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RESuUMO

Este estudo aborda o tema da Auto-Regulacdo eraptietes publicos. O objetivo deste trabalho
aborda uma problematica recorrente nas redes deptriees das cidades que é a sobreposicdo de
linhas por dois ou mais operadores de transpodgsviarios num dado eixo, que causa grandes
transtornos sociais, afetando especialmente ossndeemobilidade da populacdo. Por sua vez, este
trabalho também urge em apresentar uma reflexdoe spbssiveis solugbes para atenuar esta
problemética, que pode passar pela atribuicdo dwpiio do eixo a um sé operador de transportes,
ou pela definicdo de regras regulatérias entreotsaperadores que exploram esse mesmo eixo, para
assegurar o servigo publico de transportes.

De modo a clarificar a pertinéncia e a sequéncimtibalhos a serem desenvolvidos, efetuar-se-a
uma breve introducéo, seguida de uma justificag@Bowvdrios elementos constituintes dos primeiros
trés capitulos, e da sua utilidade para a compdiegussterior do caso de estudo desta dissertagéo.

Assim sendo, a introducédo tedrica comeca por apigse conceito de Equilibrio Econdémico (1), que
visa familiarizar o leitor com as regras geraiduteionamento dos mercados, regras que também se
aplicam ao caso geral da economia de transportes.

Tendo por base algumas das leis gerais de funcemanda economia, passa-se entdo para o conceito
mais abstrato de Auto-Organizacdo (2). Este caméeftiicral neste estudo pois explica a maior parte
dos problemas associados as linhas de transpaintdisqs sobrepostas, quando exploradas por dois
operadores diferentes. Este subcapitulo tem coniva mostrar as varias teorias associadas a este
conceito, e explicar como esta “mao invisivel” @pgrara reestabelecer um equilibrio, que nem
sempre é o melhor para a populacéo servida pealosportes publicos nas situagdes referentes ao caso
de estudo deste trabalho.

Por fim, antes de se expor os resultados empigcpesterior analise dos casos de estudo desta
dissertacéo, € importante introduzir e contextaali&zeconomia de transportes no ambito geral das le
econdmicas. Ver-se-a que muitos dos pressupostosagurem na maioria das atividades econémicas
ndo sao aplicaveis no contexto da economia depwates e no funcionamento da operacao de um
servico de transportes. Dar a conhecer ao leitaticassitudes deste ramo especifico da economia é
fundamental para a andlise do caso de estudo eapaflexdo no que toca a possiveis solugdes para
esta problemaética.

Este € um problema bastante comum que afeta meitos nas complexas malhas de transporte
publico rodoviario urbano, influenciando negativamee os niveis de mobilidade das populacdes
residentes, criando transtornos a nivel sociabspehdendo recursos excessivos, contrariando a noca
de mobilidade sustentavel.

Com esta pequena introducao realizada, passa®e patroducdo dos varios topicos constituintes da
introducao tedrica desta dissertacao.

PALAVRAS-CHAVE: Transportes Publicos, Auto-Regulacdo, Mobilidadst&uavel, Operadores de
Transporte, Eixo Urbano.
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ABSTRACT

This paper addresses the topic of Self-Regulatiompublic transports. The objective of this study
undergoes by approaching a recurring problem in tthasport network of cities, which is the
superposition of two or more lines of bus transpgedrators in a given axis. This phenomenon causes
great social upheaval, particularly affecting téveels of general mobility of the resident populatitm

turn, this work is also urgent to present a reitecion possible solutions to mitigate this problem,
which can pass through the grant of the axis’'s mpohoto a single transport operator, or by the
definition of regulatory requirements between tlie bperators that share the given axis.

In order to clarify the relevance and sequencé@fwork to be developed, a brief introduction \w#
made, followed by a justification of the variougrmknts of the first three chapters, and its usefsin
for the understanding of the case study of thisatiation.

Thus, the theoretical introduction starts with de@cept of Economic Equilibrium (1), which aims to
familiarize the reader with the general rules ofrkea functioning, with rules that also apply to the
general case of transport economics.

Based on some of the general laws of market fumicigy this work then enters into the more abstract
concept of Self-Organization (2). This concepteasteal in this study because it explains most ef th
problems associated with superimposed public t@msiines, when operated by two different
companies. This chapter is intended to show thewsrtheories associated with this concept, and
explains how this "invisible hand" operates to oesta balance that is not always the best for the
population served by public transport, in similénations to the case study of this work.

Finally, before exposing the empirical results autbsequent analysis of the case studies of this
dissertation, it is important to introduce and eottiialize the economics of transports within the
general framework of the economic laws. This chapti# show that many of the assumptions that
occur in most economic activities, are not applieain the context of the economy and of the
functioning of the operation of a transport servite inform the reader of the events of this pattc
branch of economy, is fundamental for the analgbitie case studies and to the reflection of péessib
solutions to this problem.

This is a fairly common problem that affects mamgsin the complex mesh of urban public road
transport, negatively influencing the levels of rntih of local residents, creating social

inconveniences and excessive resource spendingjirftarwhat we should be trying to achieve:
sustainable mobility.

KEYWORDS Public Transport, Self-Regulation, Sustainable Mughi Transport Operators, Urban
AXis.
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1

O CONCEITO DE EQUILIBRIO
ECONOMICO

O conceito de Equilibrio Econémico € aplicavel ematipamente todas as &reas de atividades
econdmicas e € uma das pedras basilares no qué tecda de funcionamento dos mercados.

Sandroni (2000) definiu Equilibrio Econdmico comBohdi¢éo hipotética do mercado na qual a
oferta é igual & procura. Expressa a estabilidadesistema de for¢cas que atuam na circulagéo e
troca de mercadorias e titulos. Um sistema econdrdiconsiderado em equilibrio quando todas as
variaveis permanecem imutaveis em determinado geri®e as condi¢cbes de oferta e procura
permanecem inalteradas, os pre¢cos tendem tambénermapecer estavels.Ja Samuelson e
Nordhaus (2009) classificam o conceito de equdiletondmico comod' balan¢co entre todos os
compradores e vendedofgsonde ‘0 mercado encontra o preco de equilibrio que satisf
simultaneamente os desejos dos compradores e ddedaes

De modo a definir este conceito de uma forma obancisa, € necessario perceber quais sdo 0s
principais intervenientes do processo.

Essencialmente, existem os vendedores e os compsad®s vendedores disponibilizam um
determinado bem ou servico para venda, represemtan@®ferta. Por sua vez, os compradores
requerem esse mesmo bem ou servico, representdrdecw@a. A todo este espaco de interagdo entre
os compradores e vendedores pode-se designar poadibe

Assim, a Oferta e a Procura interagem de modoligdeo, tendo repercussdées nos precos praticados
ou nas quantidades de produto armazenado.

Quando a quantidade de Procura iguala a quantdiad®@ferta, atinge-se o equilibrio econémico. A
este fendbmeno esta associado um preco, denomiegutecb de equilibrio.

A sua representacgédo grafica toma a forma da Figura
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Price
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i
500 Quantity

Fig. 1 - Equilibrio Econémico

Fonte: Economics Online (2012)

Y

No geral, os mercados tendem naturalmente parauoeguilibrio, ou seja, a igualdade entre a
quantidade procurada e a quantidade oferecidamP@ alguns casos € necessario controlar um
destes fatores de modo a reduzirem-se ou aumensa@necos ou de modo a controlar a Procura em
cenarios como roturas gdeck

As variacdes de Oferta e Procura podem tambémeycoaturalmente, e terdo necessariamente uma
afetacdo direta nos precos praticados. No casouena @ferta excede a Procura, os pre¢os tendem a
aumentar devido as reduzidas margens de lucro®ogwendedores conseguem obter com 0s seus
bens. No caso em que a Procura excede a oferfamegss tendem a diminuir, pois os vendedores
conseguem escoar 0s seus produtos muito mais magmde.

A representacdo deste comportamento encontraiSigua 2.

Price
S
Supply exceeds
* ——— —®= demand
60 |- — — — —

Demand exceeds
supply

I
I
I
I

-
500 Quantity

Fig. 2 — VariacBes de Oferta e Procura

Fonte: Economics Online (2012)
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Nesta seccdo preceder-se-4 a uma analise caso decasmo a Procura influencia a Oferta e vice-
versa. Tome-se a situagéo presente na Figura 3.

Price

-
Q Q Quantity

Fig. 3 - Aumento Positivo da Procura

Fonte: Economics Online (2012)

Este caso exemplifica um aumento de procura, reptado atraves da deslocagdo da curva D
(Demand para a direita. Como passa a existir mais propara uma mesma oferta (ou seja, 0s

padrées de producdo do bem em questdo manténxistg, mecessariamente uma subida do preco de
equilibrio, pois este bem ou servico torna-se @sERSSO.

Ja o caso representado na Figura 4 represent@isdnma subita reducéo da procura, representado
pela deslocacédo da curva D para a esquerda, cangsdiminuicdo do preco de equilibrio, pois existe
mais oferta do que anteriormente existia e o beseoui¢o torna-se mais abundante.



Auto Regulacdo Em Transportes Publicos

Price

=
Q1 Q Quantity

Fig. 4 — Aumento Negativo da Procura

Fonte: Economics Online (2012)

Aborda-se agora o0 caso em que se varia a Ofertafedes esperados sdo 0s mesmos que quando se
varia a Procura, visto que o0s principios de ese&gsendancia que influenciam os pre¢os séo iguais.
Assim na Figura 5 e para uma mesma Procura, gusmdamenta a Oferta, deslocando-se a curva S
(Supply para a direita, o preco de equilibrio irA necessente reduzir, devido ao aumento da
disponibilidade do bem ou servico comercializado.

Price
A
S
S1
N .
P i
I
||
[
[ D
Q Quantity

Fig. 5 - Aumento Positivo da Oferta

Fonte: Economics Online (2012)
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A situagéo inversa, da diminuicdo da Oferta, cdogecamente o efeito contrério, tornando o bem
mais escasso e aumentando o preco de equilibtioguta. Esta situagdo encontra-se representada na
Figura 6.

Price

A

=S
Q1 Q Quantity

Fig. 6 — Aumento Negativo da Oferta

Fonte: Economics Online (2012)

Todas estas dindmicas afetam o curso de acdo geen@esas tém no mercado. Se existe uma
tendéncia geral de subida de precos no mercadmdieterminado produto, geralmente é considerado
como um bom momento para se investir nesse sertpue pode atrair novas empresas para esse
mercado. JA o contrario, quando 0s precos tendeimiauir, encoraja as empresas a sair desse
mercado.

1.1. EXEMPLO DEMONSTRATIVO DE EQUILIBRIO ECONOMICO

Tomando um exemplo do setor do Transporte Pubtjae, representa o campo do objeto de estudo
deste trabalho, Costa e Nijkamp (2009), exemplhifiavariacdo de procura de utilizagdo para uma
dada oferta de infraestrutura rodoviaria, e consa esiriacdo se traduz economicamente em termos
quantitativos.

Como os autores referemas' infraestruturas de transporte, embora flexiveisongo prazo, tem
capacidade finita de adaptacdo num curto espactedgo. Nos periodos onde se regista um maior
volume de trafego, as infraestruturas nem sempnseguem dar resposta a essa procura, assistindo-
se entdo a sua saturacdo (quando a capacidade fdaestrutura é atingida).Quer isto dizer que a
circulacdo rodoviaria é afetada nesta fase poramgestionamento.
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Fig. 7 - Relacéo da Velocidade Média de Circulagdo com o Volume de Tréafego.

Fonte: Costa e Nijkamp (2009)

O congestionamento urbano impde a sociedade costgsentes em termos de atrasos de tempo,
muitas vezes superiores aos custos ambientais eustss operacionais da prépria infraestrutura.

Estes atrasos séo responsaveis pela perda de @ondgaete econdmica da cidade e da regido afetada
por este fenomeno, para além de uma forte degradacgualidade de servigo do transporte publico e
de consequéncias ambientais, tais como incremaatpsluicdo sonora e atmosférica.

Tendo em conta esta problematica, Costa e Nijkad®09), procuraram encontrar solugbes para
resolver o problema do congestionamento urbanonspando para terminologia especifica da
economia, o pretendido é tentar sugerir solu¢des gjastar a procura a oferta de modo a evitar que
se atinga a capacidade méxima da infraestrutura.

