DEBATE TEMATICO PROMOVIDO PELA AML

“Os transportes em Lisboa: o que temos e o que queremos”

RELATORIO

O debate tematico sobre o sistema de transportes em Lisboa decorreu entre
Maio e Junho de 2014, abordando os seguintes quatro temas ao longo das suas 4

sessoes:

1. “Os transportes que temos e como funcionam” — 20 de Maio

2. “Osistema de mobilidade urbana na AML: quem faz o qué e quem paga?”
— 27 de Maio

3. “Organizacdo e financiamento do servico de transportes colectivos em
areas metropolitanas” — 3 de Junho

4. “Os desafios para Lisboa” — 24 de Junho.

As trés primeiras sessdes foram animadas por 14 oradores convidados, quer a
titulo individual quer em representacao de entidades e empresas publicas e privadas.
A quarta e ultima sessdao contou com a participa¢ao do Sr. Presidente da CML e do Sr.

Secretdrio de Estado das Infraestruturas, Transportes e Comunicacgoes.

12 Sessdao — Moderador: Helena Roseta, Presidente da Assembleia Municipal de
Lisboa
e Germano Martins — Presidente do Conselho Executivo da Autoridade
Metropolitana de Transportes de Lisboa
e Vasco Colaco — Presidente da DECO, Associacdo de Defesa do Consumidor
e Sérgio Monte — Presidente do SITRA, Sindicato dos Trabalhadores dos

Transportes e membro do Secretariado Executivo da UGT



e José Manuel Oliveira — Coordenador da FECTRANS, Federacdo dos
Sindicatos de Transportes e Comunicacbes e membro da Comissdo
Executiva do Conselho Nacional da CGTP

e Carlos Carvalho — Engenheiro, especialista em transportes e membro do
Conselho Geral da EMEL, Empresa Municipal de Mobilidade e

Estacionamento de Lisboa

22 Sessdo — Moderador: Sérgio Azevedo, lider do Grupo Municipal do PSD

e Eduardo Rodrigues — Vogal do Conselho Directivo do Instituto de
Mobilidade e Transportes

e Luis Cabaco Martins — Representante da empresa de transportes
Barraqueiro

e Luis Barroso — Administrador da CARRIS/ML

e Rui Lopo — Vogal do Conselho de Administracdo dos Servicos
Municipalizados de Transportes Colectivos do Barreiro e vereador da
Camara Municipal do Barreiro

e Tiago Farias — Director Municipal de Mobilidade e Transportes da Camara

Municipal de Lisboa

32 Sessdao — Moderador: Carlos Silva Santos, lider do Grupo Municipal do PCP

e Nuno Marques da Costa — Professor universitario, Instituto de Geografia e
Ordenamento do Territério da Universidade de Lisboa

e Francisco Ferreira — QUERCUS, Associacdao ambientalista, professor
universitdrio, Faculdade de Ciéncias e Tecnologia da Universidade Nova
de Lisboa

e Anténio Mendonca — Professor universitario, Instituto Superior de
Economia e Gestao da Universidade de Lisboa

e José Luis Rego Mendes — Engenheiro, ex-vereador da Camara Municipal

de Lisboa.



42 Sessao — Moderador — Fernando Nunes da Silva, Presidente da 82 Comissao
Permanente da Assembleia Municipal de Lisboa — Comissdo de Mobilidade e
Seguranca.
e Sérgio Silva Monteiro — Secretdrio de Estado das Infraestruturas,
Transportes e Comunicagdes

e Antdnio Costa- Presidente da Camara Municipal de Lisboa.

Ao longo das sessdes intervieram um total de 46 pessoas, assim distribuidas: 12
pessoas na 12 sessdo; 10 pessoas em cada uma das 22 e 32 sessdes; 14 pessoas na 42
sessdo. Do conjunto destas intervengdes do publico, 21 foram realizadas por

deputados municipais.

