Aprovado por maioria, com 4 votos a favor do PSM, dos SM
Dr Jodo Pedro Domingues, Dr Carlos Santos ¢ Dr Emenuel

AREA METROPOLITANA
DE Costa e 1 abstencéio do SM Dr Filipe Ferreira,

LISBOA

Lishos, 16 de junho de 2015

PROPOSTA N.2 101/CEML/2015

[Consequéncias da publicacio da Lel 52/2015, de 9 de junho, para as populagdes,

para a entidade intermunicipal e para os municipios da AML)

I - Introducio

Foi publicada, em 9 de junho, a Lei n? 52/2015, que aprova o Regime Juridico do

Servigo Publico de Transporte de Passageiros;

0O processo legislativo teve a sua génese préxima na Proposta de Lei n? 287/XIl e
contou com a intensa participagio da AML-Area Metropolitana de Lisboa e dos
municipios que a integram, que tiveram a oportunidade de expressar
atempadamente grandes preocupagdes e sugestdes que tomaram corpo em
documento apresentado no ambito de diversas audigdes parlamentares sobre a
matéria, designadamente na Comisséio Economia e Obras Piiblicas em margo de
2015;

Mais do que isso, o conselho metropolitano da AML, aprovou, em 17 julho de
2014, sob proposta da comissdo executiva, um documento previamente
elaborado no dmbito do grupo de trabalho metropolitano da mobilidade e
transportes, no qual se registbu que "os municfpios que compdem a 4rea
Metropolitana de Lisboa estdo totalmente contra a aprovagio deste diploma, nos
termos propostos, na medida em que que, no caso concreto deste territério,

afasta a AML e os municipios da defini¢do da politica de gestio dos transportes”.

Certo é que o diploma que consagra o criticado regime foi publicado e as
preocupagdes substanciais que oportunamente foram manifestadas e
validamente sustentadas pela AML nio tiveram, salvo num ou noutro ponto que

veremos mais a frente, efetiva tradugio legislativa.
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que poderd determinar que muito do que é essencial para a reforma do
funcionamento de uma autoridade de transportes fique adiada sine die,

constituindo mais uma ameaca e fraqueza do processo em curso.

Afigura-se, pelos motivos aduzidos, ser, no mfnimo, necessério um forte e atento
empenho para tentar conhecer e influenciar o contetido dos diplomas

regulamentadores

II - As alterag¢des introduzidas e o seu impacto

Uma das primeiras preocupa¢des manifestadas pela AML - Area Metropolitana
de Lisboa dizia respeito a extingdio da Autoridade Metropolitana de Transportes
de Lisboa {AMTL) e 2 integragfio das suas atribuigées e competéncias, bem como
de todos os direitos e obrigacbes, da universalidade dos bens e da titularidade
dos direitos patrimoniais e contratuais que ainda agora integram a esfera
juridica da AMTI..

A seguranga e transparéncia da forma que esta transi¢io ird revestir-se deve
constituir preocupagfio central da AML, tanto mais que os érgios da AMTL se
encontram, tanto quanto se conhece, numa situagio de arrastada gestdo corrente

e sem quérum.

Quanto a transigdio dos trabalhadores em exercicio de fungbes na AMTL e que
mantém a sua situagdo jurfdico-laboral, a AML teve a oportunidade de produzir

recomendagdes que, de certo modo, foram tidas em consideragio.

De facto, no art.2 39, 8, diz-se que “Os trabalhadores mantdm ainda, durante dois
anos contados a partir da data de entrada em vigor da presente lei, a
possibilidade de aceder ao mecanismo de mobilidade interna e a procedimentos

concursais da administragdo central, nos mesmos termos e condi¢des que o0s
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restantes trabalhadores da administragio central.”, ou seja, fica acautelado, para

os trabalhadores que transitarem da AMTL/ P para a AML/ P, durante dois anos,

o estatuto de trabathador da administracfo central.

@

Ainda no que diz respeito as alteragdes introduzidas j4 no percurso parlamentar

do novo diploma anotar que sfo modificados prazos, nomeadamente os

inicialmente previstos para finais de 2015, para 30 de junho de 2016, em

concreto os relativos a:

Regime transitério de financiamento (art.2 42 da Lei 52/2015);

Acordos interadministrativos, a celebrar entre o Estado e as CIM e as
Areas Metropolitanas e Municipios (n. 2 do art.2 62 da Lei 52/2015});

0 acordo a celebrar entre a autoridade de transportes competente e o
operador de servigo ptblico, relativo ao pagamento de compensagoes por
obrigag¢des de servigo piiblico (art.2 132 da Lei 52/2015)

Sdo, ainda, alterados de 60, para 90 dias, os prazos de:

Prestacdo pelo operador de servigo publico, de informagéo atualizada e
detalhada sobre a exploragiio do servigo, nos termos definidos pela
autoridade de transportes competente (para efeitos de autorizacdo da
manuten¢do da exploragdo do servigo ptblico de transporte de
passageiros por modo rodoviario atribufdas ao abrigo do RTA, em regime
de exploragio proviséria) - (n. 1 do art.2 112 da Lei 52/2015);

Validagdo, pela autoridade de transportes competente, da informagédo
referida no ponto anterior que vier a receber (n. 3 do art.2 112 da Lei
52/2015).

Por outro lado, é aditado um art.2 12.2 ao RJSPTP, relativo a criagdo de um Fundo

para o Servigo Publico de Transportes, que refere que, por forma “a auxiliar o
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financiamento das autoridades de transporte”, o Governo dever4 criar ¢ Fundo
para o Servigo Pliblico de Transportes, sujeito 4 tutela conjunta dos membros do

Governo responsdveis pelas dreas das finangas, dos transportes e do ambiente,

devendo ser regulamentado até 30 de junho de 2078.

Como vird a ser constitufdo o capital social deste Fundo é ddvida com que
ficamos. De facto, se este fundo seguisse uma légica semelhante & do Fundo de
Apoio Municipal, seriam as “autoridades de transportes municipais ou

intermunicipais” a ter que o realizar em 50%.

Vejamos com maior pormenor aquilo que se prevé quanto aos aspetos

financeiros.

Para suportar os custos com o desempenho das novas atribuigdes, o n? 1 do
artigo 4° do diploma prevé que, até 30 de Junho de 2016, e enquante néo

disponham dos mecanismos de financiamento previstos no artico 112 do RISPTP,

as &reas metropolitanas de Lishoa e do Porto s3o financiadas através das verbas

previstas no Orgamento do Estado para 2015 relativas 3s Autoridades
Metropolitanas de Transportes e ainda, se necessdrio, de verbas a inscrever no
Orcamento do Estado para 2016 para este efejto.

Continuamos, neste dominio financeiro e orgamental, num campo de grande
Incerteza e risco. De facto, a lei publicada ndo contemplou nada de substancial
quanto & matéria, salvo a mengdo muito mitigada & introdugio no OE 20156, se

necessério, de verbas até Junho!

Se, no minimo, é expectdvel presumir que o financiamento incluird os encargos
com os trabathadores transitados da AMTL, j4 é muito incerto garantir que o
montante a prever no OE 2016 vird a ser suficiente para o exercfcio de novas

atribuicdes que sdo indispensdveis para assegurar uma indispensivel nova
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qualidade de intervenc¢do no planeamento e no terreno que, consabidamente néo

existe desde h4 anos a esta parte.

U Artigo 112 relativo a0 Financiameénto, norma &ssencial da niova 1ei, define
diversos aspetos centrais, chamando-se desde j4 a atengdo para os passos por
nés sublinhados:

1 — Sem prejufzo do disposto nos instrumentos contratuais que regulam a
exploragdo do servigo piblico de transporte de passageiros, as autoridades de
transportes competentes podem estabelecer mecanismos de financiamento das
obriga¢Bes de servico piiblico de transporte de passageiros da sua competéncia

que impliquem, designadamente, a afetagdo do produto das seguintes receitas:

a) Receitas tarifarias geradas pelo servigo piblico de transporte de passageiros,
quando constituam receitas proprias das autoridades de transportes;
b) Receitas préprias provenientes da venda de cartdes de suporte, nos termos

definidos pela respetiva autoridade de transportes;

¢) Receitas de outras atividades, designadamente de estacionamento;

d)Bummmmm@mmmmmmumwﬁ

intermunicipal e interregional, bem como destinadas 3 manutencio e

desenvolvimento dos sistemas de transportes publicos de passageiros;
e) Afetagdo de parte das receitas de contribuicbes ja existentes, nos termos da
legislagdo aplicavel;
f} Receitas provenie icipacdo na

i istema de fici sector
g) Receitas de exploragdo comercial e publicidade nos servigos ptblicos de

transporte de passageiros;

h) Receitas de contrapartidas financeiras pelo direito de exploracio de servicos
dblicos de transporte i
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i) Outras receitas decorrentes da eventual opera¢do de servicos intermediérios,

designadamente de canais de venda ou servi¢os conexos.

TN

2 — Lompete a0s municipios a criacdo das taxas referidas na alinea d) do

numero anterior, nos termos do artigo 6.2 da Lei n.2 10/90, de 17 de margo,
alterada pela Lei n2 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.2 73/2013,
de 3 de setembro, alterada pela Lei n.2 82 -D/2014, de 31 de dezembro, da Lei n.2
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 RJSPTP e da demais

legislagdo aplicavel.

3 — Quando estejam em causa servigos puiblicos de transporte de passageiros de
ambito municipal, as taxas referidas no nimero anterior sio devidas pelos
operadores de servico piiblico de transporte de pagsageiros ao municfpio _que

reveste, nos termos do presente RISPTP, o estatuto de autoridade de transportes
competente.

n r ic{pi integram a comuni

inter ici i statuto de autoridad

5 — 0 acordo referidoe no niimero anterior designa 6s municipios competentes
para a aprovagdo da taxa, a qual constitui receita propria da comunidade

intermunicipal ou &rea metropolitana em causa.

6 — As taxas referidas no n.2 2 incidem sobre a totalidade das receitas tarifirias

e compensacies pela 08, liguidas

isponibilizacio d

de IVA, relativas aos servigos prestados dentro da drea geografica em que a
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autoridade de transportes competente exerce as respetivas competéncias,
diretamente auferidas pelos operadores de servigo piiblico de transporte de

passageiros e que constituam receitas proprias desses operadores,

7 — As taxas a que se refere o nimero anterior nio incidem sobre os montantes
pagos, a titulo de retribuicdo, por operadores de servico pidblico a outros
operadores de servigo piiblico por eles subcontratados, ainda que a taxa seja
calculada por referéncia A receita tarifiria resultante da explora¢do do servigo

publico de transporte de passageiros,

8 — A percentagem referida no n.® 6 é aprovada por cada municfpio, ou, no caso

de comunidades intermunicipais ou areas metropolitanas, por acordo entre os

o pode 2.

9 — financiamento i ti a construcio de infraestrut

longa duracéo, material circulante e equipamentos de metro pesado ou metro de

superficie pode_ser contratualizado entre as autoridades de transportes
competentes e ¢ Estado.

10 — O cofinanciamento a que se refere o nlimero anterior abrange unicamente

a parcela do investimento que ndo seja pass{vel de financiamento através de:

a) Resultados gerados pela exploragio do sistema de transportes em causa;
b) Financiamento proveniente de fundos da Unifio Europeia;

c) Outras fontes de financiamento.

11 — O cofinanciamento, pelo Estado, a que se refere o n.2 9 esta dependente de:
a) Cofinanciamento, pelas autoridades de transportes competentes, dos
investimentos a que se refere o n.2 9, em percentagem a contratualizar com o

Estado;
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b) Isencdo de taxas municipajs sobre a construcdo_das infraestruturas de
transportes em apreco, as quais nfo sdo consideradas como forma de

cofinanciamento pelas autoridades de transportes competentes;

Iy

c) Disponibilidade e capacidade orcamental do Estado para o financiamento da
infraestrutyra em causa;
d) Enquadramento do projeto nas politicas e prioridades do Estado em matéria

de transportes.

