
Responsabilidade do operador de servigo publico

| — O operador de servigo publico responde, nos termos
do contrato de servigo pablico ou do titulo que o habilite
a operar, e do presente RISPTP e da demais legislagdo
aplicavel, por quaisquer prejuizos causados no exercicio
da exploragdo do servigo pliblico de transporte de passa-
geiros, pela culpa ou pelo risco, ndo sendo a autoridade de
transportes competente responsavel neste ambito.

2 — O operador de servigo publico responde ainda,
nos termos gerais da relagdo comitente-comissario, pelos
prejuizos causados pelas entidades por si contratadas para
o desenvolvimento da exploragdo do servigo publico de
transporte de passageiros ao abrigo do disposto no presente
RISPTP.

Artigo 44.°
Incumprimento

I — Sem prejuizo de outros mecanismos sancionatorios
aplicaveis e salvo quando as situagdes de incumprimento
estejam reguladas num contrato de servigo publico, em
caso de incumprimento grave ou reiterado, por parte do
operador de servigo publico, das obrigagdes que lhe in-
cumbem, a autoridade de transportes competente pode
determinar a suspensdo da prestagdo do servigo publico
em causa, pelo prazo maximo de um ano, ou proceder a
revogagdo da respetiva autorizagdo.

2 — Para efeitos do disposto no nimero anterior, a au-
toridade de transportes competente deve notificar o ope-
rador de servigo publico do incumprimento e dar-lhe a
possibilidade de se pronunciar num prazo néo inferior a
cinco dias.

3 — Ap0s ter procedido a audiéncia do operador de
servigo publico, nos termos do previsto no niumero anterior,
a autoridade de transportes competente pode exigir-lhe
que cesse 0 incumprimento num prazo razoavel, que a
autoridade fixa para o efeito.

4 — Caso, apods as diligéncias previstas nos nimeros
anteriores, 0 incumprimento se mantenha, a autoridade de
transportes competente pode aplicar as sangdes previstas
non?l.

5 — Em qualquer caso, o incumprimento grave ou
reiterado das obrigagdes que incumbam ao operador pode
dar lugar a suspensdo do pagamento das compensagdes
a que tenha direito nos termos do artigo 24.°, enquanto
durar o incumprimento.

Artigo 45.°
Sangies contratuais

1 — O contrato de servigo publico deve prever a apli-
cagdo de multas contratuais para o caso de incumprimento
das obrigagbes nele previstas, cabendo a autoridade de
transportes competente que seja parte no contrato a sua
aplicagdo, a qual fica dependente de notificagdo prévia
efetuada ao operador de servigo publico para reparar o
incumprimento, no prazo definido no contrato.
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2 — O prazo para reparagio do incumprimento € fixado
de acordo com critérios de razoabilidade e tem sempre em
conta a defesa do interesse publico e a manutengdo em
operagdo do servi¢o publico de transporte de passageiros
em causa.

3 — A impugnagio do ato que aplique a multa ndo
suspende a obrigagdo de pagamento da mesma.

4 — O produto das multas contratuais reverte para a
autoridade de transportes competente.

5 — Caso o operador de servigo publico ndo proceda
ao pagamento voluntdrio das multas contratuais que lhe
sejam aplicadas, no prazo de 10 dias (teis a contar da sua
notificagdo pela autoridade de transportes competente,
esta pode utilizar a caugdo, caso exista, para pagamento
das mesmas.

6 — No caso de ndo existir caugdo, ou de o seu montante
ser insuficiente para o pagamento das multas, a autoridade
de transportes competente pode deduzir o valor em divida
no montante da compensagdo por obrigagdo de servigo
publico por ela devida ao operador de servigo piblico
em causa.

7 — Os valores minimos e méximos das multas contra-
tuais s@o fixados no contrato de servigo publico, devendo a
sua concreta determinagdo, pela autoridade de transportes
que € parte no contrato, atender a gravidade da infragdo.

8 — A aplicagdo das multas previstas no presente artigo
ndo isenta o operador de servigo puiblico da responsabili-
dade, designadamente criminal e civil, a que eventualmente
haja lugar.