A utilizacdo da infraestrutura possui um custo médadira o utilizador que néo corresponde ao custo
real. O custo real, ou custo marginal, da utiliada infraestrutura corresponde ao custo meédio
acrescentado das externalidades (poluicdo atmosfédegradacdo da infraestrutura, sinistros

rodoviarios, etc). Tendo isto em consideracéo &ipekobter as curvas da figura 8 que representa os
custos, médio e marginal, de utilizacdo da infraesta (ou, em termos econdmicos, da oferta), bem
como a curva da procura. O volume de trafego éé@rdado pela projecdo vertical do ponto em que a
curva da procura intersecta a curva do custo margendo o volume de trafego real o ponto onde a
curva da procura intersecta a curva do custo médio.
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Fig. 8 - Curva dos Custos e da Procura e Volume de Trafego Otimo.

Fonte: Costa e Nijkamp (2009)

Os autores sugerem trés maneiras de controlar gestionamento urbano, ou economicamente
falando, de controlar a variagdo da procura. O ebenldao congestionamento pode ser alcancado
através do aumento do preco dos bens complementaea®ducdo dos bens substitutos ou com
restricbes do nivel de capacidade.

O aumento do prego dos bens complementares condspmum agravamento do preco dos bens que
estdo ligados a utilizacdo do automovel (ou dosparte privado no geral), agravando o seu custo de
utilizacdo. A diminuicdo do preco dos bens subistiticonsiste na reducdo do custo dos bens que
substituem o transporte individual, que ao veremaarie no seu preco de utilizagdo passam a
representar alternativas competitivas ao uso dmatel, reduzindo a procura. As restricdes ao nivel
da capacidade pressupdem uma alteracdo do compottamios utilizadores de transporte privado,
condicionando o acesso a infraestrutura rodoviéridgsta maneira forcando uma alteragdo modal ao
utilizador.

Economicamente falando estamos perante a preseng@sdituacoes:

= Aumento do preco dos bens complementares - Agmuasto da oferta, que corresponde
a uma deslocacdo da curva da oferta do custo mpdia o custo marginal,
consequentemente reduzindo o volume de procura

= Diminui¢do do prego dos bens substitutos - Dimiuprocura, que corresponde a uma
deslocacao da curva da procura para a esquerdajmdd o seu volume

= Restricbes ao nivel de capacidade - Diminuir ataféorcando a procura para um novo
volume, mais baixo que o original.

Seguindo uma politica do aumento do preco dos bengplementares, o pretendido é taxar ao
utilizador o custo marginal da infraestrutura dedma atingir um volume de trafego 6timo. Esta
situagdo é graficamente representada na figura 9ador adicional que o utilizador tem de pagaé est
identificado por RP.
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Fig. 9 - Representacéo Grafica do Aumento dos Bens Complementares.

Fonte: Costa e Nijkamp (2009)

Esta situacdo pode ser alcangada através da d@glicke impostos sobre combustiveis ou sobre
veiculos, portagens ou tarifas de trafego ou asrdeéum agravamento do tarifario de estacionamento.
Todas estas medidas visam desincentivar o uso tonéauel privado, agravando os custos da sua
utilizacao, resultando numa maior procura poterpaah os transportes publicos.

Pela politica da reducdo dos bens substitutosmatetse incentivar o abandono do transporte privado
tornando o transporte publico mais competitivoultasdo numa diminuicdo de volume de trafego e
do custo de uso da infraestrutura. Em termos ecimo8nesta agéo corresponde a diminuir a procura,
baixando o volume de trafego da infraestruturaestd explicito na figura 10.
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Fig. 10 - Representacgdo Grafica da Reducado do Preco dos Bens Substitutos.

Fonte: Costa e Nijkamp (2009)
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Costa e Nijkamp (2009) sugerem varias medidasalaggao do transporte publico, entre as quais:

Aplicacdo de subsidios publicos, que aumentam podikilidade dos servicos de
trnsito, a sua velocidade, area de atuacao,iflabé e frequéncia.

Diminuicdo do preco dos solos nos centros urbadesmaneira a evitar a dispersao
urbana e por consequéncia conseguir um sistenrartdgortes mais eficiente.
Financiamento do preco dos bilhetes dos transpptiekcos, conseguido, por exemplo,
através de subsidiacdo cruzada

Garantir uma boa integracdo dos varios sistemamdgporte publico, tanto a nivel fisico
(através da construcdo de interfaces), como a ihgido (com sistemas tarifarios e
bilhética em comum).

Desenvolver sistemas park & ride para reduzir eutacdo em transporte privado dentro
dos limites urbanos

Criacdo de corredores bus, exclusivos a transgaibdicos, e devias de alta ocupacéo
para veiculos com mais de trés passageiros (deadosnde HOV High Occupancy
Vehicle$. Esta medida, j& com sucesso denotado nos Elb&niiva ocarsharing e
contribui para um aumento da velocidade de cir@adalgntro das cidades.
Implementacédo de sistemas de gestdo de trafegméwsty que permitem sincronizar os
semaforos de uma cidade, modificando os seus tenhpasspera de modo a corrigir
situacBes pontuais de congestionamento e a daidade ao transporte publico. Este tipo
de sistemas ja existe em cidades como Lisboa &to.Po

Investimento em sistemas de informacéo ao utentéespo real, fornecendo horérios,
tarifas, itinerarios e tempos previstos de esgestes sistemas podem ser implementados
em pontos estratégicos da cidade e além de medmor@mimagem do transporte publico,
permite aos utentes programar melhor as suas deskes.

Um investimento em Marketing, de forma a promovénagem do transporte publico e
as suas vantagens sociais e ambientais. Estacaolisa aumentar a atratividade do
transporte coletivo.

Por ultimo, se a decisdo passar pela restricd@pacidade, o objetivo consiste na reducdo da oferta
de infraestrutura de modo a impor uma determinadeupa, ou um determinado volume de trafego,
como representado na figura 11.
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Fig. 11 - Representacgdo Grafica dos Efeitos da Restricdo de Capacidade.

Fonte: Costa e Nijkamp (2009)

Para se atingir este objetivo, pode-se procederplicagdo de estrangulamentos fisicos da
infraestrutura, como a reducgdo de vias, aplicagéesentidos Unicos ou criagédo de ruas pedonais, ou
entdo pode regular-se a utilizacdo da infraestutiiste processo tem de ser bem planeado,
requerendo alternativas ao acesso automével. Umgesi@io deste processo pode levar a que as
empresas abandonem a area de restricdo para noagsdcessiveis por automovel.

1.2. Os CONCEITOS DE MONOPOLIO, DUOPOLIO E OLIGOPOLIO

Os conceitos econdémicos de monopdlio, duopdliagopblio acontecem naturalmente ou atraves de
regulacdo estatal em certas atividades econdniilzageneralidade, os monopdlios surgem em areas
de economia com infraestruturas muito bem estaldeleco que leva a que possiveis concorrentes
tenham dificuldades em entrar nessas areas de doertdm bom exemplo de um mercado
monopolista é o das redes elétricas nacionaisequ@raticamente todos os paises sédo controladas
apenas por uma Unica agéncia, normalmente regpédddEstado.

Segundo Sandroni (2000), Monopolio esta definidmesendo umaForma de organizagdo de
mercado nas economias capitalistas, em que umaesapgfomina a oferta de determinado produto
ou servico que ndo tem substituto. O monopodlio guraro, sendo mais comum o oligopdlio, na qual
um pequeno grupo de empresas detém a oferta detpsod servigos, ou a concorréncia imperfeita,
na qual uma ou mais caracteristicas de monopoéliéesempre presentes

Os monopdlios podem ocorrer de varias formas. Pogemgir quando uma empresa possui em
exclusividade um recurso, por regulagéo estattd, pesse de patentes ou outros direitos de au#r qu
permitam a empresa operar em exclusividade ou padegir através da fusdo de empresas lideres de
um segmento de mercado. Este Ultimo caso requeciasptencdo por entidades do Estado como a
Autoridade da Concorréncia, de modo a salvaguardamm funcionamento do mercado e evitar a
formacéo de cartéis.

A ocorréncia de um monopolio traz consigo vantagetesvantagens.
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Segundo o glossério do sitio da interBebnomics Onlineos monopodlios possuem caracteristicas
positivas e negativas para a economia.

Os monopdlios podem ser defendidos na base que:

= Geram economias de escala, 0 que maximiza a efid&cproducao e evita duplicacdes
de infraestrutura ou consumos de recursos desosss

= Os monopdlios domésticos podem tentar penetrar emcamios estrangeiros, o0 que
beneficia o pais em termos de receitas de exportaca

= Monopdlios ineficientes acabardo eventualmente seorsubstituidos, como defendido
pelo economista da escola Austriaca, Joseph Schempeeste processo chama-se de
“Destruicdo Criativa”;

» E discutido que empresas monopolistas tem maisichue de gerar saltos tecnolégicos,
na medida em que terdo mais lucros para investin&bn Como tém uma posi¢ao
dominante de mercado, estdo também mais aptogagsuair 0s riscos associados com a
Inovacéo.

Obviamente que a ocorréncia de Monopdlios tambémdensequéncias negativas. Entre as quais
destacam-se:

= Restricdo da Oferta ao Mercado, tornando o prothds escasso e consequentemente
subindo os precos;

= Prética de precos mais elevados do que nhum meccejoetitivo;

= Restricdo da possibilidade de escolha aos clientes;

= Reducao da soberania do cliente.

Acarretado a estes fatores indesejaveis estao mambgociados custos externos:

=  Geram uma economia mais competitiva na sua glaimsid

= Geram uma economia menos eficiente produtivamentesesuas alocacdes. Pode sofrer
também problemas associados a mas gestfes deais@dcia de concorréncia.

= Produz menos empregos para a economia. Como pnafipacos mais elevados a um
Output menor (ou seja, tornam o produto mais esgassnseguem maiores margens de
lucro a uma producdo menor, 0 que necessita despPEs30as para manter a operacao.

Devido a estas grandes externalidades negativamswas vezes os monopdélios tem de ser regulados
pelo préprio Estado, onde séo aplicadas normaspdegio especiais. Estas medidas de regulacdo
podem adotar a forma de imposicdo de precos, efitsies de empresas, forcar empresas a
subdividirem-se, impor objetivos especificos (com@mios de pontualidade em empresas de

transporte) ou em ultimo caso, nacionalizar emgtesa

Na maioria dos mercados ndo existem monopoliossmasligopdélios, um conjunto de duas ou mais
empresas que controlam a maior por¢do desse meQadado tal acontece diz-se que o mercado é
altamente concentrado.

Os oligopdlios ocorrem em muitos mercados. Exemplogveis sdo os mercados da aviacao,
bancario, refrigerantes e cervejas, supermercadeseglitoras musicais. Um exemplo de oligopdlio é
0 mercado da edicdo e distribuicdo de conteldoscaisisque no Reino Unido e Estados Unidos da
América era dominado por quatro empresas pringipaigniversal, a EMI, a Sony BMG e a Warner.
As suas distribui¢cdes de mercado estao representadaigura 12.
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UK Market shares,
Source: Reuters, 2007
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Fig. 12 — Cotas de Mercado das Principais Distribuidoras Musicais ho Reino Unido em 2007

Fonte: Economics Online (2012)

Os oligopolios sdo mercados que revelam particlddes especiais. A sua principal caracteristica é
provavelmente a sua elevada interdependéncia. Ctoioh@s as empresas possuem um grande
segmento de mercado, qualquer acdo que uma fagarvafluéncia direta na estratégia das outras
empresas. Assim sendo, as empresas funcionam ea®astecipacdo das suas medidas, ponderando
cada passo e prevendo as consequéncias que podgmSgeuma das empresas decidir baixar 0os seus
precos para conquistar uma cota de mercado, téar éen atencdo a reacado das outras empresas, pois
podem baixar o preco imediatamente a seguir, adalan efeito esperado. Estas situagbes s&o
bastantes comuns em mercados concorrenciais, casngasolineiras por exemplo, onde as variagbes
de preco repercutem por todas as companhias caanbasapidez.

Sandroni (2000) define Duopdlio como unsttiacdo de mercado caracterizada pela existéneia d
apenas dois vendedores de determinada mercadors@imico. As empresas que o compdem estédo de
tal modo ligadas que qualquer mudanca verificadmaulelas ira influenciar a outra. Por isso, cada
empresa procura estar sempre atenta ndo s6 ao quéra faz, mas também ao que fard no futuro.
Para amenizar essa tensao, que pode ser prejudicahbas, € comum que as empresas entrem em
acordo, estabelecendo precos Unicos e tomandoouotalidas andlogas, com o que criam na pratica
um monopolit Nas redes de transportes publicos rodoviarioswdto comum a existéncia de
duopdlios, que na realidade constituem um casoli§icaplo de um oligopdlio.