12 — 0 cofinanciamento, pelo Estado. a que se refere o n.2 9 ndo abrange:

a) As atividades de exploragdo, manutengdo e renovacio das infraestruturas,
material circulante e equipamentos, as quais sdo da competéncia das autoridades
de transporte respetivas;

b) IntervengBes de requalificagdo urbana, de paisagismo, intervengdes na rede
vidria e pedonal ou de outro tipo ndo diretamente relacionadas com
infraestruturas de longa duragfio afetas necessdrias ao transporte ptiblico de

passageiros.
13 — i i aques 2 9 estd ainda dependente de:

a) Demonstragdo da viabilidade socioecondmica do projeto, através de anilise
custo-beneficio realizada segundo metodologia oficial da Unido Europeia, e
adoptando critérios e pressupostos rigorosos e realistas;

b) Demonstragdo da viabilidade financeira da exploracio, manutengio e
renovagdo-das infraestruturas em causa ou demonstragio da capacidade e
compromisso das autoridades de transporte competentes para assumir o
respetivo défice operacional ao longo da vida itil das mesmas;

¢) Demonstragdo da justificacio e enquadramento do tipo e capacidade da
infraestrutura aos niveis de procura, estimados segundo pardmetros de

referéncia internacionais;
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d) Demonstracio da otimizagdo do dimensionamento do projeto e dos valores de

investimento associados;

O

M

)

Desde logo se anota que Iica por esclarecer no diploma qual ¢ motitante do
financiamento proveniente do OE que ser4 afecto as dreas metropolitanas caso
estas néo assumam por inteiro e desde j4, as suas atribui¢Ges, sendo certo que,
com atribui¢des ou sem elas, terdo sempre a seu cargo os recursos humanos

provenientes das AMT's,

Alids, quanto aos aspetos que, atempadamente, qualificamos como dubios e
incertos no dominio das atribuigdes e competéncias das varias institui¢des com
acdo no dominio em apreciacdo, verificamos que o diploma prevé, no seu artigo
1426 um regime transitério, sem limitagdc temporal, durante o qual as
atribui¢des das autoridades municipais e metropolitanas de transportes sio

exercidas pelo IMT (artigo 69},

Constatamos, por outro lado, que o diploma mantém a ideia de passar para os
municipios “a responsabilidade de langamento e cobranc¢a de uma taxa como
contrapartida do exercicio de um conjunto de fungbes de organizacio,
supervisdo, fiscalizacdo e prestagdo de servigos relativos ao sistema de
transportes piblicos de passageiros de Ambito municipal, intermunicipal e
interregional, bem como destinadas 4 manuten¢do e desenvolvimento dos
sistemas de transportes”, taxa que incidird sobre “A totalidade das receitas
tarifarias e compensacdes pela disponibilizagiio de tarifarios sociais bonificados,
liquidas de IVA, relativas aos servigos prestados dentro da drea geogréfica em
que a autoridade de transportes competente exerce as respetivas competéncias,
diretamente auferidas pelos operadores de servico piblico de transporte de
passageiros e que constituam receitas préprias desses operadores”, sendo que a

percentagem da taxa.
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A taxa seria aprovada, de acordo com o diploma “por cada municipio, oy, no caso

de comunidades intermunicipais ou 4dreag metropolitanas, por acordo entre os
respectivos municipios, ndo podendo ultrapassar 2 %"!

As taxas sdo, nos termos do n? 5 do artigo 11¢, criadas pelos municfpios, mas

constitufram receita da Area Metropolitana de Lisboa.

Estarfamos (estamos), se caminhdssemos no sentido e dire¢do indicados no
diploma, perante uma situagdo de grande complexidade e delicadeza politica,

socioecondémica e financeira/orgamental.

Quanto ao financiamento do sistema de transportes e ao financiamento dos
investimentos, mantém-se, como se pode verificar, as incertezas e as razies de
discordancia que foram oportunamente expressas pela Area Metropolitana de
Lisboa. Atente-se, por exemplo, no teor dos n 9 e 11 do artigo 112, de cuja
conjugacdc resulta que o cofinanciamento, pelo Estado, do investimento na

construgdo de infraestruturas de longa duragdo, material circulante e
equipamentos de metro pesado ou metro de superficie gstd dependente, entre

outros  factores, do cofinanciamento pelas autoridades de transportes
competentes, oy seja, 0s municfpios e as dreas metropolitanas.

No art.2 11.2 do RJSPTP, com a epigrafe Financiamento, foi retirado, no n.2 6, que
dispde sobre a incidéncia das taxas criadas pelos municipios, a componente das
“receitas provenientes da venda de titulos e cartdes de transporte”. Esta
alteracdo impde uma maior reflexfio ‘porque o impacto econémico desta

mudanga podera ser significativo.

Nesse mesmo artigo sdo aditadas diversas disposiches relativas ao
cofinanciamento do investimento na construgio de infraestruturas de longa
duragdio, material circulante e equipamentos de metro pesado ou metro de

superficie. Este cofinanciamento podera ser contratualizado entre as autoridades
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de transporte competentes e o Estado, muito embora o eventual investimento
que seja feito pelo Estado esteja, pela presente lei, condicionado de uma forma

verdadeiramente restritiva:

)

P
.

e A parcela do investimento que ndo seja passivel de financiamento através
de: resultados gerados pela exploragdo do sistema de transportes em
causa; financiamento proveniente de fundos da Unido Europeia; outras
fontes de financiamento {n® 10 do art.2 11.2 do RJSPTP);

* Dependente de cofinanciamento, como ja referimos, pelas autoridades de
transportes competentes, dos investimentos, em percentagem a
contratualizar com o Estado; da isengdo de taxas municipais sobre a
construgdo das infraestruturas de transportes em aprego, as quais nio
sdo consideradas como forma de cofinanciamento pelas autoridades de
transportes competentes; da disponibilidade e capacidade orgamental do
Estado e enquadramento do projeto nas politicas e prioridades do Estado
em matéria de transportes (ou seja: se outras ndo houvesse, sé estas duas
tltimas condicionantes colocam no livre arbitrioc do Estado a decisio
sobre o cofinanciamento destas infraestruturas) - (n? 11 do art.2 11.2 do
RJSPTP);

De acordo com o novo RJSPTP a Area Metropolitana de Lisboa e cada um dos
municipios que a integram deverfio comecar a preparar o processo de criagio
das novas taxas, isto no caso de pretenderem assumir as atribui¢des que o novo

regime thes comete.
Contudo, sO sera aconselhdvel decidir com prudéncia sobre esta e outras

matérias depois de se conhecer a regulamentagio deste diploma. Dai a

importéncia ja referida quanto & monitorizagdo do processo de regulamentacio.
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III - Contratos de subconcessdo, contratos interadministrativos e aspetos

indefinidos ou dibios

Tendo presente o teor do artigo 7% do diploma, € interessante anotar que caso
ocorra alguma vicissitude que adie a celebragidc dos contratos de subconcessio
do Metro/Carris, atualmente em fase de concurso piiblico, para depois do dia 08
de agosto, estes poderiam ficar comprometidos! Sera vital para as perspetivas
governamentais que O processo em curso se complete sem problemas até 3

referida data.

Relativamente as concessdes do Metro, da Carris, da Soflusa e do Metro Sul do
Tejo, o Estado mantém-se como autoridade de transportes. Contudo, no diptoma
regista-se a ideia de que, até 30.06.2016* cabe ao Estado a obrigacédo de celebrar
acordos ou contratos interadministrativos com a Area Metropolitana de Lisboa
ou, quando se trate de servigos piiblicos de transporte de passageiros de dmbito
municipal, com os municipios, com vista 3 delegagfio, total ou parcial, das
competéncias que lhe cabem enquanto autoridade de transportes relativamente

a tais operadores nestas entidades.

Mas, também aqui se mantém o caracter diibio do diploma, porquanto prevé uma

delegacio, total ou parcial, de competéncias.

Ou seja, apesar de no texto legal se utilizar a expressdo “deve”, estando perante
confratos interadministrativos®, a inexisténcia de acordo entre o Estado e as

autoridades locais de transporte sobre a extensio da delegagio de competéncias

3 Artigo 7.2 - Exploragio de servigo ptblico de transporte de passageiros atribufda por via de
procedimento concorrencial

Os regimes contratuais apliciveis & exploracio do servigo piblico de transporte de passageiros
vigentes a data de entrada em vigor do RJSPTP que resultem de procedimento concorrencial
mantém -se em vigor até ao termo da sua duragio.,

4 Ver artigo 69,

5 H4 obrigagio destes e quaisquer outros contratos interadministrativos deverem ser “visados”
pelo IMT, que fica assim dotado de poderes de tutela sobre a administracio local, em 6hvio
detrimento do Tribunal de Contas!
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e sobre outros aspectos essenciais daqueles contratos, inviabilizar4 a delegacio

de competéncias, mantendo-se as atribuigdes na esfera da administragdo central.

Por outro lado também & certo que, segundo parece, ficara salvaguardada a
posicio da Area Metropolitana de Lisboa se ndo vier a aceitar atribuigctes que

venham desacompanhadas do respectivo suporte financeiro.

No novo diploma néo foi acolhida a proposta de atribuir ds autoridades locais de
transporte a competéncia para instaurar e instruir processos de
contraordenagdo e de aplicar as respectivas sanc¢Ses. Deste modo, aquelas
competéncias ficam a caber a Autoridade de Mobilidade e Trangportes (artigo
489),

Ao ndo atribuir as dreas metropolitanas um estatuto genufno de “autoridade dos
sistemas metropolitanos de transporte colectivo de passageiros”, dotada dos
instrumentos juridicos tipicos do exercicio dos poderes de autoridade pdblica - o
poder regulamentador, o poder de direciio e o poder fiscalizador - mantém os
constrangimentos atuais, préprios de solugdes legislativas hibridas e dubias,

para mais quando acompanhadas por regimes financeiros instaveis.

Assim, tudo apurado, é antecipdvel que a ineficicia do sistema configurado no
agora publicado RJSPTP se ird manter, do que derivard a continuidade de um
mau servigo as populagdes da AML, com impactes negativos no referencial

socioeconémico social e ambiental.
Com uma grande diferenga: os municfpios e a entidade intermunicipal poderio

vir a agora a ser responsabilizadas junto da opinido piblica e pressionadas dos

pontos de vista financeiro e orcamental.
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IV - Conclusdes e propostas de atuagio

Face a analise ja realizada e tendo presente a necessidade vital de alterar, na
medida mdxima do possivel, o rumo apontado no RJSPTP, designadamente
naquilo que representa um forte potencial de agravamento socioeconémico para
as populagBes/utentes, ambiental para os territorios, organizacional para o
sistema de transportes e institucional e financeiro para os municipios e para a
AML como entidade intermunicipal, propde-se ao Conselho Metropolitano que

se:

1. Adote uma linha de agdo executiva metropolitana revestida de grande
prudéncia e seguranga, ndo propiciando a consumagdo de etapas
administrativas e organizacionais antes de elas se demonstrarem
eventualmente incontorniveis.

2. Analise em todos e em cada um dos municfpios as repercussies
expectdveis da eventual entrada em vigor do novo RJSPTP, das virias
perspetivas analfticas possiveis.

3. Atue institucional e politicamente ao nfvel metropolitano e nacional no
sentido de obstar & concretizagdo dos aspetos que as andlises j4
realizadas apontam como tendo um potencial mais instabilizador e
gravoso.

4. Coloque de imediato ao Governo a resolugdo das necessidades vitais para
as populagbes/utentes dos servigos publicos de transportes,
nomeadamente rodovidrios, por forma a obviar 4s anomalias que se vém
verificando na prestagdo deste servigo essencial;

5. Mantenha a rejeicdo do modelo subjacente ao RJSPTP tendo em conta o
facto de que nenhuma das indicagdes e preocupagdes vitais expressas
atempadamente pela AML foram tidas em conta no corpo do diploma

publicado;
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6. A Area Metropolitana de Lisboa se associe 3 rejeicio do processo de
subconcessdo da Carris e Metro j& manifestado publicamente pelo

municipio de Lisboa,

\\_

Lisboa, 15 de junho de 2015

O Primeiro-Secretario Metropolitano

Demétrio Alves

Pégina 16 de 16






AREA METROPOLITANA
DE LISBCGA

@

EDITAL
N.° 34/CML/2015

(Consequéncias da publicacéo da Lei 52/2015, de 9 de junho,
para as populagdes, para a entidade intermunicipal e
‘ para os municipios da AML.)

BASILIO HORTA, Presidente do Conselho Mefropolitano de Lisboa, no exercicio das
competénclas previstas no art.° 72° da Lei n.° 75/2013, de 12 de setembro, e nos termos do n.°
1 do art.” 56° aplicave! &s 4reas metropolitanas por forga do disposto no artigo 104°, ambos da
Lei n® 75/2013, 12 de setembro, torna publico que o Conselho Metropolitano de Lisboa, reunido
ordinariamente em 18 de junho de 2015, apreciou a proposta de iniciativa da Comissédo
Executiva Metropolitana de Lisboa, e com as alteragdes propostas & redagdo do texto
deliberativo para efeitos da deliberagdo do Conselho Metropolitano de Lisboa, aprovou por
maioria com 16 voto(s) a favor do(s) municipio(s) de Alcochete, Almada, Amadora, Barrsiro,
Lisboa, Loures, Moita, Montijo, Odivelas, Oeiras, Palmela, Seixal, Sesimbra, Seldbal, Sintra,
Vila Franca de Xira, representando 2171.400 eleitores da Area Metropolitana de Lisboa, ou
seja, 90,33% e 1 abstengdo do municipio de Cascais, representando 172.537 eleitores da Area
Metropolitana de Lisboa, ou seja, 7,18%, a Proposta n° 101/CEML/2015 — Consequéncias da
publicagdo da Lei 52/2015, de 9 de junho, para as populagdes, para a entidade intermunicipal e
para os municipios da AML; com a seguinte redagéo:

| = Introdugdo
Foi publicada, em 9 de junho, a Lei n2 52/2015, que aprova o Regime Jurfdico do Servigo Plblico de

Transporte de Passageiros;

O processo legislativo teve a sua génese préxima na Proposta de Lei n2 287/XIl e contou com a intensa
participacdio da AML-Area Metropolitana de Lisboa e dos municipios que a integram, que tiveram a

oportunidade de expressar atempadamente grandes preocupagdes e sugestdies que tomaram corpo em
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documento apresentado no &mbito de diversas audicSes parlamentares socbre a matéria,

designadamente na Comissdo Economia e Obras Ptiblicas em margo de 2015;

Mais do que isso, o conselho metropolitano da AML, aprovou, em 17 julho de 2014, sob proposta da

@

O

comisséo executiva, um documento previamente elaborado no &mbito do grupo de trabalho
metropolitano da mobilidade e transportes, no qual se registou que "os municipios que compdem a
area Metropolitana de Lishoa estdo totalmente contra a aprovacdo deste diploma, nos termos
propostos, na medida em que que, no caso concreto deste territdrio, afasta a AML e os municipios da

definigdo da politica de gestdo dos transportes”,

Certo é que o diploma que consagra o criticado regime foi publicado e as preocupacbes substanclais
que oportunamente foram manifestadas e validamente sustentadas pela AML n3o tiveram, salvo num

Ou noutro ponto que veremos mais a frente, efetiva traducio legislativa.