O primeiro aspecto que foi realcado logo na primeira é o facto das duas
empresas publicas de transporte que operam em Lisboa — CARRIS e Metropolitano de
Lisboa (ML) — terem vindo a perder um grande volume de passageiros de ha uns anos
para ca, sendo que essa situacdo se agravou dramaticamente nos ultimos 5 anos, tal
como o revelam os numeros apresentados na 12 sessao e depois retomados nas duas
sessoes seguintes.

Essa situacao foi particularmente dramatica na CARRIS, que chegou a transportar 507
milhdes de passageiros no ano de 1987, quedando-se agora em apenas 173 milhdes.
Entre 2008 e 2013 este operador perdeu 61 milhdes de passageiros.

No caso do ML, verificou-se um aumento gradual da sua procura até ao ano de 2005,
acompanhando a prépria ampliacdo da rede na cidade e a sua extensdo a Amadora e a
Odivelas. Nesse ano o ML atingiu os 180 milhdes de passageiros. Dai para ca foi
perdendo passageiros, situacdo que se acentuou entre 2008 e 2012, periodo em que
perdeu 29 milhdes de passageiros, situando-se a procura nesse ano em 149 milhdes de
passageiros.

J4 no que se refere ao transporte fluvial, assegurado pelas empresas Transtejo e
Soflusa, a perda de passageiros entre 2008 e 2013 cifrou-se em 4,3 milhdes,

transportando neste ultimo ano 24,1 milhées de passageiros.



Esta situagdao contrasta com os vultuosos investimentos realizados no sistema de
transportes da AML, que se cifraram em 75 mil milhGes de Euros entre 1985 e 2005.
Para além dos efeitos da crise econdmica - com a consequente diminuigdo da procura
de transportes que lhe estd associada - as principais causas apontadas pelos
intervenientes neste debate para explicar tais volumes de perda de procura,
relacionam-se com os grandes aumentos registados no tarifario (mais de 25% desde
2011), a reducdo da oferta (que se cifrou em menos 21% dos quildémetros oferecidos
pela CARRIS e redugao da frequéncia dos comboios no ML) e a supressdo dos passes
bonificados para a populacdo idosa e estudantil.
Por outro lado, apesar de se ter verificado uma reducdao dos gastos operacionais na
ordem dos 35%, essa diminuicdo — obtida sobretudo a custa de reducdo dos custos
com pessoal (-26% no seu numero e -16% com os respectivos encargos) e da oferta — e
um aumento das receitas na ordem dos 27% (entre 2010 e 2013), tal ndo foi suficiente
para equilibrar as contas da operacdao da CARRIS e do ML. Com efeito, a taxa de
cobertura das receitas tarifarias em relacdo aos gastos operacionais situaram-se em
2013, respectivamente em 89,2% e 78,4%, o que representou um défice de exploracao
de € 10,3 milhdes para a CARRIS e de € 17,3 para o ML.
Se considerarmos ainda o défice acumulado destas empresas (€ 25 mil milhdes em
2013, quando em 2009 se situava nos € 19 mil milhdes) temos um panorama assaz
preocupante quanto a viabilidade destas empresas se nada for feito para recuperar os
passageiros perdidos, aumentar a sua atractividade e resolver o problema do seu
défice estrutural, motivado sobretudo pelo endividamento que estas empresas foram
obrigadas a assumir para renovarem a frota e ampliarem a sua rede.
A principal conclusdo que se retirou desta situacao é a de que o modelo de exploragao
e financiamento seguido até agora esta esgotado e ndo permite encarar o seu futuro
com expectativas positivas, pondo assim em causa o servico que prestam, com todas
as consequéncias sociais, econdmicas e ambientais negativas que dai resultardo.
De entre as solugbes apresentadas para se ultrapassar este problema, salientam-se,
como as mais importantes e que mereceram um alargado apoio, as seguintes:

e Assumpcdo por parte do Estado do défice estrutural que foi sendo criado

devido ao endividamento que estas empresas tiveram de assumir para

renovarem as suas frotas e ampliarem a sua rede.