Artigo 46.°
Contraordenagdes

1 — Constituem contraordenagdo, punivel com coima,
as seguintes infragdes:

a) A exploragdo do servigo publico de transporte de pas-
sageiros, em linha ou em rede, sem contrato ou autorizagdo,
em violagdo do disposto nos artigos 15.°¢ 16.%

b) O incumprimento das obrigagdes de servigo publico,
tal como definidas no contrato ou nos termos do artigo 23.%

¢) O incumprimento das regras de explorag#o do servigo
publico de transporte de passageiros expresso, referidas
no artigo 33.%

d) A subcontratagdo da explorag@o do servigo publico de
transporte de passageiros, sem autoriza¢do da autoridade
de transportes competente, em violagdo do disposto no
n.° 3 do artigo 17.° e no n.° 1 do artigo 32.%

¢) O incumprimento do dever de informagdo e comu-
nicagdo referido no artigo 22.°

/) A exploragéo do servigo publico de transporte de pas-
sageiros flexivel, em violagdo do disposto nos artigos 34.°
a 36.° e da respetiva regulamentagéo;

£) O incumprimento das regras relativas ao sistema
tarifario aplicaveis aos operadores de servigo publico,
previstas no artigo 40.° e na respetiva regulamentag@o;

h) A exploragdo do servigo pablico de transporte de pas-
sageiros sem a autorizagdo para a manutengdo do regime
de exploragdo a titulo provisorio referida nos artigos 10.°
a 12.° da lei que aprova o presente RISPTP, quando apli-
cavel.

2 — As contraordenagdes previstas nas alineas a), d) e
) do nimero anterior sdo puniveis com coima de € 1 250
a€ 3 740 oude € 10 000 a € 30 000, consoante sejam pra-
ticadas por pessoa singular ou coletiva, sendo imputaveis
ao operador de servi¢o publico.
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3 — As contraordenagdes previstas nas alineas c), f) e g)
don.° | sdo puniveis com coimade € 15 000 a € 44 891,81,
sendo imputaveis ao operador de servigo publico.

4 — As contraordenagdes previstas nos nameros an-
teriores € aplicavel o regime geral das contraordenagges,
aprovado pelo Decreto-Lei n.° 433/82, de 27 de outubro.

5 — A negligéncia e a tentativa sdo puniveis.

Artigo 47.°
Sangdes acessérias

| — Simultaneamente com a coima, pode ser deter-
minada a aplicagdo das sangdes acessorias previstas nas
alineas b) e g) do n.° 1 do artigo 21.° do regime geral das
contraordenagdes, aprovado pelo Decreto-Lei n.° 433/82,
de 27 de outubro, em fungdo da gravidade da infragdo e da
culpa do agente, no caso das contraordenagdes previstas
nas alineas a) e d) do n.° 1 do artigo anterior.

2 — As sangdes acessorias referidas no nimero anterior
tém a durag@o maxima de dois anos.

Artigo 48.°
Processamento

| — A instaurag#o e instrugdo dos processos de con-
traordenagdo compete 8 AMT, sendo a aplicagdo das res-
petivas coimas e sangdes acessérias da competéncia do
respetivo conselho de administragdo.

2 — A AMT deve manter um registo organizado e atuali-
zado de todas as infragdes cometidas nos termos da legistagdo
em vigor.

3 — As autoridades de transportes transmitem a AMT
os factos subsumiveis aos tipos contraordenacionais pre-
vistos no artigo anterior, imediatamente apds tomarem
conhecimento da sua verificagdo, e colaboram na instrugéo
do processo contraordenacional.

Artigo 49.°
Produto das coimas

O produto das coimas aplicadas por forga do presente
RISPTP reverte:

a) Em 25 %, para a entidade que transmite 8 AMT os
factos subsumiveis aos tipos contraordenacionais previstos
no artigo 46.°, constituindo sua receita propria;

b) Em 45 %, paraa AMT, constituindo sua receita propria;

¢) Em 30 %, para o Estado.

Artigo 50.°

Atribuigdes e competéncias da Autoridade
da Mobilidade e dos Transportes

As atribui¢des e competéncias cometidas pelo presente
RISPTP as autoridades de transportes ndo colocam em
causa as competéncias e atribuigdes da AMT em matéria
de servigo publico de transporte de passageiros, nos termos
previstos nos respetivos estatutos.

Artigo 51.°

Simplificagdo administrativa

| — Os procedimentos administrativos abrangidos pelo
presente RISPTP e por outros com eles conexos devem
realizar-se de forma célere e simplificada para o cidadéo,
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empresas e entidades publicas, tramitando preferencial-
mente por meios eletronicos.

