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Resumo

O presente trabalho visa proceder a uma analise dos custos para os utilizadores dos Servigos
Municipalizados dos Transportes Urbanos de Coimbra (SMTUC) e dos transportes individuais
na cidade de Coimbra, onde se inclui uma andlise ao nivel das politicas tarifarias nos parques de
estacionamento, assim como a opcao pelos servigos de taxis.

Neste quadro da analise, procuramos fundamentar as diversas razdes que levaram a reducdo dos
passageiros transportados pelos SMTUC, com uma abordagem ao nivel dos custos de utilizacdo.
Utilizamos o estudo economeétrico (serie temporal, com 24 observagdes) para estimar a relacao
entre 0s passageiros quilometros transportados e 0s precos dos passes sociais, 0S precos dos
combustiveis (gasolina sem chumbo, 95 octanas), a taxa de crescimento do PIB e a taxa de
desemprego, de forma a tentar compreender quais as variaveis mais importantes na referida
evolucao.

Embora a participacdo dos servigos prestados pelos taxis seja marginal no trabalho, procurdmos
demonstrar como 0s custos da utilizacdo dos taxis (tarifa urbana) interferem na tomada de
decisdo dos consumidores.

Ao nivel dos parques de estacionamento e zonas de estacionamento com parcémetros,
analisamos as politicas tarifarias praticadas nos diversos parques e zonas da cidade e, também, o
seu papel na afericdo dos custos mais globais da utilizacdo do automével. Finalmente, elaborou-
se uma comparacao das varias opcdes do transporte colectivo, através dos custos de um percurso

alternativo.

Palavras-chave: Custos de Transportes; Custos de Estacionamentos; Transportes Publicos;
Passageiro — Quilometro Transportado; Automével Individual.

Classificacdo do JEL: R410



Agradecimentos

Cumpre-me dirigir palavras de apreco ao meu orientador Professor Doutor Daniel Murta, por
todo o empenho, dedicacéo e cooperacdo que demonstrou em todos os momentos da realizacéo
deste trabalho. Ao Professor Doutor Pedro Cerqueira por me ter feito progredir no conhecimento
da Econometria.

Ao Professor Doutor Pedro Ramos, coordenador do Mestrado em Economia Local (MEL),
permita-me agradecer-lhe todo o empenho e orientacdo que demonstrou ao longo deste percurso,
extensivel a todos os professores do MEL.

Agradeco também ao Administrador Delegado dos SMTUC, o Sr. Manuel Oliveira e 0 seu
colega Sr. Ant6nio Santo, nas importantes informagdes concedidas (via e-mail).

E ainda, uma palavra de apreco aos varios funcionarios da Biblioteca Municipal de Coimbra, no
tocante & consulta dos Relatérios de Actividades e Contas de Exploracdo dos SMTUC.



Sumario

I 1011 (o 1o Lo T TSPV P TP PUPPOPRTPRTS 1
2. Caracterizaio da Area eM ESTUTO .......cccvevevieeecceeeee et 2
2.1.A Evolucéo Histérica do Sistema de Transportes Urbanos em Coimbra.............ccoeeveieinennn. 3
3. ENQUAdramento TEOMCO ....ocuveiuieiiieieeie ettt sttt sttt sttt e eneenneas 4
TR N 1 (0] 1110V TSP P PRSI 6
3.2.AULOCAITOS UIDANOS ...ttt ettt ettt nnee s 8
3.2.1.Transporte de Passageiros - SMTUC ......c.oooiiiiiiiiiiiiie e 9
T T I V4L SRS 11
4. EStUAO ECONOMELIICO ....eiviiiieiiie ettt sttt enne e 12
4.1.Dad0S — FONLES € DESCIIGAD. .. ... veeteeiitieiieeetie st ettt et ettt sttt nbe e enene s 12
4.2.ApresentaCio d0 MOUTEIO .......ooiuiiiiiiiie e 13
4.3.ESLACIONANTAAR ......eiiiiiiiie it 14
4.3.1.Apresentacio 0as REGIESSOES .......coviirieiiiieieiiiie et ettt 14
5. Anélise dos Custos dos Parques de EStacionamento ............ccccvveeveeiieeiieesie e 17
5.1.Caracterizacdo da Oferta €m ESTUTO ......c.cooviiiiiiiiiiiieice e 18
5.2.Anélise dos Tarifarios PratiCados .........c.coueiiriieieiie e 20
5.3.A importancia dos precos na escolha doS PArQUES .........ceevveeeiireeiieeeiieeeseeeseeesneeee e 24
6.Analise dos Custos para 05 ULIlIZAAOIES .........ccoiieiiiiiiiiiie e 26
O] o 11T o TSP PPR TP 28
Referéncias BIDHOGIAfICAS .......ccveiuiiiiiieiie e 29
Apéndices

Anexos



Lista de Quadros e Graficos

Quadros
Quadro 1 — Evolucéo dos meios de transportes urbanos de passageiros em Coimbra, ................. 4
Quadro 2 - Distribuicdo Modal dos Transportes de Passageiros na EU (pkm %) 2007, ............... 5
Quadro 3 — Numero de automaveis ligeiros de passageiros vendidos, ........c.ccouververeereaiieseennnns 7
Quadro 4 - Taxa de motorizagdo na EU e em Portugal por Mil habitantes, ...........cccccccovviiinnnn, 7
Quadro 5 - Passageiros transportados pelos SMTUC - 1985 a 2008, ..........ccccevvvveeriieeinnnesninnene 9
Quadro 6 — Principais componentes utilizados no custo da utilizagdo de taxi— (Tarifa Urbana),
.............................................................................................................................................. 12
Quadro 7: Minimos Quadrados (OLS), usando as observagdes 1985-2008 (T = 24), .......c......... 15
Quadro 8 - Minimos Quadrados (OLS), usando as observacdes 1986-2008 (T = 24), ............... 15
Quadro 9 - Minimos Quadrados (OLS), usando as observacdes 1986-2008 (T = 23), ............... 16
Quadro 10 - Minimos Quadrados (OLS), usando as observacfes 1986-2008 (T = 23), ............. 16
Quadro 11 - Minimos Quadrados (OLS), usando as observacfes 1986-2008 (T = 23), ............. 17
Quadro 12 — Caracteristicas da oferta dos parques privados,..........cccoeevereeieeieenesnesee e, 19
Quadro 13 — Caracteristicas da oferta dos parques pUBIICOS, ........cccvervrrieiieiiieieeneee e, 19
Quadro 14 — Parques da Casa do Sal - SMTUC, ........ccoieiiiieiiee e 20
Quadro 15 — Precos/hora nos parques de estacionamento publico e privado, .........c...cccccveenneee. 20
Quadro 16 — Deslocagéo pendular, com 8 horas de estacionamento,..........cceevvveerrveesrveesnnnenn 22
Quadro 17 - Taxa de 0cupagao MEdia / NOTA, .....ccoveieeieiiiiie e 24
Quadro 18 - Transporte Urbano de Passageiros — CoImMbra, ........c.cccoovverieiieenieniiesiee e 25
Quadro 19 - Percurso: Tovim (Av. Elisio da Moura) — Palacio da Justica (Rua Jodo Augusto
T o o [0 ) RS STRR 26

Gréficos
Gréfico 1 - Evolucao dos Modos de Transporte de Passageiros na EU — 27 (1995 — 2008), ......... 4

Gréfico 2 - Evolucao dos passageiros quilémetros transportados (SMTUC) e a taxa de

MOTOriZAGAO0 €M POMTUGALL ......eiiiiiiiii e 10
Gréfico 3 — Estacionamento por minuto — FracGao 15 MINULOS, .......ccccccevveieeieiienienee e 21
Gréfico 4 — Deslocacdo “esporadica”, com 30 minutos de estacionamento, ...........ccccceevveenennn, 22
Grafico 5 — 8 Horas de EStaCIONAMENTO, ......vvvveiiiieeeiiiiiiiiiiieeeeee e e et e e e e e e e s e e e e e e e e e s s e easeees 23
Gréafico 6 — Deslocacdo intermédia, com 3 horas de estacionamento,...........cccceveevvveviveerveennnnnn, 23

- v -



Alguns Conceitos:
Rede - Conjunto de linhas e nés num sistema de comunicacdes ou transporte.

Transporte Colectivo — Aquele em que os veiculos sdo postos, mediante retribuicdo, a
disposicdo de quaisquer pessoas, sem ficarem exclusivamente ao servico de nenhuma delas,
sendo utilizados por lugar da sua lotacdo ou por fraccdo da sua carga, segundo itinerarios e

frequéncias minimas devidamente aprovados.

Transporte Particular — Todo o que é realizado em veiculos da propriedade de entidades
singulares ou colectivas, para uso proprio e sem direito a qualquer remuneracdo directa ou
indirecta.

Transporte Publico — Transporte efectuado por conta de outrem, mediante pagamento.

Passageiro — Quilometro Transportado — Unidade de medida correspondente ao transporte de

um passageiro na distancia de um quilémetro.

Veiculo Quilémetro — Unidade de medida correspondente ao percurso de um veiculo num
quilometro de via. Para cada veiculo representa a quilometragem percorrida no periodo

considerado.



1. Introducéo

Actualmente as necessidades de mobilidade cresceram e, 0s seus padrOes alteraram-se
significativamente nas Ultimas décadas, especialmente nas areas urbanas, em consequéncia do
desenvolvimento socioecondémico.

Os transportes desempenham um papel importante, assegurando a realizacdo dos fluxos de bens
e de pessoas que se estabelecem entre as diversas areas do espaco urbano. S&o elementos de
grande utilidade para o funcionamento de qualquer economia. Representam cerca de 8% do
produto interno bruto da Unido Europeia e empregam cerca de 7% de individuos, em 2000
(Quinet e Vickerman, 2004)*. Segundo o “Livro Branco - A Politica Europeia de Transportes no
Horizonte 2010: a Hora das Op¢des”, o sector dos transportes desempenha, no contexto global da
economia a escala mundial, um papel determinante no crescimento econémico dos Estados.

A anélise custo e beneficio entre os transportes publicos urbanos e transportes individuais,
desempenham um papel vital na tomada de decisdo e segunda a teoria econémica, estara ligada a
elasticidade preco/procura, a organizacdo do espaco urbano e ao desenvolvimento
socioecondmico de um municipio ou uma regi&o. E pertinente no sector dos transportes, marcado
pela utilizacdo predominante de transporte individual e consequente subalternizagédo do
transporte publico colectivo.

Em Portugal, o meio de transporte mais utilizado na ultima década foi a viatura pessoal. Segundo
os resultados do Censo (2001), em 2001, o transporte privado era 0 meio de transporte mais
utilizado nas deslocac6es pendulares (48,7%), e os que se deslocavam a pé (25,4%) e 0s que
utilizavam os transportes publicos (24,9%). Apenas 1,1% dos individuos se deslocavam por
outros meios. Durante o periodo inter-censitario (1991 — 2001), a importancia das deslocacGes a
pé (meio mais utilizado em 1991) reduziu-se em favor do transporte privado, enquanto a
utilizacdo do transporte colectivo diminuiu (6,3%), (Censo, 2001). O transporte privado
constituia, em 2001, o principal meio de deslocacGes pendulares em todas as sub-regides. Nas
Regibes Auténomas da Madeira e nos grandes centros urbanos (Grande Lisboa, Grande Porto e
Baixo Mondego) a utilizacdo dos transportes colectivos registava valores significativos. Ja, nas
zonas do interior (Alto Tréas-os-Montes, Beiras Interiores e Alto e Baixo Alentejo) as deslocacdes
a pé assumiam uma importancia significativa.

