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Sumario

Para que uma rede de transportes publicos seja eficiente, é preciso ser constituida por um conjunto de linhas que
permitam garantir a cobertura espacial e temporal de uma determinada area. Neste sentido, o presente trabalho
tem por objetivo apresentar uma avaliagéo da integracéo de solucGes de transporte flexivel em areas do territério
do municipio de Braga onde o servigo convencional de transporte publico coletivo de passageiros ndo é rentavel
para o operador e cujo servigo se pode considerar fraco em termos de oferta e qualidade para as populacdes
locais.
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1 INTRODUCAO

O servico de Transportes publicos rodoviarios tem vindo a sofrer ao longo das Ultimas décadas alteragdes significativas
e variaveis no tempo e no espaco ao nivel da oferta e procura, bem como ao nivel da gestéo e operagdo das empresas e
autoridades que intervém neste setor. No entanto, na maior parte dos casos a rede definida no passado mantem-se e ndo
é reestruturada de acordo com as dindmicas socioeconémicas que se vao implantando ao longo do tempo. De um modo
geral, a oferta ndo acompanha as tendéncias observadas na evolugdo da procura e cria desequilibrios estruturais graves
que pdem em causa a prestacdo de um servigo de qualidade que atrai mais passageiros. Este problema assume particular
relevancia em zonas onde a populagéo é dispersa e que apresentam valores de densidade populacional muitos baixos.

Nos Gltimos anos alternativamente ao Transporte publico rodoviario condicional tem sido desenvolvido um tipo de
servigo que estuda a procura existente em éareas de baixa densidade, designado na literatura por "Demand Responsive
Transport", vulgo DRT, que em Portugal tem assumido a designacéo de Transporte a Pedido. Em linhas gerais, entende-
se por Transporte a Pedido o servico de transporte que dinamiza e facilita a mobilidade bésica da populacdo,
principalmente, em é&reas onde a densidade populacional é reduzida. Entre outros objetivos o servico de Transporte a
Pedido pretende ser uma alternativa ao Transporte publico rodoviario convencional e ao privado e principalmente pela
promocédo da reducdo dos impactos sociais, ambientais e econdmicos na rede global de transportes. O servigco de
Transporte a Pedido pode ser implementado como parte integrante da rede convencional de Transportes Publicos, ou
como seu complemento, colmatando determinadas lacunas apresentadas no servigo convencional.

O estudo de solugBes flexiveis de Transporte publico suscita particular interesse atendendo as atuais necessidades da
populacdo e ao forte dinamismo que caracteriza as sociedades modernas. Neste contexto, importa referir que a sociedade
se encontra em constante mudanca e que a populagao reclama respostas cada vez mais rapidas e ajustadas as necessidades
especificas de cada individuo. Para além disso, cada pessoa apresenta diferentes necessidades de mobilidade que mudam
ao longo do tempo. Por outro lado, a questdo ambiental é outra variavel de andlise que deve ser considerada, notando-se
uma crescente preocupagao dos cidaddos com a degradagdo ambiental e congestionamento do trafego rodoviario nas
principais artérias urbanas. Neste ambito a importancia do uso do Transporte pablico deve ser realgada e promovida,
visto ser uma possivel solugdo para a redugdo dos impactos supramencionados. O Transporte a Pedido, mais
especificamente, tem vindo a ganhar espago em algumas areas de Europa, revelando-se um complemento aos Transportes
publicos convencionais na tentativa de proporcionar uma melhor oferta de transporte mais ajustada as necessidades
individuais. Porém, a sua aplicagdo e os niveis de utilizagdo ainda se encontram num estado muito “embrionario” e,
embora seja um meio regular de transporte em alguns locais da Europa, em Portugal ainda ndo se criou legislacao.

Neste sentido, o principal objetivo deste trabalho prende-se com a avaliacdo da integracdo de solucdes de Transporte
flexivel em areas do territorio onde o servigo convencional de Transporte publico coletivo de passageiros ndo é rentavel
para o operador e apresenta um servigo, que possa ser considerado, fraco em termos de oferta e qualidade. Deste modo,
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pretende-se realizar um caso de estudo no municipio de Braga, onde se avalie 0 atual servigo em termos de oferta, procura
e respetiva adequacdo da oferta & procura, tentando nos casos onde a procure o justifique apresentar uma solucéo de
Transportes publicos flexiveis.

Para tal, o presente trabalho apresenta o sistema de transporte pUblico primeiramente, focando tanto no TP convencional,
quanto no Transporte a Pedido. A seguir, a metodologia é apresentada, para que o caso de estudo seja exemplificado.
Por ultimo, a discussdo e conclusdes sdo apresentadas.