Assim, e se aplicdssemos um Instrumento tipico do planeamento estratégico’ 3 andlise critica da
situacdo que deriva do novo RISPTP, e na perspetiva da AML, dos municipios e dos utentes do servigo
publico de transportes, constatariamos, sem margem para ddvidas, que a classe mais densamente

preenchida seria a das ameagas.

O diploma em causa prevé um “vacatio legis” de 60 dias, o que significa que entra em vigor no préximo
dia 8 de Agosto, excepto naquilo que estd preceituado no artigo 82 que, de facto, fica em vigor com a

publica¢do da lei {artigo 17¢2).

Significa isto que, entre outros aspetos, “Os regimes legais, regulamentares, contratuais, ou que
decorram de ato administrativo, aplicdveis 4 exploracio do servigo plblico de transporte de passageiros
por operadores internos vigentes & data de entrada em vigor do RISPTP mantém -se em vigor até ao

termo da sua duragiio”?.

Tudo o mais sé vigorard a partir dia 8 de agosto, o que nio significa que, até 14, ndo haja diversas e

delicadas diligéncias a efetuar.

1 Andlise SW.Q.T

2 Pesde que niio exceda os prazos resultantes do n.2 3 do artigo 8.2 do Regulamento {CE) n.2 1370/2007, do
Parlamento Europeu e do Conselho, de 23 de outubro de 2007, relativo ao servigo piblico de transporte
ferrovidrio ¢ rodovidrio de passageiros, doravante designado por Regulamento.
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O diploma prevé que a sua prépria regulamentag8o se faca no prazo de 90 dias, apds a entrada em
vigor, o que significa que os exatos contornos do novo regime legal s6 serfo conhecidos, médxime, no

dia 08 de novembro (!}, 0 que nio pode deixar de merecer critica.

Desde fogo por n&o ser de desconsiderar a hipétese de incumprimento deste calendério devido
simultaneidade com as diversas fases do periodo eleitoral, o que podera determinar que muito do que
é essencial para a reforma do funcionamento de uma autoridade de transportes fique adiada sine die,

constituindo mais uma ameaga e fraqueza do processo em curso,

Afigura-se, pelos motivos aduzidos, ser, no minimo, necessério um forte e atento empenho para tentar

conhecer e influenciar o contelido dos diplomas regulamentadores

[1 - As alteragdes introduzidas e o seu impacto

Uma das primelras preocupagies manifestadas pela AML - Area Metropolitana de Lishoa dizia respeito
a extingdo da Autoridade Metropolitana de Transportes de Lisboa (AMTL) e 3 integracdo das suas
atribuigdes e competéncias, bem como de todos os direitos e obrigagBes, da universalidade dos bens e
da titularidade dos direitos patrimoniais e contratuais que ainda agora integram a esfera jurfdica da

AMTL.

A seguranga e transparéncia da forma que esta transicio ird revestir-se deve constituir preocupagdo
central da AML, tanto mais que os 6rgdos da AMTL se encontram, tanto quanto se conhece, numa

situagdo de arrastada gest8o corrente e sem quérum.

Quanto a transicdo dos trabalhadores em exercicio de fungdes na AMTL e que mantém a sua situacgdo
juridico-laboral, a AML teve a oportunidade de produzir recomendaces que, de certo modo, foram

tidas em considerag8o.

De facto, no art.e 39, 8, diz-se que “Os trabalhadores mantém ainda, durante dois anos contados a
partir da data de entrada em vigor da presente lei, a possibilidade de aceder ao mecanismo de
mobilidade interna e a procedimentos concursais da administracdo central, nos mesmos termos e

condigdes que os restantes trabalhadores da administragdo central.”, ou seja, fica acautelado, para os
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trabalhadores que transitarem da AMTL/ P para a AML/ P, durante dois anos, ¢ estatuto de trabalhador

da administragdo central.

Ainda no que diz respeito as alteragBes introduzidas j4 no percurso parlamentar do novo diploma

Ty
R

O

anotar que sao modificados prazos, nomeadamente os inicialmente previstos para finals de 2015, para
30 de Junho de 2016, em concreto os relativos a:
* Regime transitério de financiamento (art.2 42 da Lei 52/2015);
* Acordos interadministrativos, a celebrar entre o Estado e as CIM e as Areas Metropolitanas e
Municipios (n. 2 do art.2 62 da Lei 52/2015);
* O acordo a celebrar entre a autoridade de transportes competente e o operador de servigo
pdblico, relativo ac pagamento de compensagdes por obrigacbes de servico publico (art.2
13¢2 da Lei 52/2015)

§&o, ainda, alterados de 60, para 90 dias, os prazos de:

* Prestagio pelo operador de servigo publico, de informagio atualizada e detalhada sobre a
exploragéo do servico, nos termos definidos pela autoridade de transportes competente (para
efeitos de autorizacio da manutengdo da exploragiio do servigo plblico de transporte de
passageiros por modo rodovidrio atribuidas ao abrigo do RTA, em regime de exploragdo
proviséria) - (n. 1 do art.2 112 da Lel 52/2015);

* Validagdo, pela autoridade de transportes competente, da informagdo referida no ponto

anterior que vier a receber (n. 3 do art.2 112 da Lel 52/2015).

Por outro lado, € aditado um art.2 12.2 ao RISPTP, relativo  criagio de um Fundo para o Servigo Publico
de Transportes, que refere que, por forma “a auxiliar o financiamento das autoridades de transporte”, o
Governo devera criar o Fundo para o Servigo Publico de Transportes, sujeito 3 tutela conjunta dos
membros do Governo responsdveis pelas 4reas das financas, dos transportes e do ambiente, devendo

ser regulamentado até 30 de junho de 2016.

Como vira a ser constituido o capital social deste Fundo ¢ ddvida com que ficamos. De facto, se este
fundo seguisse uma logica semelhante & do Fundo de Apoio Municipal, seriam as “autoridades de

transportes municipais ou intermunicipais” a ter que o realizar em 50%.

Vejamos com maior pormenor aquilo que se prevé guanto aos aspetas financeiros.
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Para suportar os custos com o desempenho das novas atribuicdes, o n? 1 do artigo 49 do diploma prevé
que, até 30 de Junho de 2016, e enguanto ndo disponham dos mecanismos de financiamento_previstos
no artigo 112 do RISPTP, as dreas metropolitanas de Lishoa e do Porto sdio financiadas através das

verbas previstas no Orgamento do Estado para 2015 relativas &s Autoridades Metropolitanas de

Transportes e ainda, se necessarlo, de verbas a inscrever no Orcamento do Estado para 2016 para este

efeito.

Continuamos, neste dominio financeiro e orgamental, num campo de grande incerteza e risco. De facto,
a lei publicada néo contemplou nada de substancial quanto & matéria, salvo a meng¢io muito mitigada a

introdugdo no OE 2016, se necessario, de verbas até Junhol

Se, no minimo, é expectével presumir que o financiamento incluird os encargos com os trabaihadores
transitados da AMTL, j& é muito Incerto garantir que o montante a prever no OE 2016 vird a ser
suficiente para o exerciclo de novas atribuigbes que s8o indispensdvels para assegurar uma
indispensavel nova qualidade de intervengdo no planeamento e no terreno que, consabidamente n3o

existe desde ha anos a esta parte.

O Artigo 11.2, relativo ao Financiamento, norma essencial da nova lei, define diversos aspetos centrais,
chamando-se desde ja a atencdo para os passos por nds sublinhados:
1 — Sem prejuizo do disposto nos instrumentos contratuais que regulam a exploragdo do servico
publico de transporte de passageiros, as autoridades de transportes competentes podem estabelecer
mecanismos de financiamento das obrigages de servigo publico de transporte de passageiros da sua
competéncia que impliguem, designadamente, a afetagdo do produto das seguintes receitas:

a) Receitas tarifarias geradas pelo servigo publico de transporte de passageiros, quando constituam

receitas préprias 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 contrapartida do exerclcio das funcies de

organizacdo, supervisdo, fiscalizacdo e prestagdo de servicos relativos_ao_sistema de transportes

publicos de passageiros de mbito municipal, intermunicipal e interregional, bem como destinadas

manutencdo e desenvolvimento dos sistemas de transportes piblicos de passageiros;

e) Afetacdio de parte das receitas de contribuicBes ja existentes, nos termos da legislagio aplicavel;
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f) Receitas provenientes de comparticipaciio nas mais-valias e externalidades positivas atribufveis ao
sistema de transportes e que beneficiem outros sectores;

g) Receitas de exploragio comercial e publicidade nos servicos publicos de transporte de

passageiros;

vy

o

h) Receitas de contrapartidas_financeiras pelo direito de exploracio de servicos publicos de

transporte de passageiros;
i} Outras receitas decorrentes da eventual operagio de servigos intermedidrios, designadamente de

canals de venda ou servigos conexos.

2 — Compete aos municipios a criaciio das taxas referidas na alinea d) do ndmero anterior, nos termos

do artigo 6.2 da Lei n.? 10/90, de 17 de margo, alterada pela Lei n.2 3 -B/2000, de 4 de abril, e pelos
Decretos ~Lels n% 380/2007, de 13 de novembro, e 43/2008, de 10 de mar¢o, da Lei n.2 73/2013, de 3
de setembro, alterada pela Lei n.2 82 -D/2014, de 31 de dezembro, da Lei n.2 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 RISPTP e da demais legislagdo aplicavel.

3 — Quando estejam_em causa servicos pthblicos de transporte de passageirgs de dmbito municipal, as

taxas referidas no ndmero anterior sdo devidas pelos operadores de servico publico de transporte de

passageiros a0 municfpio que reveste, nos termos do presente RISPTP, o estatuto de autoridade de

transportes competente.

4 — Quando estejam em causa servicos publicos de transporte de passageiros de dmbito intermunicipal

ou interregional, a fixacdo das taxas referidas no n.2 2 depende de acordo entre os munic/pios gue

integram a_comunidade intermunicipal ou drea metropolitana gue assume o estatuto de autoridade de
transportes competente.

5 — O acordo referido no nimerc anterior designa os municipios competentes para a aprovagac da

taxa, a qual constitui receita prépria da comunidade intermunicipal ou drea metropolitana em causa.

6 — As taxas referidas no n.2 2 incidem sobre a totalidade das receitas tarifirias e compensacdes pela

disponibiiizacdo de tarifdrios sociais banificados, liguidas de IVA, relativas aos servigos prestados dentro

da drea geografica em que a autoridade de transportes competente exerce as respetivas competéncias,
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diretamente auferidas pelos operadores de servigo publico de transporte de passageiros e que

constituam receitas préprias desses operadores.

7 — As taxas a que se refere o nimero anterior ndo incidem sobre os montantes pagos, a titulo de

-

L)

o+

retribuicdo, por operadores de servico publico a outros operadores de servigo publico por eles
subcontratados, ainda que a taxa sefa calculada por referéncia 3 receita tarifdria resultante da

exploracdo do servigo publico de transporte de passageiros.

8 — A percentagem referida no n.2 6 é aprovada por cada municlpio, ou, no caso de comunidades

intermunicipals ou areas metropolitanas, por acordo entre_os respectivos municipios, hdo podendo

ultrapassar 2 %.

8 — O cofinanciamento do investimento na construcio de infraestruturas de longa duraciio, material

circulante e equipamentgs 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 anterior abrange unicamente a parcela do
investimento que ndo seja passivel de financiamento através de;

a) Resultados gerados pela exploragéo do sistema de transportes em causa;

b) Financiamento proveniente de fundos da Unigo Europeia;

¢} Outras fontes de financiamento,

11 — O cofinanciamento, pelo Estado, a que se refere o n.2 9 estd dependente de:
a} Cofinanciamento, pelas autoridades de transportes competentes, dos investimentos a que se
refere 0 n.2 9, em percentagem a contratualizar com o Estado;
b} Isencdo de taxas municipais sobre a construcio das infraestruturas de transportes em apreco, as
quais ndo sdo consideradas cocmo forma de cofinanciamento pelas autoridades de transportes
competentes;
¢} Disponibilidade e capacidade orcamental do Estado para o financiamento da infraestrutura em
Lausa,

d) Enquadramento do projeto nas politicas e prioridades do Estado em matéria de transportes.
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12 — O cofinanciamento, pelo Estado, a que se refere o n.2 9 ndo abrange:

a} As atividades de exploragio, manutengio e renovagdo das infraestruturas, material circulante e
equipamentos, as quais sdo da competéncia das autorldades de transporte respetivas;

b) Intervencoes de requalificacio urbana, de paisagismo, intervengBes na rede vidria e pedonal ou

)

de outro tipo ndo diretamente relacionadas com infraestruturas de longa duragéo afetas necessdrias

ao transporte publico de passageiros.