Nas décadas anteriores a 1990, o acesso ao automével privado era uma prerrogativa ao alcance

de uma populacdo minoritaria, “muitos portugueses sé conheciam transportes publicos ou motas

! Quinet e Vickerman Principles of transport economics (2004, pp. 3-9)
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de pequena cilindrada, uma realidade que mudou com a entrada do Pais na Unido Europeia”
(Jornal Publico — edicdo online de 11 de Junho de 2010).

Até a integracdo na Unido Europeia, Portugal era um pais pouco desenvolvido. Com a adesdo do
pais a U.E, verificou — se um maior crescimento econémico o que proporcionou melhores
condicdes de vida as pessoas, um aumento no poder de compra que se traduziu também na

aquisicdo de automaveis.

2. Caracterizacdo da Area em Estudo

A cidade de Coimbra é a capital do distrito de Coimbra, esta situada na subregido do baixo
Mondego, a cerca de 200 quilémetros a Norte de Lisboa (Capital do Pais). Segundo o INE
(Instituto Nacional de Estatisticas), desconhece-se qual é a origem exacta da cidade, considera-se
que em 24 de Julho de 1064 foi reconquistada aos mouros, mas Coimbra ja era cidade antes
dessa data. Em 2001, a populagdo residente ascendia a 148 443 residentes, dos quais 69 589
eram homens (Censo, 2001). A cidade ocupa uma 4rea de 319,4 km?, repartida por 31 freguesias
e com uma densidade populacional de 423,7 hab/km? (Anuario Estatistico da Regi&o Centro,
2008). Com o seu territério profundamente marcado e atravessado pelo Rio Mondego, tem
fronteiras com os municipios de Cantanhede, Mealhada, Penacova, Vila Nova de Poiares,
Miranda do Corvo, Condeixa-a-Nova, e 0 Montemor-o0-Velho.

As principais razdes para os movimentos pendulares sdo: o trabalho e o ensino. Devido as suas
especificidades funcionais (Hospitais e Universidade, importantes servicos ligados a
administracdo publica regional), a cidade de Coimbra regista diariamente uma grande afluéncia
de pessoas vindas de diversos locais da cidade e da regido. Com cerca de 139 000 pessoas com
deslocacGes diarias (trabalho e ensino) — 25% em transporte publico (1 operador urbano —
SMTUC, 3 operadores rodoviarios — Grupo Joalto, Expresso e Moisés, e o operador ferroviario
nacional / regional)®.

O transporte em automdvel privado (individual) tem sido significativamente mais utilizado em
detrimento de outros meios de transporte. A maior dependéncia do automével, congestionamento
de tréansito e dificuldades de estacionamento contribuiram para uma progressiva deterioracdo nas
acessibilidades.

Ao nivel dos servigos prestados pelos téaxis, a cidade conta com 117 téxis licenciados e 11 pracas.

2 www.publico.pt
8 www.smtuc.pt/civitas/




2.1. A Evolucédo Histérica do Sistema de Transportes Urbanos em Coimbra

Os transportes urbanos de Coimbra sdo uma referéncia a nivel nacional e foram pioneiros nos
servigos municipalizados dos transportes urbanos no pais. Remontam ao ano de 1874 com a
introducdo dos carros americanos (traccdo animal), ou seja, com a primeira concessao para
transportes de passageiros, atribuida a empresa Rail Road Conimbricence, cujo objectivo era
encurtar as distancias entre Estacdo - Velha e o Centro Urbano. Devido a recusa da camara
municipal em aceitar o aumento do preco dos bilhetes de 40 a 60 reis, em 1885 a empresa
concessiondria decidiu suspender em definitivo os seus servicos.

Em 1903, assistiu-se a segunda concessdo com a empresa A Carris de Ferro de Coimbra que
explorava os carris americanos. Devido as caracteristicas ingremes da Cidade e a
inoperacionalidade dos servicos de traccdo animal (cansago dos animais), a empresa suspendeu a
actividade, com o proposito de substituir a traccdo animal pela eléctrica.

Em 1908, iniciou-se o processo de municipalizacdo dos servigos de traccdo eléctrica. Coimbra
passou a dispor de trés servicos industriais municipalizados aglomerados: a 4gua, a iluminagéo e
a traccdo. Em Janeiro de 1910, foi aprovado o regulamento da circulacdo dos carros eléctricos e
em Novembro do mesmo ano foi aprovado a instalagdo nos Pagcos do Concelho, de uma
reparticdo dos Servigos Municipalizados. Volvidos mais de 30 anos da sua actividade, em finais
da década 1938, os carros eléctricos foram gradualmente substituidos por viaturas automoveis
(autocarros). Os autocarros iniciaram 0s seus servicos em 1940, com a carreira Coimbra —
Taveiro. Em 1947 foram inaugurados os primeiros servi¢cos de troleicarros, que viriam a
complementar a rede de carros eléctricos existente, mantendo a mesma forma de traccéo
(electrica). Embora durante a década de 1950 as linhas tivessem sido substituidas pelos
autocarros e troleicarros, € ja nos anos 1960, que os eléctricos vao dar mostras de decadéncia. No
inicio da década de setenta, os servicos de Administracdo dos Servigos Municipalizados
reforcaram a ideia de retirar o eléctrico das ruas da cidade. E finalmente, em Janeiro de 1980, os
eléctricos recolheram pela Gltima vez as suas instalacdes situadas na Rua da Alegria®. Foi o fim
do servico prestado a cidade de Coimbra pelos carros eléctricos (ver quadro 1).

* Nas instalacBes da Rua da Alegria, estavam situadas as oficinas gerais dos SMC (electricidade, 4gua e transporte),
onde se efectuavam a reparacdo e manutencdo dos autocarros, troleicarros, carros eléctricos e outros veiculos afectos
aos servigos prestados pelos SMC. Todavia, durante alguns anos a recolha dos eléctricos era feita no “antigo
gasémetro”, existente no inicio da rua Figueira da Foz (actual parque de estacionamento dos funcionarios e
magistrados do palacio da justica). Mas tarde, a recolha dos eléctricos passou definitivamente para as instalages da
Rua Alegria até & extincdo dos eléctricos. Em 1985, com a separacdo dos SMC e a consequente criacdo dos
SMTUC, é que as instalagdes destes Ultimos transitavam para a Guarda Inglesa, local onde permanecem até o dia de
hoje.



Quadro 1 — Evolucéo dos meios de transportes urbanos de passageiros em Coimbra

1911 1928 1930 1960 1980 1985
Eléctricos 7 15 18 20 12 0
Autocarros 0 0 0 31 70 76
Troleicarros 0 0 0 27 27 42

Fonte: Revista SMTUC 15 de Maio de 2008 e Relatérios de gestdo

Em 1984, a assembleia municipal de Coimbra deliberou a aprovacéo da separacdo dos servigos
municipalizados de Coimbra (SMC): Transportes Colectivos e Aguas e Saneamento. Em 1 de
Janeiro de 1985, entraram em funcionamento os Servicos Municipalizados dos Transportes
Urbanos de Coimbra (SMTUC), como organizacdo administrativa e financeiramente autonoma.
No final 1985 os SMTUC exploravam 55 linhas com extensdo da rede geral de 396 km. Salienta-
se a sazonalidade da procura do transporte colectivo na cidade de Coimbra, em fungdo dos

periodos de férias ao longo do ano escolar e a respectiva importancia da cidade universitaria.

3. Enquadramento Tedrico

Ao longo das ultimas duas décadas, a utilizacdo dos automoveis ligeiros de passageiros evoluiu
de uma forma muito significativa. A principal causa para o crescimento do referido modo de
transporte em Portugal, esta relacionada com a melhoria das condi¢des de vida das populacGes
que por sua vez proporcionou o crescimento do transporte individual de passageiros.
Na unido europeia dos 27 o transporte individual foi o que mais cresceu, em detrimento dos
outros modos (ver Gréfico 1).

Gréfico 1 - Evolucdo dos Modos de Transporte de Passageiros na EU — 27 (1995 — 2008)
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Fonte: UE Statistics — European Comission (Energy & Transport in Figures 2010



Em Portugal o parque automével ndo parou de crescer, o que permitiu ao longo dos Gltimos vinte
anos passar de uma taxa de motorizacdo de 9% para 35% (Statistics — European Comission).
Sendo o automovel privado, 0 meio de transporte mais utilizado pela maioria dos portugueses,
em 2007 representou cerca de 84,3% em termos de distribuicdo modal dos transportes de

passageiros (ver Quadro 2).

Quadro 2 - Distribuicdo Modal dos Transportes de Passageiros na EU (pkm %) 2007.

Automoveis | Autocarros | Comboios
EU 27 81,9 9,5 7,1
EU 15 82,6 8,8 7,3
EU 12 77,3 13,6 6,1
PT 84,3 10,6 41

Fonte: Energy & Transport in Figures 2010 - EU

A elevada utilizacdo dos automdveis privados causa inimeros impactos (positivos e negativos)
sobre a sociedade e a economia. Se por um lado aumenta a mobilidade e a comodidade dos
automobilistas, por outro lado provoca 0 aumento dos custos de transportes (aumenta o consumo
dos combustiveis, recursos financeiros, maior utilizacdo dos parques de estacionamento,
congestionamento, risco de acidentes e impactos ambientais). Os beneficios estdo associados a
viagens mais eficientes, sem transbordo, realizadas pelos automobilistas. Os aumentos dos custos
sdo suportados por automobilistas e também por toda a sociedade, ou seja, esses custos sdo
dispersos em toda a economia. Alguns individuos consideram que a dependéncia do automovel
aumenta sempre, a medida que os consumidores se tornam mais ricos. Mas, para (Litman, 1999),
ndo é necessariamente verdade, porque muitas regides mais ricas tem um sistema de transporte
equilibrado, enquanto algumas regides mais pobres sdo mais dependente do automével.

No estudo realizado nos Estados Unidos para as estradas americanas, (Litman, 1999)°,
identificou vinte categorias de custos de transportes. Segundo o resultado do estudo, cerca de um
terco dos custos de transportes sdo externos, apenas 35% das despesas dos veiculos sdo custos
variaveis. Nas horas de ponta os automdveis impdem custos externos a uma média de USD $0,55
por milha, enquanto os autocarros USD $ 0,18 por milha. Segundo (Litman, 1999) o custo de
utilizacdo do automdvel é significativamente subestimado. A subvalorizacdo reduz o incentivo

para os individuos usar a op¢ao mais barata, apesar do maior custo total do automével.

® Todd Litman Transportation Cost Analysis for Sustainability Victoria Transport Policy Institute 29 November,
1999, www.vtpi.org/sustain.pdf .