Na seccao seguinte ir-se-a introduzir um conce&itmémico, a teoria de jogos. Este conceito sefa Uti
para a compreensdo das dindmicas de decisdo querncquando num mercado oligopolista ou
duopolista.

1.2.1. OLIGOPOLIOS E TEORIA DE JOGOS

Como descrita por Sandroni na definicdo de duopdli@levada interdependéncia entre entidades
econOmicas em relacdo as suas acdes, podem geracemivo a cooperacdo. Estas dinamicas de
cooperacgao/ndo-cooperacao e antecipacao das axg®deais da concorréncia sao o caso de estudo da
Teoria de Jogos. A Teoria de Jogos é um ramo dennddita aplicada muito usada na Economia, pois
tem como objetivo maximizar o retorno através dalés da melhor situacao estratégica.
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Esta situacdo pode facilmente ser descrita pelentzil do Prisioneiro. Descrevendo um possivel
cenario:

O Fernando e o Ricardo s&o prisioneiros. Ambos rforegondenados por um pequeno crime, onde
existem provas claras de que sao culpados. Se vadde ambos terdo de servir uma pena de dois
anos de prisao.

Durante a investigacao, o inspetor da policia creuspeitas de que um deles é culpado de um crime
Sério, mas ndo possui provas para tal.

O Inspetor coloca o Fernando e o Ricardo em salbgehtes, ndo conseguindo comunicar entre si.
O inspetor procede a um interrogatério e apreserégas opg¢des aos prisioneiros, cada uma delas
com recompensas diferentes.

E-lhes dito que se ambos confessarem que praticar@anime sério, terdo uma sentenca de 3 anos
cada um. Embora, se um deles confessar ser o aaocrime sério e 0 outro ndo, o que nao
confessou servird uma sentenca de apenas 1 an@m®ioga outro terd uma sentenca pesada de 10
anos. Eles também sabem que se ambos negarempetcado o crime sério que provavelmente
iIrdo cumprir apenas a pena dos crimes ligeirosddis anos cada um.

Ricardo

Confessa Nega

Confessa

Fernando
10 2
Nega

Fig. 13 - Tabela de Recompensas, com as penas em anos de prisdo

Fonte: Imagem do Autor

Como se ird demonstrar ao longo deste trabalhe,diéistma representa bastante bem o que acontece
no mundo empresarial, caso troquemos as penadsd® jmor retornos financeiros. Toda e qualquer
acao num oligopdlio influencia diretamente o residtdas outras empresas. Neste caso, para evitar o
pior cendrio possivel, a op¢cdo mais segura senfessar e cumprir apenas 0s 3 anos de sentenca. Se
for possivel a comunicacdo, ambos acordariam guelhor situacdo seria ambos negarem o crime
sério, e cumprir a pena de dois anos cada um. Masmmassim existe um enorme incentivo a fraude,
porque se um dos elementos trocar de ideias aaltfamhora consoante o acordado, pode significar
um retorno 6timo para um, servindo uma sentenggpdaas 1 ano, em relacdo ao outro, que acabaria
por ficar com a pena mais pesada de 10 anos.

Este exemplo serve para demonstrar outra das aisctaracteristicas associadas a um oligopdlio,
além da interdependéncia, que é a estratégia.ratégin adotada pelas empresas constituintes de um
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dado oligopdlio é determinante para o retorno dquternialmente poderdo receber. Desta maneira, as
empresas podem tomar uma atitude de competicidoaperacdo em relacdo aos seus pares e subir,
descer ou manter os pregos dos seus produtos vigoserPodem também definir se querem ser a
primeira empresa a implementar uma nova estrabégésperar que 0s seus rivais a facam primeiro. A
estas politicas estdo obviamente associados dalstosplementacdo, mas também lucros associados.
Uma empresa que queira implementar uma medida eneipp lugar terd de investir mais em 1&D,
mas também beneficiard em lucros no periodo inmmdette apds ter implementado a sua nova
medida, pois 0s seus rivais ainda ndo possuemnessatecnologia ou estratégia. Por outro lado,
empresas que esperem pelas estratégias novasudopases antes de aplicar as suas, conseguem
poupar em I&D e podem eventualmente melhorar a negaologia ou estratégia que o seu rival
aplicou, conseguindo gerar lucros numa fase maigata

Kreps et al. (1981) desenvolveu um modelo da tetwigpgos onde existiiam N ciclos de deciséo e
onde os intervenientes conhecem sempre as dedie@eseus competidores da iteracdo anterior,
podendo dessa forma prever possiveis estratégiaspds. Neste caso em especifico o fator
reputagdo entra em jogo, e 0s intervenientes paasagir em conta com a historia passada de cada
uma das entidades, afastando-se da cooperacdoacesputacdo de alguma das entidades seja
negativa. Kreps et al. (1981) refere que em algasss, informacdo incompleta sobre as decisbes da
concorréncia pode mesmo ser benéfico em prol dpetagdo e para um equilibrio mais vantajoso
para ambas as entidades.

Estas situacdes de interdependéncia e escolhatdeégim sdo bastante comuns no campo dos
transportes publicos quando existem multiplos afmes numa mesma linha. Como tal, qualquer
decisdo tomada numa das empresas vai influendieradiente o normal funcionamento da outra.
Muitas das vezes, este tipo de equilibrio prod@ndges custos sociais. Tal situacdo sera abordada
com mais detalhe no capitulo 2.

Antes de se avancar com mais detalhe sobre asittidiss da economia de transportes, é importante
referir os fendmenos particulares associados aragtdacdo e auto-organizacdo dos mercados no
setor dos transportes. Muitas das vezes o equilébatingido de uma maneira natural, partindo da
desorganizacdo para a organizacdo, ou do caosapaigem, sem que nenhuma decisdo tenha sido
tomada nesse sentido.

Existem muitas correntes que estudam este fendrdenoatureza espontédnea e que o tentam
relacionar com o mundo empresarial. O objetivo aesHrrentes € conseguir compreender como o
caos se processa, ou simplesmente concluir quexidie qualquer tipo de ordem no caos, usando
esta nova compreensao da incerteza para se togisdeecom maior qualidade, e que possivelmente
ajudardo a maiores taxas de sucesso no futuro dejuabquer organizacéao.

Ao longo desta dissertacdo ndo se ambiciona abord@anémeno complexo do caos, mas somente
compreender como, numa operacdo regulada mas né@deoada, os intervenientes se auto-
organizam seguindo as regras de funcionamento deaentado competitivo.
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2

AUTO-REGULACAO DOS
MERCADOS

2.1. TEORIAS ORGANIZATIVAS : O PROBLEMA DA COMPLEXIDADE E CAOS NAS ORGANIZACOES

Ao longo da histéria, o derradeiro objetivo da €iérconsistia na formulacao de leis que permitissem
exprimir o comportamento complexo da natureza de domma simples, e que fosse de facil
compreensao para o ser humano. De facto, tais lumsas em campos como o da fisica e da
matematica permitiram a formulacdo de simples éelacou leis universais, que permitiram avangos
notaveis noutros campos além das ciéncias purag) occaso das engenharias, que se traduziram em
avancos e descobertas que contribuiram para dafioima de como hoje vivemos.

z

Mas serd que uma lei universal realmente € unikeiSard que essa simples relacdo traduz um
fendmeno na sua totalidade? A Natureza ndo € umaul® mateméatica expressa num papel, e é
muito mais complexa e cadtica do que aquilo quenodelos nos querem fazer acreditar. Desta
maneira, a Ciéncia sempre foi muito redutora naafusdagem ao querer traduzir um fenémeno de
uma natureza extremamente incerta em algo simptgalmente abrangente.

Como referido por Bauer (1999) este problema comecestar na ordem do dia a partir do inicio do

século XX, quando os cientistas pressentiram assa&tade de procurar alternativas para o problema
do reducionismo, procurando novos pressupostosliqassem com os problemas da incerteza e
complexidade, e onde se pudessem basear para mgantas seus estudos.

Neste capitulo proceder-se-a a uma introducdo amalg das varias correntes que lidam com os
problemas relacionados com a complexidade e cameateza. Este capitulo ndo tem a intencéo de
realizar um estudo profundo e detalhado. O seutiobjgpassa apenas por expor as principais
tendéncias no que toca a discussdo do problemaodgplexidade e caos nas organizagles,
apresentando as varias correntes de pensamento definao por Bauer (1999). No final deste
capitulo sdo esperadas algumas bases para ser afataarelacdo entre as teorias organizativas
estudadas e o caso de estudo deste trabalhotagstreie ligado & economia de transportes.

2.2. CIBERNETICA

Segundo dCambridge Dictionaries Onlinecibernética €4 estudo cientifico de como a informacéo é
transmitida em maquinas e dispositivos eletronamaparativamente ao modo de como a informacao
€ transmitida entre o cérebro e o sistema ner¥/¢saducéo livre do autor).
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A etimologia desta palavra remonta a palavra gigdeernytiky que significa & arte de governar
navios. Um navio € um sistema complexo que possui vantervenientes, desde o capitdo, ao
timoneiro e ao remador. Enquanto o capitdo estedelerota, o timoneiro tem de processar essa
informacdo de modo a traduzi-la em a¢Bes que essulium curso correto do navio. Por sua vez, o
timoneiro tem de dar ordens aos remadores a modmmieguir a rota pretendida. Segundo Bauer
(1999) a Cibernética apresenta-se entdo como W@naiaide comunicagdo que visa ao controle, sendo
esta mesma comunicacdo a responsavel por transfammasistema (encarando um sistema como
sendo a soma de varias partes) hum todo integsstmo 0 ato de controlo 0 que regula o seu
comportamento final.

Embora o pretendido com esta analise seja degmaitifi problema da complexidade, e até certo ponto
0 proprio caos, reside na natureza humana uma gidade de esquematizacdo dos processos de
pensamento de modo a ser mais facil entender urgwpraproblema. Sendo assim a prépria
Cibernética desenvolveu um modelo basico paraapb seu ponto de vista, modelo este que se
encontra esquematizado na figura 14.

Retroalimentacéio ou Feedback

!

Meio
L N Pr: > b

v 7 Ambiente
Input Output

Meio
Ambiente

b 4

Fig. 14 - Modelo basico para a Cibernética e a Teoria Geral dos Sistemas

Fonte: Imagem do Autor

Como a Cibernética € uma ciéncia fortemente ligaalaontrole, o modelo que estabelece € uma
analogia semelhante ao comportamento de uma maquina

Segundo Bauer (1999), os elementos do modelo bg&icoonstituidos por:

= Input — constituido por matéria, energia ou infagéwa

= Output — E o resultado do desenvolvimento do sistetavolvido ao meio ambiente. E
também composto por matéria, energia ou informg&gdsemelhanca do Input) que foi
transformada pelo processamento.

= Meio Ambiente — O input e 0 output correspondeningésracdes entre o ambiente e o
sistema, gerando uma relagéo de interdependértogaaanbos.

= Processo — é 0 mecanismo de conversdo do inpun{os® em output (resultados) e
descreve a agdo do sistema.

= Retroalimentacdo ou Feedback — corresponde ao ussm ¢istema faz, sob forma de
input, do output ou parcela do input. Deste modcsistema pode verificar se 0s
resultados estdo ou ndo em conformidade com ogpoevCaso tal ndo aconteca e se
existirem desvios ou discrepancias do esperadistemsa pode tentar corrigir de dois
modos diferentes: ou através da regulacédo do iafguse obter o output esperado, ou
quando ndo é possivel alterar o input, pela Horasiasiou auto-regulagdo interna. A
retroalimentacdo pode ter dois efeitos distintassitvo ou negativo. Se o efeito for
positivo quer dizer que o sinal de saida ir4 ameglifo sinal de entrada. Se tomarmos o
exemplo de uma empresa, quer dizer que um hipotétimento de vendas iré acarretar
uma ordem para um aumento de producdo. Caso o adontaconteca e a
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retroalimentacao seja negativa, o sinal de sa&milbir o sinal de entrada. Tomando o
mesmo exemplo da empresa, isto acontece quande exi® quebra de vendas e se da
uma ordem para reduzir a producéo.