13 — O cofinanciamento a gue se refere o n.2 9 est4 ainda dependente de:

a) Demonstragdo da viabilidade socioeconémica do projeto, através de andlise custo-beneficio
realizada segundo metodologia oficial da Unido Europeia, e adoptando critérios e pressupostos
rigorosos e realistas;

b) Demonstragdo da viabilidade financeira da exploragéo, manuten¢dio e renovacdo das
infraestruturas em causa ou demonstracio da capacidade e compromisso das autoridades de
transporte competentes para assumir o respetivo défice operacional ao longo da vida Gtil das
mesmas;

¢} Demonstragdo da justificagio e enquadramento do tipo e capacidade da infraestrutura aos niveis
de procura, estimados segundo pardmetros de referéncia internacionais;

d} Demonstrago da otimizagdo do dimensionamento do projeto e dos valores de investimento

associados;

Desde logo se anota que fica por esclarecer no diploma qual o montante do financiamento proveniente
do OE que sera afecto as dreas metropolitanas caso estas ndo assumam por inteiro e desde 4, as suas
atribuicfes, sendo certo que, com atribuicdes ou sem elas, terio sempre a seu Cargo 0s recursos

humanos provenientes das AMT’s.

Alids, quanto aos aspetos que, atempadamente, qualificamos como dibios e incertos no dominio das
atribuigbes e competéncias das vérias instituigdes com ac3o no dominio em apreciagéo, verificamos que
o diploma prevé, no seu artigo 142,6 um regime transitério, sem limitagdo temporal, durante o qual as
atribuicBes das autoridades municipais e metropolitanas de transportes sio exercidas pelo IMT (artigo
69).

Constatamos, por outro lado, que o diploma mantém a ideia de passar para 0s municipios “a

responsabilidade de langcamento e cobranca de uma taxa como contrapartida do exercicio de um
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conjunto de fungSes de organizagdo, supervisio, fiscalizagio e prestacio de servicos relativos ao
sistema de transportes publicos de passageiros de &mbito municipal, intermunicipal e interregional,
bem como destinadas & manutengio e desenvolvimento dos sistemas de transportes”, taxa que incidird

sobre “A totalidade das receltas tarifdrias e compensagées pela disponibilizacdo de tarifirios sociais

—

9,

bonificados, liquidas de VA, refativas aos servicos prestados dentro da 4rea geografica em que a
autoridade de transportes competente exerce as respetivas competéncias, diretamente auferidas pelos
operadores de servico pablico de transporte de passageiros e que constituam receitas proprias desses

operadores”, sendo que a percentagem da taxa.

A taxa seria aprovada, de acordo com o diploma “por cada municipio, ou, no caso de comunidades
intermunicipals ou dreas metropolitanas, por acordo entre os respectivos municfpios, ndo podendo

ultrapassar 2 %”|

As taxas sdo, nos termos do n2 5 do artigo 118, criadas pelos municipios, mas constitulram receita da

Area Metropolitana de Lisboa.

Estarfamos (estamos), se caminhdssemos no sentido e direc3o indicados no diploma, perante uma

situacdo de grande complexidade e delicadeza politica, socioeconémica e financeira/orcamental.

Quanto ao financiamento do sistema de transportes e ao financiamento dos investimentos, mantém-se,
como se pode verificar, as incertezas e as razdes de discorddncia que foram oportunamente expressas
pela Area Metropolitana de Lishoa. Atente-se, por exemplo, no teor dos n% 9 e 11 do artigo 119, de
cula conjugacio resulta que o cofinanciamento, pelo Estado, do investimento na construcio de
infraestruturas de longa duragio, material circulante e equipamentos de metro pesado ou metro de

superficie estd dependente, entre outrgs factores, do cofinanciamento pelas autoridades de

transportes competentes, ou seja, 0s municipios e as dreas metropolitanas.

No art.2 11.2 do RISPTP, com a eplgrafe Financiamenta, foi retirado, no n.2 6, que dispde sobre a
incidéncia das taxas criadas pelos municipios, a componente das “receitas provenientes da venda de
titulos e cartGes de transporte”. Esta alteraciio impde uma maior reflexdo porque ¢ impacto econémico

desta mudanga poderd ser significativo.

Pagina 9 de 13



Nesse mesmo artigo sdo aditadas diversas disposicdes relativas ao cofinanciamento do investimento na
construgdo de infraestruturas de longa duragdo, material circulante e equipamentos de metro pesado
ou metro de superficie. Este cofinanciamento poderd ser contratualizado entre as autoridades de

transporte competentes e o Estado, muito embora o eventual investimento que seja feito pelo Estado

esteja, pela presente lel, condicionado de uma forma verdadelramente restritiva:

» A parcela do investimento que ndo seja passivel de financiamento através de: resultados
gerados pela exploragdo do sistema de transportes em causa; financiamento proveniente de
fundos da Unido Europeia; outras fontes de financiamento (n2 10 do art.2 11.2 do RISPTP);

* Dependente de cofinanciamento, como j3 referimo's, pelas autoridades de transportes
competentes, dos investimentos, em percentagem a contratualizar com o Estado; da isencéo de
taxas municipais sobre a construgdo das infraestruturas de transportes em aprego, as quais ndo
sdo consideradas como forma de cofinanciamento pelas autoridades de transportes
competentes; da disponibilidade e capacidade orgamental do Estado e enguadramento do
projeto nas politicas e prioridades do Estado em matéria de transportes (ou seja: se outras ndo
houvesse, s6 estas duas Gltimas condicionantes colocam no livre arbitrio do Estado a decisio

sobre o cofinanciamento destas infraestruturas) - (n? 11 do art.2 11.2 do RISPTP);

De acordo com o novo RISPTP a Area Metropolitana de Lisboa e cada um dos municipios que a
integram deverdo comegar a preparar o processo de criagdo das novas taxas, isto no caso de

pretenderem assumir as atribui¢Ges que o novo regime Ihes comete.

Contudo, sé serd aconselhavel decidir com prudéncia sobre esta e outras matérias depois de se
conhecer a regulamentagdo deste diploma. Dal a importéncia ja referida quanto & monitorizacio do

processo de regulamentagéo.

Ill - Contratos de subconcessdo, contratos Interadministrativos e aspetos indefinidos ou diblos
Tendo presente o teor do artigo 72° do diploma, & interessante anotar que caso ocorra alguma
vicissitude que adie a celebragio dos contratos de subconcessio do Metro/Carris, atualimente em fase

de concurso publico, para depois do dia 08 de agosto, estes poderiam ficar comprometidos! Sera vital

3 Artigo 7.2 - Exploragéio de servigo piblico de transporte de passageiros atribufda por via de procedimento
concorrencial
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4, Analise em todos e em cada um dos municipios as repercussdes expectdvels da
eventual entrada em vigor do novo RISPTP, das vérias perspetivas analiticas possiveis.

5. Atue institucional e politicamente ao nivel metropolitano e nacional no sentido de
obstar-a-concretizagido-dos-aspetos-que.as-andlises_jd-realizadas-apontam_como-tendo
um potencial mais instabilizador e gravoso.

6. Coloque de imediato ao Governo a resolugdo das necessidades vitais para as
populagBes/utentes dos servigos publicos de transportes, nomeadamente rodovidrios,
por forma a obviar as anomalias que se vém verificando na presta¢iio deste servico
essencial;

7. A Area Metropolitana de Lisboa se associe 3 rejeicdo do processo de subconcess3o da

Carris e Metro ja manifestado publicamente pelo municipio de Lishoa.

Para constar e produzir os efeitos legais se publica o presente edital, que vai ser afixado nos
locais do costume.

Lishoa, 18 de junho de 2015

O Presidente do Conselho Metropolitano de Lisboa

£

asilio Horta~
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Parecer/ Visto; Despacho:

RELATORIO Ne48 /AML /2015

Primeiro-Secretdrio Metropolitano

ASSUNTO: As autoridades de transportes, a AML e os Municipios

1. Introdugio

Desde que foi conhecida a Proposta de lei n2 287/XIl, de 19 de fevereiro, entendeu-se
que o contelido reformador do servigo publico de transportes de passageiros
apresentava aspetos gravosos, designadamente para os interesses publicos em geral e,
ainda, para os utentes e para as entidades autdrquicas em particular.

Por isso, tanto no dmbito da entidade intermunicipal {AML - Area Metropolitana de
Lisboa), como nos municipios e em outras organizagdes politicas e sindicais,
manifestou-se desacordo, preocupagédo e, mesmo, rejeicdo quanto a diversos aspetos
do novo quadro legal.

A discussdo havida na AML, que teve a sua génese préxima na analise da Proposta de
Lei n2 287/Xl, contou com a intensa participa¢do dos érgdos metropolitanos e dos
municipios, que tiveram a oportunidade de expressar, desde margo de 2015, grandes
preocupacdes, desacordo e a rejei¢do de questdes centrais, tendo sido elaborado um
documento que foi apresentado no dmbito de diversas audi¢Bes parlamentares sobre
a matéria, designadamente na Comissdo Economia e Obras Piblicas, isto ainda no
inicio do referido maés.

N&o obstante, a Assembleia da Republica aprovou, em 17 de abril, o novo Regime
Juridico do Servigo Publico de Transporte de Passageiros, revogando a Lei n.2 1/2009,
de 5 de janeiro, e o Regulamento de Transportes em Automdveis (Decreto n.2 37272,
de 31 de dezembro de 1948), isto com os votos favordveis da maioria que apoia o
governo, com a abstenc¢do do PS e votos contra do PCP e BE.

Depois, em 9 de junho, a Lei 52/2015 foi publicada, e, com ela, 0 novo RISPTP.
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O diploma em causa, que previa um “vacatio legis” de 60 dias, entrou em vigor no dia
8 de Agasto, exceto naguilo que esta preceituado no artigo 82 que, de facto, ficou
desde logo em vigor com a publicac3o da lei {artigo 172)*%

Tudo o mais entrou em vigor a 8 de agosto.

O diploma previa que a sua propria regulamentagdo se fizesse no prazo de 90 dias,
apds a publicac¢do, o que poderia significar que os contornos mais minuciosos do novo
regime legal s6 fossem conhecidos, mdxime, no dia 08 de setembro. Entretanto, o
prazo foi ultrapassado sem que tivesse havido a necessdria regulamentacio®.

Falta regulamentar, por exemplo: O Fundo do Servigo Pablico de Transportes, o
Transporte Flexivel, as regras gerais relativas a titulos e tarifas de transportes e outras
matérias anunciadas pelo Governo como a extensdo do Passe Social + atodo o Paise o
Portugal Porta-a-Porta.

Apds a publicagdo da Lei 52/ 2015, de 9 de Junho, o conselho metropolitano da AML,
aprovou, em 17 junho, sob proposta da comissdo executiva, um documento cuja base
foi previamente trabalhada no dmbito do grupo de trabalho metropolitano da
mobilidade e transportes, no qual se registou que "os municipios que compdem a drea
Metropolitana de Lisboa estdo totalmente contra a aprovagdo deste diploma, nos
termos propostos, na medida em que que, no caso concreto deste territorio, afasta a
AML e os municipios da definicdo da politica de gestdo dos transportes".

Entre as primeiras preocupacdes manifestadas pela AML estava a que dizia respeito 3
forma como se pretendia fazer a extingdo da Autoridade Metropolitana de Transportes
de Lisboa (AMTL) e a sua integragdo na entidade intermunicipal, tanto no que
respeitava as atribuigdes e competéncias exercidas, bem como a transmissio de todos
os direitos e obrigacbes, designadamente da universalidade dos bens e da titularidade
dos direitos patrimoniais e contratuais que integravam a esfera juridica da AMTL.

Vejamos melhor toda esta questdo.

Independentemente da forma concreta como o caminho foi percorrido, as ex-AMT's
tinham competéncias proprias, claras e efetivas ao nivel metropolitano. Ndo havia
delegagdo, voluntdria ou ndo, por parte de municipios. Neste momento isso ndo
acontece, podendo, no limite, haver, nas duas areas metropolitanas, 39 autoridades de
transportes! Pelo menos. No pais podemos estar a falar em cerca de 330. Qu seja,

! significa isto que, entre outros aspetos, “Os regimes legais, regulamentares, contratuais, ou que
decorram de ato administrativo, aplicdveis & explaragdo do servigo plblico de transporte de passageiros
por operadores internos vigentes a data de entrada em vigor do RISPTP mantém -se em vigor até ao
termo da sua duragdo”.

* Notar que a providéncia cautelar entretanto interposta sé fol despachada no dia 10 n3o tendo tido
efeitos sobre os prazos que estavam a decorrer e, portanto, a AMTL foi, de facto, extinta. Ndo obstante
a juiza aceitou o processo e citou o Estado para que se pronuncie. Mais recentemente citou as
testemunhas.

* Sobre isto ha que referir que, como & consabido, muitas feis ficam grandes lapsos de tempo por
regulamentar o que ndo obsta a que estejam em vigor.
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passou-se de um modelo muito centralizado, ndo para uma descentralizacio
proporcionada, mas uma grande fragmentacdo.