(Dargay, 2004)° utiliza os dados Cross-Section e a metodologia Pseudo-Painel para explicar os
factores que determinam as viagens de automéveis no Reino Unido. Os resultados evidenciam
que o0 automovel tornou-se mais prevalecente em geracdes mais novas (que nasceram entre 1971
e 1975), ou seja, 0 niumero de viagens de automoveis aumentou ao longo do ciclo de vida das
familias (utilizando os dados em Cohort)’, que é explicada no modelo pelo aumento do
rendimento real das familias que pertencem as geracfes mais novas.

No estudo dos efeitos das caracteristicas do uso do solo na escolha dos modos de transportes,
(Dargay e Hanly, 2004)®, utilizam os modelos binomial e multinomial Logit onde incluem
grande numero de factores socioeconémicos (rendimento, idade, sexo, estrutura familiar e
emprego) bem como a utilizacdo dos espacos. Os resultados indicam que a utilizagdo do uso do
solo é um factor determinante na escolha dos modos de transportes. Os resultados mostram ainda
que o aumento da frequéncia dos servicos dos transportes publicos levou a diminuicdo da
utilizacdo do automovel. Também referem que o0 acesso as lojas e servicos € importante na
tomada de decisdo para a utilizacdo do automoével, ou seja, a proximidade desses locais
incentivam viagens a pé, o que implica uma reducdo dos custos para a sociedade da utilizacdo
dos automéveis. (Frank, et al., 2008, p.49)°, numa pesquisa integrada no modelo do uso do solo,
observaram que um aumento de 10% no preco do combustivel ou nos custos de estacionamento,
reduziriam a utilizagdo do modo automdvel em 0,7%, e 0 aumento da procura para carpooling

em 0,8%, o trénsito para 3,7%, ciclismo 2,7% e a pé 0,9%.

3.1. Automoveis Individuais

O automével é um meio de transporte fundamental para a maioria dos agregados familiares.
Apresenta a flexibilidade e o transporte é realizado porta a porta, proporcionando comodidade e
conforto. Citando (André, 2003, p.31) “ A tendéncia para todas as familias terem um automovel
préprio pode considerar-se um dado adquirido. A correlacdo estatistica entre o PIB per capita e a
taxa de motorizacdo é inequivoca e facil de interpretar: estatisticamente, logo que atingem o

nivel de rendimentos suficiente, as pessoas correm a comprar um automovel”.

6 Joyce Dargay, The Effect of Prices and Income on Car Travel in the UK , ESRC Transport Studies Unit

Centre for Transport StudiesUniversity College London February 2004.

For presentation at the World Conference on Transport Research Istanbul, Turkey, July 2004

" Estudos em Cohort — sdo estudos efectuados sobre histérias de vida dos sectores da populagdo ou os individuos que
o compdem. Pode-se estudar alteracoes de desenvolvimento em qualquer fase de vida e em qualquer dominio de
vida: educacdo, emprego, habitagdo, formacéo da familia etc.

8 Dargay e Hunly Land Use and Mobility ESRC Transport Studies Unit, Centre for Transport Studies University
College London February 2004, For presentation at the World Conference on Transport Research

Istanbul, Turkey, July 2004

® Lawrence Frank, et al. Urban form, travel time, and cost relationships with tour complexity and mode choice,
Transportation, vol. 35, N° 1, Jannuary, pp.37 — 54.



O automovel ligeiro de passageiros caracteriza-se pela sua multifuncionalidade, € um modo
preponderante em Portugal. O condutor proporciona a si proprio a mao-de-obra e ndo internaliza
de forma clara muitos custos. O automével gera postos de trabalho, paga as suas infra-estruturas
e ainda alimenta os gastos gerais do Estado através de impostos.

Em Portugal, o parque de veiculos ligeiros de passageiros tem crescido muito. O nimero de
automoveis ligeiros de passageiros vendidos cresceu ao longo dos anos, com forte peso no
decurso da década ap0s a adesdo de Portugal a Unido Europeia (ver Quadro 3).

Quadro 3 — Numero de automdveis ligeiros de passageiros vendidos

Ano 1985 1986 1990 1995 2000 2005 2006 2007 2008

N° automéveis 91958 | 107255 | 210047 | 201471 | 263381 | 201866 | 189 746 | 195296 | 208 717

Fonte: ACAP — www.acap.pt

Os dados da comissdo europeia (Energy & Transport in Figures 2000 e 2010)*° mostram que, em
1980 existiam em Portugal 94 automdveis por mil habitantes contra 415 automoveis em 2008

(ver Quadro 4).
Quadro 4 - Taxa de motorizacdo na EU e em Portugal por Mil habitantes
1980 1990 2000 2005 2006 2007 2008
EU 27 345 417 448 455 463 470
EU 15 291 401 465 489 495 500 501
PT 94 187 336 397 405 412 415

Fonte: Statistics — European Comission, (Energy & Transport in Figures 2000 / 2010 — EU)

No que se refere aos custos monetarios para os utilizadores, para os automdveis individuais, 0s
custos incluem uma parte fixa, semi-fixa e variavel. A parte fixa corresponde ao pagamento
periddico através de prémios de seguro, impostos, independentemente dos quilémetros
percorridos; semi-fixa esta relacionada com a depreciacdo do veiculo que depende da idade e da
quilometragem, e a parte variavel que corresponde a manutengdo, combustiveis, custo de tempo
(custo de oportunidade), dependente da quilometragem percorrida. A reparticdo dos custos
depende do tipo de veiculo, condi¢des de transito e quilometragem.

Os custos relativos a combustivel, depreciacdo e revisdes podem ser estimados em inquéritos. E

de realgar que os automobilistas ndo levam em conta todos estes custos nas suas escolhas, isto

1% Energy & Transport in Figures 2000, cap. 3, p.35
Energy & Transport in Figures 2010, cap.3.6, p.155




prende-se com o caracter multi-uso e multi-motivo do automdvel, servindo muitos tipos de
deslocacgdes, que tornam a afectacdo de todos os custos a cada deslocagcdo muito complexa.

Os automobilistas tendem a dar mais atencdo aos custos imediatos (tempo de viagem,
estacionamento, combustivel), ou seja, estdo mais influenciados pelos custos internos e custos
variaveis, enquanto 0s custos pagos ocasionalmente (seguro, registo e manutencdo) ndo
aparentam ser muito importante para os mesmos (Litman, 1999)*".

(Diesendorf, 2002)*, demonstra num estudo de caso para a cidade de Sydney (Australia), que o
custo total do transporte automdvel de passageiros por quilometro percorrido é cerca de 1,5
vezes 0 custo de viagem do comboio e cerca do dobro do custo de viagem de autocarros. Os
resultados sugerem que, em Sydney e em muitas outras cidades onde os custos de utilizagdo dos
automoveis sdo elevados, a combinacdo econdmica Optima dos modos de transporte devera
conter uma menor utilizacdo de automoveis e uma maior participacdo dos comboios e autocarros.
Na escolha entre 0 automovel individual e os outros modos, uma grande maioria da populacdo
demonstra uma preferéncia por automével. A baixa qualidade dos servicos dos transportes
publicos em concorrer com os automadveis e a melhoria da qualidade de vida das pessoas leva 0s
consumidores a optar pela aquisicdo do automovel. Poderia haver uma concorréncia mais
equilibrada se os autocarros melhorassem a qualidade dos servicos prestados, e se 0S

automobilistas levassem em consideracdo nos seus or¢amentos 0s encargos fixos.

3.2. Autocarros Urbanos

Os autocarros urbanos sdao modos de transporte publicos de passageiros com elevada capacidade
em termos da ocupacao do espaco.

Na estrutura de custos dos autocarros, o custo monetario para o utilizador é preco do bilhete que
corresponde a uma transferéncia dos utilizadores para o operador. A nivel da eficiéncia
energética, 0s autocarros apresentam algumas vantagens econémicas em relacdo aos automéveis
privados, isto porque, 0s autocarros operam com maiores taxas médias de ocupacdo. Esta
vantagem ndo depende propriamente da tecnologia do autocarro, mas do diferente nivel de
servico que presta, menos personalizado. Ao nivel da motorizacdo, os autocarros urbanos ao
contrério dos veiculos de longo curso séo concebidos para viagens curtas, geralmente apresentam

uma poténcia mais reduzida. As caracteristicas proprias dos autocarros urbanos, tem a ver com

1 Litman, T. (29 November, 1999) Transportation cost analysis for sustainability Victoria Transportation Policy
Institute (VTPI), p. 1-17.

12 Diesendorf, M. (2002) The effect of land costs on the economics of urban transportation systems in Wang, KCP,
Xiao, G, Nie, L, & Yang, H (eds), Traffic and Transportation Studies, Proceedings of Third International

Conference on Traffic and Transportation Studies (ICTTS2002), pp. 1422-1429.
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uma menor velocidade praticada entre as paragens, uma grande capacidade de arranque e
travagem tendo em consideracdo um grande fluxo de entradas e saida de passageiros. O
crescimento econdémico, associado ao desenvolvimento das infra-estruturas de transporte sao
factores que tem vindo a contribuir para a concentracdo de pessoas, empresas, instituicdes,

Servicos e outros agentes nas zonas urbanas.

3.2.1. Transporte de Passageiros - SMTUC
Os servigos municipalizados de transportes urbanos de Coimbra constituem uma referéncia para
a cidade, tendo como principais propésitos, a missdo social (transporte colectivo urbano de
passageiros) e a promogdo da utilizacdo dos transportes publicos no concelho de Coimbra.
Em final de 1985, os SMTUC transportaram 29,9 milhdes passageiros, contra 27,6 milhdes em
2008. Verificou-se um decréscimo na sua taxa de ocupacdo, que passou de 36% em 1985 para
20,4% em 2008 (ver Quadro 5)*.

Quadro 5 - Passageiros transportados pelos SMTUC - 1985 a 2008

1985 1990 1995| 2000 2005 2006 2007 2008
Passageiros transportados 10° 29938 33222 28690 | 26345 27394 | 27 146| 27432 27689
Passageiros quilémetros 10° 100622 | 119400| 103111 | 94444 97027 | 96303| 97595| 98645
Taxa de ocupacao 36% 35% 271% | 22,25 20% 19,7% 20,2% 20,4%
Preco real Passes Sociais/Euros
(a pregos de 1985) 5,99 8,12 9,57| 9,36 8,87 9,10 9,46 9,50

Fonte: Relatérios de gestdo dos SMTUC 1986 a 2008

No periodo de 1985 a 2008, assistiu-se na cidade de Coimbra algumas mudancas nos servicos de
transportes colectivos de passageiros - novos autocarros, alteracdo de percursos e novas redes,
condicbes de acessibilidades mais adequadas a utilizacdo do transporte de pessoas com
deficiéncia, etc. Verificou-se também um aumento do nimero de veiculos automdéveis de
passageiros em circulacdo e, como consequéncia, 0 aumento do congestionamento e 0 aumento
do consumo dos combustiveis.

Apesar dos esforgos estruturais realizados pelos SMTUC ao longo do periodo em analise, para
suster o declinio, verificaram-se alteracdes de ambito comportamental por parte das populagdes,
traduzidas na preferéncia pelo transporte individual em detrimento do transporte publico
colectivo de passageiros.

O gréafico 2 reflecte a relacdo entre os passageiros transportados pelos SMTUC e a taxa de

motorizagéo (por mil habitantes) em Portugal.