Por fim, para fechar a descricdo do modelo da Gétma € necessario definir o que se entende por
Informacé&o e por Homeostasia.

Neste contexto, a Informacéo representa tudo aqueiopossa reduzir a incerteza a respeito de algo,
ou seja, representa um tipo de conhecimento quéedigponivel para uso imediato e que confere

orientacdo as acdes. Por sua vez, a Homeostasisponde & manutencédo de um equilibrio dindmico
por meio de auto-regulacdo, o que confere aosraste capacidade de operacdo dentro de limites
aceitaveis, mesmo que as influéncias do meio an@iemcem as varidveis do sistema para além

desses mesmos limites.

Em suma, a Cibernética usa a analogia de uma nsgaia explicar como processos complexos se
desencadeiam. Embora esta analogia trouxesse gramdecos a Ciéncia, ela é limitada em si, pois
condensa o comportamento da natureza aquele denamana.

Assim, cientistas como Atlan (1992), pioneiro narige Order From Noise(que serd abordada a
frente) defendeu que para a compreensdo do fendmi@ncomplexidade seriam precisos novos
modelos no campo da Cibernética, pois os modedssicbs ja tinham atingindo a sua exaustéo.

2.3. COMPLEXIDADE

Partindo do modelo classico da Cibernética, conaggar surgir avancos acerca da compreensdo do
problema da complexidade em si e como é que estaséituida.

Autores como Morin (1996) comecaram a interrogased®re a constituicdo de um sistema. Sera que a
soma das varias partes constituem o todo de usmngsStou sera que é precisamente o inverso, € € 0
todo que quando fragmentado é que d& origem aasvgairtes? E serd que a soma das varias partes
individualmente resulta necessariamente no todo?

A Ciéncia classica considerava que as varias pgaasixadas resultavam sempre no todo, e que néo
existia espacgo para sinergias que pudessem trarsfar todo em algo maior que as diversas partes
constituintes do sistema. Estavamos portanto nutadula da Ldgica, que estabelecia a verdade
intrinseca das teorias, e em que qualquer confradieveria ser necessariamente dirimida. Esta linha
de pensamento resultou em avangos em diversos samp@ criou uma série de regras, que
resultavam num procedimento de descoberta comsidads a posterior validacao cientifica.

Atualmente, concluiu-se que esta metodologia n8alteva para todos 0s campos, especialmente
guanto mais nos afastamos das ciéncias puras.

Morin (1996) na sua demanda pela reelaboracdo deeto de todo e de partes chegou a algumas
conclusdes, entre as quais:

= O todo é mais que a soma das partesto que representa ndo sO o surgimento de uma
macrounidade como também possibilita a emergérciadas qualidade e propriedades;

= O todo é menos que a soma das pamesque as partes, estando sujeitas as coacdes do
todo, véem-se inibidas nas suas potencialidades;

= O todo é mais que o todpois a sua retroalimentacédo nas partes levarg@iscalimentar
0 todo, num processo infinito. Desta forma, maigjde uma instancia global, o todo é a
dindmica organizacional;
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= As partes sdo em simultdneo menos e mais do gpartes pois, num sistema muito
complexo como as sociedades humanas, as emergémgigsotaveis ddo-se ao nivel
dos individuos;

= As partes sdo eventualmente mais que 0,tpd a evolucdo do sistema ndo aponta
necessariamente para o fortalecimento do todo.r@yfpsso” pode residir na ampliacao
do todo, mas também pode consistir em mais liberdaddependéncia para as partes;

= O todo € menos que o tqdis persistem ignorancias mutuas entre as paxdasdo. As
partes ndo sabem tudo a respeito do todo, e oiprtmoio desconhece aspetos das suas
diversas partes, aspetos que no entanto o integ@eompdem. Efetuando a analogia as
sociedades humanas, o individuo € ignorante e $cgame acerca da totalidade social,
mas a sociedade também é ignorante acerca dasacgsy sonhos, desejos e
pensamentos dos seus individuos;

= O todo é insuficiente;

= O todo é incertppois ndo ha maneira de definir com precisdo asdimas de um sistema
em relagdo aos demais nos quais se encontra imbyica

= O todo é conflituosopois todos os sistemas possuem forcas que senopdsua
perpetuacao.

A partir destas inferéncias, Bauer (1999) definés tconceitos que, quando juntos e através das suas
relacbes, definem o fendbmeno da complexidade. Taixceitos podem também ser tomados
isoladamente, pois produzem-se uns aos outros @nmréacia e interdependéncias. Bauer R. (1999)
define entdo:

= Sistema,que exprime o todo enquanto fenbmeno e enquanto unidad®lexa que
expressa também o caracter complexo da interdepeiadéntre o todo e as partes;

= Interacd@o,quecorresponde as agdes e retroalimentacdes que iwcersargem no ambito
de um sistema,;

= Organizacdogque exprime o carater constitutivo dessas intemg@eanizacao é tudo o
que forma, preserva, regula, regenera, etc.

Estes trés conceitos tomam igual importancia nanigéb do “complexo”, e pode-se falar que
possuem uma relacao de circularidade entre ela®) ogpresentado na figura 15.

/\

I Sistema I Organizagio

]

Fig. 15 - Circularidade sistema-organizagao-interacdes

Interagdes

Fonte: Bauer (1999)

Bauer (1999), com base nestas definicbes, procadama andlise da dindmica destes mesmos
conceitos. Esta relac@o de circularidade € umg&elativa, e ndo se pode esperar que se mantenha
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assim indefinidamente, muito devido a fatores anthie que ja foram referidos no subcapitulo da
cibernética. Assim, podemos referir que a Orgadiade por organizacao, estd-se a englobar os trés
conceitos descritos por Bauer) é por sua naturiza @ que tanto gera e armazena energia como a
consome.

Assim, a Organizacao esta sujeita a processostamien(que corresponde a degradacdo do sistema e
de si propria) como a processos de neguentropianapia negativa (que por sua vez corresponde a
regeneracdo do sistema e de si prépria). Assintgarixacdo corresponde a organizacdo no sentido
estrito da palavra, que corresponde a um processoapente de reorganizacao daquilo que tende a
desorganizar-se, como € de auto-organiza¢do, auusejprocesso permanente de reorganizagao de si
mesmo.

Esta definicdo basica da complexidade por partBager (1999), permitiu compreender que o
conceito de auto-organizagdo esta intrinsecamegeedd a propria complexidade e sistemas
organizativos. Efetuando uma extrapolacdo desteeitonao nivel empresarial, rapidamente se
percebera que a auto-organizacdo € uma variavekguencontra sempre na ordem do dia, e que
muitas vezes corresponde a um processo naturaboguee espontaneamente face aos desafios diarios
de cada uma dessas empresas.

Um dos desafios deste trabalho é também consedeiipietar e analisar este fendémeno, identificando
as principais consequéncias causadas pela espoiad@ela auto-organizagao.

Apbés abordadas as grandes correntes de pensanteqterioca a problematica da complexidade, é
importante fazer uma breve referéncia as restéeias que abordam esta tematica.

2.3. AUTOPOIESIS OU AUTO-GERACAO

O conceito dAutopoiesigdo greggooien que significa fazer ou gerar) € um conceito quedm da
biologia através de Maturana et al. (1974) quarsiabeleceu a hipétese que o ADN participaria na
sintese das proteinas do citoplasma da célula amongmpo que essas proteinas participariam na
sintese do préprio ADN.

Maturana et al. (1974) alargaram assim esse conges sistemas compostos por seres vivos, que em
oposicdo aos sistemas nao-vivos, tinham a capacidaddesenvolver sistemas auto-organizantes
caracterizados por trés aspetos principais: a amtia a circularidade e a auto-referéncia. Assim, a
Autopoiesigepresenta a capacidade autonoma que a vida poaspieservar-se e desenvolver-se e
inclusive em gerar-se, ou seja, a autoproduzibssta maneira, Maturana considerou que 0 ser vivo
constituia um sistema fechado, circularmente volsabre si mesmo.

Efetuando uma extrapolacdo aos demais sistemAstapoiesisafirma que através de relacdes de
constituicdo, especificacdo e ordem, um sistemaempre tentar manter a sua identidade através de
uma constante organizacgao.
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T

Identidade Organizagiao

~_,

Fig. 16 - Circularidade Identidade-Organizacao

Fonte: Bauer (1999)

Isto é particularmente verdade nas organizacesdquse deparam com uma ideia revolucionéria. Ao
inicio essa ideia € ridicularizada e depois combatSe a ideia continuar a persistir, eventualmente
sera adotada no seio dessa organizacdo, 0 queapledar a processos de inovacdo. Toda esta
resisténcia oferecida a novas ideias que podenir surgvés da prépria deriva natural de um sistema
fechado, é uma reacdo normal prevista peleopoiesis pois ndo passa de uma tentativa do Sistema
em preservar a sua identidade.

2.4. ORDER FROM NOISE

z

Order From Noiseou Ordem pelo Ruido € uma teoria do campo da eodgalde que procura
compreender como 0s sistemas sdo capazes de néas apsistir ao ruido (e por ruido entende-se
como sendo qualquer tipo de perturbacdo ao norammidnamento de um sistema), mas dele tirar
partido como fator de organizacéo e evolucgéo.

Atlan (1992), um estudioso desta teoria, ndo calecoom a denominagéo dada e prefere chama-la de
“complexidade pelo ruido” ou, numa definicdo maismpleta, de “complexidade por auto-
organizacao pelo ruido”. O ruido pode também stnelido como informacgéo, sendo essa mesma
informagé&o benéfica para o normal funcionamentordesistema e constituindo uma perturbagéo caso
nao o seja. Assim sendo, quanto mais informacastiexdentro de um sistema, maior sera a
improbabilidade de constitui-lo tal como ele é dmase na combinacéo aleatéria das suas diferentes
partes.

Nesta teoria, segundo o trabalho de Atlan (1992¥lais fatores fundamentais para a auto-organizacao
de um sistema correspondemredundancia iniciale aconfiabilidade.Quanto maior for a redundancia
inicial de um sistema, mais facilmente este sqréocizido.

Contudo, & medida que o sistema evolui, existe wmeato progressivo de complexidade associado,
fruto de sucessivas desorganizacdes e reorgangdsiie causa que a variedade do sistema seja cada
vez maior e a sua redundancia cada vez menor. Nastmar de evolucdo a confiabilidade toma uma
importancia crucial, pois a dificuldade em recdnstio sistema € maior, logo a confiabilidade no
sistema tem também de ser maior de maneira amsiste auto-organizar com eficacia.

Em suma, esta teoria quer-nos dizer que a existédei muita informagdo num sistema pode
representar tanto uma oportunidade como uma am®egemas bastante complexos podem degenerar
em caos a face de um acontecimento, ndo conseguotanizar-se em consequéncia, mas também
podem gerar inovacgfes que tornara o sistema mégsd@artir desse momento.
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2.5. AUTO-ORGANIZACAO E OPERACAO DOS SISTEMAS DE TRANSPORTES

Especialmente em ambiente urbano, as linhas exalsnaor operadores de transporte que prestam um
servigo publico coabitam numa malha bastante agsrteom alguns dos operadores a oferecer o
mesmo produto aos seus clientes, ou seja, uma nafena de mobilidade em parte dos seus trajetos.
Este facto contribuiu para a existéncia de vaiidsab ou trocos de linha sobrepostos, causador de
embaragos entre os varios operadores de transpdeetranstornos a populacdo perante a qualidade
do servico publico prestado.

E importante, para clareza de leitura, notar quemeadores de transportes publicos podem ser
empresas publicas ou privadas. Independentementgeulgossessor, ambas prestam _um servigo
publico, que é o transporte coletivo de passageiros

Ao longo do presente capitulo, a analise efetuadaraa da auto-organizacao recebeu uma conotacao
algo benéfica, ou seja, a auto-organizacdo foi damao um fendmeno positivo, pois seria um
reequilibrio espontadneo com efeitos positivos para situacdo onde o caos reinava. Embora este
reequilibrio possa ser benéfico num grande nimercados, nem sempre um sistema em equilibrio é
um bom sistema, pois pode ndo dar resposta assidam®ss originais para que o sistema foi
originalmente programado.