2 SISTEMA DE TRANSPORTE A PEDIDO

Os Transportes Publicos Flexiveis (TPF) tém a sua origem nos EUA, tendo sido criada, em 1966, a lei "The Amendment
to the Urban Mass Transportation Act" que previa um programa de investigacdo sobre novos sistemas de Transportes
urbanos. Foram, assim, implementadas, em 1970, as primeiras experiéncias de "demand responsive buses", que se
destinavam a abranger locais de baixa densidade populacional. Porém, foi nos anos 90 que ocorreram os verdadeiros
desenvolvimentos com a aplicacdo da lei The American with Disabilities Act (ADA), que usava a promogao e
desenvolvimento destes servigos para individuos com mobilidade reduzida.

Na europa, é em Franga que surgem os primeiros exemplos de servi¢os de Transportes flexiveis através dos primeiros
planos regionais de transportes, conhecidos por “servigo coletivo com lugar reservado”, que se caracterizaram por
apresentar uma capacidade minima estabelecida de 4 lugares reservados. Mais tarde, em 1985, no Reino Unido, foi
implementado o t&xi coletivo e em 1996, na Suica, foi também criado um servigo “Publicar” que revela como objetivo a
promogdo do Transporte flexivel que era explorado pelos Correios.

Em Portugal os Servicos de Transporte Flexivel (STF) encontram-se, ainda, num estado “embrionario”, verificando-se
um ndmero muito baixo de propostas por parte dos setores publico e privado para a implementacdo deste tipo de servico.
Todavia, nos ultimos anos comegam a surgir alguns projetos piloto, como por exemplo as “linhas azuis” que apresentam
itinerarios e horarios fixos, mas sem paragens fixas e que normalmente sdo implementadas pelos municipios nos seus
centros historicos.

Segundo Seabra, Pinheiro, Marcelino, Santos, & Leitdo [1] observa-se uma grande dificuldade no que concerne a gestdo
da mobilidade devido a complexidade da mesma, mas onde o Transporte publico devera evoluir no sentido de
desempenhar duas fungdes estruturantes, como sejam: garantir mobilidade “basica” a toda a populacéo e promover uma
alternativa ao uso do automaovel privado, com vista a redugdo dos impactos ambientais.

Uma das questBes mais atuais na avaliagdo de um servigo de Transportes publicos coletivo prende-se com os niveis de
qualidade que sdo oferecidos e prestados as populagbes servidas, ou cobertas, por estes sistemas de transporte, sendo
possivel constatar que existe uma grande disparidade entre um servigo prestado em &reas urbanas, onde a procura é
elevada e, por isso, pode tornar o Transporte plblico coletivo economicamente viavel, com o servigo em areas mais
suburbanas de baixa densidade.

A mobilidade dos individuos residentes em areas de baixa densidade populacional é mais limitada, principalmente, no
espaco rural. As areas rurais, de um modo geral, tém sido descuradas neste contexto, apresentando servicos de Transporte
publico pouco frequentes, com escassa acessibilidade e pouco interligados a outros meios de transporte. Neste sentido,
a experiéncia internacional tem evidenciado que o STF responde de forma positiva as necessidades de tais populagdes,
sendo considerado como uma possivel solugdo para resolver estas dificuldades.

Atualmente, nas areas de baixa densidade a selecdo de um meio de transporte pode-se reduzir a dois tipos de solucbes
de Transporte pdblico: Transporte publico convencional (custo relativamente baixo, com horarios e rotas rigidas), ou
taxi e carro privado (custo elevado, com alta qualidade e conforto). Assim, o Transporte flexivel pode enquadrar-se numa
posicdo intermédia, proporcionando maior flexibilidade de horarios, rotas, proporcionando mais conforto aos seus
utilizadores, no que diz respeito ao local de embarque e desembarque e custos.

Segundo Seabra et al. [1], os STF tém vindo a demonstrar que possuem um papel preponderante, tanto para as empresas
de transporte como para os seus utilizadores, devendo cumprir 0s seguintes objetivos gerais:

e  Oferecer um servigo de transporte nas zonas rurais isoladas e dispersas;

e  Garantir um servico de transporte nos espacos periurbanos, onde a densidade populacional ndo justifica a
implementacéo de uma oferta de Transporte pablico, complementando a rede existente e efetuando rebatimento
sobre a rede de Transporte pablico regular;

¢ Responder as necessidades especificas da populagdo envelhecida e em idade escolar, nas zonas urbanas;
e Servir equipamentos ou zonas especificas que ndo geram uma procura que justifique um servico classico;

o Assegurar as necessidades de mobilidade dos individuos com mobilidade condicionada, que necessitem de um
2
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servico especifico e de proximidade;

¢ Responder as necessidades noturnas especificas mediante um servigo que assegure o rebatimento nas interfaces
de transporte ou liga¢des ao domicilio;

e Aumentar a oferta e as possibilidades de escolha por parte dos utilizadores;
e  Potenciar o0 uso do Transporte publico;
e  Fomentar as boas praticas e contribuir para a melhoria do ambiente e da qualidade de vida.