2 — Todos os procedimentos administrativos previstos
no presente RISPTP, para cuja instrugdo ou decisdo final
seja legal ou regulamentarmente exigida a apresentagio
de certiddes ou declaragdes de entidades administrativas,
estdo abrangidos pelo Decreto-Lei n.° 135/99, de 22 de
abril, alterado pelos Decretos-Leis n.”29/2000, de 13 de
margo, 72-A/2010, de 18 de junho, e 73/2014, de 13 de
maio, que o republica, designadamente pelo disposto nos
seus artigos 28.°, 28.°-A e 32.°, bem como pelo Decreto-Lei
n.° 114/2007, de 19 de abril.

Artigo 52.°
Taxas de emissiio e gestiio

Sem prejuizo das competéncias préprias das autarquias
locais, a emissdo de autorizagdes provisorias e a cele-
bragédo de contratos de servigo pulblico, bem como o seu
acompanhamento e fiscalizagdo, implicam o pagamento
de taxas de emissdo e gestdo, em termos a aprovar por
portaria conjunta dos membros do Governo responsaveis
pelas éreas das finangas e dos transportes.

Artigo 53.°
Legislagao subsididria

Em matéria de contratagdo publica, em tudo o que ndo
esteja estabelecido no presente RISPTP, aplica-se o previsto
no Cédigo dos Contratos Puiblicos e no Regulamento.

Anexo ao Regime Juridico do Servigo Publico de Transporte
de Passageiros

(a que se refere o artigo 14.° do RISPTP)

Niveis minimos do servigo publico de transporte
de passageiros

I. Critérios

| — Para efeitos de especificagdo e monitorizagdo, os
niveis minimos de servigo publico de transporte de passa-
geiros sdo definidos através dos seguintes critérios:

a) Cobertura territorial;

b) Cobertura temporal;

¢) Comodidade;

d) Dimensionamento do servigo;
e) Informagéo ao publico.

2 — A operacionalizagdo dos niveis minimos de servigo
publico de transporte de passageiros, referida no nimero
anterior, deve considerar as seguintes referéncias:

a) A drea geografica em que o servigo publico se de-
senvolve, bem como as estruturas territoriais e sistemas
urbanos estabelecidos em sede de instrumentos de plane-
amento territorial, nomeadamente no Programa Nacional
da Politica de Ordenamento do Territério e nos programas
regionais de ordenamento do territério e nos planos dire-
tores municipais;

b) Os instrumentos de planeamento de transportes e mo-
bilidade existentes, os padrdes de mobilidade associados
tanto as necessidades de acesso a polos geradores/atratores
de deslocagdes e a equipamentos e servigos publicos de
referéncia, designadamente nas areas da saude e educagio,
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bem como os movimentos pendulares decorrentes dos
resultados do recenseamento geral da populagédo (Censo)
mais recente ou noutras fontes de recolha de informagéao.

3 — Em casos devidamente fundamentados, em que
a plena operacionalizag@o dos niveis minimos de servigo
publico de transporte de passageiros seja desproporciona-
damente dificil ou requeira a aplicagio de meios econdmico-
-financeiros desproporcionados ou ndo disponiveis, as
autoridades de transportes sdo pontualmente dispensadas
da aplicagdo dos niveis minimos de servigo publico de
transporte de passageiros previstos no presente anexo.

I1. Cobertura territorial

I — Os critérios de cobertura territorial estdo relacio-
nados com a amplitude geografica e com a conetividade
interna oferecida pelos servigos publicos de transporte de
passageiros.

2 — Estes critérios visam especificar em que medida a
rede permite estabelecer ligagdes entre as diversas zonas
da area geografica servida em condigdes adequadas, desig-
nadamente em termos de tempo total de deslocagao.

3 — Para efeitos de configuragdo do nivel minimo de
servigo publico de transporte de passageiros, devem ser
cumpridos os seguintes critérios de cobertura territorial:

a) Todos os locais com populagdo residente superior
a 40 habitantes, de acordo com os dados do mais recente
Censo disponivel, devem ter acesso a servigo piblico de
transporte de passageiros flexivel ou, quando a procura o
justifique, a servigo publico de transporte de passageiros
regular, que assegure a sua conexo, direta ou através de
transbordos, a sede de municipio respetivo e aos principais
equipamentos e servigos publicos de referéncia de nivel
municipal;

b) Todas as sedes de concetho devem dispor de um
servigo publico de transporte de passageiros flexivel ou,
quando a procura o justifique, servigo plblico de transporte
de passageiros regular, que assegure a sua conexdo com as
restantes sedes de concelho da comunidade intermunicipal
ou area metropolitana em que se insiram, sem prejuizo do
disposto no critério IV.