Infelizmente, no dominio dos transportes publicosags concretamente no caso de estudo especifico
desta dissertagdo, a auto-organizacdo, ou o etpilifatural deste sistema, ndo tende para uma
solucdo 6tima do ponto de vista social, ou maicamente, da mobilidade geral da populacdo. A
auto-organizacdo funciona geralmente bem numa a&tieaeconomia de mercado, com o0s
comportamentos de entidades concorrentes a teadarum equilibrio sustentavel tanto a nivel de
precos como a nivel das suas operacfes. No casmadeportes publicos, onde o servigo publico é o
que estd em causa, o equilibrio atingido neste &@sejudicial. Torna-se importante resolver egie t

de situa¢Bes de modo a garantir a populacdo urhdeservico de transportes publicos adequado.

Tome-se por exemplo uma situacdo genérica onddeenima sobreposicdo de duas linhas de
autocarros, explorada por dois operadores de waespoublicos diferentes.

Numa ética de qualidade de servigo publico, a miettiitude de ambos os operadores seria a de
racionalizar a sua oferta. Num ambiente idealovigie os transportes publicos sdo um mercado de
predominancia monopolistica (esta solucdo ser&daldarcom maior detalhe no proximo subcapitulo),
um dos operadores abandonaria uma das linhas ssbaepa favor do outro operador, poupando-se
assim recursos, tanto humanos como materiais, pajugua vez iria simplificar e tornar mais efieaz
operacdo geral da malha de transportes daquela anesgifio. A monopolizacdo de um eixo de
transportes publicos pode também ter efeitos neggtvisto que o Operador tem o poder de definir o
seu tarifario e reajustar as suas frequéncias.ddo da area metropolitana do Porto, com o tarifario
ANDANTE, cujos precos sao estipulados pelo Ministéda Economia e do Emprego, a
monopolizacdo do eixo ndo representard um probldheaém, se o operador funcionar numa
perspetiva de aumentar 0 seu nimero de clientedert® a praticar um tarifario mais acessivel, de
formar a captar novos utilizadores provenientesudms modos de transporte.

Como na maioria das vezes tais acdes ndo sao @essiorrendo o risco de se entrar em situacdes
litigiosas, a melhor conduta seria a de racionalimsuas ofertas, através da cadénciacdo dos seus
horarios. Desta maneira, ambos os operadores ieiemm mesmo nimero de passageiros a utilizar a
sua rede (ou economicamente falando, iriam usufleiiuma mesma procura) e a populacéo ficaria
melhor servida, pois teria dois operadores a sawvimesmo eixo com horarios cadenciados,
aumentando a regularidade do servico oferecido.

21



Auto Regulacéo Em Transportes Publicos

O que acontece na generalidade, € o ponto delriuilieste sistema tender para uma situacdo que € a
oposta da descrita no anterior paragrafo. Exista pmpensdo para 0os operadores entrarem numa
filosofia de concorréncia direta em vez de uma deperacdo. Desta maneira os dois operadores
regulam os seus horarios um pelo outro, hum procdssgmico e totalmente interdependente, a
semelhanca dos ensinamentos da teoria dos jogosiéalo em 1.2.1), juntando toda a sua oferta em
horarios coincidentes. Neste caso, a cadéncia¢&a de existir, e os clientes passam a ter umaaofer
em duplicado, a uma mesma hora, para um mesmaale8iuplicar a capacidade da oferta nos
mesmos horérios representa na verdade uma redag@matidade do servico, pois os clientes passam
a ter menos frequéncia de servigos que podem usuresta maneira, oS recursos ndo estdo a ser
utilizados racionalmente e a sociedade em geralepgrois reduz hipoteses de viagem nos seus
padrées de mobilidade potencial.

A Concorréncia direta, na maioria dos mercadograligente boa, contribui para a descida dos precos
e potencia o funcionamento da economia promoversitarania do consumidor, adicionando valor a

todos os intervenientes. Contudo, a concorréncetadno dominio dos transportes apenas contribui
para a degradacdo geral do servico. O EquilibrionBmico atingido neste sector é geralmente

prejudicial para a sociedade como um todo. O cotapmnto natural dos operadores, juntamente com
a desconfianca mutua que existe entre as varigdadas do sector, tendem a leva-los a entrar em
conflitos diretos ou através de horarios sobregosio através de horarios predatérios que diferem
meros minutos dos horarios das operadoras rivaihando a maior parte da procura existente para
esse eixo. Esta ultima situacdo torna-se ainda graisee quando os sistemas de tarifario sdo os
mesmos. Ambos estes casos serdo abordados comdeiaie nos capitulos 4 e 5.

Este tipo de situacdes sdo indesejaveis, vistarsallamente inconvenientes para os utilizadores. As
operadoras rivais ndo fazem uma devida cadéncidgiceus horarios, sendo sempre a tendéncia
geral os autocarros passarem com poucos minutositelvalo, deixando posteriormente largos
minutos sem nenhum servico. Assim, os padrdes dalidamle da populacdo sdo reduzidos e a
gualidade do servico diminui drasticamente. O telesta dissertacdo passa por uma analise deste
problema, através da observacdo de casos prageds e a realizacdo de uma reflexdo que visa
analisar quais serdo as melhores solu¢cdes partpeste problematica.

Assim sendo, é importante prevenir este tipo depostamentos, ou por acordo mutuo ou por contrato
entre operadoras. Estas agbes devem ser complelmentam forte monitorizacdo para evitar
situacgBes de litigio.

O capitulo seguinte abordara casos praticos a deanaestas situacbes de equilibrio/desequilibrio,
demonstrando através de analises empiricas estagd@s que em nada favorecem o servigo publico e
gue por vezes criam situacdes litigiosas entregpesaglores.

Embora existam muitas mais teorias que tentemapdi fendmeno da complexidade ou parte dele,

essas nao sdo especialmente relevantes para este. dssta breve exposi¢cao serviu apenas para o
leitor ficar um pouco mais esclarecido sobre comauto-organizacdo se processa, € de como
fendmenos de organizacdo que a primeira vista @arexspontaneos sao produto de processos algo
intrincados.

Este capitulo teve também o objetivo de relaciasararias teorias associadas a auto-organizacdo com
casos reais que acontecem no dominio dos transgmibdicos, tentando expor como esses fenbmenos
se processam.

Passa-se em seguida para uma analise mais prasobda a Economia de Transportes, que servira
como base tedrica para as analises efetuadastegpatica do presente estudo.
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3

O MERCADO DO TRANSPORTE
PUBLICO DE PASSAGEIROS

O conceito de transporte publico existe desde hi#onempo. Na Grécia Antiga, 0s mortos eram
enterrados com uma moeda debaixo da sua lingus,aooéditavam que essa moeda serviria para
pagar a Caronte, o bargueiro mitolégico responspeld transporte das suas almas através do rio
Estige até ao reino dos mortos de Hades. Este peatiabistoria mitolégica grega nao representava
nada mais do que um espelho da realidade em gizarviexistindo ja na antiguidaderryboatsque
transportavam pessoas e bens num trajeto regulamp@reco fixo. Embora rudimentar, este servico
de ferryboatsconstitui provavelmente o primeiro sistema desgparte publicgper secom que nos
deparamos na historia.

Porém para assistirmos ao primeiro sistema depoaies com caracteristicas modernas temos de
avancar para a Franca do século XVII. Em 1662, temmatico e fisico francés Blaise Pascal
juntamente com alguns dos seus amigos, obteve iomech do rei Louis XIV para organizar e
explorar uma rede de transportes em Paris que w@m@am cinco carruagens de 8 lugares cada.
Estabeleceram-se igualmente varias normas panaciomhamento da rede como a fixacdo dos trajetos
e as saidas dos veiculos obedecerem a horaridanegmesmo sem passageiros. Dividiu-se a Paris
da altura em sectores de modo a estabelecer-sarifanid, onde se fixou como 5 centavos a tarifa
minima da rede. Recusaram-se também pagamentosuemde modo a aumentar a rapidez e
eficiéncia de operacdo. Eventualmente, questddticpsisobre a limitacdo deste servico de transport
a pessoas de classes sociais mais elevadas, astigss de Paris e o0 aumento de tarifas levaram
queda desta forma de transporte aquando da moRagdal, 15 anos depois de a rede ter sido criada
(Costa e Fernandes, 2009).

s

Esta pequena introdugdo histérica permite defiom aigor o que de facto é considerado como
transporte publico. SegundoGambridge Dictionaries Onlingransporte publico € “um sistema de
veiculos, tais como autocarros ou comboios, queaapem horarios fixos, em rotas fixas, e que sdo
utilizadas pelo publico” (traducgédo livre do autoBe a essa definicdo adicionarmos que todas as
viagens estdo sujeitas a uma tarifa fixa, e quested servicos sdo efetuados caso existam pessoas a
viajar ou ndo, obtemos entdo uma definicdo exausiivque realmente é o transporte publico.

A Economia de Transportes € um sector bastantdigleda Mercado, visto que o0 seu comportamento
dista totalmente do que é considerado normal eticpnaente todas as outras areas econdémicas. De
facto, algumas ac¢des que sdo consideradas coméicasnéo mundo dos Transportes, tais como a
diferenciacdo da clientela, sdo consideradas cemepraticamente todas as outras atividades de
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negocio. Assim, alguns comportamentos que se amasidm normais num mercado regular, podem
revelar-se como extremamente prejudiciais no mulodol ransportes Pablicos.

Este capitulo serve para uma melhor compreensadifgasntes particularidadesjodus operandé
intervenientes que afetam este sector. Esta ané@fisaminhar-nos-4 de uma forma natural ao
derradeiro objetivo deste trabalho, compreendeoscasais de linhas de operadores de transportes
publicos que se encontram sobrepostas, respetisaseguéncias sociais e como se pode
eventualmente regular tal fendmeno indesejavel.

3.1. Os PRINCIPAIS INTERVENIENTES NO MERCADO DO TRANSPORTE PUBLICO EM PORTUGAL

Passemos a uma analise da realidade portuguesamias intervenientes no campo dos transportes
publicos com uma exposicao dos principais problegeaados por cada interveniente. Segundo Costa
(2012), existem pelo menossiakeholders

= Os Clientes

= As Autarquias

= O Governo Central

= Os Operadores

= A ANTROP (Associacdo Nacional de TransportadoredoRidrios de Passageiros)
= As Agéncias de Viagens

= Os Alunos (que representam um tipo particular ats)

Admitindo que para este estudo siakeholderscom maior destaque correspondem aos Clientes, as
Autarquias, ao Governo Central e aos Operadoresgger-se-a em seguida a uma pequena descrigao
das principais particularidades e problemas quamfestas entidades.

Segundo Costa (2012), Os Clientes constituem & paet realmente utiliza o sistema de transportes
existente. Geralmente sdo indiferentes em relagimbidade do servico, estando descontentes apenas
com um ou outro aspeto da operacdo. Existem dusgielasn cliente de transportes publicos € leal ou
nao a operadora que presta o servi¢co, hdo possuimdarande percecdo de marca, em grande parte a
custa do pouco investimento da maioria das empodesaansporte publico nesse sentido.

As Autarquias representam um dos princigtékeholderso transporte publico. Além de exercerem
pressdes junto das operadoras no ambito da regafgéib das suas redes de acordo com 0s seus
interesses (e ndo as suas necessidades), es@asndimmehciam ativamente o processo do desenho das
linhas de transporte através de restricdes ao divoellacdo dos autocarros no centro das cidades e
através da localizacdo de centros de camionageen das cidades, o que contribui para uma
marginalizacdo do autocarro, ou seja, uma margmgdio do transporte publico rodoviario de
passageiros.

O Governo Central representa um dos interveniemberansporte publico rodoviario em Portugal
porgue, ao contrdrio da maioria dos paises europedss as empresas de transporte publico urbanas
pertencem as préprias autarquias, este possui dgpasa de transporte publico de autocarros
diretamente, sendo as duas maiores e principaerds@ a STCP. Ao contrario das autarquias que
demonstram interesse em ter um bom sistema deptndes, pois afeta diretamente as area das suas
jurisdicBes politicas, o Governo Central ndo carsicbs transportes publicos como atividade chave.
Outro embaraco a um melhor funcionamento da geft&otransportes publicos € a dicotomia de
poderes existentes entre a DGTT (Direcédo Geraldassportes Terrestres), a AMEGS autarquias.
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Os Operadores de transporte publicos sdo as \@ripsesas que garantem as operacdes das varias
linhas de origens de destinos que no conjunto farmantricada malha de mobilidade, essencial para
a sociedade desenvolver a sua atividade. A su@adiy encontra-se cada vez mais dificultada hoje
em dia, devido a subida do custo dos combustisefgjros, processos litigiosos que junto a problemas
de recrutamento e também devido a dificuldade dgarpanto das autarquias perante a crise
econdmica atual que causam uma reducdo de lu@ositas e fundos de maneio a este tipo de
empresas.