Segundo 0 TCRP [2], em pequenas &reas urbanas, 0 STF pode atender a individuos com mobilidade reduzida a um custo
menor do que o praticado nos servigcos especiais. Além disso, nos centros comunitarios suburbanos, o servico de
Transporte publico flexivel, sendo mais especializado e fazendo uso de pequenos autocarros, procura abarcar mais e
diferentes grupos de utilizadores. Segundo Domingues [3], é essencial que as entidades organizadoras de um STF e 0s
operadores encontrem um meio de proporcionar Transporte publico de qualidade, viavel, acessivel, que incida em lugares
e momentos nos quais a procura seja escassa, através de solugdes eficientes, econdmicas e flexiveis.

O Plano Estratégico dos Transportes [4], indica-nos que os servigos de Transporte Plblico Flexivel sdo vocacionados
para: i) servir equipamentos ou zonas especificas que ndo geram uma procura que justifique um servigo convencional,
ii) garantir um servico de transporte nos espagos periféricos, onde a densidade populacional ndo justifique a
implementacdo de uma oferta de Transporte publico convencional, representando um complemento a rede existente e
permitindo a eliminagdo de redundancias no servico publico de transportes, iii) responder as necessidades especificas da
populagdo mais envelhecida.

Os STF podem estar integrados num sistema de transportes pois, este tipo de Transporte pdblico é complementar e ndo
concorrente, do sistema de Transporte plblico existente, visando colmatar as lacunas e insuficiéncias desse servi¢o. O
STF pode rebater nas redes de Transporte pdblico regular, pelo que a sua operacionalizacdo podera estar a cargo de
diferentes entidades. De acordo com (Ferreira, Charles, & Tether [5], os servicos de Transporte flexivel proporcionam
0s seguintes beneficios: i) € um potencial para aumentar a prote¢do do Transporte pablico, ii) a sua integra¢do na rota
fixa atual pretende alcangar solu¢fes mais abrangentes de transporte, iii) complementa o transporte existente, através do
aumento de capacidade adicional, iv) torna o Transporte publico mais atraente para os utilizadores, permitindo reduzir o
uso do transporte individual e os problemas a ele associados.

2.1 Tipos de Transportes Flexiveis

Existe uma grande variedade de conceitos para o STF, tal como transporte de comunitario, transporte especial, partilha
de automovel, carpooling e Demand Responsive Transport (DRT) [5]. Na Fig. 1 apresenta-se um diagrama onde se
mostra o grau de flexibilidade do STF, com a representacéo de alguns meios de transporte mais relevantes para o servico
em causa (e.g. automovel, taxi e autocarro convencional), assim como 0 grau de convergéncia destes mesmos meios com
0 STF. De notar, que o STF se encontra no ponto mais central da figura, mostrando que é 0 meio de transporte que
apresenta os menores valores face a todas as varidveis em analise, ou seja, menos condicionantes.
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Fig. 1. Graus de flexibilidade do Servigo de Transporte Flexivel
Fonte: [5]
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A necessidade de promover a mobilidade de determinados grupos de cidaddos, fundamentalmente, nas zonas de
ocupagcdo dispersa de baixa densidade (areas rurais e &reas periurbanas), para que seja colmatada a lacuna existente na
oferta de transportes, pode ser realizada pelo aumento da flexibilizagdo do servigo prestado. Deste modo, no &mbito do
Plano de Mobilidade e Transportes (PMT), podem ser identificadas zonas onde o desenvolvimento de solugbes
alternativas a oferta tradicional, baseadas num servico mais flexivel e mais adaptado as necessidades especificas da
populagdo. Tais solugbes passam pela implementacdo de um servi¢o de Transporte a Pedido (e.g. DRT efou taxis
coletivos) [6].

O STF pode integrar-se de uma forma mais ampla na rede de Transporte ptblico convencional, adaptando-se da seguinte
forma (TPM, 2011): i) troca — prestar servigos de “alimenta¢do” ao Transporte publico convencional, ii) rede — prestar
servicos adicionais ou substituir servigos sem viabilidade econdmica, iii) destino especifico — servir destinos especificos,
iv) substituicdo — substituir na totalidade o servico de Transporte pablico convencional.

3 METODOLOGIA

O inicio desta investigagdo partiu de uma recolha de informagdo junto da organizagdo sobre a qual a mesma se
desenvolveu. Inicialmente, tiveram lugar um conjunto de reunides nas quais se discutiu a tematica da investigacdo. Entre
outros assuntos, analisaram-se as linhas do servico da empresa de Transportes Urbanos de Braga (TUB), de modo a
selecionar-se as que necessitavam de uma reestruturacdo. Neste conjunto de reunies foram identificadas as freguesias
com maior necessidade de intervencéo, sendo que as linhas da zona sudeste do concelho ainda ndo tinham sofrido
qualquer reestruturacéo, sendo que, a TUB achou pertinente a analise nesta zona do concelho. Neste sentido, foram
escolhidas as 10 linhas da zona Sudeste do concelho que contemplam 25 freguesias em andlise, isto é, a selecdo das
freguesias foi efetuada segundo a sua baixa densidade populacional na zona sul da rea em estudo e a sua baixa procura
de passageiros nas linhas em analise.