A partida, poder-se-ia pensar que a AML teria recebido todas as competéncias da ex-
AMTL. Mas, lendo com atencdo o diploma, isso ndo corresponde a realidade.

A Lei estabeleceu, de facto, que ndo sdo transferidas todas as atribuicdes e
competéncias que a AMTL tinhal As areas metropolitanas passaram a ter, apenas, as
atribuicdes e competéncias estabelecidas no RISPTP, que nio sdo exatamente as
mesmas que eram detidas nas AMT's.

Se fossem transferidas todas as competéncias que a AMTL tinha, entdo a AML teria o
poder efetivo como autoridade de transportes de todas as carreiras rodovidrias,
fluviais e ferrovidrias, em todo o territério metropolitano. £ isso seria um regime
especial para as dreas metropolitanas, diferente das CIM. O que, alids, se justificaria do
ponto de vista de uma realidade tio densa como ¢ a verificada nas regides
metropolitanas, e, quanto mais ndo fosse, seria defensavel em nome de uma
racionalidade sistémica nos planos, econdmico, financeiro e social.

Na realidade portuguesa; o que foi efetivamente passado as AM’s sdo apenas os
direitos, obrigacbes e posigdes juridicas e universalidade dos bens e a titularidade dos
direitos patrimoniais e contratuais que sejam necessarios ao exercicio das suas
atribui¢Ges e competéncias. Ou seja, contratos de fornecimento de servigos,
equipamentos, pessoal, arquivo, etc., e assegurar a manutengdo de obrigagdes
correntes que j& detinha (analise das reclamacdes”, estudos, algum planeamento,
calculo da reparti¢des e compensacdes financeiras, etc.), pelo menos até que haja
lugar ao estabelecimentos dos contratos interadministrativos previstos na lei, a
estabelecer com os municipios e com o estado central/governo.

Foram, no novo enquadramento, atribuidas competéncias de autoridade de
transportes aos municipios, embora, nestes casos, apenas para as designadas linhas
radovidrias municipais (Ver ANEXO 111},

E conveniente, nesta fase, trazer 3 colagdo um breve exercicio de comparacio
internacional. E, a titulo exemplificativo, referir que Autoritat del Transport
Metropolita de Barcelona (ATM Barcelona) tem como ambito geografico a Regido
Metropolitana de Barcelona, servindo uma area de 3.239 km2 e populacdo de 5 029
000 habitantes (2010), envolvendo cerca de 36 municipios, dos quais 18 est3o na
Entitat Metroplitana del Transport (EMT} que incide numa area com 331,5 km2 e uma
populagdo de 2.650.000 habitantes (2001). A cidade de Barcelona tinha 1 615 000
habitantes em 2010.

O Board of Directors da ATM tem 20 membro, dos quais 9 s3o nomeados pela
Generalitat da Catalunha (Governo Autondmico}, 9 sdo representantes das autarguias
locais e dois observadores do governo central.

% Esta tarefa estd atribuida 3 AMT que, nas seus estatutos, detém a respetiva competéncia.



O

Entre as varias atribuigtes da ATM Barcelona, contam-se;

e Planear as infraestruturas de transportes piblicos;

* Planear os servigos, estabelecer programas de exploragdo coordenada para
todas as empresas;

» Elaborar e aprovar o sistema tarifario integrado, tendo em conta a politica de
financiamento e a percentagem de cobertura dos custos pelas receitas;

o Concertar contratos-programa com as empresas prestadoras de servigos;

e Formalizar acordos de financiamento com as administra¢cdes publicas, para
subsidiar o “déficit” e os gastos de funcionamento da estrutura de gestio;

e Controlar as receitas, custos e investimentos das empresas prestadoras de
Servigos;

» Exercer as competéncias administrativas para organizar os servigos na sua area
territorial;

» Estabelecer relagdes com outras administragdes para o melhor cumprimento
das suas fungfes;

E, no caso de Madrid, existe o Consdércio Regional de Transportes de Madrid (CRT
Madrid), que integra o municipio madrileno e mais cerca de cem municipios aderentes,
que serve uma area de 8.028 km2 com uma populagdo de 5.921.066 habitantes {2001).
Existe uma Diregdo-Geral que gere 0s servigos da CRT, contando com 119 pessoas na
dependéncia de um Diretor-Geral nomeado pelo seu Presidente, apés consulta do
Conselho de Administragio (20 membros). Neste conselho de administragdo tém
assento representantes da Comunidade de Madrid, dos municipios, tanto de Madrid
como dos agregados, dois representantes dos sindicatos e trés dos operadores.

Entre as varias atribuigdes da CRT Madrid contam-se:
¢ Planear as infraestruturas de transportes;
» Planear e definir a gestdo coordenada dos servigos de transpories;
e Definir rotas, paragens, horérios e controlar a qualidade de servigo;
s Definir a politica de bilhética e o quadro tarifario comum para o sistema de
transportes plblicos;
» Gerir os passes anuais e mensais, bilhetes multimodais;
s Tramita¢ao e resolugdo da autorizagdo de concessdes;
* Gestdo dos sistemas de compensagdo.

No caso de Lyon, a autoridade metropolitana de transportes, o Styral, é governado por
um conselho de supervisio com 26 membros eleitos (16 provenientes da comunidade
urbana de Lyon e 10 membros comunidade urbana de Rhone) e uma comisséo
executiva com oito membros. A sua agdo incide na Urban Transport Zone (PTU) que
integra 65 cidades e 1,3 milhSes de habitantes. Tinha 91 trabalhadores em 2012.

Existe muita informag3do disponibilizada pefa EMTA ~ European Metropolitan Transport
Authority, relativa a vinte sete Autoridades Metropolitanas de Transportes europeias.
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Na Alemanha os transportes pablicos dependem quase exclusivamente do poder local
(Gemeinde) e do poder regional {Linder}, normalmente organizados em
Verkehrsverbiinde (autoridades metropolitanas de transportes).

A participagdo com financiamento nacional é assegurada quanto as infraestruturas. O
estado federal também transfere um certo montante para os Linder {fixado por lei) e
produz ainda a regulamentacdo e normalizagado técnica geral.

Na média nacional alem3 os utentes/passageiros pagam apenas cerca de 37% dos
custos do sistema de transportes, havendo a percegdo sociopolitica de que ndo é
aconselhavel ir acima disto, o que é interessante, porque em Barcelona, por exemplo,
a taxa de esforgo pedida aos utentes andard entre 40 e 50%.

Com base no "Estudo comparativo do financiamento de transportes pablicos e das
politicas tarifarias em diferentes areas metropolitanas da Europa”, no gual
participaram as dreas metropolitanas de Barcelona, Madrid, Amesterd3o, Berlim e
Paris, verificou-se que a cobertura dos custos de operagao pelas receitas tarifarias é
menos de 50% em todas estas areas metropolitanas.

Ou seja, ha sempre lugar a importante financiamento publico compensatério, que, no
entanto, tem diversas origens:

Em Bruxelas e Berlim € proveniente das administrages do poder regional (estados
federados).

Em Amesterddo, 96% das contribuicGes vém do estado central

Em Barcelona, Madrid e Paris lle-de-France, as comparticipacfes séo repartidas pelo
Estado central, administragtes do poder regional e, em parte, local {cidade capital),
sendo as contribuicSes dos poderes regionais significativas.

Existem variadas solucdes nas dreas metropolitanas europeias, mas sempre com forte
presenca participativa do poder local (intermunicipalizado) e, em bastantes casos, do
poder politico regional que assume forte responsabilidade de financiamento. Em
poucas situacbes estdo envolvidos com poder deliberativo/executivo os operadores
privados.

O que ndo existe ao nivel das areas metropolitanas europeias sdo casos de uma gestio
fragmentada municipal (veja-se, a proposito, o Anexo il}. Nem nessas outras realidades
subsistem as areas cinzentas e indefinidas como as verificadas em Portugal,
nomeadamente face as atribuicdes e competéncias do IMT e da AMT.

Nao se vislumbra como sera possivel gerir um sistema de transportes metropolitano
fazendo-0, em aspetos substanciais, ao nivel de cada municipio. Se a lei e o RISPTP
passassem a pratica no sentido mais fragmentador que possibilitam, sobressairia a
incapacidade das autoridades locais e intermunicipais, gerando a irracionalidade e
sobrecustos. O que, talvez, néo seja favoravel aos interesses do poder local.

® Autoridade de Transportes de Barcelona, junho de 2010
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De facto, parece ser altamente improvavel que um sistema metropolitano de
transportes seja governavel de forma racional sistémica, fazendo-o através de 19
autoridades de transportes, como poderia acontecer na AML, ndo sendo legivel o
interesse politico e socicecondmico em fragmentar por 18 municipios a fungdo de
autoridade de transportes mesmo que seja apenas para as “linhas municipais”, porque
estas linhas sdo, em numerosos casos, partes integrantes de um todo e, por outro
lado, os operadores rodovidrios sd3o os mesmaos {Ver ANEXO IH).

Parece importante que, pelo contrario, tivessem sido dadas competéncias proprias e
diretas as dreas metropolitanas e/ou que o Estado lhes delegassem atribuigdes e
competéncias conformes com as necessidades objetivas. E, ainda, que os outros
modos para além do rodovidrio sejam integrados na autoridade metropolitana de
fransportes.

Vejam-se, agora, alguns aspetos particulares da situagdo vivida na AML.

O facto de a AML ter a gestdo dos passes L &€ uma singularidade a nivel nacional sendo
o0 Unico regime tarifario regional que tem regulamentacao prépria. Esse facto levou,
alids, a que a ex-AMTL tivesse mais poder e conhecimento pois tinha acesso ao sistema
de bilhética e com isso controlava e inspecionava o sistema e os operadores, E a partir
daqui é que foi possivel tudo o resto: o planeamento, a fiscalizagdo, a sustentacio das
reclamacgdes ou das carreiras. Qu melhor dizendo, teria sido possivel, se, entretanto,
ndo se tivesse inertizado a AMTL.

No caso da AM Porto, o sistema tarifario é gerido pelo TIP, que é controlado pela STCP
e MP. A AMTP ndo tinha qualquer intervengéo.

Desde muito cedo se entendeu que a seguranga e transparéncia do processo de
fusdo/transi¢do deveria atender, para além das questdes centrais, as preoccupagdes
com a forma, tanto mais que 0s drgdos da AMTL se encontravam numa situacio de
arrastada gestdo corrente e sem quérum. Qu seja, entendeu-se ser necessaria
precaugdo especial na transic3o.

Por exemplo, quanto a transferéncia dos trabalhadores em exercicio de fung¢des na ex-
AMTL que mantinham a sua situacgdo juridico-laboral, 3 AML teve a oportunidade de
produzir atempadamente recomendagdes que, de certo modo, foram tidas em
considerag¢do no diploma legal.

Foram, no entanto, poucas as alteragdes introduzidas no percurso parlamentar do
novo diploma.

Por exemplo, foi aditado um art.2 12.2 ao RISPTP, relativo a criagdo de um designado
Fundo para o Servigo Publico de Transportes, que se supde vir a servir para “auxiliar o
financiamento das autoridades de transporte”.



O governo deveria criar este Fundo, sujeito a tutela conjunta dos membros do governo
responsaveis pelas dreas das finangas, dos transportes e do ambiente. Esta é uma das
gquestdes mais sensiveis.

Na verdade, ndo & visivel no referencial legal criado a previsdo de um verdadeiro e
transparente regime de financiamento. Para ja, apenas se propde a possibilidade de
cobranga de taxas, pelos municipios. Se e quando isso viesse a ser concretizado teria
efeitos contraproducentes muito graves. Desde logo porque tal pratica poderia
implicar que as percentagens de receita a alocar as novas autoridades viessem a ser
repercutidas nos titulos de transportes. Ainda que tais taxas fossem langadas, o que se
prevé muito dificilmente concretizavel do ponto vista politico até finais de 2017, sera
imprevisivel saber quando existirdo montantes suficientes para financiar o
funcionamento corrente das autoridades de transportes. E de quantas estamos a falar:
de uma ou de dezanove?

Alem desta necessidade de financiamento hé que prever os montantes destinados as
compensagdes financeiras/tariférias (passes, bonificagdes e descontos sociais) e
indemniza¢Bes compensatérias (exploragdo de servigos), mas, também, a manutengio
e investimento em infraestruturas e equipamentos. Supde-se que o modelo aponta
para que este financiamento fosse assegurado pelo ja referido Fundo.

2, Anilise ao conteddo do novo Regime Juridico

As questdes problematicas fundamentais centram-se, por um lado, no volume e
qualidade das atribuigdes e competéncias transferidas para a AML, e, por outro, nas
formas de financiamento garantido como suporte s atividades no curto, médio e
longo prazo.

Para fazer face aos custos do desempenho das atribuicbes agora depositadas na AML,
o n? 1 do artigo 42 do diploma prevé que, até 30 de Junho de 2016, e enquanto n3o
disponham dos mecanismos de financiamento previstos no artigo 112 do RISPTP, as
areas metropolitanas sdo financiadas através das verbas previstas no Orcamento do
Estado para 2015 relativas as Autoridades Metropalitanas de Transportes, bem como
de verbas a inscrever no Orgamento do Estado para 2016, mas, apenas até junho.