e Aplicacdo de um modelo de reparticdo das receitas dos passes multimodais
mais equilibrado e baseado no volume de passageiros.km efectivamente
transportado por cada operador.

e Desenvolvimento de uma verdadeira e eficiente integracdo multimodal e
tarifaria.

e Promocgao de solugdes tarifarias integradas de estacionamento e utilizagdo dos
transportes colectivos.

e Melhoria da oferta e da atractividade do transporte colectivo, nomeadamente
através de prioridade de circulacdo, maior eficiéncia na exploracdo, medidas de
descriminacao positiva para os cidaddaos mais necessitados, estudantes e
idosos.

e Integracdo das politicas de mobilidade e urbanismo, em prol do aumento da

qualidade de vida na drea metropolitana de Lisboa.

Por outro lado, ao nivel institucional, a disparidade entre o modelo de
descentralizacdo da competéncia na gestdo de transportes publicos para o nivel
municipal e o modelo implementado para as dreas metropolitanas de Lisboa e Porto -
em que o Estado preserva competéncias diretas de explora¢do, acumulando estas com
a de concedente e de regulador - suscita enorme controvérsia, significativamente
empolada pela depreciacdo do desempenho das empresas operadoras nos ultimos
anos. Neste ambito, questionou-se a existéncia formal das Autoridades Metropolitanas
de Transporte, sem uma ac¢ado efetiva ao nivel da regulacao e promocgao da integracao
e complementaridade dos diferentes meios de transporte. Em alternativa defendeu-se
gue estas entidades deveriam ter uma participacdao maioritdria dos municipios e verem
reforcada a sua capacidade de concedente e regulador do sistema, bem como do seu
planeamento. A AMT deveria neste quadro assumir a funcdo de gestora do sistema ao
nivel tactico, enquanto que ao Estado competiria o nivel estratégico e aos municipios o

nivel operacional.

A alteracdo de paradigma centrada, principalmente, na privatizacdo da operacdo dos
transportes publicos em Lisboa e Porto foi intensamente criticada pela maioria dos

oradores e intervenientes.



Foram diversos os argumentos aduzidos para rebater o equilibrio deste tipo de
modelo.

Desde logo foi salientado o passivo histérico emergente do investimento na ampliagao
e manutencdo das redes do Metropolitano e da Carris, que seriam absorvidos por
orcamentos publicos, enquanto a operagao destas redes seria disponibilizada a uma
operacao privada.

Foi igualmente observado no debate publico que nem sempre as indemnizagdes
compensatdrias as empresas publicas de transportes foram suficientes para cobrir os
efeitos financeiros das orienta¢des politicas relacionadas com investimentos ou
politicas de preco impostos pela tutela governamental.

A perspetiva da angariacdo de receita com esta operacdo foi observada com ceticismo,
atendendo a conjuntura recessiva registada nas economias da europa ocidental nos

ultimos anos.

Observando particularmente a questdo de Lisboa, foi enunciada a necessidade de o
Governo respeitar integralmente as atribuicdes e competéncias do Municipio em
matéria de transportes publicos, bem como a intangibilidade das atribuices e
competéncias autdrquicas quanto ao aproveitamento e utilizacdo de bens dominiais
ou outros que s6 a Camara Municipal de Lisboa pode gerir e de que o Estado ndo tem
legitimidade para dispor, em beneficio de concessiondrios privados, sem o acordo do
Municipio.

Acresce a esta reflexao o elemento histdrico.

Recorde-se que o servico publico de transporte de passageiros por metropolitano na
cidade de Lisboa foi atribuido ao Municipio de Lisboa pelo artigo 1.2 do Decreto-Lei n.2
36 620, de 24 de Novembro de 1947, o qual foi concessionado a Metropolitano de
Lisboa, S.A.R.L., do qual o Municipio detinha a maioria do capital social a data da sua
nacionalizacdo operada pelo Decreto-Lei n.2 280-A/75, de 5 de Junho.