A partir deste ponto, procedeu-se a recolha de dados propriamente dita. Ndo obstante a informacéo verbal recolhida nas
reunides, a TUB facultou um conjunto de documentos em formato digital que possibilitaram o inicio dos trabalhos de
diagndstico. Os mesmos permitiram conhecer as linhas a estudar e perceber como convergem e caracterizar a ofertae a
procura dos servigos da TUB. Complementarmente, recorreu-se a pagina da internet da TUB (www.tub.pt), onde se
obteve informacgdo que permitiu, essencialmente, desenvolver uma caracterizagdo da organizacéo, tal como conhecer a
sua histdria, quais 0s servigos que presta e perceber 0 que da a conhecer aos seus utilizadores.

Para a caracterizagdo da area de estudo recorreu-se a pagina da internet do Instituto Nacional de Estatistica (INE). O
desenvolvimento metodoldgico baseia-se em dinamicas territoriais e populacionais, adequando o servico a procura e as
caracteristicas de cada linha, permitindo, deste modo, verificar quais 0s percursos mais rentaveis e 0s que ostentam maior
sustentabilidade financeira. Além disso, neste estudo foi indispensavel a utilizagdo dos sistemas de informacdo
geogréafica (SIG) para a anélise das linhas e do territorio em estudo. A utilizacdo da CAOP (Carta Administrativa Oficial
de Portugal) permitiu definir a selecdo das freguesias em causa resultando a definigdo da area de estudo.

Para a caracterizagdo da area de estudo foram utilizados dados do INE, como vérios indicadores econdmicos e sociais,
tendo sido efetuada e adaptada a simbologia de cada um dos indicadores. Posteriormente, selecionaram-se as linhas da
TUB a contemplar no estudo. Note-se que os dados remontam ao ano de 2012, tendo sido facultada informag&o sobre a
entrada de passageiros nas diversas paragens ao longo do ano, horarios de entrada por paragem, a localizacéo de paragens
e a informacéo georreferenciada sobre as linhas. A organizacdo e validacao da informacéo pressupunha a verificagéo dos
atributos associados as linhas da TUB, existindo a necessidade de criar um campo correspondente a extenséo em
quilémetros de cada linha. Os TUB ja apresentam os dados das suas linhas de forma separada, facultando a informagéao
individual de cada linha, tanto das caracteristicas da linha como as paragens existentes na mesma, efetuando-se a jungéo
dos dados dos passageiros. Este método de trabalho permitiu obter-se 0 nimero de passageiros anuais e 0s passageiros
anuais por paragem, inicialmente feita através de tabelas dindmicas em Excel e posteriormente em SIG. A informagao
geografica das linhas dos TUB apresenta-se no sistema de coordenadas “WGS_1984 Complex UTM_Zone 29N”.

No entanto, o tratamento desta informagcéo exigiu a jungdo de todas linhas, de modo que se percebesse a area de influéncia
do servico e a extensdo total das linhas em estudo. Assim, realizou-se um “buffer” e definiu-se uma érea de influéncia
das paragens até um raio de 250 m, sendo que é a distancia aceitivel que 0s passageiros devem percorrer para se
deslocarem a um ponto de paragem. Logo, permitiu estimar o nimero de habitantes que se encontra dentro do limite
determinado, ou seja, que € potencialmente servida por Transporte publico.

Uma vez que o sistema tarifario dos TUB ¢é realizado por coroas e 0 municipio de Braga foi dividido em 3 coroas, a
analise do caso de estudo foi efetuada por coroa. Deste modo, foram utilizadas as ferramentas de SIG para afetar as
coroas as linhas de autocarro. Através de todo este trabalho foi, finalmente, analisada e exposta a caracterizagédo do
servico da TUB - oferta e procura. A oferta do servigo permitiu calcular alguns indicadores importantes para a definigdo
da proposta final. A &rea de cobertura foi calculada, tendo em conta, a extensdo total de cada uma das linhas em estudo.
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A érea de influéncia obteve-se através do calculo da rea de influéncia de 250m de cada uma das paragens, que permitiu
definir o nlmero de passageiros que cada uma das linhas pode obter. Por fim, a taxa de cobertura é calculada através do
quociente entre a area total das freguesias e a area de influéncia de cada linha, que permite verificar a influéncia de cada
uma das linhas na area de estudo.