Ou seja, a partir da analise do artigo 42 do RISPTP (ver Anexo ), no dominio financeiro
e orgamental encontramo-nos num campo de incerteza em algumas das vertentes e
no curto prazo, e de risco no médio e longo prazo. Nomeadamente naquilo que se
venha a relacionar com a eventual necessidade de langamento de uma taxa especifica
para assegurar o financiamento corrente da atividade da AML e/ou dos municipios
enquanto autoridades de transportes.

De facto, a lei publicada ndo contemplou nada de substancial que garanta a suficiéncia
quanto as futuras necessidades financeiras a partir do OE, salvo a menc¢io muito
mitigada a um apoio no pericdo até junho de 2016.
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Parece ser absolutamente necessario trabalhar desde o inicio com o governo da
proxima legislatura, no sentido de acautelar vérios aspetos muito sensiveis, como, por
exemplo, o financiamento do Fundo para o Servigo Publico de Transportes previsto no
RISPTP. Mas ndo s6: é fundamental inscrever uma norma no OF 2016 que assegure o
financiamento das AM'’s para todo o ano, dado que serd impossivel desenhar e
concretizar um esquema alternativo. E, mesmo para 2017, numa visdo de periodo de
transi¢do, se vé& vantajoso que desde ja se aponte para a garantia de uma dotagdo em
0S, até porque ndo sera dificil antecipar como altamente improvavel gue algum
municipio lance a taxa referida na lei.

E de registar, no plano dos recursos humanos, que so6 transitaram da ex-AMTL cinco
trabalhadores®, isto porque, desde o principio do ano, e devido 2 grande instabilidade
introduzida no processo mercé de acontecimentos andémalos extraordinarios’,
aconteceu que cinco trabalhadores sairam da AMTL, encontrando-se neste momento
em periodo probatério no regime de mobilidade em outras entidades da
administracao publica central.

Assim, ha guadros técnicos com conhecimentos relevantes para a atividade da AML
nas suas novas atribui¢cdes de autoridade de transportes, que, entretanto, ficaram
indisponiveis. Isto determina que, no curto prazo, se recrutem novos elementos com
potencial para incorporarem rapidamente o adequado conhecimento, estando ja
identificados, por outro lado, prestadores de servigos com conhecimentos apropriados
a satisfagdo das caréncias fundamentais. Contudo, mesmo essa necessidade esta
dificultada porque ha um impasse quanto ac novo organograma de servigos
metropolitanos, estrangulando o funcionamento.

3. Aspetos que constituem potenciais oportunidades de atuagio da AML
Neste processo nem tudo sdo problemas ou desastres garantidos.

Foram, por exemplo, transferidos para a AML cerca de 850 000 euros remanescentes
da ex-AMTL.

Para o ano de 2016, ou, mais exatamente, para o periodo até Junho, é de esperar uma
verba de cerca de 700 000 €. Este montante &, como ja se disse, insuficiente, sendo
indispensavel colocar-se a necessidade de se estender o periodo extraordinario até,
pelo menos, ao final do préximo ano. Até porque, do ponto de vista orgamental, é
técnica e legalmente dificil fazer, nas atuais circunstancias, um orgamento equilibrado
da AML para 2016.

As novas autoridades de transportes, incluindo AML, t&m responsabilidades potenciais
de financiamento futuro, mas é necessdrio atender a que essas responsabilidades nio

® E manifestamente insuficiente esta quantidade e a qualidade relacionada. Estima-se que, para
funcionar razoavelmente no periodo dos proximos doze meses precisemos de mais meia ddzia de
técnicos. Em outubro a AML estava ja limitada a trés trabalhadores, porque dois dele entraram em
mobilidade para outras entidades. £, em novembro, jd s6 restavam duas técnicas!Por outro lado o
Organograma continua “em andlise” no Conselho Metrapolitano!

7 0 ex-presidente terd tido intervenges que desincentivaram os trabalhadores a ir para a AML.



sao imediatas, nem se sobrep8em aos regimes juridicos aplicaveis a concessdes e as
regras tarifarias em vigor.

Ou seja, no imediato, e tanto quanto é possive! aferir, a AML ndo tem
responsabilidades de financiamento do sistema quanto:

a) As compensagdes financeiras de dmbito tarifirio com o Passe Social +, Passe 4-18 e
Sub-23, que sdo geridas pelo IMT {no caso do Passe Social + antes era da AMTL) e que
530 pagas pelo Orcamento de Estado;

b) O sistema dos Passes Intermodais continua a ser gerido pela autoridade
intermunicipal - AML - sendo que continuardo a ser pagas pelo Orcamento de Estado.
Pelo que foi possive!l apurar, os regimes juridicos especificos destes passes n3o foram
alterados para os respetivos pagamentos passarem a ser competéncia das novas
autoridades.

56 com uma (nova) alteragdo legislativa as responsabilidades de financiamento destes
passes podiam passar para outras entidades ou, entdo, por acordo com algumas ou
todas delas. Nao fara sentido, tendo em conta que sdo um beneficio social nacional
que a sua gestdo deixasse de ser central porque mais vantajosa.

¢} As indemnizagOes compensatérias pagas pelo Estado aos operadores (ainda)
publicos continuam a sair do Orgamento de Estado;

d} Os servicos de transporte prestados pelos Operadores Rodoviarios Privados e pela
Fertagus funcionam sem indemnizagGes compensatérias de qualquer das entidades
publica, exceto o Metro Sul do Tejo, que recebe via OE.

As responsabilidades financeiras com os servigos destes operadores s6 podem vir a
cair na AML por duas vias:

» Acordos com o Estado, no que se refere aos operadores publicos. Prevendo o RJSPTP
que tenham de ser celebrados contratos entre o Estado e a AML sobre estes
operadores julgo que a assungdo de competéncias demorara a acontecer e veremaos
em gque termos;

» Celebragdo de contratos de servigo publico, entre a AML e os operadores, que
imponha obrigacdes de servigo publico, seja de prestaciio de servico, seja tarifdria, e
que tenha de ser paga.

Isto &, se a AML quiser fazer novos servi¢os de transporte, alterar os existentes ou
quiser impor novas obrigagGes tarifarias (descontos, etc.) tera de os financiar por si,
Mas, se mantiver o sistema mais ou menos como esta, contratualizando a rede de
servigos rodovidrios existente e acordando com o Estado um zonamento tarifario que
ndo implique mais dinheiro do OF, ndo tera de despender qualquer financiamento. Até
a propria gestdo futura dos contratos de concessdo dos operadores publicos ndo
implica, per si, assumir as fungdes de financiamento que sejam necessdrias.

Os operadores publicos, a Fertagus e o MST tém regimes juridicos especificos que
preveem guem tem a competéncia de pagar as compensacdes indemnizatdrias e
financeiras necessarias e que 530, em todos os casos, realizadas através do Estado, via

9
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OE. Portanto, s6 com alteragGes legislativas especificas e/ou acordo com o Estado €
que a passagem da gest3o desses contratos para a AML é acompanhada de
responsabilidade financeira. Apenas relativamente aos operadores rodoviarios
privados, por serem detentores de meras autorizagdes renovéveis e ndo de contratos,
nem havendo regimes juridicos prdprios, é que a sua responsabilidade passou
diretamente para a AML, embora, neste momento, ndo venham custando nada ao
Estado.

Em suma, podera dizer-se que todas as autoridades tém competéncias de
financiamento, mas isto ndo quer dizer que todas elas tivessem passado ou passem
incontornavelmente do Estado para as novas autoridades intermunicipais.

No fundo, parece que o Legislador quis dizer que “se quiserem fazer mais ou além do
que o Estado em matéria de infraestruturas, servigo de transportes ou tarifas, podem
fazer, mas, nesse caso, usem os vossos meios”, O que nio é um discurso novo e
diferente de outros produzidos no passado.

Por isso, no imediato, a preocupacio principal serd a capacitacio da AML para
gerir/monitorizar o atual sistema e pensar e planear o futuro sistema, permitindo que,
a prazo, se possam tomar decisdes politicas que melhorem o sistema de transportes.

Nos préximos tempos ndo se vislumbra, aparentemente, qualquer alteragio legislativa
que impute um custo concreto e imediato 3 AML como seja pagar uma concessio ou
uma tarifa. A ndo ser que se queira e possa e, nesse caso, a AML terd que estabelecer
acordos com o Estado ou com os operadores,

Assim, e para ja, quanto a redes de transportes, sobretudo rodovidrios, parece ser
aconselhavel contratualizar, em rede e nfo linha a linha, o que ja existe (melhorando,
racionalizando e estabilizando os interesses ptiblicos), preparando-se os futuros
concursos plblicos internacionais, em vez de impor ja novas e pesadas obrigactes de
servico publico, porque, essas sim, teriam que ser pagas pela AML {e/ou municipios).
Alias, desencadear perturbagdes e tensbes graves com os operadores, poderia, neste
momento, ser errado.

Seria improvével que um Estado/governo como aquele que sessou fun¢des quisesse
suportar através do OE valores acima dos atuais quanto ao zonamento tarifario dos
passes intermodais L na AML, Nesse quadro, qualquer alteracdo que se pretendesse
fazer, e que implicasse um aumento de financiamento publico (ou seja, alargar o
zonamento, alterar as coroas, fazer mais descontos),teria que ser a AML + municipios a
suportarem-no. Parece, cantudo, poder assumir-se que o referencial politico de
enquadramento se alterou qualitativamente.

As novas autoridades t&m, potencialmente, todas as capacidades e responsabilidades

em matéria de transportes, mas isso tem de ser apreciado tendo em conta o atual
contexto, a realidade do sistema e através de uma leitura evolutiva.
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As redes existentes cobrem significativa parte das necessidades de deslocagdes
existentes. Os operadores de transportes rodoviarios foram-se
adaptando/acomodando aos principais fluxos, mas, claro, de acordo com os seus
interesses e com prejuizo da satisfacdo das necessidades publicas em algumas zonas e
horarios.

De facto, existem caréncias em linhas e horarios que tém que ser cuidadosamente
avaliadas. '

Quando a AML vier a autorizar a manutengao proviséria das linhas/carreiras
rodoviarias®, até para poder preparar e langar os concursos obrigatdrios a partir de
2018/9, facto que deverd ocorrer nos proximos trés a quatro meses’, podera tentar os
ajustamentos que se verificarem necessarios e imprescindiveis, mas, sempre em
didlogo e nunca como imposigao.

S6 através de estudo e planeamento cuidados € que sera possivel perceber qual a rede
estrutural metropolitana e municipal adequada e harménica.

E serd no dmbito dessa avaliagdo global que se conseguira perceber, efetivamente, os
custos de sustentagdo da rede, em que as linhas/carreiras “lucrativas “cobrem, num
processo perequativo, as comercialmente deficitarias, distinguindo-as aquilo que ndo ¢
coberto ou que é deficitdrio.

No caso concreto, se a AML ou as camaras municipais comegaram, isolada e
individualmente, a impor ligages novas, sera certo que acabardo por ter que pagar
uma soma maior. Colocando o foco nas linhas, vistas isoladamente, perde-se de vista o
efeito de rede. impor melhorias na rede sem ter a nog¢io da globalidade e do que se
pretende atingir exatamente no médio prazo, podera induzir custos avultados para a
parte publica.

A AML podera tentar impor a introdugdo, desde ja, de ajustamentos a rede existente.
Mas, até perceber fundamentadamente qual a natureza e extensdo dos ajustamentos
necessarios e que custo implicam, poderd mediar muitos meses. Meses esses em que
ndo havera qualquer contrato abrangente ou qualquer controlo sobre o sistema.

Por isso, renova-se a ideia de que, no imediato, quase s6 haverd tempo e capacidade
para assumir a rede existente'’, tentando negociar ajustamentos e alguns reforcos
{por exemplo, ligagbes a interfaces e melhorar a intermodalidade) ao logo dos
proximos trés anos, a medida que se percebam bem as necessidades e os respetivos
custos.

% As intermunicipais, pele menos, serdo da sua competéncia.
® Talvez no haja muito mais tempo ou capacidades do que para, tendencialmente, aprovar aquilo gue
constitui a rede existente, embora, se for possivel negociar ao nivel metropolitano, os operadores
poderdo vir a ser levados a aumentar a qualidade e quantidade.
0 facto de se ter paralisado a AML quanto a recursos humanos veio trazer enormes complicagbes na
apreciagdo técnico econdmica da realidade.
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Quanto ao zonamento, os estudos elaborados pela ex-AMTL/consultoria tinham
estimativas de custos.

Sera razoavel considerar que as atuais trés coroas e os precos dos passes, que
envolvem alguns milhdes de euros pagos pelo Estado, podem descer com o novo
método de cédlculo de compensagbes baseado nos dados da bilhética sem contacto (o
Governo ja aprovou e ja foi publicado no més de agosto).

A alteragdo nas fronteiras das coroas (ajustar as existentes ou acrescentar coroas)
podera ter impactos futuros nos custos plblicos, ja que abranger mais ou menos
populagdo potencial utente de transporte ptblico, aplicando-lhe um prego do L1 ou
L12 ou L123, de acordo com o seu valor, implica alteragdo do financiamento pdblico.

