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POLITICA DE MOBILIDADE URBANA EM LISBOA:
FALHAS DAS ULTIMAS DECADAS E CRISE
ECONOMICA DO PAIS PRECIPITAM NECESSIDADE
DE MUDANCA URGENTE

José Manuel Viegas'

| — A evolucao das ultimas décadas
Tal como a maioria das cidades em todo o mundo, Lisboa foi registrando ao
longo das ultimas décadas um crescimento forte da sua dimensao geogrifica e
demografica, e ainda mais forte da presenca do automédvel como instrumento
da mobilidade de seus cidadaos.

Porém, esse processo se desenvolveu com erros graves nos dominios, quer da
estrutura politica, quer das solugoes de financiamento. No primeiro,com decisoes
independentes do Governo central (grandes infraestruturas e sub-financiamento
das companhias operadoras de transporte publico) e de cada um dos municipios
(urbanizagao, regimes de estacionamento). No segundo, com recurso sistematico
a endividamento de municipios e empresas publicas, em paralelo com a adocao
pelo Governo de contratos de parceria publico-privada.

Ainda que estivesse prevista na lei,desde 1990, a criagao de uma estrutura de
coordenagao de transportes a nivel metropolitano, e que uma Autoridade Metro-
politana de Transportes de Lisboa (AMTL) tivesse sido criada pelo Parlamento em
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2003, o estatuto dessa Autoridade foi revisto em 2004 e ela
até hoje continua ferida de graves erros de configuragao no
plano societario (por exemplo, os municipios tém uma palavra
forte na especificagao de servigos, mas nao pagam nada), no
plano da missao funcional (com claras ambiguidades no texto,
mas no essencial reduzida a contratacio dos servicos de
transporte coletivo), e ainda no plano financeiro (com fortes
insuficiéncias de dotagao para o que era, a época, a previsao
de necessidades de contribuigao publica para a cobertura
dos custos de operagao).A consequéncia disso tudo é que
a AMTL continua a nao desempenhar o papel essencial de
integrador de politicas de mobilidade e especificador das
componentes nucleares das redes de transporte publico,
como deveria fazer.Tem sido o Governo, e frequentemente
as operadoras de transportes cujo capital a ele pertence, que
tém tomado as decisOes essenciais nesses dominios.
Entretanto, os municipios suburbanos foram expandindo
tanto quanto puderam a sua urbanizacdo, ja que assim
ganhavam, n3o so as receitas associadas as taxas cobradas
nesses processos, como a populagao e o peso eleitoral que
fariam aumentar o seu peso relativo nos jogos de poder na
area metropolitana. Mas os investimentos nas redes viarias
associadas a essas urbanizagdes pouco mais foram que os
correspondentes as suas serventias internas (cobertos pelos
promotores),abdicando de conceber e concretizar redes de
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ligacao rodoviaria eficazes e com a capacidade adequada
entre as varias parcelas do proprio municipio, e menos
ainda na ligagao aos municipios vizinhos. Daqui resultou
um processo de infra-estruturacao em que muitas vezes
falta o nivel secundario (distribuidor) da rede rodoviaria,
acabando as auto-estradas por desempenhar em tais
casos esse papel distribuidor. Nao deixa de ser curioso,
e revelador da confusao administrativa vigente, que
tenha havido uma auto-estrada com pedagio cujo inves-
timento e construgao foram langados por um municipio
(Mafra, a cerca de 30 km a NW de Lisboa) em parceria
publico-privada,apesar de a lei ser clara quanto a reserva
dessas competéncias para o Governo nacional. O Estado
acabou tendo que incorporar essa auto-estrada na rede
nacional e comprar a parte de capital do municipio, mas
ja com a auto-estrada em funcionamento, que era o que
o municipio pretendia.

No plano financeiro, as empresas de transportes
coletivos com capitais publicos foram prestando servi-
¢os geralmente de boa qualidade, procedendo a inves-
timentos volumosos, mas com clara degradacao da sua
eficiéncia econdmica. O relatorio da auditoria doTribunal
de Contas sobre o sistema de transportes urbanos de
Lisboa e Porto no ano de 2010 é bem esclarecedor
(Tribunal de Contas, 2010).

Todavia, o mais grave € que, ainda que previstas na
legislagao, quer nacional, quer da Uniao Europeia, as
indenizagbes compensatorias as empresas operadoras,
associadas as chamadas “Obrigagoes de Servigo Publico”
(que correspondem a obrigagao de prestar servigos em
percursos e horarios de menor demanda, e a praticar
tarifas politicamente determinadas), nunca foram tratadas
seriamente pelos sucessivos Governos.A pratica domi-
nante é que o valor dessas indenizagoes era anunciado
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pelo Ministério das Finangas em cada ano apenas no dia
30 de dezembro, e sem qualquer justificagao de como se
tinha chegado a esse valor.A propria variagao das ordens
de grandeza desses valores até ha pouco tempo atras é
bem indicativa da falta de critério. Disso tudo decorreu
um nivel absurdo de endividamento dessas empresas
publicas, todas ja bem dentro do dominio que normal-
mente se designa como de “faléncia técnica”.

Mas do lado da construgao das infra-estruturas pelo
Governo nao se esteve muito melhor. Os limites formais
ao endividamento publico definidos desde o Tratado
de Maastricht de 1992 (60% do PIB) levaram a que o
desejo de construir (ou inaugurar) muita obra publica
em pouco tempo sé pudesse ser satisfeito através de
parcerias publico-privadas.