Na analise da procura foram utilizados, igualmente, alguns indicadores relevantes para o estudo da proposta final. Esta
analise revelou ser a mais importante neste estudo, isto é, através dos dados fornecidos pelos TUB, relativamente, a
procura de passageiros por paragem, permitiu identificar as linhas e paragens com menos volume de passageiros. Deste
modo, para a implementacéo de um DRT, este é um fator de elevada importancia. Com toda a informac&o recolhida,
organizada e analisada teve lugar uma reunido formal na TUB onde foram expostas as caréncias/limita¢des do servigo e,
apo6s uma discusséo sobre todas as questdes levantadas, delineou-se, entdo, 0 melhor trajeto para a linha DRT - objetivo
primordial no presente trabalho. Posteriormente, para a efetivacdo da reestruturagdo da linha fez-se uso de um programa
de SIG onde se editaram e transformaram as linhas que sofreram reestruturagéo e foi definida uma nova linha - a linha
DRT que tem como critério base uma procura menor que 1000 passageiros/ano.

4 CASO DE ESTUDO

A pertinéncia da analise do servigo de transporte vigente é de salientar, visto que, para que se possa obter informagao
detalhada da &rea de estudo é necessdrio que se conhega a mesma. Logo, primeiramente faz-se uma anélise
socioecondmica & area de estudo e s6 apds se conhecer toda a area em andlise se podera efetuar a caracterizagdo da
oferta/procura do servico da TUB (Transportes Urbanos de Braga).

4.1 Enquadramento Geografico

O concelho de Braga situa-se a Noroeste do territorio continental Portugués, é também capital de Distrito, pertencendo
a NUT Il (Norte) e a NUT 11 (Cavado). O Distrito de Braga, por sua vez, estende-se por 2706 km? e divide-se em duas
sub-regides, sendo a regido do Ave e a regido do Cavado. A regido do Ave constituida por 7 concelhos (Cabeceiras de
Basto, Celorico de Basto, Fafe, Guimaraes, Pdvoa de Lanhoso, Vieira do Minho, Vila Nova de Famalicdo, e Vizela),
enquanto a regido do Cavado se comp8e em 6 municipios (Amares, Barcelos, Braga, Esposende, Terras de Bouro, e Vila
Verde) (Amorim, 2005). Caracterizado por uma érea total de 184km? consideravelmente povoada, com 181494
habitantes, o concelho de Braga faz fronteira a Norte, com os concelhos de Vila Verde e Amares, a Nordeste e Este, com
a Povoa de Lanhoso, a Sul e Sudoeste com Vila Nova de Famalicdo e Guimardes e a Oeste com Barcelos [7].

Das 62 freguesias que o concelho de Braga acolhe, 25 pertencem a area deste caso de estudo, concentradas na zona
centro e sul do concelho, limitam a area de estudo. A Norte, com a freguesia de Braga (Sao Vicente) e a Sul, com a
freguesia de Escudeiros, de acordo com o mapa apresentado na Figura 2.

Coroa 1
Coroa 2
Coroa 3

Area de estudo

0 2 a 6 8 Restantes freguecias do Concelho

Fig.2. Area de estudo

Sendo a area de estudo caracterizada por uma populacdo dispersa apenas na zona sudeste, as 25 freguesias apresentadas
albergam 107292 habitantes numa érea de 60,7 km?2 (cerca de 59% da populagéo do concelho de Braga). E importante
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notar que as freguesias que apresentam maior nimero de habitantes sdo as freguesias de Braga (Sdo Vitor), de Braga
(Séo Vicente) e de Braga (S&o Jose de S&o Lazaro), sendo também as que se localizam mais a norte na area de estudo e
mais proximas do centro da cidade. A analise da densidade populacional espelha, igualmente, uma maior concentracéo
de habitantes por km2 nas freguesias mais a Norte da area de estudo, excetuando-se as freguesias de Braga (S&o Jodo do
Souto) e Braga (Cividade) que, embora situadas a Norte da area de estudo, apresentam valores reduzidos. A Figura 3
apresenta a densidade populacional da area em estudo.
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Fig.3. Densidade populacional da area em estudo (dados: censos 2011)

Como foi possivel observar durante a analise socioeconomica efetuada a area em estudo, a zona Sul (coroa 3) € a que
apresenta a populacdo mais dispersa e condi¢des menos favoraveis. Deste modo importa ter em atencao tal caracteristica
para melhor se adaptar um sistema de DRT.

4.2 Caracterizacio da Oferta de Transportes Publicos na Area de Estudo

Para maior aprofundamento da caracterizagéo da oferta segue-se uma analise global a cobertura espacial da rede TUB
na area em estudo. Para isso, serdo tidos em conta os indicadores referidos no capitulo de Transportes Publicos do Manual
de Planeamento das Acessibilidades e da Gestdo Viaria [8] (Quadro 1).