Dizem alguns técnicos que a proposta da AML em 2013, virada para um novo
zonamento tarifario, seria irrealista na forma como foi apresentada. Acrescentam que,
impor as empresas o pre¢o do L1 em zonas onde hoje é suposto o L123 implicam
recebimentos muito abaixo dos niveis atuais. E se isso acontecesse, ¢ Estado teria que
financiar a diferenca. E quem diz Estado, diz AML, neste caso.

E, contudo, fundamental contrabalancar esta aproximagio critica com uma outra
visdo: a alterag¢do para um sistema mais amplo, racional e amigavel podera trazer mais
utentes e, portanto, mais receitas. Mas, isto, devera ser comprovado através de
estudos adequados.

Quanto a investimentos futuros em infraestruturas ou material circulante o problema
ndo se coloca de imediato, mas existe e € importante.

Esta questdo estd, alids, relacionada também com aspetos muito pesados como o da
terceira travessia, novos aeroportos, etc., Ou com as conseqguéncias sobre as
infraestruturas e equipamentos resultantes das condiges em que estdo a ser previstas
as subconcessdes do Metro e da Carris. No final destas subconcessées (se forem
avante) os equipamentos poderido encontrar-se depauperados por excesso de
exploragdao sem proporcional conservagao.

O problema so sera verdadeiramente colocado em meados de 2016 e ai a AML, terd
sempre a possibilidade de ndo assinar o contrato interadministrativo quanto aos
operadores primarios (Metro, Carris, etc.,} se entender que ele é gravoso.

Do que ndo haverd muita duvida é de que o Estado, através da filosofia do atual
governo, tem poucas intengdes de investimento, mesmo admitindo que em muitos
casos ele seja muito necessérios™’.

11 pe f ot N . . .
Estender/densificar o metro dentro de Lisboa, reabilitar a linha de Cascais e comprar material circulante,
astender o metro sul do Tejo, reabllitar as linhas fluviais, criar sistemas de transporte flexivel, methorar as ligagfes
rodovidrias aos fins-de-semana e periodos noturnos, etc.,
12



Aspetos Complementares

Os Guides de apoio as autoridades de transportes, que deveriam ter sido
elaborados pelo IMT no periodo de regulamentacio ainda n3o existem. Neste
momento 0s prazos previstos na lei para que as autoridades celebrem
contratos interadministrativos e que os operadores fagam registo dos seus
servigos estdo ultrapassados.

O regime das contraordenagdes dos passageiros sem titulo, previa que 5% das
coimas reverteria para a AMTL. Contudo, nem o sistema se contra em
funcionamento (por responsabilidade da Autoridade Tributaria/IMT), nem é
claro se tal verba venha a reverter para a AML ou municipios.

Quanto aos Passes L, Social + ou 4.18 e Sub 23, segundo os respetivos regimes,
o financiamento, como ja vimos, é proveniente do Orcamento do Estado. No
entanto, ndo fica claro e seguro se o Estado pretende passar esse dnus para a
area metropolitana (ou municipios). Com o governo anterior isso era provavel.
Por outro fado, ndo fica claramente esclarecido se a expanséo ou reformulagio
do sistema tarifrio é também sustentada pelo OF ou se qualquer alterac3o ao
atual nivel de financiamento passa a ser responsabilidade das entidades locais.
E necessaria uma articulagio da AML com a AMT e IMT no sentido de se
clarificarem zonas cinzentas de refacionamento. Por exemplo, se antes as
AMT’s geriam as reclamag&es do Livro Vermelho, com a constituicio da AMT
podera inferir-se que estas competéncias pertencem aquela entidade {alis,
devido ao estrangulamento em recursos humanos esta tarefa tera que ser
passada para a AMT)

A questdo Despacho n.2 8946-A/2015, dia 10 de agosto, encontra-se em analise
politica e na IGF {ver ANEXO V)
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5.
a)

b)

d}

e)

f)

g)

k)

Conclustes

£ importante que o trabalho politico-institucional seja conduzido de uma forma segura
e fundamentada também no plano técnico e juridico.

Ha responsabilidades institucionais, politicas e administrativas que ndo deveriam ser
rejeitadas, mesmo na presenca de desacordos diversos e fundos, porque isso iria abrir
o flanco para uma nova centralizagdo, e, também, por estarmos num estado de direito
{foi por isso que tentamos uma providencia cautelar}.

Nao seria credivel e defensdvel que a AML dissesse as entidades que tém vindo a
estabelecer contactos (IMT, AMP, utentes, operadores, etc.,), que “ndo se considera
competente ou capaz”. Alids, no estrito dominio formal, ndo se podem alienar
competéncias. Hd muitas davidas em que a eventual passagem/devolucdo a
administragdo central (IMT) das competéncias agora transferidas, se isso fosse possivel
(e, de facto, ndo &, no ambito da Lei 52/2015), fosse propicio, no plano politico e
social, a entidade intermunicipal e aos municipios.

Na AML ndo se deram passos de aceitacdo ou execu¢do prematura de competéncias.
Quando e naquilo que se interveio foi, até, no sentido de controlar e prevenir aspetos
potencialmente gravosos.

Ndo parece ser defensdvel a tese de ndo preparar organizacionalmente a AML para as
novas competéncias, embora, obviamente com prudéncia e bom senso,
designadamente quanto aos recursos humanos.

A futura evolugdo da gestdo, planeamento e financiamento do sistema de transportes
metropolitano determinara a natureza organizacional, quantitativa e qualitativa da
estrutura, mas isso serd sempre passivel de ser adaptado a partir do corpo
organizacional entretanto criado na AML,

Hé necessidade de informar e esclarecer as populagdes, utentes e diversas entidades
acerca da realidade e dos problemas com que fomos confrontados.

Ha que preparar rapidamente a futura intervencao, designadamente do ponto de vista
da sustentacdo técnica e administrativa, até porque as valéncias em recursos humanos
desceram muito nos dltimos meses.

E vital e prioritario retomar a questdo do alargamento das coroas e da
intermodalidade,

Serd importante analisar qual a melhor estratégia seguir quanto as tinhas/concessdes
estritamente concelhias, decidindo sobre o estabelecimento, ou nao, de contratos
interadministrativos entre os municipios e a AML,

Afigura-se fundamental pugnar pela reabertura, tdo cedo quanto possivel, do periodo
de revisdo da Lei e do RISPTP, a fim de os expurgar de elementos nocivos e pouco
claros que contém.

Lisboa, 13/11/2015

Primeiro-Secretario Metropolitano

Demétrio Alves
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ANEXO |

CAPITULO I

Autoridades de transportes

Artigo 4.2

Atribuigles e competéncias

1 - Constituem atribuicSes das autoridades de transportes a definigdo dos objetivos
estratégicos do sistema de mobilidade, o planeamento, a organizacdo, a operagdo, a
atribuicdo, a fiscalizacio, o investimento, o financiamento, a divulgacioe o
desenvolvimento do servico publico de transporte de passageiros, por modo
rodoviario, fluvial, ferrovidrio e outros sistemas guiados.

2 - Para prossecugdo das suas atribuigdes, as autoridades de transportes tém as
seguintes competéncias:

a)

b)

c) Determinagdo de obrigacbes de servico publico;

d) Investimento nas redes, equipamentos e infraestruturas dedicados ao servigo
publico de transporte de passageiros, sem prejuizo do investimento a realizar pelos
operadores de servigo publico;

e} Financiamento do service publico de transporte de passageiros, bem como das
redes, equipamentos e infraestruturas a estes dedicados, e financiamento das
obrigag¢des de servigo piblico e das compensagSes pela disponibilizacdo de tarifarios
sociais bonificados determinados peia autoridade de transportes;

f)

g) Recebimento de contrapartidas pelo direito de exploracio de servigo publico de
transporte de passageiros;

h)

i)

i)

k)

Por outro {fado, quanto ao Financiamento {Art.2 112 do RISPTP), e entre um vasto
leque de coisas, nada se encontra que indique gue se podera vir a remeter para o Ok o
pagamento das anteriormente citadas atribuices/competéncias, salvo, no que se
regista no n2 9, ndo obstante todos os condicionamentas expressos nos nimeros
seguintes.

De facto aquele artigo, norma essencial da nova legislacdo, define diversos aspetos
centrais, chamando-se desde j3 a atengdo para os passos destacados:

1 — Sem prejuizo do disposto nos instrumentos contratuais que regulam a exploracdo
do servigo publico de transporte de passageiros, as autoridades de transportes
competentes podem estabelecer mecanismos de financiamento das obrigagfes de
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servigo plblico de transporte de passageiros da sua competéncia que impliguem,
designadamente, a afetagdo do produto das seguintes receitas:

a) Receitas tarifdrias geradas pelo servigo publico de transporte de passageiros,
quando constituam receitas proprias das autoridades de transportes;

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

¢)

d) Receitas decorrentes de taxas cobradas como contrapartida do exercicio das
fungdes de organizacao, supervisio, fiscalizagdo e prestagdo de servigos relativos ao
sistema de transportes plblicos de passageiros de dmbito municipal, intermunicipal e
inter-regional, bem como destinadas 3 manutengdo e desenvolvimento dos sistemas
de transportes pablicos de passageiros;

e)

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

g)

h} Receitas de contrapartidas financeiras pelo direito de exploracdo de servigos
publicos de transporte de passageiros;

i)

2 - Compete aos municlpios a criacio das taxas referidas na alinea d) do ndmero
anterior, nos termos do artigo 6.2 da Lei 10/90, de 17 de margo, alterada pela Lei 3-
B/2000, de 4 de abril, e pelos Decretos-Leis 380/2007, de 13 de novembro e 43/2008,
de 10 de margo, da Lei 73/2013, de 3 de setembro, alterada pela Lei 82-D/2014, de 31
de dezembro, da Lei 53-E/2006, de 29 dezembro, alterada pelas Leis 64-A/2008, de 31
de dezembro e 117/2009, de 29 de dezembro, do presente RISPTP e da demais
legislacio aplicavel.

3 - Quando estejam em causa servigos pablicos de transporte de passageiros de
ambito municipal, as taxas referidas no numero anterior sdo devidas pelos operadores
de servico publico de transporte de passageiros ao municipio que reveste, nos termas
do presente RISPTP, o estatuto de autoridade de transportes competente.

4 - Quando estejam em causa servigos publicos de transporte de passageiros de
dmbito intermunicipal ou inter-regional, a fixagdo das taxas referidas no n.2 2 depende
de acordo entre os municipios que integram a comunidade intermunicipal ou drea
metropolitana que assume o estatuto de autoridade de transportes competente,

5 - 0 acordo referido no ndimero anterior designa os municipios competentes para a
aprovagdo da taxa, a qual constitui receita prépria da comunidade intermunicipal ou
area metropolitana em causa.

6 - As taxas referidas no n.2 2 incidem sobre a totalidade das receitas tarifarias e
compensagSes pela disponibilizagdo de tarifarios sociais bonificados, liquidas de iVA,
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relativas aos servigos prestados dentro da drea geografica em que a autoridade de
transportes competente exerce as respetivas competéncias, diretamente auferidas
pelos operadores de servico publico de transporte de passageiros e que constituam
receitas proprias desses operadores.

7 - As taxas a que se refere 0 ndmero anterior ndo incidem sobre 0s montantes pagos,
a titulo de retribuicdo, por operadores de servigo publico a autros operadores de
servigo publico por eles subcontratados, ainda que a taxa seja calculada por referéncia
& receita tarifaria resultante da exploragdo do servigo ptblico de transporte de
passageiros.

8 - A percentagem referida no n.2 6 é aprovada por cada municipio, ou, no caso de
comunidades intermunicipais ou dreas metropelitanas, por acordo entre os respetivos
municipios, ndo pedendo ultrapassar 2 %.

9 - O cofinanciamento do investimento na construcdo 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 anterior abrange unicamente a
parcela do investimento que ndo seja passivel de financiamento através de:

a) Resultados gerados pela exploracio do sistema de transportes em causa;
b) Financiamento proveniente de fundos da Unido E'uropeia;
¢) Outras fontes de financiamento.

11 - O cofinanciamento, pelo Estado, a que se refere o n.2 9 esta dependente de:

a) Cofinanciamento, pelas autoridades de transportes competentes, dos investimentos
a que se refere o n.2 9, em percentagem a contrafualizar com o Estado;

b} Isengdo de taxas municipais sobre a construcdo das infraestruturas de transportes
em aprego, as quais ndo sdo consideradas como forma de cofinanciamento pelas
autoridades de transportes competenies;

c} Disponibilidade e capacidade orgamental do Estado para o financiamento da
infraestrutura em causa;

d) Enquadramente do projeto nas politicas e prioridades do Estado em matéria de
transportes.