Como em muitas dessas auto-estradas, sobretudo
em partes menos densamente povoadas do territorio,
os trafegos nao eram suficientes para cobrir os custos,
era necessario um contributo publico a satisfazer através
de uma renda anual paga ao concessionario.Assim, para
conseguir que essas rendas a pagar aos parceiros pri-
vados fossem mais baixas, o Governo sistematicamente
absorvia a quase totalidade dos riscos, deixando do lado
dos privados apenas o estritamente necessario para que
o Eurostat classificasse a operagao como sendo uma
concessao com risco.

A decisao tomada a nivel europeu em 2009 de passar a
também contabilizar as“responsabilidades contingentes”
associadas a esses contratos no total da divida publica
deixou bem a vista o que antes estava encoberto. Esse
fato,bem como o momento de plena crise internacional
em que ele ocorreu, teve uma parte importante na per-
cepcao internacional da situagdo financeiramente fragil
em que Portugal se encontrava.
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2 - A situacdo atual de crise e as saidas possiveis

A crise econémica em que Portugal se encontra por causa do endivida-
mento excessivo, e que obrigou o pais a pedir um programa de apoio da Uniao
Europeia e Fundo Monetario Internacional, levou ja a redugoes significativas
do poder de compra da populagiao, a aumentos muito pesados do tarifario
dos transportes publicos (3 vezes nos Ultimos 10 meses),a reducoes da oferta
desses transportes. Em paralelo, os mercados mundiais do petroéleo e a desva-
lorizagdo do euro face ao dolar levaram os pregos dos combustiveis para os
niveis mais elevados de sempre.Junte-se a isso a forte subida do desemprego,
com a consequente quebra de demanda do transporte coletivo.

A necessidade imperiosa de reducao dos déficits operacionais das empresas
publicas do setor esta a conduzir a programas de emagrecimento da respec-
tiva estrutura e a redugdes de frequéncia e mesmo ao encurtamento ou ao
corte de algumas linhas. O Governo aprovou, no inicio de margo de 2012,
a fusdo das duas empresas histéricas de transportes publicos em Lisboa: a
Carris, com os servigos de onibus, bonde e elevadores, e o Metropolitano, na
intengdao de obter ganhos na vertente administrativa, e anunciou a intengao
de proceder num futuro préximo a colocagdo em mercado competitivo da
concessao correspondente, nao sendo ainda claro se a licitagao sera feita num
pacote Unico com todos os servigos, ou em pacotes diferenciados por modos
e area geografica. Naturalmente, a expectativa é que por essa via se consiga
reduzir os custos operacionais e permitir que os niveis de subvengao publica
sejam reduzidos até niveis suportaveis pelo or¢gamento do Estado. Numa fase
seguinte havera que proceder a transferéncia da fungiao concedente e finan-
ciadora desse déficit para a Autoridade Metropolitana de Transportes, mas a
emergéncia financeira tem se sobreposto a tudo o resto na situagao presente.

Atingiu-se assim uma situagao muito dificil para os cidadaos e para os res-
ponsaveis pelo sistema de transporte coletivo: para os primeiros, forte quebra
do poder de compra (ou mesmo o desemprego, ja acima de |5%) e aumento
muito forte do preco a pagar pelo transporte, individual ou coletivo, agravado
com cortes de servico, e para os Ultimos com uma situagao de necessidade
forte de contragao de déficits, em que os cortes de custos previstos nao vao
ser suficientes porque, entretanto, as quebras de demanda vao, em parte,
anular os efeitos dos aumentos de tarifario.
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No que respeita a preservacao do direito a mobili-

dade, o Governo introduziu ha uns meses uma moda-
lidade de passe mensal com pregos muito reduzidos,
acessivel para cidadaos com niveis de renda mais baixos,
permitindo que para esse segmento da populagiao o
preco real do transporte fosse mesmo mais baixo que
antes (ao contrario da evolugio geral, no sentido duma
subida bem forte).

Mas isso nao vai chegar, e sera preciso mais criativi-
dade, quer no plano politico quer no plano da organiza-
¢do e gestao.Terdao que ser obtidos e consolidados fortes
ganhos de eficiéncia operacional no transporte coletivo
e,em paralelo, tera que ser definida e assumida uma clara
orientagdo estratégica relativa ao acesso do automovel
as areas urbanas mais densas, sem o que a recuperagao
da economia provoque novas perdas de viajantes para
o transporte coletivo e agravamento dos seus déficits.
Além disso, sera necessario um maior envolvimento dos
municipios (através da Autoridade Metropolitana) na
definicao das redes de transporte coletivo e na respon-
sabilidade pelo financiamento dos seus déficits, e ainda
a abertura regulamentar para a utilizagdo de modos
intermédios (taxis partilhados, minionibus etc.) na oferta
dinamica de solugdes para os varios segmentos de mer-
cado, com custos mais reduzidos que as solu¢oes atuais
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e com melhor ajuste entre os atributos dessa oferta e
os requisitos da demanda.
Vamos passar por um periodo dificil, mas devemos

atravessa-lo com a determinagao e a esperanga de no
final termos um sistema de transportes mais eficiente,
socialmente mais justo e mais compativel com a defesa
do meio ambiente.
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