Quadro 1: Indicadores de oferta de transporte publico na area de estudo

Indicador Definicao Resultado
Comprimento da O comprimento das linhas ¢ calculado através do somatorio da 55,96 km
linha extensdo das linhas das trés coroas

Comprimento total A extensao total das linhas que inclui 0s tro¢os comuns tantas 201,92 km
das linhas vezes quantas Linhas I passam

Extensdo total da A extensdo axial das linhas em analise é apresentada pelo 55,96 km

rede axial (ou
extensdo da rede)

comprimento total da rede em estudo, calculando-se o somatério
da extensdo das linhas nas trés coroas

Comprimento
médio das linhas

O comprimento médio das linhas é calculado tendo em conta a
extensdo total das linhas e o
namero total de linhas.

5,59 (extensdo
total(km)/n° de
linhas)

Taxa de cobertura
espacial (km/ km?)

A taxa de cobertura espacial € calculada tendo em conta as
freguesias da area em estudo e respetivas coroas que as dividem.

0,09 (km/km?)

Indice de cobertura
longitudinal

O célculo do indice de cobertura longitudinal permite identificar a
abrangéncia da rede de Transportes publicos em relagdo a rede
viaria afeta a area em estudo, ou seja, € um indicador

linear.

8,92%
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Indice de cobertura  Neste ponto é efetuado o calculo entre a area em estudo e a area 32%

espacial de influéncia das linhas.
Taxa de cobertura Neste ponto séo considerados o nimero de habitantes (107292 18,25%
populacional habitantes) e a &rea de influéncia (19,580 km?)

4.3 Caracterizacdo da procura pelos transportes publicos

A caracterizacdo da procura é um elemento fundamental para avaliar o servico dos TUB na area de estudo, tendo como
base os dados fornecidos pelos TUB para 0 ano de 2012. E de realcar que este estudo se centra na area centro e Sul do
concelho. As freguesias da zona Sul apresentam uma populagdo mais dispersa e menor densidade populacional, onde a
oferta do servigo é bastante diminuta e pouco dindmica em relacdo as areas mais centrais.

O ntmero de passageiros no ano de 2012 representa a amostra da procura na area de estudo, sendo necessario realizar
uma contabilizacdo dos passageiros por coroa, de modo a estabelecer uma comparacdo dos niveis de procura no espaco.
Esta analise permite verificar uma maior ou menor viabilidade do servi¢o, como é possivel observar na Figura 4.

180000
160000 %
3 140000 \ A
= 120000 Coroas
%100000 / \ s
3 so000 \ \ -
3 50000 \ \ -2
= 40000 \ A / \ 3
N
0 ; : . : } : ;

18 20 34 35 38 39 58 G0 70

Linhas em estudo

Fig.4. Passageiros por coroa

Da anélise da Figura 4 é possivel observar que, de um modo geral, as linhas em estudo tém uma procura bastante reduzida.
Tanto na coroa 2 como na coroa 3 apresentam um valor abaixo dos 50000 passageiros/ano em todas as linhas. Este
nimero de passageiros anual sera certamente pouco rentavel para o operador, uma vez que quando este é dividido pelos
365 dias do ano, apresenta apenas com um volume de 137 passageiros/dia.

Se a analise for efetuada isoladamente, isto é, se apenas forem contabilizados os passageiros que utilizaram o servigo no
ano de 2012 nas trés coroas, na area de estudo verifica-se que a coroa 1 é a que alberga um maior nimero de passageiros,
principalmente, nas linhas 18, 20 e 58. Por outro lado, a coroa 3 apresenta um maior nimero de passageiros por ano que
a coroa 2 quando os valores séo determinados de forma isolada, i. e., ndo existindo qualquer varidvel de normalizagéo
(e. g. area, extensdo), e deste modo a coroa 3 como tem maior area, com um consequente maior nimero de passageiros,
apresenta um volume global de passageiros maior.

4.4, Proposta de Transporte a Pedido para a Area de Estudo

Apo6s a anélise dos servigos prestados pela TUB na érea de estudo, segue-se, agora, a definicdo de uma proposta de
intervencdo na rede TUB com o objetivo principal de reestruturar a oferta do servico e a estudar a introdugéo de um
servico de Transporte a Pedido ajustada as necessidades das populag@es locais. Para 0 desenvolvimento desta proposta
teve-se em consideracdo, fundamentalmente, as linhas que servem a zona Sudeste do concelho, que em termos de sintese
apresentam indicadores fracos no que diz respeito a frequéncia dos transportes, quilometros percorridos, extensao da
linha, 4rea de influéncia, nimero de passageiros e custo por passageiro. E importante ressaltar que o trabalho aqui
apresentado procura demonstrar a aplicabilidade e utilidade da metodologia proposta, por isso usamos od dados
disponiveis dos Censos de 2011.