13 Os dados foram retirados dos relatérios de gestao/ relatérios de actividade dos SMTUC de 1986/2008.
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Gréafico 2 - Evolucdo dos passageiros quilometros transportados (SMTUC) e a taxa de
motorizacdo em Portugal™.
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Fontes: SMTUC, ACAP, Energy and Transport in Figures (2003 e 2010)

De uma forma global, os SMTUC perderam passageiros na ordem de 7,5% (1985 - 2008). As
razdes que levaram ao decréscimo dos passageiros transportados estdo muito relacionadas com
um maior crescimento econdmico do pais apos adesao a Unido Europeia.

Apesar da perda de passageiros ao longo dos 23 anos, verificou-se uma ligeira recuperacao dos
passageiros transportados, no periodo 2000 a 2008. Segundo as informacdes recolhidas no
relatério de gestdo de 2008 dos SMTUC, a recuperacdo dos passageiros transportados, deve-se
aos avultados investimentos realizados (renovacéo das frotas, introducéo de novas redes etc.), de
forma a prestar um servico publico de qualidade, com fortes preocupacfes de caracter social,
ambiental e melhor seguranca; a continuacdo da promocdo do uso de transporte publico em
detrimento do uso da viatura particular, destinada a diferentes seguimentos do mercado; a
intervencdo destinada a diminuir a taxa de motorizacdo através da criacdo de mais um corredor
BUS, aumento do estacionamento pago e do maior controlo do trénsito, permitindo uma maior
rotagdo dos automdveis estacionados e contribuindo assim para uma maior fluidez e
ordenamento do transito e do transporte publico, em colaboracdo com servico de policia
municipal.

Também, na U(ltima década Portugal esteve praticamente estagnado. Verificou-se uma
degradacdo das condi¢des econdmicas, nomeadamente a perda do poder de compra, 0 que
permitiu as pessoas a optarem mais pelos transportes publicos.

4 Os dados sobre a taxa de motorizacdo foram retiradas Energy & Transport in Figures 2000, 2009 e 2010.
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3.3. Taxis

Os taxis sdo meios de transporte publico/individual, com caracteristicas “intermédias”, entre 0s
automaveis privados e 0s autocarros.

Em Portugal, como no resto do mundo desenvolvido, o mercado de taxi é regulado. A actividade
de transportes publicos de aluguer em veiculos automoveis ligeiros de passageiros (transporte em
taxi), s pode ser exercida por sociedades comerciais ou cooperativas ou por empresarios em
nome individual (no caso de pretenderem explorar um Unico veiculo) licenciados pelo Instituto
da Mobilidade e dos Transportes Terrestres (IMTT). O licenciamento é titulado por um alvara,
emitido e renovavel, com validade maxima de 5 anos, mediante a comprovacdo de que as
empresas possuem e mantém o0s seguintes requisitos de acesso a actividade:

- Idoneidade (todos os administradores, gerentes, no caso de pessoas colectivas, ou a pessoa
singular ou seu mandatario, no caso de empresas em nome individual).

- Capacidade profissional (pelo menos um dos administradores, gerentes ou directores, no caso
de pessoas colectivas, ou a pessoa singular ou seu mandatario, no caso de empresas em nome
individual).

- Capacidade financeira (5.000 euros no inicio de actividade, e 1.000 euros por veiculo
licenciado na renovacao).

As licencas sdo emitidas pelos municipios, mediante concurso publico, dentro de contingentes
fixados com periodicidade ndo inferior a 2 anos e caducam com os alvaras™.

Os precos a pagar pelos servicos de transporte em taxi sdo determinados consoante o tipo de
tarifa: tarifa urbana, tarifa ao quilometro com retorno em vazio, tarifa ao quilémetro com retorno
ocupado, tarifa do servico a hora, tarifa a contrato e tarifa a percurso. Os servigos diurnos séo
mais baratos e mais rentaveis (porque existe muito mais clientes).

A tarifa urbana é calculada por um taximetro e, funciona em funcdo de um valor inicial
(bandeirada — parte fixa), de frac¢Oes de distancia percorrida e de tempos de espera, aplicada nos
dias Uteis entre as 6 e as 21 horas (diurna) ou nos dias Uteis entre as 21 horas de um dia e as 6
horas do dia seguinte (nocturno) e aos sabados, domingos e feriados nacionais.

Apresentamos alguns componentes do custo da utilizacdo de taxi (ver Quadro 6).

> Enquadramento legal para o licenciamento de empresas: Decreto-Lei n° 251/98, de 11 de Agosto, alterado pela
Lei n® 156/99, de 19 de Setembro, pela Lei n® 106/2001, de 31 de Agosto, e pelo decreto-lei n°41/2003, de 19 de
Marco. Despacho n° 8894/99, de 5 de Maio.

Enquadramento Legal para certificacdo de motorista: Decreto-Lei n® 263/98, de 19 de Agosto, republicado pelo
decreto-lei n® 298/2003, de 21 de Novembro. Portaria n® 788/98, de 21 de Setembro, republicada pela Portaria n°
121/2004, de 3 de Fevereiro.

Enquadramento legal para licenciamento de veiculos: Portaria n® 277 — A/99, de 15 de Abril, alterada pela Portaria
n° 1318/2001, de 29 de Novembro, pela Portaria n® 1522/2002, de 19 de Dezembro, e pela Portaria n® 2/2004, de 5
de Janeiro — www.imtt.pt
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Quadro 6 — Principais componentes utilizados no custo da utilizacdo de taxi — (Tarifa Urbana)

Bandeirada

Dia €2 cobre 260 m

Noite €2,50 cobre 208 m

FraccOes 0,15 Céntimos cobrem 333,3 m/dia
0,15 Céntimos cobrem 277,7 m/noite

Tempo de Espera 0,22 Céntimos por minutos

Bagagem €1.60

Chamada por telefone 0.80 Céntimos

Fonte: ANTRAL
Segundo as informagfes recolhidas junto da Associacdo Nacional dos Transportadores

Rodoviarios em Automoveis Ligeiros da Regido Centro (ANTRAL), existem actualmente em
Coimbra 117 taxis, entre os quais dois sdo veiculos isentos de distintivos, para uma populacao
estimada 135 314 habitantes (Anuéario Estatistico da Regido Centro, 2008), ou seja, existem em

Coimbra 1 t&xi por cada 1157 habitantes.

4, Estudo Econométrico
4.1 Dados — Fontes e Descri¢oes

O estudo econométrico efectuado com o programa GRETL, procura estimar a relacdo entre os
passageiros quilometros transportados e 0s precos reais dos passes sociais, 0S pregos reais dos
combustiveis (gasolina sem chumbo, 95 octanas), a taxa de crescimento do PIB e a taxa de
desemprego, de forma a tentar compreender quais as variaveis mais importantes na referida
evolucao.

Foram utilizadas vinte 24 observacGes. As séries temporais, com periodicidade anual,
compreendem o periodo de 1985 a 2008, tendo sido o resultado da recolha em fontes que a
seguir se discriminam.

As series relativas ao nimero de passageiros quilometros transportados (o pkt de 1989 foi
calculado com base na média simples entre o periodo 1988 e 1990) e precos dos passes sociais
foram recolhidos nos relatorios e contas dos SMTUC, sujeitos as devidas conversdes e
deflacionadas (preco real do passe social geral).

O prego da gasolina (95 octanas) reflecte o valor a pagar pelos consumidores nos postos de
abastecimento, provem da Direccdo Geral de Energia e Geologia e, posteriormente, devidamente
deflacionado (a precos de 1985). A gasolina 95 octanas ndo era comercializada antes de 1987,
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por isso, 0s precos de (1985 e 1986) foram obtidos através de algumas transformacdes
algébricas, de forma a completar a série. Procedeu-se da seguinte forma: Em primeiro lugar
calculou-se a percentagem do preco da super (combustivel lider no mercado) na gasolina 95 (dos
trés anos mais préximos, 1987 a 1999) e, de seguida foi calculada a média dos trés anos.
Finalmente, a partir da média, dividiu-se os precos nominais (de 1985 e 1986) da super pela
média e encontrou-se 0s precos aproximados da gasolina dos dois anos respectivos.

As séries do PIB a precos constantes (base 2008) e a taxa de desemprego foram obtidas a partir
das bases de dados do INE e do Banco de Portugal.

4.2 Apresentacdo do Modelo

Um dos objectivos da econometria € avaliar empiricamente teorias econémicas que, em geral,
pressupde relagdes de equilibrio de longo prazo entre as variaveis econémicas. A averiguagdo
das teorias econdémicas pode ser feita com base em séries temporais que, em sua grande maioria,
apresentam algum tipo de tendéncia. A existéncia de tendéncia (deterministica ou estocéstica)
pode levar a regressdes espurias, ou seja, a aceitacdo de relacdo entre as variaveis geradas por
processos inteiramente independentes. As regressées esplrias costumam apresentar valores de R?
elevado. A combinacdo de R? alto e DW baixo (autocorrelacdo) pode ser um indicador de
regressdo espuria.

A natureza estocastica dos modelos econométricos decorre da incapacidade de incluir todos os
factores que determinam uma relacdo econdémica. A natureza estocastica das relacdes
economicas leva-nos a especificar uma relacdo de um modo mais completo incluindo um termo
de erro estocastico, o termo de erro. O termo de erro u, incluido nas equacdes, € uma variavel
estocastica ou aleatdria mas ndo observavel que representa todos os factores desconhecidos que
possam influenciar uma relacdo econdmica. No termo de erro incluimos: factores que ndo sao
possiveis de representar nas equacfes ou factores que sdo desconhecidos, factores conhecidos
mas ndo quantificaveis, erros de especificacdo decorrentes duma especificacdo errada do modelo
e também, erros de medicdo nas observacBes (simplificacGes, transformacbes e
arredondamentos).

Para a especificacdo do modelo, utilizaram-se séries de dados pkt® (passageiros quilémetros
transportados pelos SMTUC), como variavel dependente, precorealpasse (preco real dos
passes), precorealgasoli (preco real da gasolina), taxa de crescimento do pib a precos constantes
e taxa de desemprego, sdo variaveis independentes.

De acordo com as varidveis definidas, o0 modelo assume as seguintes especificagdes:

Y =f (X, u) (especificacdo econdmica)
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pkt® = f (precorealpasse, precorealgasoli, pib, taxa_de_desemprego).
Y =a+ BX + u (especificacdo matematica)
Y =a+ B (precorealpasse + precorealgasoli + pib + taxa_de_desemprego) + u

4.3 Estacionaridade

Um modelo estocastico representado por uma sequéncia de variaveis aleatdrias {...X;, X »,..
Xn,...} € estritamente estacionario se, para todos os inteiros i, j e para todos 0s inteiros positivos
k, a distribuicdo multivariada de (Xi Xi:1, ..., Xi+k) € idéntica a de (Xj, Xj+1, ..., Xjsk).

Foi estudada a estacionaridade das séries dentro da suposicao de linearidade, com o teste de ADF
(Dicker — Fuller Aumentado). E um processo linear auto-regressivo de ordem p AR (p), tem
como hip6tese nula a presenca de raiz unitaria no processo AR (p).

Quando a série é estacionaria, os resultados da estatistica tradicional sdo validos, no entanto,
quando a série apresenta raiz unitaria h& estimadores enviesados, comprometendo,
consequentemente, a validade dos resultados. Por isso, € importante a aplicacdo dos testes de raiz

unitaria na analise estatistica de séries temporais.