HI. Cobertura temporal

I — Os critérios de cobertura temporal estédo relacio-
nados com a amplitude horaria e ritmo de funcionamento
dos servigos publicos de transporte de passageiros.

2 — Estes critérios visam especificar em que medida:

a) O periodo horério de funcionamento cobre satisfato-
riamente as necessidades de deslocagdo das populagdes;

b) A distribui¢@o horaria do servigo ao longo do dia
cobre satisfatoriamente as necessidades de deslocagdo
das populagdes.

3 — Para efeitos de configuragdo do nivel minimo de
servigo puablico de transporte de passageiros, devem ser
cumpridos, através de servigo publico de transporte de
passageiros flexivel ou, quando a procura o justifique,
servigo publico de transporte de passageiros regular, os
seguintes critérios de cobertura temporal:

a) Os hordrios praticados devem ser ajustados as neces-
sidades da populagdo e ao periodo de funcionamento dos
equipamentos e servigos publicos, comércio e emprego;
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b) Ligagdes entre um local e a respetiva sede de conce-
tho, no minimo em trés dias da semana, que assegurem:

i) Uma circulagdo no sentido local
no periodo da manha;

if) Uma circulagdo no sentido sede de concelho — local,
no periodo da tarde;

sede de concelho,

¢) Ligagdes entre sedes de concelho, que assegurem:

i) Uma circulag@io em cada sentido durante o periodo
da manha;

ii) Uma circulagdo em cada sentido durante o periodo
de tarde.

4 — Nas deslocagdes dentro de um perimetro urbano
com mais de 50 000 habitantes, que assegurem:

a) Duas circulagdes por hora nos periodos de ponta da
manhd e da tarde durante os periodos letivos e de férias
escolares;

b) Uma circulag¢@o por hora no corpo de dia, durante
todo o ano.

5 — Nos perimetros urbanos com menos de 50 000
habitantes, as necessidades de desloca¢des devem ser ana-
lisadas caso a caso, de forma a estruturar uma cobertura
temporal de servigos que assegure uma adequada satisfago
das necessidades das populagdes.

6 — Os critérios de cobertura temporal estabelecidos
no presente critério sdo validos para todos os dias tteis
do ano.

IV. Comodidade

1 — Os critérios de comodidade estdo relacionados
com o grau de conforto oferecido pelo servigo publico de
transporte de passageiros.

2 — Estes critérios visam especificar em que medida:

a) A rede permite estabelecer ligagdes diretas entre as
diversas zonas da area geografica, minimizando a neces-
sidade de efetuar transbordos entre diferentes meios e
modos de transporte;

b) A rede articula convenientemente os diferentes servi-
¢os prestados, designadamente em termos de coordenagdo
de horarios.

3 — Para efeitos de configuragao do nivel minimo de ser-
vigo publico de transporte de passageiros, devem ser assegura-
dos 0s seguintes niimeros e duragdes maximas de transbordos:

a) Deslocagdes entre um local e uma sede de concelho:

i) Namero de transbordos ndo superior a um trans-
bordo;

if) Tempo médio de espera em transbordo ndo superior
a 15 minutos;

b) Deslocagdes entre sedes de concelho:

i) Numero de transbordos ndo superior a um trans-
bordo;

i) Tempo médio de espera em transbordo nd@o superior
a 30 minutos;

¢) Deslocagdes dentro de um perimetro urbano:

i) Dentro dos perimetros urbanos, em fun¢do da diversi-
dade e complexidade da rede e modos presentes, o critério de
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nimero maximo de transbordos ndo € aplicavel, devendo ser
adotado unicamente os critérios de tempo médio de espera;

ii) Tempo médio de espera em transbordo ndo superior
a 15 minutos.

V. Dimensionamento do servico

1 — Os critérios de dimensionamento do servigo estdo
relacionados com a adequagdo da capacidade oferecida
pelo servigo publico de transporte de passageiros a res-
petiva procura.

2 — Estes critérios visam especificar a medida em que
a oferta de transporte publico fornece uma resposta ade-
quada as necessidades de deslocagdo da procura, através
de servigos publicos de transporte de passageiros flexiveis
ou regulares.