Por outro lado, os transportes colectivos de superficie da cidade de Lisboa eram
propriedade do Municipio de Lisboa, e por esta autarquia concessionados, nos termos
do artigo 1.2 do Decreto-Lei n.2 688/73, de 21 de Dezembro, através da CARRIS, a qual

foi nacionalizada pelo Decreto-Lei n.2 347/75, de 3 de Julho.



As diferentes posicdes manifestadas ao longo das trés primeiras sessées deste debate
tematico foram de algum modo consensuais em manter na esfera publica as duas
empresas que asseguram o servi¢o de transporte colectivo em Lisboa (CARRIS e ML),
registando-se no entanto uma divergéncia quanto a sua propriedade. Uma posicao
defendeu que as duas empresas deveriam continuar na propriedade do Estado,
assumindo este a sua gestdao, sem prejuizo da necessdria participacdo do municipio no
planeamento da rede e definicdo da oferta, seja enquanto tal, seja no ambito da
Autoridade Metropolitana de Transportes, cuja desgovernamentalizacdo se preconiza.
No entanto, a posicdo que mereceu maior apoio dos intervenientes, preconizou a
municipalizacdo da operacdo das duas empresas, ficando o Estado com a propriedade
dos seus activos e a responsabilidade pela assuncdo dos encargos com a divida
historica das empresas. Registou-se por isso um consenso quanto a ndo privatizacao
destas empresas de transporte colectivo, bem como quanto ao envolvimento do
municipio de Lisboa na definicdo do servico de transportes a oferecer. Mesmo o
representante da ANTROP ndo rejeitou essa posicdo politica, ainda que tivesse
defendido uma melhor capacidade de gestdo por parte dos operadores privados,
posicdo que foi alidas rebatida na mesma sessdo pelo representante dos servicos

municipais de transportes do Barreiro.

A posicao dos relatores, em sintonia com uma posi¢gao muito defendida no debate, é a
de que o Estado deve reconhecer o Municipio de Lisboa como concedente do servigo
publico de transporte rodovidrio e de transporte por metropolitano de passageiros na
cidade de Lisboa, respeitando e reintegrando os direitos patrimoniais do Municipio de
Lisboa, quer através do ressarcimento que a este é devido pela transferéncia para o
Estado dos activos e posicdes juridicas de que o Municipio era titular relativamente ao
METROPOLITANO e a CARRIS [a data das nacionalizagbes anteriormente
mencionadas], quer também no que respeita a qualquer aproveitamento futuro de

bens dominiais municipais.

Independentemente da posigdo a tomar quanto a titularidade das duas empresas,

cremos poder afirmar que, em qualquer caso, o Municipio deve assumir e exercer a
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plenitude das suas atribuicdes e competéncias legais quanto a definicdo e gestdo das
redes de transportes publicos da cidade. A forma como essa competéncia sera
exercida é que pode variar: ou essa se competéncia se concretiza através de um novo
tipo de Autoridade Metropolitana de Transportes (ndo governamentalizada e onde os
municipios da AML detém o poder de decisdo), ou, em alternativa, com base numa
parceria publica a estabelecer com o Estado, orientada pelos objectivos fundamentais
de otimizar as politicas de mobilidade, estacionamento, coesdo territorial,

acessibilidade pedonal, urbanismo, valorizacao dos solos e exploragdo de publicidade.

Destaca-se ainda que o modelo de assungao de responsabilidade pela operagao das
redes de transportes, através de uma gestdo municipalizada, mereceu o apoio da
Comissdo de Trabalhadores da CARRIS e uma posicdo de ndo oposi¢cdo por parte das

entidades sindicais representativas dos trabalhadores do METROPOLITANO de Lisboa.