A conjuntura dos transportes publicos rodoviarims Rortugal apresenta-se algo dificil. Atualmente
denota-se um forte declinio na procura (exceto m@saurbanas em expanséo), um aumento continuo
dos custos de producéo, potenciado principalmegite gumento do custo dos combustiveis, e uma
atribuicdo de subsidios pouco criteriosa ligadaczcgssos administrativos lentos e com burocracia
complexa. Tudo isto, aliado a uma legislacédo tatabem desatualizada, que data de 1947, coloca os
transportes publicos rodoviarios numa situacdoadessidade de mudanga como nunca antes esteve.
A racionalizacdo dos transportes publicos rodosgatorna-se ndo uma opcao sensata de poupanca,
mas sim imperioso para a sobrevivéncia da noc@i@dsportes como servigo publico.

3.2. PARTICULARIDADES DA ECONOMIA DE TRANSPORTES

Talvez a maior das particularidades desta areassupoo seu préprio corpo de analise, ou seja,
possuir o seu grupo de regras especificas de @merage ndo sdo aplicaveis na maioria dos outros
campos econdémicos.

Um dos fendmenos mais recorrentes no dominio dosportes € o conceito de procura induzida ou
procura latente. Podemos dizer que estamos peuamieprocura latente aquando um incremento
substancial da oferta, existe também um incremeatprocura. Este fendmeno é constatavel muito
facilmente em varias areas ligadas as redes dgpteas.

Litman (2011) estudou este fendmeno ligado a peomduzida em alargamento ou criagcdo de novas
vias rodoviérias, chegando a conclusdo que em&ettidar 0 congestionamento existente em certas
vias, os alargamentos contribuiram de facto parsaumento do uso do carro per capita. Jacobsen
(1997) afirmou que os engenheiros rodoviarios emear transito como sendo um fluido, assumindo
que um dado volume ira fluir ao longo da via, mae ga realidade dever-se-ia encarar o transito
como sendo um gés, que aumenta de volume de madeRacher o espaco disponivel, que neste caso
seriam novas vias ou alargamento das existentes.

Com base nestas informagfes, pode-se afirmar ques restradas geram mais trafego, em vez de
combaté-lo. Se analisarmos tal facto em termos Geomos, verifica-se que obedece a lei do
equilibrio econbmico (anteriormente exposta notadpil), pois ao ampliar uma estrada, esta-se a
aumentar a oferta, o que significa uma reducacengeeco de utilizacdo, pois passa a ser um recurso
mais abundante. O Unico pormenor diferente nesthsaré que a procura ndo fica estéatica no tempo,
mas vai tender a crescer (procura induzida).

Este fendmeno acontece também com redes de tréaspadblicos rodoviarios, onde muitas vezes se
gera procura através do incremento da oferta.dstaito comum em operadoras que apostam em
maiores frequéncias de servico ao invés de memaigeenas com mais capacidade.

As redes de transporte publico beneficiam em moitm um efeito chamado efeito de rede. Este
efeito revela-se quando quanto mais produtos oucesrexistirem por pessoa, mais esse produto se
valoriza nas maos de cada individuo que o posste. tema foi primeiramente abordado por Rohlfs
(1974) quando discutiu a tematica de servicos lééoteemas a longa distancia. Assim sendo, quanto
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mais redes intermodais de transportes tivermogligadas mais valor estamos a acrescentar ao
sistema, e melhores vantagens existirdo para gusiimadores.

Uma das maiores particularidades dos transportelicps € a diferenciacdo da clientela. O que seria
considerado de crime em qualquer atividade ecoradneigular é de facto considerado boa pratica no
caso dos transportes publicos. Assim, efetuamstingibes por idade (estudantes, seniores, tipo de
rendimentos), por qualidade (viagens em 12 e 8%e&Japor quantidade (descontos de grupo) ou por
momento, sendo este Ultimo bastante tipico nospiates aeronauticos.

Desta maneira, pode-se entdo passar para umaeati@imdus operandio sector.

Todas as decisbes que estdo associadas a trapdgontele ter em atengdo trés niveis distintos. O
nivel estratégico, o tatico e o operacional. Séoyes um destes trés niveis for descurado, o soicess
de uma implementacédo estara certamente comprometido

Para ilustrar melhor estes trés niveis pode-sertoorao exemplo a interface de General Torres, em
Vila Nova de Gaia. General Torres apresenta umaelstratégia, pois situa uma estacao de metro
perto da estacdo de comboios para efetuar o trattsbde pessoas. Apresenta também um bom nivel
operacional, pois tanto a operagdo do metro com@Riacorrem nos seus moldes normais e sem
problemas de demais. Contudo, a nivel tatico estaface apresenta graves deficiéncias. A estagdo d
comboios ndo se encontra a mesma cota da estaghetde e ndo existem elevadores ou escadas
rolantes de acesso direto a estacdo de metro. Endisso, existe uma passagem pedonal que
transmite uma sensacao de inseguranca, que egtidbvlda de acesso para pessoas de mobilidade
reduzida e onde se ainda despendem alguns minperearré-la. Como tal acontece, General Torres
€ um exemplo de uma interface que apresenta ajgabkemas.
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A

Observacdes Empiricas, Resultados
e Analise aos Resultados

4.1. INTRODUCAO

Neste capitulo, introduzir-se-a aquilo que seréatenal para o caso de estudo deste trabalho. Ruran
o periodo desta dissertacéo, o autor efetuou sidtacampo de modo a registar dados empiricos em
eixos onde existissem sobreposicdes de operadeteasrsporte publico.

Pretendeu-se recolher dados que comprovassem krpédlza ja exposta no ponto 2.5 do segundo
capitulo desta dissertacdo, que corresponde aocerdésp de recursos materiais € humanos
provocados por uma 6tica de competicao direta,opsequéncias sociais no que toca aos padrdes de
mobilidade que esse mesmo desperdicio gera.

4.2. METODOLOGIA
O processo de recolha de dados ocorreu de duaaddliferentes.

Nos casos de estudo 1.3 (Espirito Santo vs STAR @/ALPI vs STCP) o autor efetuou visitas de
campo aos eixos designados e, durante um periotiorg® de amostra, anotou as horas de todas as
passagens de autocarros pelo ponto onde o alfirose

O periodo de tempo de amostragem correspondeu drmsans casos a uma tarde de uma Quinta-
Feira, aproximadamente entre as 16:00 e as 19e0&hatlo a abranger a hora de ponta de final de
tarde. O clima em ambos os dias foi ameno, e néegstaram fatores externos que pudessem
influenciar os padrdes de utilizacdo dos transpgrtiblicos. Devido a estes factos, o autor consider
que os dias em que efetuou as contagens correspoadem dia de funcionamento normal da
atividade das operadoras em questdo, o que o &wousiderar que os resultados obtidos poderéo ser
extrapolados como sendo o comportamento normatndgualquer dia modelo.

Depois da recolha de dados do terreno, o autor @wupas horas de passagem reais com as horas
tabeladas nos horarios das respetivas empresagrparaelhor base de andlise.

Para o caso de estudo 4.4 (Santos vs RNE), o puttoedeu apenas a um levantamento dos horarios
tabelados de cada uma das operadoras e procedgiatam@ente a uma analise, sem confirmacéo via
visita ao terreno. Esta conduta foi adotada deaatacto de serem servicos de expresso, que possuem
apenas uma paragem inicial e outra final, e on@gls®gtiu que os horarios de saida foram cumpridos.
Como os resultados recolhidos nos horérios fordinientes para a confirmagcédo dos resultados que
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seriam esperados na 6tica da auto-organizacaaesptrtes publicos, o autor admitiu que uma visita
ao terreno seria dispensavel.

Com estes trés casos, € de esperar que se consighase de analise que suporte uma posterior
reflexdo sobre as melhores solugcbes a adotar pggeoblemas que serdo apresentados neste capitulo.

O capitulo 5 sera responsavel por responder ag@duenquanto este capitulo ter4 o objetivo de
desvendar os problemas existentes.

4.3. ESPIRITO SANTO VS STCP

4.3.2. DESCRICAO

Este primeiro caso de estudo descreve um eixo ecomealevada densidade de linhas de transportes
publicos operadas tanto pela STCP (Sociedade aesgdoees Coletivos do Porto) como pela Espirito

Santo, um dos principais operadores de transpatikcp a funcionar no concelho de Vila Nova de
Gaia.

O eixo aqui analisado corresponde a uma seccaoddes linhas das duas operadoras convergem

num dnico trajeto, situado entre a zona de CawdalGaia, e o término da maioria destas linhas, na
praia de Lavadores, também em Gaia.

A recolha dos dados foi efetuada dia 17 de Mai@@lE2, fora da época balnear. Se a recolha fosse

efetuada em época balnear, poderia ter variado aokd@s de procura deste eixo, tendo em
consideracdo que o seu término é numa praia.
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Fig. 17 — Enquadramento esquematico do eixo Candal-Lavadores, em Gaia.

Fonte: Google Maps (2012)
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Neste troco, a STCP opera a linha 902, que efetwajeto Boavista (Casa da Mdusica) — Praia de

Lavadores.

A Espirito Santo opera neste trogo as linhas 1114217 e 18. A linha 11 efetua o trajeto Poria (v
Rei Ramiro)-Lavadores, a 12 Porto(via Devesas)-tlaxes, a 14 Porto-Afurada(Via Candal), a 17
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Porto (Via Candal)-Afurada e finalmente a linhaél8sponsavel pelo servico entre Boavista (Via
Arrabida Shopping)-Afurada.

Ambos os Operadores possuem o sistema ANDANTEgcmnifica que utilizam o mesmo tarifério.

O tarifario representa um fator chave na andlis#edecasos, pois coloca as duas operadoras no
mesmo patamar no que toca a escolha por partdedgeclComo o tarifario € o mesmo, néo existe
uma vantagem econdmica para o utilizador em escalineoperador em detrimento do outro. Desta
maneira € possivel analisar este caso com maigisge pois deixa de existir diferenciacbes de
escolha, e um utilizador tende a entrar no primairtocarro que chega a sua paragem.

Neste caso ndo se registaram as taxas de ocupag;@eidulos, visto serem bastante semelhantes.
4.3.2. OBSERVAGOES EMPIRICAS

O autor efetuou as contagens na paragem de Esminee fica aproximadamente a meio do eixo
Candal-Lavadores. Foram registadas todas as eerque passaram por esse local e feita uma
distincdo entre as que tinham o mesmo destinodjimala linha da STCP.

Assim sendo, chegou-se as seguintes tabelas, qeeeafam as passagens de autocarros no sentido do
Porto, representado na Tabela 1, e as passagausodarros no sentido de Gaia (Lavadores), com 0s
seus resultados expostos na Tabela 2.

Tabela 1 - Registo de passagem de autocarros no eixo Candal-Lavadores no sentido do Porto

Sentido Porto

Linha Horario Real Horario Previsto (Em Candal)

ES 12 16:18 16:30
STCP 902 16:21 16:25

ES 17 16:24

ES 17 16:28

ES 11 16:40 16:45
STCP 902 16:50 16:55

ES 14 16:52

ES 12 16:54 17:00

ES 18 17:10 17:15
STCP 902 17:11 17:15

ES 11 17:13 17:15

ES 17 17:19

ES 14 17:22

ES 12 17:22 17:30
STCP 902 17:23 17:30

ES 11 17:41 17:45
STCP 902 17:42 17:45

ES 18 17:42 17:45

ES 12 17:55 18:00
STCP 902 17:56 18:00

ES 14 17:58
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ES 17 17:59

ES 17 18:29

Tabela 2 - Registo de passagem de autocarros no eixo Candal-Lavadores no sentido Gaia (Lavadores)

Sentido Gaia (Lavadores)
Horario Real Horario Previsto (Em Candal)

Linha

ES 17 16:32

ES 14 16:58
ES 17 16:59

ES 17 17:20

ES 14 17:38
ES 17 17:45

ES 14 18:07
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ES 17 18:24
ES 18 18:25 18:18
ES 11 18:31 18:25
STCP 902 18:32 18:18
ES 14 18:34
STCP 902 18:44 18:33
ES 17 18:49

2.3.2. ANALISE AOS RESULTADOS EMPIRICOS

Nesta seccado de analise aos resultados considesardais aspetos fundamentais.