3 — Para efeitos de configuragdo do nivel minimo de
servigo publico de transporte de passageiros, deve ser
assegurado que as taxas de ocupagdo s3o iguais ou infe-
riores ao nimero homologado de lugares sentados e em
pé disponibilizados pelo veiculos.

4 — E permitido o transporte de passageiros através
de lugares em pé em veiculos homologados para o efeito,
quando nas seguintes situagdes:

a) Servigos urbanos, municipais, suburbanos ou inter-
municipais, nos modos ferroviario pesado ou ligeiro, e
ainda em modo rodovidrio em sitio proprio sujeito a uma
limitagdo de velocidade de 70 km/h quando transporte
passageiros em pé;

b) Servigos em modo rodovidrio realizados exclusiva-
mente dentro de um perimetro urbano ou entre perimetros
urbanos contiguos;

¢) Servigos em modo rodoviério de ligagdo entre peri-
metros urbanos préximos, cujo trajeto se realize maiorita-
riamente no interior desses perimetros urbanos, sujeitos a
uma limitagd@o de velocidade de 70 km/h no trajeto entre
perimetros urbanos quando transportem passageiros em pé.

VL Informagio ao publico

| — Os critérios de informag@o ao piiblico estéo relacio-
nados com o nivel de informag#o prestada sobre o servigo
publico de transporte de passageiros disponivel.

2 — Para efeitos de divulgagdo e configuragdo do nivel
minimo de servigo plblico de transporte de passageiros e do
proprio servigo de transportes existente, devem ser disponibili-
zados diagramas em todos os pontos de acesso a rede, incluindo:

a) Informagao clara e adequada sobre o servigo piblico
de transporte de passageiros, percurso, paragens com iden-
tificagdo dos interfaces e horarios, com identificagdo do
ponto de acesso em que se encontra;

b) Informag@o clara e adequada que permita, quando
aplicavel, uma facil leitura da rota e horérios para acesso a
sede de concelho e a cidade de referéncia, incluindo trans-
bordos e modos de transporte a utilizar para o efeito;

¢) Informagéo clara e adequada sobre as tarifas e titulos
de transportes disponibilizados no percurso em causa e ou
na 4rea geografica em que se insere, incluindo de outros
modos de transporte com o qual seja efetuado interface, bem
como as condigdes de acesso a bonificagdes e descontos;

d) Informagdo clara e adequada sobre os direitos dos
passageiros nos varios modos de transporte, bem como
dos deveres a observar e as clausulas contratuais gerais
aplicaveis ao contrato de transporte entre o operador de
transportes e 0 passageiro.
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3 — Os operadores de servigo publico devem divulgar
ao publico, na Internet, informag&o detalhada sobre as ca-
rateristicas do servigo publico de transporte prestado, nos
termos a definir por deliberagdo a aprovar pelo conselho di-
retivo do Instituto da Mobilidade e dos Transportes, 1. P..

Declaragao de Retificagado n.° 23/2015

Para os devidos efeitos, observado o disposto no n.° 2
do artigo 115.° do Regimento da Assembleia da Repu-
blica, declara-se que a Lei n.° 36/2015, de 4 de maio, que
«Estabelece o regime juridico da emiss@o, do reconheci-
mento e da fiscalizagdo da execugdo de decisbes sobre
medidas de coagdo em alternativa a prisdo preventiva,
bem como da entrega de uma pessoa singular entre Es-
tados membros no caso de incumprimento das medidas
impostas, transpondo a Decisdo-Quadro 2009/829/JAl do
Conselho, de 23 de outubro de 2009», publicada no Did-
rio da Republica, 1.7 série, n.° 85, de 4 de maio de 2015,
saiu com as seguintes incorregdes, que assim se retificam:

No n.° 2 do artigo 8.°:
onde se |€:

«Para efeitos do disposto no nimero anterior, a au-
toridade competente do Estado de execugdo ndo pode
invocar a Decisdo-Quadro 2009/829/JAl do Conse-
lho, de 23 de outubro de 2009, para recusar a entrega
dessa pessoa, a ndo ser que tenha sido notificado ao
Secretariado-Geral do Conselho que a autoridade com-
petente do Estado de execug@o também aplicara aquela
disposigdo legal ao decidir a entrega da pessoa em causa
ao Estado de emissdo.»

deve ler-se:

«Para efeitos do disposto no niimero anterior, a
autoridade competente do Estado de execugdo ndo
pode invocar o n.° | do artigo 2.° da Decis@o-Quadro
2002/584/JAl do Conselho, de 13 de junho de 2002,
para recusar a entrega dessa pessoa, a ndo ser que tenha
sido notificado ao Secretariado-Geral do Conselho que
a autoridade competente do Estado de execugdo também
aplicard aquela disposigdo legal ao decidir a entrega da
pessoa em causa ao Estado de emissdo.»