4.3.1 Apresentacdo das Regressoes

O trabalho esta limitado, pelos dados disponiveis, ao periodo 1985 — 2008. Dado ao nimero
reduzido de observacdes (n=24) e aos problemas que isso acarreta nas séries temporais, a
discussdao econdmica vai assentar nos sinais esperados e no comportamento das variaveis
independentes sobre a dependente.
Os resultados obtidos na regressdo de cointegracdao levam-nos para uma “zona critica”, ou seja,
por esta regressao, verifica-se que a hip6tese nula da raiz unitaria ndo é rejeitada, ou seja, nao
existe a cointegracao das variaveis.

Regressao de cointegracdo, observacdes 1985 — 2008 (T = 24)

Variavel dependente: pkt_10 3

coeficiente racio-t valor p
const 142510 2,827 0,0108 **
precorealpasse -3807,30 -1,007 0,3264
precorealgasoli 14589,1 0,2252 0,8243
PIBpconstantes 1204,04 1,399 0,1778
Taxa_de_desempr -2082,00 -1,279 0,2163
R-quadrado ajustado 0,413805 Durbin-Watson 0,462443

- 14 -



Numa primeira regressao, através do modelo dos minimos quadrados (OLS), o quadro 7 mostra

resultados econométricos muito pobres. Existéncia de autocorrelacéo e multicolinearidade™.

Quadro 7 - Minimos Quadrados (OLS), usando as observacdes 1985-2008 (T = 24)
Variavel dependente: pkt_10 3

Coeficiente racio-t valor p
const 142510 2,8266 0,01078 |**
precorealpasse -3807,3 -1,0075 0,32635
precorealgasoli 14589,1 0,2252 0,82426
PIBpconstantes 1204,04 1,3993 0,17785
Taxa de desempr -2082 -1,2791 0,21625

IR-quadrado ajustado | 0,413805]  [Durbin-Watson | 0,462443]

Para a andlise dos sinais esperados e o efeito econdémico das variaveis independentes sobre a
dependente, assumimos que todas as variaveis sdo estacionarias.

As variaveis macroecondmicas (pib e taxa de desemprego) nao foram utilizadas conjuntamente,
porque apresentam o mesmo comportamento em todas as regressoes.

O quadro 8 mostra a regressdo com uma das variaveis macroeconémicas (tx de desemprego),

como variavel independente.

Quadro 8: Minimos Quadrados (OLS), usando as observacfes 1985-2008 (T = 24)
Variavel dependente: pkt_10 3

Coeficiente racio-t valor p
const 152746 2,9912 0,00722  |***
precorealpasse -4434,36 -1,1544 0,26193
precorealgasoli 28616 0,4367 0,66702
Taxa de desempr | -3108,03 -2,0894 0,04966 |**

IR-quadrado ajustado | 0,385728| [Durbin-Watson |  0,409637

Apenas a variavel (taxa_de_desempr), mostra passivel de ser corrigido com o mecanismo
corrector do erro. Em relacdo aos precos dos passes e a gasolina, os sinais sdo 0s esperados mas

nao revelam significancias estatisticas.

16 Consiste em um problema comum em regressdes, onde as variaveis independentes possuem relacdes lineares
exactas ou aproximadamente exactas. O indice mais claro da existéncia da multicolinareidade é quando R? é
bastante alto, mas nenhum dos coeficientes da regressdo é estatisticamente significativo segundo o teste t
convencional. As consequéncias da multicolinearidade em uma regressdo sdo a de erros — padrdes elevados no caso
multicolinearidade moderada ou severa e até mesmo a impossibilidade de qualquer estimagdo se a
multicolinearidade for perfeita.
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O quadro 9 considera a regressao, com variaveis independentes (precorealpasse, |_precorealgaso,
|_precorealgaso_1, | taxa de desemprego e | taxa de desemprego_1). Apesar de serem
estatisticamente irrelevantes, os sinais sao interpretaveis. Com o aumento da taxa de desemprego
no periodo anterior, 0 nimero de passageiros quilometros transportados diminuiu. No proprio
periodo, o quadro 9 mostra que, com 0 aumento da taxa de desemprego, 0 nimero de passageiros
transportados aumentam.

Enquanto no periodo anterior, 0 aumento da taxa de desemprego pode ter provocado uma
reducdo da actividade econémica e da mobilidade (efeito rendimento), no periodo seguinte,
devido ao elevado nimero de desempregados e com pouco rendimento disponivel, as pessoas

podem ter optado por autocarros (efeito substituicdo).

Quadro 9: Minimos Quadrados (OLS), usando as observacGes 1986-2008 (T = 23)
Variavel dependente: pkt_10 3

Coeficiente racio-t valor p
const 149734 6,9416 <0,00001 [***
precorealpasse -5031,05 -1,9240 0,07126 |*
|_precorealgaso -121680 -3,1622 0,00569 |***
| _precoreal 1 122052 3,9405 0,00105  |***
| Taxa de desem 6829,75 0,7437 0,46722
| Taxa de d 1 -7392,05 -0,8173 0,42505

IR-quadrado ajustado | 0,734717| [Durbin-Watson | 1,070803]

A regressdao do quadro 10 mostra resultados econométricos do modelo corrigido (auséncia da
autocorrelacdo), em que o preco real do passe perde significancia estatistica, apesar de todos 0s
sinais sdo 0s esperados.

Quadro 10 - Minimos Quadrados (OLS), usando as observacdes 1986-2008 (T = 23)
Variavel dependente: pkt_10 3

Coeficiente racio-t valor p
const 56388,3 5,1674 0,00006 |***
precorealpasse -850,525 -0,7930 0,43813
|_precorealgaso -27708,5 -1,9109 0,07208 |*
| precoreal 1 41857,6 3,1968 0,00500 |***
pkt 10 3 1 0,672732 9,5489 <0,00001 |***
IR-quadrado ajustado | 0,956914] |h de Durbin | -0,802218]
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O quadro 11 mostra a regressaio com as Vvariaveis independentes (precorealpasse,
|_precorealgasolina e |_precorealgasolina_1), variaveis micro-econémicamente mais proximas
em informagéo.

Quadro 11: Minimos Quadrados (OLS), usando as observacdes 1986-2008 (T = 23)
Variavel dependente: pkt_10 3

Coeficiente racio-t valor p
const 146788 11,2829 <0,00001 |***
precorealpasse -5128,46 -2,1952 0,04077 |**
|_precorealgaso -119038 -4,5562 0,00022 |***
| _precoreal 1 116712 4,6424 0,00018 |***
IR-quadrado ajustado | 0,752415| |[Durbin-Watson | 0,937275]

Apesar da existéncia da autocorrelacdo, estatisticamente as variaveis sao significativas, os sinais
sd0 esperados e 0 R? corrigido apresenta um valor elevado. O preco real dos passes mantém o
sinal esperado, ou seja, quando aumenta o preco dos passes, diminui 0 nmero de passageiros
quilémetros transportados.

O preco da gasolina apresenta um duplo efeito, isto é, quando o preco aumentou no periodo
anterior, o nimero dos passageiros quilometros transportados aumenta, via efeito substituicao (os
autocarros apareceram como alternativas). No periodo seguinte (actual), as pessoas ficam mais
pobres com 0 aumento do preco da gasolina, o que diminui o nimero dos passageiros
quilémetros transportados, via efeito rendimento.

Em resumo, estatisticamente os melhores resultados foram apresentados no quadro 11, apesar
das limitacGes encontradas. O namero reduzido de observacdes (n=24) e a periodicidade anual
impedem um estudo de sazonalidade ou de comparacdo entre impactos de curto e médio prazo. A

existéncia da autocorrelagdo obrigou-nos a olhar para os resultados com alguma desconfianca.

5. Anaélise dos custos dos Parques de Estacionamento

O estacionamento é um elemento preponderante no transporte individual visto que, antes ou
depois de qualquer viagem é necessario um local para estacionar o automével. O automovel
passa muito mais tempo parado do que em movimento, ocupando espago publico ou privado.

Os tarifarios que sdo praticados nos estacionamentos podem influenciar varios tipos de
utilizadores, tendo em conta o poder de compra e 0 motivo de viagem de cada um deles, ou seja,
0 preco de estacionamento representa um importante elemento de intervencdo sobre o custo de

viagem em automdvel. O referido preco corresponde ao encargo directo pago pelos utilizadores.
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Os automobilistas tendem a ser particularmente sensiveis aos parques de estacionamento.
(Kuzmyak, Weinberger e Levinson, 2003)*’ descrevem como a oferta de estacionamento afecta a
procura. Esses estudos indicam que a elasticidade de viagens dos automdveis no que respeita a
precos de estacionamento esta no intervalo -0,1 a -0,3, dependendo dos factores demograficos,
geograficos e as caracteristicas de viagens.

Os tarifarios podem ser constantes por unidade de tempo, ou podem ser aplicados com
agravamento progressivo do custo por unidade de tempo, ou ainda, pode ser decrescente.

Na cidade de Coimbra existem diversos parques de estacionamento publicos/privados e 9 areas
de estacionamento (ver as 9 areas de estacionamento em apéndice 1). As éareas de
estacionamento (AE) sdo definidas como conjunto de vias e espacos publicos contiguos, que
poderdo incluir Zonas de Estacionamento de Duragdo Limitada e Zonas de Acesso Automével
Condicionado, a delimitar pela cdmara municipal. As Zonas de Estacionamento de Duragéo
Limitada (ZOE), sdo aquelas em que 0 estacionamento s6 é permitido mediante pagamento de
uma taxa, em determinados periodos, e em que existem limites maximos de tempo de
permanéncia dos veiculos, sendo que a verificagdo do cumprimento dessas condi¢Ges podera ser
feita através de dispositivos mecanicos ou electronicos dotados de relégios e que emitam titulos
de estacionamento mediante pagamento em numerario ou por outros meios legalmente aceites.
As Zonas de Acesso Automovel Condicionado (ZOC) sdo definidas como aquelas em que o
acesso apenas € permitido em certos periodos e a determinado tipo de utilizadores, sendo que o
controlo do acesso e estacionamento podera ser exercido através de sinalizacdo, complementada
por meios electromecénicos, informéaticos ou electronicos em que 0 acesso e 0 estacionamento so
sd0 permitidos através do respectivo cartdo de acesso ou de autorizagdo™®. E de realcar que estas
areas de estacionamento tém um peso importante na politica de estacionamento na cidade, mas a
nossa analise vai incidir sobre os parques de estacionamento publico e privado de forma a

pudermos fazer uma anélise comparada.

5.1 Caracterizagao da Oferta em Estudo
Foram escolhidos oito parques privados e 0s oitos parques publicos (geridos pelos SMTUC). Os
parques geridos pelos SMTUC sdo: dois parques na localidade da Casa do Sal (Casa do Sal
Norte e Casa do Sal Sul), trés parques no Mercado D. Pedro V (Subterréaneo P3, Superior P1 e

7 Richard J. Kuzmyak, Rachel Weinberger and Herbert S. Levinson (2003), Parking Management and Supply:
Traveler Response to Transport System Changes, Chapter 18, Report 95, TransitCooperative Research Program;

TRB www.trb.org.
18 Regulamento geral das zonas de estacionamento de edital N°15/2002
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Superior P2), dois parques na localidade das Docas (Polis Norte e Polis Sul) e finalmente um
parque no Vale das Flores.