7

O primeiro aspeto a considerar € a comprovagao ameo ca auto-organizagdo numa Otica de
concorréncia direta provoca uma aproximacao da&riosrdas duas operadoras, criando uma situacao
de equilibrio totalmente desvantajosa no pontoista gocial.

O segundo aspeto a analisar serdo os intervaltsy® médios que a populacgdo fica sem servico de
autocarros neste eixo. Ou seja, ir-se-4 efetuaraméiise das consequéncias praticas que estadgituac
de mau equilibrio proporcionou para a populacéideese no eixo Candal-Lavadores.

Assim sendo, procedendo-se a uma analise dasgabel2, verifica-se rapidamente que as horas de
passagem das linhas 11, 12 e 18 da Espirito Saimocigem com o horario de passagem da linha 902
da STCP. Em adicdo a esse facto verificam-se alcgsss em que algumas das carreiras da Espirito
Santo estdo adiantadas em relagdo ao seu prépéochcomo no caso do sentido Porto da carreira
11 e 902 nos seus horérios das 16:30 e 16:25 edalCaespetivamente).

Esta situac@o de competi¢cdo agressiva entre oadipes, além de prejudicar a mobilidade geral para
a populacéo deste eixo, também danifica a qualidadgervigo dos transportes publicos, por pér em
causa a propria no¢cdo de uma carreira regular.e&cedpeitarem propositadamente o0s seus préprios
horérios, a Espirito Santo esta a danificar a eogh dos seus préprios utilizadores, ndo podendo
confiar nos horarios tabelados, com risco de algwtaa carreiras terem passado a uma hora adiantada
da prevista.

Estas aproximacgdes das passagens dos autocarans lgeunas temporais sem qualquer servigo de

transportes. Analisando as duas tabelas de passmagdinando para as linhas que servem a mesma
gama de origens e destinos, ou seja, as linhas211,8 e 902, chega-se a conclusdo que 0s servicos
estdo concentrados aproximadamente aos 10 e 2040a®50 minutos de cada hora, gerando assim

dois intervalos de 20 minutos em cada hora ondeexi&te qualquer tipo de servico. Se os Operadores

respeitassem os horarios, o intervalo maximo era bata sem servi¢o seria de aproximadamente 10

minutos no sentido Gaia e 15 minutos no sentidtoPor

Esta concentrac@o excessiva da oferta represemeestmo tempo um desperdicio de recursos e uma
degradacéo do servico e da mobilidade da populig@iko Candal-Lavadores.

2.4. SANTOS VS RNE
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2.4.2. DESCRICAO

O segundo caso observado, embora ndo seja cordesygera um eixo urbano, continua a dar validade
a tese de que a auto-organizacdo, em alguns casasequilibrios prejudiciais no que toca a
transportes publicos e a mobilidade da populacao.

O caso em questdo corresponde ao eixo interurbatre e Porto e Braganca, operados pelas
companhias de expressos Santos e RNE (Rede NadmExipressos).
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Fig. 18 - Enquadramento esquematico do eixo Porto-Braganca

Fonte: Google Maps (2012)

Os dados foram recolhidos através da consulta elggetivos sitios da internet de cada uma das
operadoras e foram posteriormente cruzados, numtetitex de identificar servigos sobrepostos.

Os tarifarios praticados pelas duas empresas sfiogmente o mesmo (com os precos dos bilhetes a
diferir apenas 70 céntimos), bem como os descanfiecidos a criangas, idosos, portadores de
cartdo jovem e militares.

Como as condicBes de operacdo das duas compaabibastante semelhantes, podemos admitir que
estdo numa posicdo de igualdade no que toca &dedés um potencial cliente na escolha de uma
empresa em funcdo da outra. Isto torna-se num lzmm de analise para estudarmos os efeitos da
auto-organizacao neste eixo em especifico.

2.4.2. OBSERVACOES EMPIRICAS

Retirando os dados disponiveis nos respetivos siianternet de cada empresa, foi possivel canstru
as tabelas 3 e 4, que cruzam os horéarios das fassdoras.

Nas tabelas 3 e 4 foram também assinalados, atlavésalce das linhas em questéo, os horéarios das
duas operadoras que séo perfeitamente coincidentes.

Tabela 3 - Sobreposicéo dos horarios de expressos da Santos e RNE no sentido Porto-Bragancga
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Santos 07:00
Santos 09:00
RNE 09:15

RNE 11:00
Santos 12:00
RNE 12:45
Santos 13:00

Santos 16:30
Santos 17:30

RNE 17:45
Santos 18:30

Santos 20:00
RNE 20:30
Santos 21:20
RNE 23:00

Tabela 4 - Sobreposicéo dos horarios de expressos da Santos e RNE no sentido Braganga-Porto

Santos 08:15
RNE 08:30

Santos 11:00

RNE 15:15
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Santos 15:30
RNE 16:30
Santos 17:00
Santos 18:30
RNE 19:00

2.4.2. ANALISE AOS RESULTADOS EMPIRICOS

O eixo Porto-Braganca possui duas operadoras dessgs que efetuam um servico bastante
semelhante, oferecendo aos seus clientes a mesmaadgadestinos.

A semelhanca do que acontece no eixo Candal-Lasadstudado no ponto 2.3 do presente capitulo,
existe também aqui uma prevaléncia da competig@tagique gera uma aproximacdo dos servicos
prestados pelas companhias que operam o eixoidéenifse que muitos dos servicos prestados pelos
operadores coincidem no horario, ou encontram-se@marto uns dos outros, por vezes distando de
apenas 15 minutos uns dos outros.

Alguns dos fatores negativos envolvendo esta situaéo comuns aos ja demonstrados no ponto 2.3
deste capitulo, sendo o desperdicio de recursoarasre materiais e a quebra de mobilidade geral da
populacdo a desempenhar um papel de destaque.

2.5. VALPI VS STCP
2.5.2. DESCRICAO

Por fim, no ambito deste estudo, foi efetuada mais recolha de dados através de uma visita de
campo a uma das paragens de autocarros do CantgoAybsto no Porto.

Dos trés casos analisados, este € definitivamemai® peculiar. Em analise esta a carreira da VALPI
gue efetua a ligacdo Porto-Penafiel (designad@groeira do Agrupamento 8, segundo a VALPI) e a
linha 94 da STCP que, curiosamente, esta a seadmpe&ambém pela VALPI.

Este caso despertou interesse para andlise nocaddésta dissertacdo porque este eixo possui as
condicbes necessarias para proporcionar uma sitwkzforte competicdo econdmica da VALPI com
a linha 94 da STCP, operada também pela VALPI.
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Fig. 19 - Enquadramento esquematico do eixo Porto-Penafiel, na sua parte sobreposta.

Fonte: Google Maps (2012)

A VALPI opera a linha 94 ao servico da STCP. Seguacbrdo entre os dois operadores, a VALPI é
remunerada pelos quildmetros que efetua na linhgdgq@46metros estes que foram previamente
acordados com a STCP, consoante a quantidade digos@lesejada), e todas as receitas de
passageiros que viajam na linha 94 pertencem a ST@Ro a VALPI também possui uma linha que
opera no mesmo eixo (Porto-Penafiel), seria umsagio altamente propicia a uma competi¢cao
econdmica feroz, com a VALPI a aumentar a frequ€dei servico da sua propria linha na esperanca
de conseguir tomar clientes que viajariam na gar@l. A VALPI desta maneira conseguiria ter mais
lucro, com a operagéo da linha 94 assegurada &irancente pela STCP, e conseguindo conquistar
com a sua linha prépria, os clientes da carreir&@é lucros de validacbes pertencem a STCP.

Ambas as linhas operam segundo o tarifario ANDAN®Eue as coloca em pé de igualdade para
andlise.

2.5.2. OBSERVAGCOES EMPIRICAS

O Autor procedeu a uma visita de campo na parager@ddde Agosto, no Porto, para registo das
passagens dos autocarros da VALPI em questdo. beestetambém foi anotada, se bem que de uma
forma aproximada, o nimero de passageiros de @dale. O resultado desse levantamento de dados
encontra-se expresso nas tabelas 5 e 6.

Tabela 5 - Registo de passagem de autocarros no eixo Porto-Penafiel no sentido Penafiel

Sentido Penafiel
Linha Hora de Passagem N° de Passageiros

STCP 94 16:14 Cheio
STCP 94 16:21 30
STCP 94 16:28 Cheio
VALPI 16:31 8
STCP 94 16:44 Cheio
STCP 94 16:52 Cheio
STCP 94 16:54 14
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STCP 94 17:00 35
STCP 94 17:.01 Cheio
VALPI 17:09 4
STCP 94 17:14 Cheio
STCP 94 17:26 Cheio
STCP 94 17:33 Cheio
STCP 94 17:45 Cheio
STCP 94 17:48 Cheio
STCP 94 17:58 Cheio
STCP 94 18:04 Cheio

94 18:15 Cheio
94 18:21 Cheio
VALPI 18:33 10
94 18:36 Cheio
94 18:38 3
94 18:46 Cheio

Tabela 6 - Registo de passagem de autocarros no eixo Porto-Penafiel no sentido Porto

Sentido Porto

Linha Hora de Passagem N2 de Passageiros
STCP 94 16:17 Cheio
STCP 94 16:29 30

VALPI 16:37 1
STCP 94 16:39 20
STCP 94 16:46 8
STCP 94 16:53 24
STCP 94 16:59 Cheio
STCP 94 17:08 21
STCP 94 17:17 18
STCP 94 17:30 16
STCP 94 17:37 14

VALPI 17:43 1
STCP 94 17:51 17
STCP 94 18:05 35
STCP 94 18:06 9
STCP 94 18:22 16
STCP 94 18:23 8
STCP 94 18:34 25
STCP 94 18:47 9
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2.5.2. ANALISE AOS RESULTADOS EMPIRICOS

Depois da recolha dos resultados, facilmente seeper que qualquer suspeita de concorréncia
econOmica direta ndo passou apenas de uma suposicao

Analisando os dados recolhidos, verificou-se quaraeira 94 tem uma taxa de ocupacdo dos seus
veiculos francamente superior a carreira da VAERjue qualquer teoria relacionada com a possivel
conquista de passageiros cai por terra.

A grande frequéncia da carreira ao servico da S{ECmha 94), criou um ambiente inGspito para a
VALPI sequer tentar ganhar mais clientes. Com gaseuma frequéncia média de 10 minutos seria
bastante complicado & VALPI despender meios quéfijassem o lucro a obter neste eixo em

particular.

Assim, e ao contrario do que se analisou nos ogtess, ndo se verificou uma operacdo numa Gtica
de concorréncia direta por parte da VALPI. As fétias das duas linhas sdo muito distintas para
causar uma aproximacdo dos horarios dos serviga®, ¢tomo danos sociais a mobilidade da
populagdo, tomando em conta que a linha 94 temaltamd&equéncia de oferta de servico.

2.5. ANALISE GERAL DOS RESULTADOS EMPIRICOS

Analisando de uma forma geral estes trés casog-gmafirmar que os comportamentos do caso de
2.3 e 2.4 sé@o semelhantes no seu comportamente, & anpalise do caso 2.5 verificou a ndo existéncia
de competicdo econdmica direta que provocasseobiepras que aconteceram nos restantes casos.

Sendo assim, a auto-organizacdo em eixos urbamosdois operadores de transportes publicos,
quando numa 6tica de competicdo direta, apresqumiainematicas semelhantes:

= Causam uma aproximacdo dos horarios dos servigestapos, provocando uma
diminuicdo da frequéncia de autocarros.

= Os autocarros de um dado operador que chegarentettisa uma paragem conseguirdo
tomar os clientes da companhia rival. Deste modastee uma tendéncia para o
incumprimento dos horérios estabelecidos.

= Ac¢Oes mais agressivas por parte dos motoristasadtzarros, de modo a conseguir
efetuar o servico primeiro do que o autocarro deragor rival, podem causar transtornos
€ mesmo representar perigo para o trafego automovel

= Existe um desperdicio de recursos materiais e hosngautocarros e respetivos
motoristas) sem que isso se traduza numa melhasacdndicbes de mobilidade das
populacBes residentes no eixo em causa.