Assembleia da Republica, 4 de junho de 2015. —
O Secretario-Geral, Albino de Azevedo Soares.

PRESIDENCIA DO CONSELHO DE MINISTROS
Secretaria-Geral

Declaragdo de Retificagdo n.° 24/2015

Nos termos das disposi¢des da alinea 4) do n.° 1 do
artigo 4.° e do artigo 11.° do Decreto-Lei n.° 4/2012, de
16 de janeiro, alterado pelo Decreto-Lei n.° 41/2013, de
21 de margo, declara-se que a Portaria n.° 151/2015, de
26 de maio, publicada no Diario da Republica, n.° 101,
1.” série, de 26 de maio de 2015, saiu com as seguintes
inexatiddes que, mediante declaragdo da entidade emitente,
assim se retificam:

I — No Anexo VI, Incumprimentos de compromis-
sos dos apoios zonais de carater agroambiental «Ma-
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ANEXO B — TARIFARIO DAS EMPRESAS ESTUDADAS DISPONIVEIS AO PUBLICO

B.1 - TARIFARIO DOS TUB

D TARIFARIO

Em vigor desde 01/01/2016

TRANSPORTES Aprovado em Reuniao de Executivo da Camara
URBANOS DE BRAGA Municipal de Braga em 23/11/2015

Titulos | 1 Coroa |2 Coroas|3 Coroas
Normal | 25,35 € 36,75 € 42,50 €
Jovem Munipice / Estudante 25% | 19,20 € 27,60 € 31,75 €
Estudante 50% | 12,70 € 18,40 € 21,30 €

Estudante 60% - 4 18@escola.tp 10,10 € 14,70 € 17,00 €
Estudante 60% - sub23@superior.tp 10,10 € 14,70 € 17,00 €
Estudante 75% 6,55 € 9,10 € 11,90 €
Estudante 100% Gratis Gratis Gratis
Funcionario 6,55 € 9,10 € 11,90 €
Reformado 6,55 € 9,10 € 11,90 €
Reformado (Horario Livre) 12,70 € 18,40 € 21,30 €
Terceira Idade 6,55 € 9,10 € 11,90 €
Deficientes / Acomp. Deficientes - - 1,00 €
Acomp. Deficientes 50% 12,70 € 18,40 € 21,30 €
Municipes com caréncias econémicas - - 1,00 €
Mddulos (pré-comprados)* 0,74 € 1,03 € 1,49 €
Bilhetes de Bordo* 1,55 € 1,65 € 2,00 €
*Validade do Transbordo desde a 1* Validacao 1 hora 1 hora 1h30m
Grupo 5 Grupo 10
Bilhetes Turisticos (validos para toda a rede) Pessoas Pessoas
1 Dia 3,35 € 13,95 € 25,85 €
2 Dias 6,05 € 25,10 € 46,50 €

3 Dias 8,05 € 33,45 € 62,00 €

Preco dos cartées

Passe | 3,00 €
Pré-Comprado | 1,00 €
Certidao | 4,50 €

MULTAS (n.°1, do Art. 7.°, Lei n.° 28/2006 de 04 de Julho)

PASSAGEIRO SEM TITULO DE TRANSPORTE

EXIBICAO DE TITULO DE TRANSPORTE INVALIDO 155 OO €
RECUSA DA EXIBICAO DE TiTULO DE TRANSPORTE )

@OITELEY Transportes Urbanos de Braga E.M. p—
Rua Quinta de S.ta Maria - A%artado 2383 'tUbem f tub.pt
4700 - 244 Braga

CEET www.tub.pt @B geral@tub.pt apoiocliente@tub.pt
@SN 253 606 890 @1 253 606 899
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B.2 — TARIFARIO DOS STCP E ANDANTE

