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Definicao legal de Obrigacao de Servico Publico

* Definido na Lei 52/2015 (Regime Juridico do Servico Publico de Transporte
de Passageiros) - Art. 32 . Definicoes, i)

e “Obrigacao de servico publico”, a imposicao definida ou determinada por uma
autoridade de transportes, com vista a assegurar determinado servico publico de
transporte de passageiros de interesse geral que um operador, caso considerasse o seu
proprio interesse comercial, nao assumiria, ou nao assumiria na mesma medida ou nas
mesmas condicoes, sem contrapartidas”

e Pode ser definida com recurso aos servicos regulares, aos servicos flexiveis ou em uso
misto

* Impossivel determinar a necessidade e custo da sua aplicacao servico a
servico dado o efeito de (alimentacao em) rede

e Caminho possivel passa por estimar, para varias configuracoes da rede e niveis
tarifarios, os seus custos de producao e niveis de procura e receitas, obtendo o custo
das OSP por diferenca entre o saldo negativo da configuracao desejada e o saldo
(moderadamente positivo) da rede que seria no interesse comercial do operador



Portugal subscreveu os Objetivos de Desenvolvimento

Sustentavel da ONU (Set 2015) e o Acordo de Paris no
COP21 (Dez 2015) @
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Ambicao na definicao das OSP

* Os objetivos assumidos a nivel global exigem uma traducao igualmente
ambiciosa no planeamento e gestao dos sistemas locais de mobilidade

* E anivel local que se coloca com especial exigéncia a maior parte dos desafios e
também ai que se podem lancar as solucoes

* Importa por isso identificar e promover os aspetos do servico de
transportes que podem ser decisivos para o progresso no sentido
daqueles 4 objetivos de mobilidade sustentavel:

* Acesso Universal equitativo as oportunidades econdmicas e sociais

* Eficiéncia (reduzir congestionamento e tempos mortos em geral [ regularidade no TP])
* Verde (reduzir emissdes poluentes e de efeito de estufa, ruido)

e Seguranca (reduzir mortos e feridos graves)



Como definir e medir acessibilidade

* Acessibilidade é sempre um “potencial de chegara ...”

* Tipicamente medida em relacao a empregos, equipamentos de educacao e saude

* Usando tempo de deslocacao necessario a partir de cada origem, em transporte
publico, considerando tempo perdido em transbordos

 Baseada num SIG contendo informacao de usos de solo e rede de TP

» 2 definicoes mais habituais:
e Por limiares: 30, 45 minutos — menos correta mas mais facil de comunicar

* De acordo com curvas de perda gradual de atracdo com o tempo de percurso — mais
correta mas mais exigente (calibracao empirica) e mais dificil de comunicar

Acessibilidade em Limiar
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Exemplos para a cidade de Lisboa com a rede de 2014

Classes of Access by
percentage of total jobs

0% to 25%

= 25% to 50%

== 50% to 75%

=== 75% to 100%
PO0O/P10 17.3
Gini coeff. 0.27

(e baixa, em média)

https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/docs/shared-mobility-liveable-cities.pdf Relatdrio de 2016 sobre a cidade de Lisboa

https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/docs/transition-shared-mobility.pdf Relatdrio de 2017 sobre a AMLisboa

Ao Emprego - % dos empregos
acessiveis em 30 minutos

* Acessibilidade muito desigual


https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/docs/shared-mobility-liveable-cities.pdf
https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/docs/transition-shared-mobility.pdf

Exemplos para a cidade de Lisboa com a rede de 2014

Classes of Access by
percentage of Health
Facilities sgm

0% to 25%

25% to 50%

Bl 50%to75%

f— T5% to 100%
PaD/P10 20,0
Gini coeff. 0.26

baixa, em média)

A Saude - % dos m2 de equipamentos
de saude acessiveis em 30 minutos

* Acessibilidade muito desigual (e




llacOes destes exemplos ()

* Mesmo para uma cidade com uma rede TP razoavel, ha muitas partes
da cidade com niveis de acessibilidade muito baixos

* Apesar de em toda a cidade serem razoaveis as distancias as paragens dos TP

* Mas em locais servidos apenas por uma (ou duas) carreiras elas nao irao para os
destinos pretendidos por alguns (ou muitos) dos que ali moram

* Forcando por isso ao TRANSBORDO, que é FATAL numa rede com frequéncias baixas e
servicos de baixa regularidade

* Nas condicoes atuais de baixa frequéncia e irregularidade, a mobilidade
diaria baseada em ligacdes com dois trajetos em autocarro so é aceite
por quem nao tem outra opcao economica

* Esta rede é por isso um fator de exclusao social

* E de migracao para o Tl, com impactos no congestionamento, qualidade do ar,
emissoes de CO2, e seguranca rodoviaria



llacdes destes exemplos (Il)

* Definir as OSP com base na rede atual s6 pode ser aceite para os
concursos de 12 geracao, mas as Autoridades devem preparar-se para
nos proximos concursos, adotar este tipo de definicao baseada em
indicadores quantitativos de acessibilidade

* Em aglomerados de dimensao média / grande (acima dos 100 mil hab.)
é impossivel evitar transbordos com uma rede de servicos fixos

* Mas as redes podem ser organizadas para que esses transbordos sejam quase
exclusivamente sobre linhas de alta prestacao (frequéncia, regularidade),
servindo diretamente os principais geradores

* A alimentacao pode ser feita com linhas fixas ou servicos flexiveis

e Os servicos flexiveis podem também servir para evitar os casos que precisariam
de dois transbordos



Access to Health Facilities {Hospitals and Health Centres)
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Clazsas of Access by Equity Indicators

Indicator Cumrent Thres-maode
23 to 5L Configurat. simul. config.
Bl  50%toTE%
B 5% o 100% PS0O/P10 39.0 2.5

Gini coeaff. 0.26 0.08




Conclusoes

* Ha que ser mais ambicioso nas OSP

* Quanto ao aspeto tecnicamente mais exigente (Acessibilidade) estes exemplos mostram
gue é possivel melhorar muito

* No caso simulado (relatério de 2016), envolvendo apenas a rede do Metro e servicos de transporte
flexivel em mini-autocarros de 8 e 16 lugares, e para um cenario extremo (sem carros particulares) o
custo médio por passageiro.km é menos de um terco do atual, o trafego e as emissdes baixam 35%
(desaparece o congestionamento) e o espaco de estacionamento a superficie é totalmente liberto

* Num relatdrio publicado em 2017 foi estudada a AML, resultados foram ainda um pouco melhores

* Aqui tratou-se da dimensao territorial da acessibilidade. Ficaram por tratar questdes de:
* Horarios de servicos disponiveis (ndo necessariamente sempre os mesmos tipos de servicos)
* Tarifario dos TP e sua integracao com outros modos
* Pessoas de Mobilidade Reduzida

* Autoridades tém de definir os OSP em termos funcionais (o que se quer atingir) e nao
técnicos (quais as solucoes)

* Os padroes de exigéncia devem ser cotejados com o custo das solucdes para os atingir e a reparticao
desses custos entre utentes e contribuintes
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