Como conclusées da ultima sessao, cabe realcar o acordo verificado quanto a assungao
pelo Estado do passivo da CARRIS e do ML, assim como de que deveria competir aos
municipios a gestdo quotidiana do servico de transportes, mantendo o Estado a
propriedade dos activos dessas duas empresas, além de que este assumiria os
encargos resultantes das obriga¢cdes de servico publico — nomeadamente resultantes
da imposicdo de tarifas sociais - através do pagamento de indemnizacOes
compensatdrias ao concessionario. Por outro lado, verificou-se igualmente um acordo
guanto a necessidade de um maior envolvimento dos municipios no planeamento e
gestdo dos servicos de transportes, em garantir o equilibrio financeiro da exploracao
do sistema de transporte colectivo — tendo inclusivamente sido avancadas formas
complementares de financiamento, nomeadamente através das receitas de
publicidade, estacionamento e parte do IMI — e melhorar a atractividade do TC em
relacdo ao transporte individual, promovendo assim o desejavel aumento da procura
do sistema.

A principal diferenca de posi¢cGes politicas entre a CML e o Governo quanto ao modelo
a adoptar para a gestdo do sistema, e em particular em relacdo a CARRIS e ao ML,
reside antes na posicdao defendida pelo Sr. SEITC de que o Estado devera conservar a

sua competéncia enquanto entidade concedente, sem prejuizo de ser a CML a operar
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o sistema, desde que esta apresentasse uma proposta para prestar o mesmo servigo
com um custo menor que um operador privado. Esta posi¢ao colide com o que tem
sido defendido pela CML, dado que esta considera ndo fazer sentido estabelecer uma
relacdo de concedente e concessionario entre o Estado e o Municipio, atendendo ao
histérico das duas empresas e as competéncias dos municipios em matéria de
transportes, defendendo em alternativa o estabelecimento de um contracto de
parceria que salvaguardasse os interesses, as competéncias e as responsabilidades de

ambas as partes neste dominio.

A proposta entretanto aprovada pela Camara Municipal de Lisboa evidencia conteldos
gue ndo se revelam contrarios a posicdio dominante expressa no debate publico,
nomeadamente no que se refere aos seguintes pontos:

a) Aceitar que o Estado defina as suas responsabilidades nos mesmos termos
em que se disporia a assumi-las no caso de subconcessao da gestao das redes
de transportes publicos a operadores privados, nomeadamente quanto a
assungao da divida histérica da CARRIS e do METROPOLITANO e respectivos
encargos, a investimentos nas infra-estruturas e em material circulante,
reparacdao de equipamentos, fundos de pensdes, bem como quanto a
subsidiacdo de tarifas sociais;

b) Imputacdo ao municipio do financiamento da operacdo de exploracdo das
redes de transportes, através da retencdo de um percentual anual da receita
municipal de IMI cobrada pelo Estado, que seria afetada a um fundo de
garantia de cumprimento das obrigacdes do Municipio no ambito da parceria
publica;

c) Estabelecimento de um modelo de governo societario para a CARRIS e o
METROPOLITANO que consagre uma participacdao maioritaria do Municipio
no capital e na gestdo dessas empresas, sem prejudicar os legitimos
interesses do Estado enquanto titular da concessdo originaria,
designadamente através da nomeacdo de um Presidente do Conselho de
Administracdo com poder de veto quanto a designacdo de uma comissdo
executiva e, bem assim, de outras decisbes que possam afectar a

integralidade dos activos e o equilibrio das empresas, como sejam decisdes
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relevantes em matéria de investimento, de contrac¢do de empréstimos, de

alienagdo ou oneragao de patriménio, ou de evolugao de massa salarial.

Lisboa, 14 de Dezembro de 2014.

Os relatores

Fernando Nunes da Silva Jodo Henriques Pinheiro

10