Em relacdo aos parques privados: Parque Avenida, ParkHotel, Braga Parques, D. Dinis, Parque
Guest, Parque Ferreira Morais e Morais, Parque Horizonte e Parque Troviscais (Quadro 11).

Os quadros 12 e 13 apresentam-se as caracteristicas da oferta de estacionamento, em funcéo dos
modos de exploracao.

Quadro 12 — Caracteristicas da oferta dos parques privados

Parques 12 Fraccéo Bilhetes | C. Recarregavel | Diurno Nocturno | Avencas
mensais
Avenida Pago v v v X v
Braga parques Pago v X v v X
Parkhotel Gratis v X v v v
Guest Pago v X v X X
F.M &M Pago v X v X X
D. Dinis Pago v v v X v
Horizonte Pago v X v v v
Troviscais Pago v X v X X

Fonte: Parques privados

Quadro 13 — Caracteristicas da oferta dos parques publicos

Parques 12 e 22 Fraccdo | Bilhetes | C. Recarregavel | Diurno Passes Ca,rtéo
SMTUC pre-pago
M. Pedro V P1 Gratis v X v X X
M. Pedro V P2 Gratis v X v X X
M. Pedro V P3 Gratis v X v X X
Polis Norte Pago v X v v o* X
Polis Sul Pago v X v v o* X
Casa Sal Norte Pago X X 4 4 4
Casa Sal Sul Pago X X 4 4 4
Vale das Flores Pago X X 4 4 4

Fonte: SMTUC
* “Passes dos utentes regulares” sdo validos nos dois parques (14,96 euros — mensal)

Nos parques da Casa do Sal (Norte e Sul) e no Vale das Flores, o sistema de funcionamento é
completamente diferente dos demais. E permitido estacionar nestes parques, a quem possua 0s
seguintes titulos que dao direito de viajar em toda a rede dos SMTUC.

19 As caracteristicas detalhadas dos parques estdo em anexo 2.
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Quadro 14 — Parques da Casa do Sal - SMTUC

Casa do Sal (2) e Vale das Flores (1) Valor/Euros

2 Viagens + estacionamento 2,40
4 Viagens + estacionamento 4,00
Passe Social Geral — Mensal 35,00

Fonte: SMTUC

5.2 Anélise dos Tarifarios Praticados

Os tarifarios podem ser constantes, crescente ou decrescente por unidade de tempo. O preco de

estacionamento pode influenciar tanto a utilizagdo dos lugares como o tipo de utilizador,

adoptando tarifas que favorecem a rotatividade dos lugares ou tarifas que favorecem

estacionamento por um longo periodo. O quadro 15 mostra os precos por hora praticados nos

diferentes parques de estacionamento, considerando os pregos dos bilhetes (tiket), durante o dia.

Quadro 15 — Precos/hora nos parques de estacionamento publico e privado

Parque | Braga ParkHotel | Parque | Parque F. | Parque D. | Parque Parque Mercado Polis

Avenida | Parques Guest M.M Dinis Horizonte | Troviscais | D Pedro V' | Norte/

(m&m) Sub/Sup Sul

** *k*k
1°Fraccéo 0,30 0,40 0,00 0,30 0,40 0,30 0,30 0,25 0,00 | 0,20
2%Fraccdo 0,20 0,30 0,25 0,20 0,25 0,25 0,25 0,20 0,00 | 0,10
3*Fraccdo 0,20 0,30 0,25 0,20 0,20 0,25 0,25 0,20 0,15 | 0,10
4%Fracgdo 0,20 0,30 0,25 0,20 0,15 0,25 0,25 0,20 0,15 | 0,10
1 Hora 0,90 1,30 0,75 0,90 1,00 1,05 1,05 0,85 0,30 | 0,50

Fontes: SMTUC, CMC, Parques Privados

** (s tarifarios sdo iguais para os trés parques do Mercado (P1,P2 e P3);

*** Para os dois parques Polis (Norte e Sul), os tarifarios sdo iguais.

Constata-se que os parques publicos praticam os melhores precos/hora, comparativamente com

os parques privados. Os parques publicos praticam precos/hora crescentes (parques do Mercado

D. Pedro V) e precos decrescentes (Polis Norte e Polis Sul). Os precos crescentes sdo praticados

com o objectivo de permitir uma maior rotacdo dos automoveis, e também, de modo a dissuadir

0 estacionamento de média e longa duragdo. Os precos decrescentes favorecem o estacionamento

por um longo periodo de tempo (zonas de lazer).
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Ao nivel dos parques privados, o parque Parkhotel pratica o melhor preco por hora. Com a
excepgdo do parque Ferreira Morais & Morais (m&m), todos os parques privados praticam
precos constantes a partir da 22 fraccdo (inclusive). A nivel global, o Braga Parques pratica o
preco mais elevado por hora (ver gréafico 3). Os parques Guest e Avenida praticam 0s mesmos
precos fracgdes, tais como, parque D. Dinis / Horizonte.

Gréfico 3 — Estacionamento por minuto — Frac¢do 15 minutos

. . sssssmsssssnss Q\/ € ida/ Guesst
Estacionamento minuto N
€
— — parkhotel
--------------- mé&m
//\\ /f\\ '/A\\ /\ \\\ —3— ddinis/horizo
/ 3 / kY / Y / \ nte_ )
/ 0 O~ ! S / - = = -troviscais
\/( J /
— 1)1 Cad
—=—polis
\) N O o) NS e <
RSN O |
min

Fontes: SMTUC, CMC, Parques Privados

Admitimos trés cenarios para analisar qual é o melhor preco praticado entre parques publicos e
parques privados:

» Cenario 1 - Considera-se uma deslocacdo “esporadica”, com 30 minutos de
estacionamento.
Verifica-se que os melhores precos por unidade de tempo continuam a ser praticados nos parques
publicos (parques do Mercado D. Pedro V). O grafico 4 mostra que numa deslocacdo
“esporadica” a baixa da Cidade, com 30 minutos de estacionamento, 0s parques publicos
continuam a oferecer menores custos por unidade de tempo (custo zero, para os parques do
Mercado D. Pedro).
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Gréfico 4 — Deslocacao “esporadica”, com 30 minutos de estacionamento
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Fonte: SMTUC, CMC, Parques Privados

» Cenario 2 - Deslocacdo pendular, com 8 horas de estacionamento.

Quadro 16 — Deslocagéo pendular, com 8 horas de estacionamento

Parque | Braga ParkHotel | Parque | Parque F. | Parque D. | Parque Parque Mercado Polis
Avenida | Parques Guest M.M Dinis Horizonte | Troviscais | D Pedro V' | Norte/
Sub/Sup Sul
8 Horas 7,20 10,40 6,00 7,20 8,00 8,40 8,40 6,80 7,10 | 2,00

Fonte: Elaboracéo prépria

Numa deslocacdo pendular, com 8 horas de estacionamento diario, verifica-se que 0s parques

publicos continuam a oferecer menores custos por unidade de tempo (os parques Polis sdo 0s

mais baratos). Ao nivel dos parques privados, o Parkhotel continua a oferecer o melhor preco

(Grafico 5). Nesta situacdo, os automobilistas procuram outras modalidades de pagamento,

nomeadamente 0s passes mensais de estacionamento (passe utente regular). Os parques Polis

(Norte e Sul) sdo os Unicos que praticam “passe utente regular” (valido s6 para 0s mesmos, com

valor mensal de 14,96 euros).

Na maioria dos parques privados, existem a modalidade de “avencas mensais”, que em média

rondam os 70 euros mensais.

O comportamento irregular do parque m & m (gréfico 5), deve-se ao prego decrescente praticado

durante uma hora.
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Gréfico 5 — 8 horas de estacionamento
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Fontes: CMC, Parques privados.

» Cenario 3 — Deslocagdo “intermédia”, com 3 horas de estacionamento

Os parques publicos continuam a ser 0s mais atractivos ao nivel dos custos por unidade de tempo

(os parques Polis continuam a apresentar 0S menores custos). A0 compararmos 0S precos

praticados nesses parques e 0s pregos praticados nos parques da Casa do Sal e Vale das Flores (2

viagens + estacionamento = € 2,40; 4 viagens + estacionamento = € 4 e Passe social geral = €

35), atesta-se que a melhor solucdo ao nivel dos precos continua a ser os parques Polis (ver

grafico 6).
Gréfico 6 — Deslocacao intermédia, com 3 horas de estacionamento
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Fontes: SMTUC, CMC, Parques Privados
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5.3 A Importancia dos Precos na Escolha dos Parques

Tendo em conta a taxa de ocupacdo por hora, procuramos perceber qual é a importancia dos

precos na escolha pela utilizagdo dos parques de estacionamento.

Quadro 17 - Taxa de ocupacéo média / hora®®

Parques Parque Braga ParkHotel | Parque Parque F. |Parque | Parque Parque
Privados | Avenida Parques Guest M &M | D. Dinis | Horizonte | Troviscais
N° Lugares 80 900 90 31 21 150 162 65
Média de
lugares
ocupados
as10h 50 350 70 31 21 35 130 28
Taxa de
Ocupacéo
média % 62,5 38,9 77,8 100,0 100,0 23,3 80,2 43,1
SMTUC Mercado D. | Mercado D. | Mercado D. | Polis Norte | Polis Sul |Casado |Casado |Vale das
Pedro V Sub | Pedro V Sup | Pedro V Sal Sal Sul Flores
P3 P2 Sup P1 Norte
N° Lugares 51 71 49 268 190 120 146 210
Média de
lugares
ocupados 51 65 49 190 65 83 105 64
as10h
Taxa de
Ocupacéo
média % 100,0 91,5 100,0 70,9 34,2 69,2 71,9 30,5

Fonte: SMTUC, CMC, Parques privados

A escolha do parque de estacionamento depende de varios factores, tais como: a localizacéo, a
distancia, o motivo da viagem, o preco, etc.

Constata-se que 0s parques publicos sdo os mais procurados, pelas razdes ja mencionadas
anteriormente (com a excep¢do dos parques Polis Sul e do Vale das Flores). Dos 190 lugares
disponiveis diariamente no parque Polis Sul, em média sé 65 lugares sdo ocupados diariamente.
Dos 65 lugares ocupados, mais de 95% dos automoveis estacionados pertencem aos funcionarios
do pavilhdo de Portugal, Aguas de Coimbra e Museu da Agua, que s&o isentos.

No parque Vale das Flores, verificamos que durante a semana ndo existem mais do que 15
utilizadores que pagam para estacionar durante um dia. Dos 30,5% da taxa de ocupagéo/hora,
mais de 90% dos carros estacionados pertencem aos funcionarios dos Bombeiros, que também
s&o isentos.