STCP

Linha Azul

808 200 166 / 226 158 158

Precos
TARIFARIO
TARIFARIO MONOMODAL STCP Em vigor a partir de 01/01/2014
ATENGAQ!
AGENTE Vélido na viagem em ) B o ¢ . .
. €1,85 ) » Se o cliente ndo possuir titulo de transporte valido e validado
UNICO que foi adquirido o )
fica sujeito a uma coima entre € 185,00 e € 277,50
Tarifario Social - desconto 25% STCP/CP
. i 32 Idade Ref.
Assinatura Normal 3% |dade Combinado Pons.
Mensal Menor 13 Estudante | Reformado STCP/CP Fim de
Pensionista Semana
ABC - Rede
€47,00 €35,25 € 33,10 €6,50
Geral
TARIFARIO INTERMODAL
Em vigor a partir de 01/01/2015
ANDANTE
TITULOS OCASIONAIS TITULOS DE ASSINATURA MENSAL
Tarifario Social
Ti Titulos de Andante
ipo Viagem 24 Normal Desconto Desconto Desconto
25% (1) 50% (2) 60% (3)
22 €1,20 €4,15 €30,10 € 22,60 € 15,05 €12,05
Z3 €1,50 €5,20 € 36,00 € 27,00 € 18,00 €14,40
Z4 €1,85 €6,40 €47,10 € 35,35 € 23,55 €18,85
Z5 €230 €795 € 56,00 €42,00 € 28,00 € 22,40
26 €270 €9,30 € 65,00 € 48,75 € 32,50 € 26,00
27 €3,05 € 10,50 €74,00 € 55,50 € 37,00 € 29,60
Z8 €3,45 € 11,90 € 83,00 €62,25 € 41,50 € 33,20
29 €3,80 €13,10 €92,00 € 69,00 € 46,00 € 36,80

(1) - Aplica-se as modalidades de assinatura: Social+; 4_18(B); 4_18(F); Sub_23(F); Janior;
Estudante; Sénior; Reformado Pensionista.
(2) - Aplica-se as modalidades de assinatura: Social+(A).

(3) - Aplica-se as modalidades de assinatura: 4_18(A) e Sub_23 (A)
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Desconto Andante titulos ocasionais: Na compra de 10 titulos de viagem, recebe 1 gratis

Cartdo Andante Azul Cartdo Andante Gold Cartdo Andante 4_18 e Sub23
€0,60 €6,00 €3,00

TITULOS DIARIOS Vilidos em toda a rede Andante exceto elétricos

ANDANTE €7,00 ANDANTE € 15,00
TOUR 1 Valido por 24 horas TOUR 3 Valido por 72 horas

Nos termos do despacho normativo 24-B de 19 de dezembro de 2012 e ao abrigo do decreto-lei Nr.8/93
de 11 de janeiro.

TARIFARIO DO CARRO ELETRICO Em vigor a partir de 15/06/2011
OUTROS BILHETES Venda a Bordo
TARIFA DE
BORDO 24h (adulto) €8,00
€250

24h (Crianga até 12 anos) €5,00

Sdo validos titulos de assinatura mensal Andante e Rede Geral STCP.

Valores em Euros e com IVA incluido a taxa legal em vigor.

B Tarifario (download) %

O STCP @ Todos os direitos reservados STCP, SA | Termos e condigdes
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B.3 — TARIFARIO DA CARRIS E METRO DE LISBOA
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B.4 — TARIFARIO DOS TUG

informacao ao cliente

ey TABELA DE PRECOS

| (Despacho Normativo N°. -/2013 de de Dezembro de 2013) |

|  APARTIRDE 1 DE JANEIRO DE 2014 |

MULTIVIAGENS (séries de 10)
Tarifa 1e2zonas 9,36 €
Tarifa 3e4zonas 11,16 €
Tarifa 5e 6 zonas 13,50 €
Tarifa 7 zonas 14,22 €
PASSES SOCIAIS

Tipo | 1zona 20,10 €
Tipo i 2 zonas 32,30 €
Tipo 3 zonas 40,60 €
Tipo IV geral 47,60 €
Tipo V 32 idade (5,36 € + 8,04 €) 13,40 €

TARIFA DE MOTORISTA 1,70 €

PASSES COMBINADOS

Tipo | A1 5,00 €
Tipo I BA2 9,30 €
Tipo I CA3 13,90 €
Tipo IV GERAL 22,10 €

Multiviagens (Pré Comprados)

Portaria 102/2003 de 7 de Janeiro
Artigo 5°.