Da andlise da rede TUB na area de estudo advém duas premissas base para a implementacdo do hipotético servico de
Transporte a Pedido, que sdo: a total supresséo de determinadas linhas ou, por outro lado, a supresséo de determinados
horarios, podendo o servigo de Transporte a Pedido ser considerado um substituto ou um complemento para determinadas
linhas da rede local da TUB.

Se 0 DRT for introduzido como substituto do servi¢o convencional, este prender-se-a com, essencialmente, o facto de
existirem linhas sobrepostas e com baixa procura, logo a presenga de dois servigos pode ndo ser economicamente
justificavel. Assim, foi possivel observar-se através da analise da oferta/procura, que o servigo de Transporte publico
convencional da TUB apresenta algumas debilidades estruturais o que eleva a importancia de se implementar um sistema
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alternativo, como seja 0 DRT. Deste modo, a reestrutura¢do da rede deverd ter em linha de conta duas premissas, tais
como: i) sobreposigdo das linhas, ii) pouca otimizagdo da rede.

Em termos gerais, as principais alteraces assentam em duas premissas, algumas linhas manter-se-do sem qualquer
alteracdo, outras serdo eliminadas e outras sofrerdo ajustes pontuais. A caracterizagéo da oferta e da procura foi essencial
para 0 processo de tomada de decisdo da proposta que serd apresentada, ficando demonstrado nas diversas analises
efetuadas, que durante um ano existe um conjunto de linhas de baixa procura e que apresentam em praticamente toda a
sua extensao sobreposic¢do com outras linhas. Graficamente na caracterizagdo do servico, € efetuada a analise da procura
por linha nas diferentes coroas. As mudangas nas linhas de autocarro podem ser visualizadas nas Figuras 5 e 6.
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Fig.5: Rede em funcionamento Fig.6. Proposta de nova rede (linhas em estudo)

Para a introducdo da linha de transporte a pedido s&o levadas em consideracdo todas as linhas analisadas e as zonas da
cidade de Braga contempladas ao longo deste estudo, importa dizer que a linha de Transporte a Pedido tera inicio no
centro da cidade e fara uso das linhas ja existentes nos servigos da TUB. Partindo de Braga (Cividade), a linha devera
percorrer, na vertical (Norte-Sul), a zona mais Oeste de Braga (S&o José de Séo Lazaro) até Lomar (centro) descendo até
ao ponto mais Oeste da freguesia de Espordes. Nesta freguesia inicia um circuito mais horizontal e, em forma de "L"
atravessa Esporfes até ao centro e desce novamente para a zona Este de Trandeiras. Neste ponto, estende-se
horizontalmente até Nordeste de Morreira, onde inverte o sentido e se dirige para Trandeiras, subindo até ao Norte da
freguesia de Lamas. Aqui a linha desenha-se novamente na vertical e desce pela zona Este de Penso (Sdo Vicente) até
ao ponto mais a Sudoeste de Penso (Santo Estévao), onde efetua percurso até ao centro de Escudeiros e segue para Este
de Guisande voltando a encontrar-se em Penso (Sdo Vicente).

Seria pertinente a inser¢do de uma linha DRT na linha 60, visto que a mesma abarca ao longo do ano de 2012 um baixo
volume de passageiros. No entanto, a linha encontra-se numa zona onde a existéncia de transporte publico convencional
é bastante escassa, isto &, optei por manter a mesma devido a escassez de linhas na freguesia de Figueiredo. Podendo,
esta zona, ter viabilidade para a insercio de um DRT, colocada no mapa como uma possivel extensdo do DRT. E
importante salientar que a linha de Transporte a Pedido abarca algumas zonas onde foi retirado o transporte convencional,
dado que o volume de passageiros ndo é significativo para que permanecessem ou se considerassem rentaveis. No que
diz respeito as paragens neste servico, sdo apenas utilizadas as que ja se encontravam no servigo convencional, isto €, as
paragens das linhas que foram suprimidas e onde n&o existe qualquer linha que efetue servico na zona. Como séo exemplo
as paragens do servico convencional existente atualmente, o trogo de Morreira (linha 38), de Lomar/Espordes (linha 20
reestruturada) e de Lamas/Trandeiras (linha 39). No restante percurso ndo ha qualquer necessidade de se afetar paragens
ao servico do Transporte a Pedido, visto que séo servidas pelo transporte convencional e com uma frequéncia média de
transporte significativa. Atente-se a Figura 7 para uma melhor compreenséo da rede proposta para o servigo de Transporte
a Pedido.
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Fig. 7. Proposta de linha de Transporte a Pedido

5 CONCLUSOES

A questdo que originou o referente trabalho prendeu-se com o estudo de solugBes de Transporte publico flexivel,
vulgarmente designado por DRT, tendo em consideragdo as vantagens deste tipo de servigos em relagdo aos servicos
convencionais Transportes publicos rodovidrios. Se por um lado estes servicos facilitam a mobilidade da populacéo, por
outro, outras questdes de elevada relevancia se levantam, como a reducdo do trafego rodoviario e, ndo menos importante,
a reducdo dos impactos ambientais, ou seja, a contribuicdo deste servigco para a sustentabilidade do sistema global
transportes. E neste seguimento que surgem os STF, mais propriamente o DRT, uma vez que apresenta uma tentativa de
fomentar as consequéncias positivas do uso de Transportes publicos e, fundamentalmente, colmatar as lacunas que o
servico de Transporte publico convencional apresenta, sobretudo, ao nivel do aproveitamento dos recursos existentes
para uma maior viabilidade econémica do servigo de Transporte publico.