= De uma perspetiva ambientalista, este desperdieicedursos (que representa um
incremento do nimero de autocarros) contribuirdbampara um aumento da poluicdo
atmosférica e sonora dos eixos urbanos em questao.

A auto-organizacao nestes casos em especificce fgama um tipo de equilibrio que ndo é de todo o
mais vantajoso tanto a nivel social como de ratizagio econdmica. Com estas desvantagens em
mente, prossegue-se para o capitulo 5, que tem objativo refletir sobre esta problematica e tentar
discutir algumas solugfes possiveis que mitigagseansituacdo incomoda.
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5

AUTO REGULACAO EM
TRANSPORTES PUBLICOS: UMA
REFLEXAO SOBRE POSSIVEIS
SOLUCOES

5.1. INTRODUCAO

No capitulo anterior abordaram-se casos de estueldidam com a problematica da sobreposicao de
linhas de dois operadores de transporte publicomesmo eixo. O equilibrio alcancado € inimigo da
mobilidade sustentavel, desperdicando recursosi@dindo os servigos a populacao.

O presente capitulo tem como objetivo efetuar weflaxéio sobre os casos estudados no capitulo 4 na
esperancga de encontrar algumas solucdes plaugiveonsigam melhorar este problema.

5.2. REFLEXAO SOBRE POSSIVEIS SOLUCOES

Tomando em conta toda a informacao recolhida natérdbsta dissertagcéo, propdem-se dois tipos de
solucBes diferentes, sendo uma delas a atribuigdieothopdlio do eixo a apenas um dos operadores, e
a outra a passar pela contratualizagéo entre oadipes da exploracdo do eixo em questéo.

Ambas as solugbes apresentam potencialidades pasmlacéo do problema que a sobreposicdo das
linhas acarreta, mas a solucdo da entrega do miimepdesenta as maiores vantagens.

5.2.1. A ATRIBUICAO DO MONOPOLIO DO EIxO

A uma primeira vista, a hipotese da atribuicdo dmopdlio do eixo a apenas um dos operadores
parece ser a mais insensata das duas.

Tendo em conta as leis econdmicas abordadas naloabideste trabalho, nota-se que a ocorréncia de
monopdlios tendem a gerar, na generalidade dos,casta pratica de pregos mais elevados, uma
reducdo da possibilidade de escolha por parte ldoteas e da sua prépria soberania em relacdo ao
produto que estdo a consumir.

Mas ao contrario do que acontece na maioria daaateas econdmicas, a economia de transportes
possui algumas particularidades que distingue e@@portamento do que seria considerado de usual.

Como ja foi abordado no capitulo 3, a presen¢aa®opvlios no mercado de transportes pode trazer

consigo algumas vantagens.

Geralmente a concorréncia € boa em mercados ¢stpisalpois a competicdo entre dois produtos faz
com que os precos caiam, beneficiando o utilizadoloca também o utilizador num estado soberano,
pois passar a ter opcao de escolha sobre o prqdeteai adquirir.
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No caso dos transportes publicos, ha que agir daafqque proporcione as maiores opg¢bes de
mobilidade aos clientes da maneira mais raciorsgipel.

Como referido no capitulo 3 deste estudo, os @fenle transportes sdo um pouco insensiveis ao
produto que estdo a consumir, tendo apenas alggoeigas em relagdo a um ou outro aspeto da
qualidade do servico prestado. Os transportes pos@mconsiderados assim como um “mal
necessario” para satisfazer as necessidades difriambilidade da populagdo, para se deslocarem
para 0s seus empregos e demais atividades. A ampé&hdio de Economia Regional dos autores ,
Costa e Nijkamp (2009) refere que “existem umaeseei razdes para que as pessoas viajem. Dentro
das razdes internas que encorajam 0 excesso dmgiagcontram-se a utilidade da prépria viagem, a
utilidade derivada de certos estilos de vida querm®ntram associados a mobilidade e ao desejo de
conhecer o espaco fisico. Dentro das razbes esteznaontram-se as tecnologias baratas, as
mudancas socioeconomicas e a culturalizagdo do nmeoN© e a inconstancia das politicas
ambientais”

Desta maneira, um utilizador de transportes publigiliza o transporte como um meio para atingir
um fim, ou como uma maneira de desbloquear o comslerum produto ao qual almeja, sendo raros
0s casos onde consome transportes publicos apenpsager.

Por outro lado, num eixo com linhas sobrepostassjlauicdo do monopdlio a um dos operadores pode
representar uma grande racionalizacdo de recursds facto contribuir para uma melhoria da
mobilidade geral da populagéo do eixo em questao.

Como ja foi constatado no capitulo anterior, eizos dois operadores de transporte publico causam
uma aproximacao dos horarios dos servicos efetud&iEsumindo de uma maneira simples, o que
acontece ao eixo é que passa a ter o dobro da diertapacidade (o dobro dos autocarros) para os
mesmos servicos (nos mesmos horarios), o que ab ggrsa uma perda de mobilidade porque esses
servicos ndo estdo distribuidos uniformemente agdalo tempo.

Assim, ao atribuir o monopolio a um dos operadoegsstiria uma adaptacdo natural do nivel de
Servico que 0 eixo em questdo necessita. Se assidmdes de mobilidade da populacdo forem
maiores, o operador de transporte publico despéndais autocarros, consequentemente aumentando
0 seu lucro. Por outro lado, se existirem quebeaprocura, o operador pode ajustar a sua oferta de
servicos de acordo, mitigando possiveis prejuizos.

O operador que ficar com o monopdlio para si peaebem aplicar frequéncias de servico melhor
distribuidas temporalmente sem incémodo, visto @jwencorréncia passa a ser inexistente, e desta
forma melhorar a mobilidade geral da populagéoixto &m questao.

Tudo isto acarreta também vantagens ambientaised @é poluicdo atmosférica e sonora, porque
implica menos autocarros para efetuar o mesmodgaervico.

Paradoxalmente as leis usuais da economia, aigftdbdo monopdlio das operacdes do eixo a um s6
operador de transporte publico parece ser a solg@i@conomiza mais recursos e que contribui para
um melhor servico prestado a populacao.

Conseguindo-se afastar um dos operadores do eigwéatde acordo mutuo ou através de um
concurso publico para a atribuicdo da concessdxp®racado do eixo em questao, organizado por
uma autoridade publica competente, obtém-se naomsdsolucdo para a problematica em questéo,
mas uma melhoria geral tanto da qualidade do secdmo da mobilidade geral da populagéo.
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5.2.1. A CONTRATUALIZAGAO DA OPERAGAO NO EIXO

Caso a atribuicdo do monopdlio do eixo seja impe$sia segunda melhor opcdo passa pela
contratualizacdo do servico entre os dois operadore

Esta deve ser feita sempre no interesse do utilizad¢om a ética da racionalizacdo dos recurs@s par
0 eixo em causa. De modo a colmatar os efeitostosfajue a auto-organizacdo traz neste tipo de
casos é necessario definir uma cadénciacdo dosdsod® servico de modo a serem uniformemente
distribuidos ao longo do tempo, desta maneira maitaduplicacdo de capacidades que sao
desnecessarias.

A definicdo de uma cadénciagéo traz consigo outsblpma associado. De modo a este contrato entre
operadores resultar, sera necessario que ambosamungs horarios escrupulosamente. Embora com
contrato definido, sdo na mesma dois operadorgplarar um mesmo eixo, 0 que pode trazer ao de

cima as tendéncias naturais de competicdo direttasEpodem manifestar-se através do atraso
propositado dos autocarros em relacéo aos homefosidos de modo a roubar alguns minutos extras

de passageiros ao operador rival. E precisametdet@sdéncia natural de equilibrio que se quer

contrariar.

Tendo esta situacdo em mente, um dos fatores martantes na implementacdo de uma solucéo
através da contratualizacao da operacao sera aomizagao.

A monitorizagéo teria de ser feita por uma entidaggarcial. Essa entidade poderia ser a autoridade
metropolitana de transportes ou uma empresa cadgéraspecificamente para esse fim. Atualmente a
maioria dos autocarros possui sistemas de geopaainento, o que facilita a tarefa de verificacdo do
cumprimento dos horéarios. Seria necessario dedirtolerancia temporal em relacdo ao horario de
cada servico, e quais as contrapartidas para admecaso entrasse em incumprimento do horario.

Esta solucdo ndo permite a flexibilidade da ad@ptaps recursos aos padrbes de procura do eixo, o
gue pode gerar uma maior tenséo financeira aosd@eEs de modo a prestarem estes servigos.

Por outro lado, a cadénciacdo dos horarios criamelhaor oferta de mobilidade a populagéo residente
do eixo em questdo, e a semelhanca do caso deigdobdo monopdlio, vai também diminuir o
namero de autocarros em circulagdo, contribuinda pma melhoria ambiental do eixo.

5.2. RESULTADOS ESPERADOS

Em ambas as analises o resultado esperado passs ponseguir uma organizacdo mais eficaz dos
recursos do transporte publico, passando necasgta pela cadénciacdo dos horérios de servico,
caso se esteja perante o cenario de monopoliorantpeo cenéario de contratualizacéo.

Assim foram realizados os graficos 1,2,3 e 4 deamdde efetuar uma previsdo dos horarios dos
NOVOS servicos em comparagdo com a situacao &emale também para representar graficamente o
raciocinio que se tem vindo a seguir nesta analise.
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Fig. 20 - Distribui¢éo dos Servicos STCP e ES no sentido Gaia-Porto antes e ap0s intervengdes sobre o eixo.

Fonte: Imagem do Autor
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Fig. 21 - Distribuigdo dos Servigcos STCP e ES no sentido Porto-Gaia antes e apds intervengdes sobre o0 eixo.

Fonte: Imagem do Autor
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Fig. 22 - Distribuigdo dos Servigos Santos e RNE no sentido Porto-Braganca antes e apos intervencgdes sobre o
eixo.

Fonte: Imagem do Autor
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05:30 07:30 09:30 11:30 13:30 15:30 17:30 18:30 21:30 Horas
Fig. 23 - Distribuicdo dos Servigos Santos e RNE no sentido Braganga-Porto antes e apos intervengdes sobre o

eixo.

Fonte: Imagem do Autor

A representacdo dos servicos apos a implementaganedidas foi feita de maneira a distribuir o

servigco da maneira mais eficaz possivel, oferecanddilizador o minimo tempo de espera entre dois
autocarros, tentando ao mesmo tempo respeitarre@g;®as de procura didria. Ha claramente uma
maior continuidade temporal na oferta de servigogiie representa uma maior e melhor mobilidade
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para a populacdo. Esta representacdo represemiamelnte, uma proposta aproximada, pois sem 0s
padrdes diarios de procura ao transporte publseneter o conhecimento das medidas em concreto a
ser aplicadas, uma representacao totalmente figleara acontecer é de dificil realizagdo.
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6

Considerac0Oes Finais

Os recursos existentes no planeta terra sdo deepatfinita, e o ser humano parece aperceber-se
desse facto cada vez mais a cada dia que passesseomotivo € de extrema importancia e urgéncia
repensarmos o modo de como vivemos e de como gfetuas nossas atividades.

A mudanca pode ser conseguida através de uma Eeaqgén de cada vez. O somatério de muitas
pequenas acbes semelhantes ird com certeza tamp@actd muito maior. E importante comecar a
racionalizar pequenos aspetos das nossas atividédiéss, ndo apenas pela escassez dos recursos,
mas para que, no todo, consigamos uma sociedadesfitdénte e sustentavel.

Com este estudo analisou-se um caso que € bastanten em ambientes urbanos. As cidades séo
fortes centros de atividade, concentrando em savdinhas de transportes publicos exploradas por
multiplos operadores. Varias linhas desta malhicada de origens e destinos vao sobrepor em eixos
iguais, criando duplicacdes de oferta que em nadar&o para melhorar as condi¢gdes de mobilidade
da populacéo ai residente.

Ao tentar refletir sobre solucbes para esta profifiea, esta dissertacdo visa em contribuir para uma
racionalizacdo da operacdo destes eixos com ddedessiva. Pensando num cenéario idilico onde
todos estes pequenos casos teriam uma solucaocidealezacdo, com certeza estariamos numa
sociedade onde a sua rede de transportes ndoséemaito mais eficiente, como seria muito mais

sustentavel.

Este estudo representa um pequeno contributo sestido. E também um estudo que fica em aberto,
na esperanca de futuras contribuicbes neste ardbitcacionalizacdo da mobilidade dos nossos
transportes publicos.
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