12 - O cofinanciamento, pelo Estade, a que se refere o n.2 9 ndo abrange:

a) As atividades de exploragdo, manutengdo e renovagdo das infraestruturas, material
circulante e equipamentos, as quais sdo da competéncia das autoridades de
transporte respetivas;

b} Intervences de requalificagdo urbana, de paisagismo, intervengées na rede viaria e
pedonal ou de outro tipo ndo diretamente relacionadas com infraestruturas de longa
duragéo afetas necessarias ao transporte ptblico de passageiros.
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13 - O cofinanciamento a que se refere o n.2 9 estd ainda dependente de:

a) Demonstragdo da viabilidade socicecondmica do projeto, através de analise custo-
beneficio realizada segundo metodologia oficial da Unido Eurapeia, e adotando
ctitérios e pressupostos rigorosos e realistas;

b) Demonstraggo da viabilidade financeira da exploragdo, manutencdo e renovacio
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 til das mesmas;

¢) Demonstracdo da justificagdo e enquadramento do tipo e capacidade da
infraestrutura aos niveis de procura, estimados segundo pardmetros de referéncia
internacionais;

d) Demonstracdo da otimizacio do dimensionamento do projeto e dos valores de

o, investimento associados;

(‘ e} Demonstracdo, para as alineas anteriores, de que os resultados obtidos para a
infraestrutura proposta sdo mais favordveis do que as alternativas de execugio do
projeta através de modo rodovidrio em sitio préprio, modo rodovidrio em sitio
partilhado e metro ligeiro, quando esteja em causa uma infraestrutura de metro
pesado.

N
—

7N
N
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Anexo Il

Populacio |

. ’ |
- | Area | Entidade | Atribuicdes
residente :

o Planear as infraestruturas de transportes
publicos;

o Planear os servigos, estabelecer programas de
exploracdo coordenada para todas as empresas;

o Elaborar e aprovar o sistema tarifario integrado,
tendo em conta a politica de financiamento e a
percentagem de cobertura dos custos pelas
receitas;

L = m o Concertar contratos-programa com as empresas
..g i 5 = prestadoras de servicos;
o & o g o Formalizar acordos de financiamento com as
@ - i administracdes publicas, para subsidiar o
E “deficit” e os gastos de funcionamento da
§ estrutura de gestdo;
= o Caontrolar as receitas, custos e investimentos das
% empresas prestadoras de servigos;
i o Exercer as competéncias administrativas para
g organizar 0s servigos na sua area territorial;
g o Estabelecer relagdes com outras administracGes
= para o melhor cumprimento das suas fungdes;
o Planear as infraestruturas de transportes;
E& o Planear e definir a gestdo coordenada dos
8 servigos de transportes;
é o Definir rotas, paragens, horarios e controlar a
. 9 i:: qualidade de servico;
= = § ‘_; o Definir a politica de bilhética e o quadro tarifario
g o 0 g comum para o sistema de transportes puablicos;
o E o Gerir os passes anuais e mensais, bilhetes
e multimodais;
:g ',': o Tramitacdo e resolugdo da autorizagdo de
22 concessdes;
Ss

o Gestdo dos sistemas de compensacao.
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Populagdo | . entidade | Atribuices

residente

o

3 o~
4 L)

o o

0

o o

i

L

o Definir as condicGes gerais de exploragdo, criar
0s passes e definir as tarifas;

o Definir a oferta de transportes e o nivel de
qualidade dos servigcos, no quadro dos contratos
assinados com as empresas, que definem os
financiamentos;

o Coordenar a modernizagdo do sistema de
transportes, definindo os principios dos grandes
investimentos publicos, nomeadamente os
grandes projetos de infraestruturas previstos no
contrato do Plano Estado-Regido;

o Cofinanciar a modernizacdo ou a criacdo de
equipamentos necessarios para melhorar a
qualidade do servigo, gragas ao produto das
multas de circulagdo viaria (do qual recebe
50%).

o Definir a politica de transportes publicos, niveis
de servico e tarifas;

o Definir a politica de gestdo da mobilidade;

o Financiar operagdes na rede, manutenc¢do e
extensdo;

o Concessionar operagdes, através de concurso;

o Controlar contratos das operagdes, notificar
sanc¢des, penalidades, bénus quando verificavel;

o Gerir investimentos em infraestruturas.

Paris

Syndicat des Transports d’lle de France

Lyon
1.300.000
606

Transports pour le Rhone
et I'Agglomération

Syndicat Mixte des
Lyonnaise



Populacao

3 Area Entidade | Atribuicoes
residente | !

o Organizacdo, planeamento, desenvolvimento e
articulagdo das redes e linhas do servico publico
de transporte de passageiros, bem como dos
equipamentos e infraestruturas a ele dedicados;

o Exploragdo através de meios prdprios e ou da
atribuicdo a operadores de servigo publico, por
meio da celebragdo de contratos de servigo
publico ou mera autorizagdo, do servico publico
de transporte de passageiros;

o Determinacgdo de obrigagdes de servigo publico;

o Investimento nas redes, equipamentos e
infraestruturas dedicados ao servico publico de
transporte de passageiros, sem prejuizo do
investimento a realizar pelos operadores de
servigo publico;

o Financiamento do servigo publico de transporte
de passageiros, bem como das redes,
equipamentos e infraestruturas dedicadas, e
financiamento das obrigagdes de servigo publico
e das compensacdes pela disponibilizagdo de
tarifarios sociais bonificados determinados pela
autoridade de transportes;

o Determinacgdo e aprovagdo dos regimes
tarifarios a vigorar no ambito do servigo publico
de transporte de passageiros;

o Recebimento de contrapartidas pelo direito de
exploracdo de servigo publico de transporte de
passageiros;

o Fiscalizagdo e monitorizacdo da exploragdo do
servigo publico de transporte de passageiros;

o Realizagao de ingqueritos a mobilidade no
ambito da respetiva area geogréfica;

o Promocdo da adogdo de instrumentos de
planeamento de transportes na respetiva drea
geografica;

o Divulga¢do do servico publico de transporte de
passageiros.

Lishoa
2.821.699
3.015
Area Metropolitana de Lisboa
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Anexo I

Carreiras na AML - Tabelas

Notas

Carreiras em exploragdo:

O n.2 de carreiras em exploragdo refere-se as carreiras que foram encontradas nos sites dos operadores,
na expectativa de que reflitam o n.2 de carreiras gue, de facto, estdo a ser disponibilizadas pelos
operadores.

Total Alvaris/licencas:

O n.2 total de alvards/licencas reflete o n.2 de alvards de que hd conhecimento na AML, por termos o
processo, ou, ndo o estando, porgue constam das tabelas que o IMT enviou 3 ex-AMTL ou, ainda, ndo
cumprindo as duas condigbes anteriores, porque o operador mandou a AML fotocdpia do titulo de
concessao atribuido a carreira aquando do pedido de renovagio da concessio, ainda que n3o saiba o n.¢
do alvard {como foi o caso do oficlo da Isidoro Duarte com entrada na AML n.2 2636, a 2 de novembro).

Canceladas:
O n.2 de carreiras em cujos precessos hd indicacdo de que foram canceladas pelo IMT, pela AMTL, ou
que foram sujeitas a pedido de cancelamento.



1. Nimero de carreiras em exploragdo Municipais e Intermunicipais

RL | Barraqueiro Transportes | TST | Scotturb | Vimeca | Carris | HLM | ID | Carristur | Total
Alcochete 0
Almada 25 25
Amadora 8 8
Barreiro 0
Cascais 22 22
Lisboa 1 1 2
Loures 10 1 3 14
Mafra 15 15
Moita 2 2
Montijo 5 5
Odivelas 16 16
Oeiras 1 7 8
Palmela 8 8
Seixal 11 11
Sesimbra 18 18
Setibal 20 20
Sintra 4 16 12 32
Vila Franca de Xira | 10 9 19
TOTAL 104 46 182 52 72 16 2ouH8 1 438

Nota: As 2 carreiras que aparecem no municipio de Lisboa. da Carris e Carristur, foram intermunicipais no perioda em que parte da atual
freguesia Parque das Nagdes pertenceu a Loures.
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2.

Nimero de carreiras em exploragio Intermunicipais

RL :?;:g;f:;z TST | Scotturb | Vimeca | Carris | HLM [ ID | Carristur | Total
Alcachete . 18 18
Almada 40 1 41
Amadora 5 32 4 41
Barreiro 18 18
Cascais 12 5 17
Lisboa 39 15 27 21 15 6 |3 126
Loures 49 16 7 7 |5 84
Mafra 2 11, 1 1 3 18
Moita ' 12 12
Montijo 22 22
Odivelas 32 14 4 1 6 |3 60
Oeiras 6 30 2 38
Palmela 30 30
Seixal 37 37
Sesimbra 17 17
Setiibal 26 26
Sintra 9 2 9 26 2 43
Vila Franca de Xira | 13 2 15
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3. Numero de carreiras em exploragdo Intermunicipais com mais de 50% do percurso num

municipio

RL | Barraqueiro | TST | Scotturb | Vimeca | Carris | HLM | ID | Carristur | Total
Alcochete 3 3
Almada 7 7
Amadora 1 12 13
Barreiro | 1
Cascais 6 6
Lishoa 4 6 2 15 27
Loures 26 26
Mafra 1 7 8
Moita 4 4
Montijo 4 4
Odivelas 17 17
Oeiras 15 15
Palmela 2 2
Seixal 14 14
Sesimbra 2 2
Setubal 7 v}
Sintra 2 -2 == 1% 22
Vila Franca de Xira | 7 2 9
Qutros (sem 50%) | 7 0 12 5 24
Nio estd SIG 3 6 31 715 52
Total iy n Jeis e s e a0 s
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4. Ndmero de carreiras em explora¢do Municipais e Intermunicipais com mais
de 50% do percurso num municipio

Carreiras municipals Carreiras intermuﬂc:;:‘?i?pcizm mais de 50% no TOTAL

Alcochete 0 3 3
Almada 25 7 32
Amadora 8 13 21
Barreiro 0 1 1
Cascais 22 6 28
Lishoa 2 , 27 29
Loures 14 26 40
Mafra 15 8 23
Moita

Montijo s 4 5
Odivelas 16 17 33
Qeiras 8 15 23
Palmela 8 2 10
Seixal 11 14 25
Sesimbra 18 2 20
Setubatl 20 7 27
Sintra 32 22 54
Vila Franca de Xira 19 9 28

5. Carreiras em exploragio Intermunicipais

Carreiras Intermunicipais: N.2 o,
- Com pelo menos 50% do percurso num concelho 187 71%
- Sem 50% do percurso num concelho 24 9%
- Sem georreferenciagdo 52 20%
TOTAL 263 100%
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ANEXO IV

Despacho 8946-A/2015

O Despacho n.2 8946-A/2015, dia 10 de agosto, veio a constituir, aparentemente, uma alteracio nos
termos do equilibrio dos interesses pablico-privado.

Vejamos:

Na medida em que a AML & a Autoridade de Transportes competente para efetuar o célculo dos
montantes das compensagdes financeiras devidas pelo cumprimento da obrigacdo de servigo publico
de disponibilizagdo dos titulos de transporte intermodais na AML, assim como o célculo da reparti¢io
das receitas das vendas dos titulos de transporte intermodais entre Operadores, sentiu-se na
incumbéncia de ver esclarecidas as questdes suscitadas em sede do Despacho n.2 8946-A/2015, dia
10 de agosto, a fim de dar seguimento as suas obrigagdes.

Se 0 ndo fizesse, e na medida gue houve prontncia prévia da IGF {avalizada por despacho
governamentalj, os atos administrativos que a comissdo executiva da AML produziria poderiam
trazer-lhe graves repercussdes.

Por isso fol enviado ao SEITC o oficio AML/CEM n.2 745/2015 de 18-09-2015 que mereceu a resposta
através do oficio n.2 4037 de 24-09-2015 do SEITC.

Fundamentaimente, as questdes suscitadas prendem-se com o seguinte:

. O cabal esclareczmento quanto a revogacio da revisao com base nos dados de bl!hetlca sem
contacto, dos montantes de compensacgédo financeira pagos em 2012 e 2013, que '
aparentemente é determinada no despacho em apreciagdio, mas que nao é claro na medida
em gue a possibilidade da revisdo estd prevista noutros atos administrativos para além do
Despacho n.2 10076 -C/2013, de 31 de julho de 2013.

» O cabal esclarecimento quanto a formula de calculo da receita comercial, conforme
estipulado na alinea e) do n.2 2 do artigo 5.2 do despacho em aprecia¢io, em que parece
haver uma alteragdo a formula de calculo inicialmente prevista, para os operadores cuja
operagdo se realize integralmente na area geografica do sistema intermodal.

Considerou-se imprescindivel o esclarecimento do articulado em causa, para se poder compreender
e analisar os efeitos futuros daquilo que esta subjacente ao despacho em apreciagdo.

Do oficio resposta remetido pelo SEITC, salienta-se o seguinte:

o As questdes suscitadas em sede de oficio da AML ficaram por esclarecer;

¢ Perante uma ndo resposta as questdes suscitadas, entendeu-se diligenciar junto de outras
instancias, ou recorrendo a outros meios, no sentido do seu cabal esclarecimento, na medida
em que salvaguarde a posi¢do de quem venha a praticar futuros atos administrativos junto da
Inspecdo Geral das Finangas e do Tribunal de Contas quanto as obrigacdes que decorrem do
despacho em apreciagdo.
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Os valores remetidos em anexo ao oficio estatal fazem supor que houve uma diferenga na
aplicagdo da metodologia de cdlculo da receita comercial para um dos operadores, que
podera ter reflexo na alteragdo da formula de calculo da receita comercial que veio a constar
do despacho em apreciagdo e que, mais uma vez, ndo estava prevista;
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