Através do estudo de caso foi possivel verificar que a procura dos servicos da TUB, pode dizer-se que esta ndo tem
grande relevancia em todas as linhas. De um modo geral, a procura mostra-se até relativamente reduzida, excetuando-se
em paragens das zonas mais centrais, referindo-se as linhas 18/58 (Rua do Raio - Pinheiro do Bicho via Espordes/ Rua
do Raio - Pinheiro do Bicho via Ponte Nova) e 20/59 (Avenida da Liberdade - Escudeiros via Ponte Nova/Avenida da
Liberdade - Escudeiros via Espordes). Contudo, as outras linhas também podem justificar a sua existéncia sobretudo nos
picos da procura, que correspondem as "horas de ponta”, sendo estas nos horarios da manha entre as 7h e as 9h, da tarde
entre as 12h e as 14h e da noite entre as 17h e as 19h.

No que concerne & oferta dos servigos por parte da TUB, pode assim deduzir-se que em termos globais corresponde as
necessidades dos utilizadores, proporcionando transportes em todo 0 municipio e em areas e zonas onde a procura nao é
consideravelmente relevante. Todavia, em &reas onde a procura € baixa, & importante ajustar os servigos @ mesma, mas
procurando estabelecer um equilibrio entre as necessidades dos utilizadores, a viabilidade econémica e a sustentabilidade
do servico prestado pelo operador. E, assim, com base nestes aspetos que o0 DRT assume alguma importancia com o
corte, a substituicdo e/ou a supressao total de determinadas linhas/horario, devem servir para colmatar as lacunas dos
servigos em vigor. De realgar que a linha de DRT proposta faz uso de linhas j& existentes nos TUB, o que ndo a torna
"completamente nova" para os utilizadores, mas o servico prestado é de um ambito completamente diferente. Esta
apresenta uma rota, horarios e pontos de paragem fixos o que, segundo conclusGes de outros projetos piloto de DRT
estudados na revisdo bibliografica, acarreta maiores niveis de satisfagdo por parte dos utilizadores.

No que concerne ao objeto de estudo, as linhas contempladas no presente caso, foram selecionadas de acordo com a area
de estudo do municipio de Braga, tendo sido que as linhas selecionadas pudessem ser reestruturadas e dar origem a um
STF tipo DRT. Todavia, a aplicagdo pratica permitiu verificar que a rede da TUB no municipio de Braga se encontra
estruturada como um todo, na medida em que as linhas se cruzam, se sobrepem e se complementam. Por este motivo,
foi necessario incluir no presente trabalho uma linha que néo estava, a priori, selecionada. Ora, partindo deste preceito,
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e sabendo-se que a estrutura da rede permite conjugar as diferentes linhas, a impossibilidade de se realizar uma analise
mais alargada pode limitar o resultado que se poderia obter com a implementacéo do DRT.

Ndo obstante, a proposta final apresentada ainda carece a recolha e analise de informacdo e de um trabalho mais
minucioso, principalmente, quanto a rentabilidade das linhas, i.e, um estudo econdmico. A avaliacdo da rentabilidade de
uma linha depende de um conjunto de trabalhos, ndo sendo possivel apenas ter em conta 0 ndmero de passageiros € a
frequéncia do servico. Note-se o seguinte exemplo: se uma linha for frequentada maioritariamente por reformados que
utilizam passe social, a linha pode ter muitos passageiros, mas é pouco rentavel, mas se der como exemplo uma linha
que € utilizada maioritariamente por passes normais e bilhetes de bordo, sem apresentar um volume significativo de
passageiros, esta podera ser mais rentavel que o primeiro caso. Assim se denota a influéncia de um conjunto de variaveis
que podem por em causa a viabilidade econémica e a rentabilidade da linha. No entanto, do ponto de vista ambiental,
qualquer solugdo que reduza o nimero de veiculos em circulagdo sem alterar a qualidade do servigo é benéfica.

Contudo, a grande vantagem da introducdo de um Transporte a Pedido reside na vertente social, onde é possivel com
menor despesa ou despesas iguais, ter um servico de melhor qualidade para todas as pessoas, independentemente do seu
estatuto social.
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