Ao nivel dos parques privados, verifica-se que o preco continua a ter um peso importante. A

baixa taxa de ocupacdo do parque Troviscais pode ser explicada pela proximidade com os

2% Os dados da taxa de ocupacao, foram calculados com base nos niimeros de carros contados por hora em cada um
dos parques de estacionamento, de 11 de Maio a 11 de Junho, entre as 9h e as 10h da manha, dias Uteis. A formula
de calculo utilizada para a taxa de ocupacdo é a regra de trés simples.
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parques Polis e uma area de estacionamento de duracdo limitada com parcGmetros, que praticam
pregos mais baixos

Tendo em conta que 0s automoveis operam, com baixas taxas médias de ocupacdo, se
adicionarmos 0s outros custos (estacionamento, combustiveis, pneus, seguros, etc.), 0s custos
totais das viagens aumentardo e, os automoveis individuais deixardo ser opg¢des Optimas, ao nivel
dos custos.

De uma forma global, os parques publicos sdo mais baratos e mais procurados, porque
apresentam estruturas de custos capital e pessoal diferentes dos privados. Também, as restricdes
e objectivos de rentabilidade sdo diferentes.

5.4 Analise dos Custos para os Utilizadores

Nos quadros 18 e 19 detalham-se os custos totais para os utilizadores nos diferentes modos,
considerando um percurso tipo (comparavel). A légica subjacente a analise dos custos para cada

um dos modos é tentar perceber qual € o menor custo por percurso (2 viagens).

Quadro 18 - Transporte Urbano de Passageiros — Coimbra

Titulos Autocarros - SMTUC 2 Viagens
Automaveis individuais — 8,8 km urbanos = 4,4 km x 2 (ida e volta)
Gasolina 95 (Gas) a 17 de Julho de 2010 €1,299/L
GasOleo (Die) a 17 de Julho de 2010 € 1,059/L

Téaxi — Tarifa urbana / dia

Bandeirada inicial €2,00

Distancia percorrida 44kmx2

Fontes: SMTUC, ANTRAL, CM — Coimbra e Parques Privados.

O quadro 19 apresenta o preco total por percurso (ida e volta). Considera-se o percurso de 4,4
km: Tovim (Av. Elisio da Moura) — Palécio da Justica (Rua Jodo Augusto Machado).
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Quadro 19 - Percurso: Tovim (Av. Elisio da Moura) — Palacio da Justica (Rua Jodo Augusto

Machado)
Titulos Autocarros — SMTUC Preco Preco por percurso
Bilhete motorista (individual) €1,50 € 3,00
3 Viagens €2,00 €133
11 Viagens €6,10 €1,10
Passe Social Geral € 35,00 €159
Custos Automovel Combustivel Percurso
Automabvel sem estacionamento (Gas/Die) €1,299/€ 1,059 €2,06/€1,30
3 Horas estacionamento privado (média) €494/€4,18

3 Horas estacionamento publico:

Zonas com parcoOmetros €4,06/€3,30
c/ sobretaxa “Arrumador” * €5,06/€4,30
Parques Polis €3,06/€2,30
Parques Mercado D. Pedro V €4,16/€ 3,40
Taxi — Tarifa urbana / dia Viagem Percurso
Distancia percorrida €1,86 €772
Tempo de espera — 5 minutos €1,10 €9,92

* Sobretaxa “arrumador” = € 1,00

Fontes: SMTUC, ANTRAL, CMC e Parques Privados.

Para os autocarros, os bilhetes pré-comprados de 11 viagens representam 0s menores custos para
os utilizadores.

Considerando 0s custos sem estacionamento e com estacionamento para 0s automoveis: Se
considerar 0 percurso com estacionamento “selvagem” (ou sem estacionamento), em que 0S
automobilistas ignoram os custos fixos, constata-se que o custo percurso é mais barato do que o
percurso que inclui os custos de estacionamento publico / privado, com ou sem arrumador,

considerando 3 horas de estacionamento.
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Na relacdo entre estacionamento publico e privado, 0 percurso com estacionamento publico
apresenta menores custos, para qualquer que seja o combustivel utilizado (Gasolina / Diesel),
com a excepcao das zonas com parcoOmetros, em que o utilizador habitualmente é coagido a
entregar uma gratificacdo (supds-se € 1,00) ao individuo que, na zona, ajuda a encontrar lugar
para estacionar.

No percurso em té&xi, 0os custos sdo naturalmente mais elevados do que nos outros modos
considerados. Considerou-se a bandeirada inicial que corresponde a parte fixa (2 x 2,00), a
distancia percorrida (ida e volta — 2 x € 1,86) e o tempo de espera (2 x € 1,10), que correspondem
a parte variavel.

Em suma, o custo por percurso com bilhete pré-comprado de 11 viagens é menor do que todos 0s
outros custos com 0 mesmo percurso.

Para os automobilistas com automdvel (diesel), com estacionamento gratuito na zona relevante,
ou oferecido por uma entidade patronal, se ignorarem os custos fixos, seria mais compensador
andar do automdvel do que de autocarros. O quadro 19 mostra que o custo percurso do
automovel a diesel estd muito proximo dos menores custos percurso dos autocarrros, claramente
com a vantagem para 0 automovel, se levarmos em conta que o automobilista ndo tem que
esperar pelos autocarros.

E de referir que este percurso-tipo, que se supds, para o céalculo de um valor diario a partir do
valor mensal do passe, repetir-se por 22 dias (Uteis), ndo chega para que este compense em
relacdo aos bilhetes de 11 viagens. Num percurso-tipo de 2 autocarros, ida e volta (4
viagens/dia), a situacéo ja seria favoravel ao passe.

Esta analise mostra o porqué da elevada utilizacdo do transporte individual na cidade de
Coimbra.
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6. Conclusdo

No confronto dos resultados na analise dos custos para os utilizadores dos SMTUC e transportes
individuais, assim como a op¢do pelos servicos de taxi, alguns elementos sobressaem. A
reparticdo dos custos depende: tipo de veiculo, quilometragem, condicfes de transito, tipo de
infra-estrutura, etc. Os custos monetarios directos sdo os elementos melhor conhecidos. Os
automobilistas subavaliam os custos, concentrando-se nos mais imediatos.

As regressdes para o transporte publico (SMTUC) revelaram alguma sensibilidade ao nivel dos
sinais esperados, apesar das limitacdes do proprio modelo. Os pregos dos passes sao negativos,
na sua influéncia mostrando sempre que os utilizadores dos transportes publicos sdo sensiveis a
mudanca dos precos.

O efeito substituicdo e o efeito rendimento evidenciados nos precos da gasolina, relativamente
aos passageiros quilémetros transportados, mostraram-se em consonancia com a teoria
economica.

Na analise dos custos por percurso (2 x 4,4 km), considera-se que a melhor opcédo é o bilhete pré
— comprado de 11 viagens. O percurso sem estacionamento é uma op¢do com custo reduzido,
préximo dos bilhetes pré-comprados, apesar de ser nocivo para a paisagem urbana.

Constata-se que um dos grandes entraves para 0 menor congestionamento na cidade, tem a ver
com os custos dos percursos nos automoveis individuais muito proximos dos menores custos dos
percursos dos autocarros. E ainda, com o devido conforto que o automovel individual
proporciona.

As analises dos custos por percurso, efectuadas no quadro 19, sugerem claramente que medidas
de maior envergadura precisam ser adoptadas por parte dos responsaveis dos SMTUC, em
conjunto com a camara municipal e policia municipal, para melhor competir com o automovel
privado. A solucdo para recuperar a taxa de ocupagdo nos autocarros passa pelo aumento da
frequéncia dos autocarros entre as paragens e melhorar a qualidade dos servigos prestados, por

um lado e, por tornar o automével e estacionamento mais caros, por outro.
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Apéndices

Apéndice 1. Zonas de Estacionamento de Duracdo Limitada e Zonas de Acesso Automével
Condicionado.
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LIMITES DAS AREAS DE ESTACIONAMENTO
(a area delimitada pelo perimetro definido pelas ruas referidas)

Area 1 (Verde): Rua Jodo Machado, Rua do Arnado, linha do caminho-de-ferro, passagem

inferior da Casa do Sal, Rua da Figueira da Foz até ao cruzamento com a Rua Jodo Machado.

Area 2 (Castanha): Rua Jodo Machado, Rua do Arnado, linha do caminho-de-ferro, Rua Anténio

Granjo, Largo das Ameias, Rua da Sota, Largo da Portagem, Rua Ferreira Borges, Rua Visconde

A



da Luz, Praca 8 de Maio, Rua Pedro Rocha, Patio da Inquisicdo e Rua da Sofia até ao
cruzamento com a Rua Jodo Machado.
Area 3 (Cinza): Largo da Portagem, Rua Ferreira Borges, Rua Visconde da Luz, Praca 8 de

Maio, Rua Olimpio Nicolau Rui Fernandes, Largo do Mercado D. Pedro V, Rua Martins de
Carvalho, Rua do Colégio Novo, Couraca dos Apdstolos, Rua Padre Anténio Vieira, limite
posterior do Jardim da AAC, Escadas Monumentais, Praca D. Dinis, Rua do Arco da Trai¢éo,
Couraga de Lisboa, Rua da Alegria e Avenida Emidio Navarro até a Portagem.

Area 4 (Amarela): Rua Olimpio Fernandes, Largo do Mercado D. Pedro V, Rua Martins de

Carvalho, Rua do Colégio Novo, Couraca dos Apdéstolos, Rua Padre Anténio Vieira, Av. S& da
Bandeira, Rua Oliveira Matos, Escadas Monumentais, Bairro Sousa Pinto, Largo Jodo Paulo 11,
Rua de Tomar, Rua Almeida Garrett, Praca da Republica, Rua Lourenco A. Azevedo, Rua Jodo
de Deus, Rua Antero de Quental, Rua Anténio de Vasconcelos, Rua de Montarroio, Rua Pedro

Rocha até a Rua Olimpio Fernandes.

Area 5 (Roxa): Largo da Cruz de Celas, Av. Gulbenkian, Al. Armando Gonsalves até ao Hotel,

Rua André de Gouveia, limites exteriores do parque de estacionamento, Rua André de Gouveia,
Avenida Gulbenkian até ao Largo da Cruz de Celas e Rua Gomes Freire, até ao cruzamento com
a Av. Afonso Henriques.

Area 6 (Vermelha): Av. de Conimbriga, R. Luis Anténio Verney, Av. da Guarda Inglesa, Rossio

de St? Clara, R. Carlos Alberto P. Abreu, R. do Cano dos Amores até ao R. Antonio Augusto
Gongalves, Av. Jodo das Regras até a Ponte de St? Clara.

Area 7 (Laranja): R. do Padrdo (sentido Casa do Sal / Estacdo Velha), R. do Padrdo (junto a

rotunda da Estagéo Velha).

Area 8 (Azul): Av. Bissaya Barreto (cruz. com R. Larga), R. Larga, Rua do Borralho, R. do

Marco da Feira, R. das Cozinhas, R. dos Estudos até a R. Larga, R. Larga até ao cruzamento com
Av. Bissaya Barreto.

Area 9 (Azul Claro): Rua Dias Ferreira.




Apéndice 2. Imagem de satélite do Percurso: Tovim (Av. Elisio da Moura) — Palacio da

Justica (Rua Jodo Augusto Machado) — 4,4 hm.