(Validos até 15 de Janeiro)

1 - Os bilhetes simples pré-comprados, quando adquiridos na vigéncia de
determinados pregos, continuam validos por um periodo suplementar de
15 dias para além da data de entrada em vigor de nova revisao tarifaria.

vigor dos nowvos precgos. (Até 31 de Janeiro)

2 - O valor dos bilhetes pré-comprados referidos no ponto anterior &
descontado na aquisi¢do de outros, emitidos de acordo com os novos
pregos, durante um periodo de 30 dias a contar da data de entrada em

Guimaraes, 20 de Dezembro de 2013

Departamento de Trafego
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B.5 — TARIFARIO DOS SMTUC
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ANEXO C — OUTROS QUADROS E TABELAS DE APOIO

Passageiros Transportados

2010 2011 2012 2013 2014
TUB 10 275 206 10 781 474 10 466 853 10 246 960 10 351 857
STCP 95 906 000 95 407 000 85 062 000 78 675 000 74 457 000
Metro do Porto 53 547 000 55 737 000 54 498 000 55931 000 56 923 000
Carris 184 400 000 183 700 000 155 700 000 149 700 000 144 400 000
Metro de Lisboa 170 858 000 164 845 000 141 382 000 129 625 000 129 815 000
TUG 4732 696 4 603 359 4 452 892 4 447 954 4 376 387
SMTUC 16 404 000 14 843 000 14 044 000 13 589 000
Quiléometros de SP percorridos
2010 2011 2012 2013 2014
TUB 4741 194 4779979 4616 952 4 539 656 4703 166
STCP 25832 000 24 617 000 22 826 000 22 655 000 21 824 000
Metro do Porto 6 462 000 6 714 000 7 103 000 7 020 000 7 151 000
Carris 41 376 000 38 176 000 34 481 000 32 836 000 31785 000
Metro de Lisboa 27 649 000 26 467 000 21 339 000 21 498 000 21893 000
TUG 2 363 895 2372758 2319735 2291434 2280 687
SMTUC 5923 000 5886 000 5601 000 5502 000 5439 000
Receita Operacional

2010 2011 2012 2013 2014

TUB 5583 944,10 € 5426 701,54 € 5 555 388,94 € 5533 088,20 € 5582 942,10 €

STCP 42 672 000,00 € 44 162 000,00 € 45010 000,00 € 45 166 000,00 € 45 405 000,00 €

Metro do Porto

30 649 000,00 €

34 945 000,00 €

37 370 000,00 €

38 879 000,00 €

39 685 000,00 €

Carris

78 846 000,00 €

84 201 000,00 €

85 849 000,00 €

89 111 000,00 €

90 982 000,00 €

Metro de Lisboa

65 685 000,00 €

61252 163,00 €

76 154 476,00 €

77 487 718,00 €

86 021 693,00 €

TUG

3835421,00 €

3895 814,00 €

3571461,00 €

3255915,00 €

3 256 750,00 €

SMTUC
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7 797 000,00 €

7 705 000,00 €

7732 000,00 €

7411 000,00 €

7 263 000,00 €
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Custos Operacionais

2010 2011 2012 2013 2014
TUB 11 477 539,91 € 11728 788,57 € 10 881 845,52 € 11 563 984,97 € 11215 288,11 €
STCP 81963 000,00 € 80 122 000,00 € 74 566 000,00 € 67 799 000,00 € 60 863 000,00 €
Metro do Porto 42 507 000,00 € 42 092 000,00 € 43 217 000,00 € 43 580 000,00 € 43 685 000,00 €
Carris 120 703 000,00 € 107 543 000,00 € 95 788 000,00 € 98 251 000,00 € 90 970 000,00 €

Metro de Lisboa 210 752 000,00 €

206 840 000,00€ 150417 000,00 €

161 033 000,00 €

187 714 000,00 €

TUG 3947 235,00 €

4 149 939,00 € 4091 518,00 €

3841 730,00 €

3639 033,00 €

SMTUC 15 464 510,00 €

15 451 560,00 € 14 832 890,00 €

Distribuicdo dos titulos por coroa

14 993 850,00 €

15 966 630,00 €

COROA 2014 2013 2012
12 Coroa 30,74% 29,73% 28,92%
22 Coroa 0,43% 0,45% 0,44%
32 Coroa 2,54% 2,74% 2,80%
1% e 2% Coroa 13,13% 14,04% 14,02%
2% e 32 Coroa 2,49% 2,74% 2,68%
18, 2% e 3% Coroa 50,67% 50,30% 51,14%
Total 100,00% 100,00% 100,00%

113