Fonte: Google Maps



Anexos

Anexo 1. Tabela Base de dados - Econometria
Ano pkt 10"3 precorealpasse precorealgasoli | Tx.cresc. pib |taxa de desemprego
1985 100622 5,99 0,54 1,6 8,5
1986 107623 7,15 0,51 3,3 8,3
1987 119820 7,35 0,48 7,6 6,8
1988 124534 7,35 0,43 5,3 5,6
1989 121967 6,53 0,41 6,6 5,0
1990 119400 8,12 0,39 7,9 4,6
1991 120465 8,78 0,36 3,4 4,1
1992 115811 9,09 0,33 3,1 4,1
1993 112845 9,18 0,31 -0,7 55
1994 108808 9,34 0,32 15 6,8
1995 103111 9,57 0,31 2,3 7,1
1996 101304 9,58 0,31 3,6 7,2
1997 99579 9,61 0,31 4,2 6,7
1998 99395 9,53 0,30 4,8 49
1999 98606 9,56 0,29 3,8 4,4
2000 94444 9,36 0,30 3,9 3,9
2001 94478 9,48 0,31 2,0 4,0
2002 96511 9,66 0,29 0,8 5,0
2003 97036 9,26 0,31 -0,8 6,3
2004 97841 9,04 0,32 1,5 6,7
2005 97027 8,87 0,35 0,9 7,6
2006 96303 9,10 0,38 1,4 7,7
2007 97595 9,46 0,38 1,9 8,0
2008 98645 9,50 0,39 0,0 7,6

Fontes: SMTUC, INE, DGEG
Observacdes:

Até 2001 (inclusive), os precos dos passes foram convertidos em euros apartir da unidade

escudos.

Pkt de 1989 foi calculado através da média simples, entre 1989 e 1990.

A gasolina 95 octanas ndo era comercializada antes 1987.




Anexo 2. Calculo da proxy dos precos de 1985 e 1986

Gas95/euros
Ano Super Gas95 % super na gas95 nominal

1985 107,67 108,46 0,99 0,54
1986 113,50 114,33 0,99 0,57
1987 115,25 117,00 0,99 0,58
1988 115,25 117,00 0,99 0,58
1989 124,50 123,50 1,01 0,62
1990 140,50 132,75 1,06 0,66
1991 148,00 138,00 1,07 0,69
1992 148,00 138,00 1,07 0,69
1993 150,50 140,50 1,07 0,70
1994 154,14 150,14 1,03 0,75
1995 155,89 153,89 1,01 0,77
1996 160,89 157,56 1,02 0,79
1997 168,00 162,67 1,03 0,81
1998 167,67 162,00 1,03 0,81
1999 167,00 161,00 1,04 0,80

Fonte: Direccdo Geral de Energia e Geologia

Observacdes:

Procedeu-se ao célculo do preco da “proxy” da gasolina 95 octanas (1985 e 1986), porque nao
era comercializada antes de 1987.

Calculou-se a percentagem do preco da super (combustivel lider), na gasolina 95 octanas. De
seguida, calculou-se a média simples dos trés anos mais proximos (19887, 1988 e 1989).
Finalmente, dividiu-se os precos da super (1985 e 1986), pela média.



Anexo 3. Formula de calculo dos precos reais
1985 =100
Preco Preco

Ano Taxa de Inflacdo |deflacionador | passenominal gasolina PpasseReal | PgasolinReal
1985 19,8 1 5,99 0,00 5,99 0,54
1986 11,6 1,116 7,98 0,00 7,15 0,51
1987 9,4 1,220904 8,98 0,58 7,35 0,48
1988 10,0 1,3429944 9,88 0,58 7,35 0,43
1989 12,7 1,513554689 9,88 0,62 6,53 0,41
1990 13,6| 1,719398126 13,97 0,66 8,12 0,39
1991 12,3] 1,930884096 16,96 0,69 8,78 0,36
1992 9,4 2,112387201 19,20 0,69 9,09 0,33
1993 6,7| 2,253917144 20,70 0,70 9,18 0,31
1994 54| 2,375628669 22,20 0,75 9,34 0,32
1995 4,2| 2,475405073 23,69 0,77 9,57 0,31
1996 3,1| 2,552142631 24,44 0,79 9,58 0,31
1997 2,3| 2,610841911 25,09 0,81 9,61 0,31
1998 2,8| 2,683945485 25,59 0,81 9,53 0,30
1999 2,3| 2,745676231 26,24 0,80 9,56 0,29
2000 2,9| 2,825300842 26,44 0,85 9,36 0,30
2001 4,3| 2,946788778 27,93 0,90 9,48 0,31
2002 3,6| 3,052873174 29,50 0,90 9,66 0,29
2003 3,3| 3,153617988 29,20 0,97 9,26 0,31
2004 2,4 3,22930482 29,20 1,03 9,04 0,32
2005 2,3| 3,303578831 29,30 1,15 8,87 0,35
2006 3,1| 3,405989775 31,00 1,28 9,10 0,38
2007 2,4| 3,487733529 33,00 1,32 9,46 0,38
2008 2,6| 3,578414601 34,00 1,39 9,50 0,39

Fontes: INE, SMTUC, DGEG

Observacdes:

» Até 2001 (inclusive), os valores foram convertidos em euros apartir da unidade escudos.




Anexo 4. Caracterizacdo dos parques privados
Parques Fraccdo/15 minutos Valores/euros Lugares | Avencas
mensais/euros
Cartdo 12 Frac¢do 0,30 Total - 67 €
Avenida Recarregavel | Seguintes 0,15 80 Nocturno — 30 €
Bilhetes 12 Frac¢do 0,30
Seguintes 0,20
Diurno | Nocturno
Braga Parques
12 Fracgdo 0,40 0,30 900
2% Fraccédo 0,30 0,20
Seguintes 0,30 0,10
Diurno | Nocturno Total - 75€
ParkHotel 12 Fraccéo Gratis Gratis 100 Nocturno — 40€
Seguintes 0,25 0.15
Guest 12 Frac¢do 0,30 31
Seguintes 0,20
Ferreira M &M 12 Fraccéo 0,40 21
2% Fraccédo 0,25
3% Fraccédo 0,20
48 Fraccdo 0,15
D. Dinis 12 Fraccéo 0,30 150 Total — 74,50 €
Seguintes 0,25
Cartéo recarregavel Valo minimo 7,50
Horizonte Diurno | Nocturno | 162 Total - 70 €
12 Frac¢do
G 0,30 0,20
Seguintes
g 0,25 0,20
Troviscais 12 Frac¢do 0,25 65
Seguintes 0,20




Anexo 5. Parques geridos pelos SMTUC

Tarifarios dos Parques da Casa do Sal e Vale das Flores
E permitido estacionar nestes parques, a quem possua 0s seguintes titulos que d&o direito a viajar
em toda a rede dos SMTUC.

Casa do Sal (3) e Vale das Flores (1) |Valor/Euros
2 Viagens + estacionamento 2,40
4 Viagens + estacionamento 4,00
Passe Social Geral - Mensal 35,00
Fonte: CMC

Tarifario dos Parques Polis e Mercado D. Pedro V

Parques Polis Norte/Sul Mercado D. Pedro V P1, P2, P3

Lugares 268/ 190 49/71/51
Fraccdo 15mm Valor/Euros Valor/Euros
12 Fraccéo 0,20 0,00
22 Fracgao 0,10 0,00
32 Fracgao 0,10 0,15
42 Fraccao 0,10 0,15
1 Hora 0,50 0,30
52 Fracgao 0,10 0,20
62 Fraccao 0,10 0,20
72 Fracgao 0,05 0,20
82 Fraccao 0,05 0,20
Seguintes 0,05 0,25
Fonte:CMC



Anexo 6.

Tabela dos Tarifarios Estacionamento Minuto

Fracgdo / minuto — 15 minutos

min avenida/Guest |bragapar parkhotel |m & m |ddinis/horizonte |troviscais | mercad | polis
15 0,3 0,4 0 0,4 0,3 0,25 0 0,2
30 0,2 0,3 0,25 0,25 0,25 0,2 0 0,1
45 0,2 0,3 0,25 0,2 0,25 0,2 0,15 0,1
60 0,2 0,3 0,25 0,15 0,25 0,2 0,15 0,1
75 0,2 0,3 0,25 0,4 0,25 0,2 0,2 0,1
90 0,2 0,3 0,25 0,25 0,25 0,2 0,2 0,1
105 0,2 0,3 0,25 0,2 0,25 0,2 0,2 0,05
120 0,2 0,3 0,25 0,15 0,25 0,2 0,2 0,05
135 0,2 0,3 0,25 0,4 0,25 0,2 0,25 0,05
150 0,2 0,3 0,25 0,25 0,25 0,2 0,25 0,05
165 0,2 0,3 0,25 0,2 0,25 0,2 0,25 0,05
180 0,2 0,3 0,25 0,15 0,25 0,2 0,25 0,05
195 0,2 0,3 0,25 0,4 0,25 0,2 0,25 0,05
210 0,2 0,3 0,25 0,25 0,25 0,2 0,25 0,05
225 0,2 0,3 0,25 0,2 0,25 0,2 0,25 0,05
240 0,2 0,3 0,25 0,15 0,25 0,2 0,25 0,05
255 0,2 0,3 0,25 0,4 0,25 0,2 0,25 0,05
270 0,2 0,3 0,25 0,25 0,25 0,2 0,25 0,05
285 0,2 0,3 0,25 0,2 0,25 0,2 0,25 0,05
300 0,2 0,3 0,25 0,15 0,25 0,2 0,25 0,05
Acumulado
min avenida/Guest | bragapar | parkhotel | m&m ddinis/hor | troviscais | mercad | polis
15 0,3 0,4 0 0,4 0,3 0,25 0 0,2
30 0,5 0,7 0,25 0,65 0,55 0,45 0 0,3
45 0,7 1 0,5 0,85 0,8 0,65 0,15 0,4
60 0,9 1,3 0,75 1 1,05 0,85 0,3 0,5
75 1,1 1,6 1 1,4 1,3 1,05 0,5 0,6
90 1,3 1,9 1,25 1,65 1,55 1,25 0,7 0,7
105 1,5 2,2 15 1,85 1,8 1,45 0,9 0,75
120 1,7 2,5 1,75 2 2,05 1,65 1,1 0,8
135 1,9 2,8 2 2,4 2,3 1,85 1,35 0,85
150 2,1 3,1 2,25 2,65 2,55 2,05 1,6 0,9
165 2,3 3.4 2,5 2,85 2,8 2,25 1,85 0,95
180 2,5 3,7 2,75 3 3,05 2,45 2,1 1
195 2,7 4 3 3.4 3,3 2,65 2,35 1,05
210 2,9 4,3 3,25 3,65 3,55 2,85 2,6 1,1
225 3,1 4,6 3,5 3,85 3,8 3,05 2,85 1,15
240 3,3 4,9 3,75 4 4,05 3,25 3,1 1,2
255 3,5 5,2 4 4,4 4,3 3,45 3,35 1,25
270 3,7 55 4,25 4,65 4,55 3,65 3,6 1,3
285 3,9 5,8 4,5 4,85 4,8 3,85 3,85 1,35
300 4,1 6,1 4,75 5 5,05 4,05 4,1 1,4
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Anexo 7. Tariféario e Grafico das Zonas controladas por parcometros

Minuto 24 30 36 42 48 54| 60| 69| 78 87 96| 105| 114| 122
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